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Formannen har ordet

Det er sommer pa kalenderen, men den gode
sommervarmen veksler jevnt og trutt mellom sor og
nord, sol og regn om hverandre.

Pa Ekebergmarkedet i mai hadde vi igjen vargudene

med oss. En spesiell takk til Erik R. Paulsen som stilte
velvillig stilte opp med sin flotte Vanden Plas Princess
4IR 1965-modell. Erik med folge koste seg i et ordentlig
godt anglofilt miljg og det var mange som beundret don-
ingen hans og skrytepraten gikk i flere timer.

Oppslutningen om "Hgvikodden” siste onsdag i maneden er pa topp, en
uformell samling hvor det prates, skrytes og utveksles erfaringer. Na er det
ogsa andre anglofile som gnsker a samarbeide med oss, sa vi gar spenn-
ende tider i mate.

Lerdag 18. juni var vi pa Burud og takk til Dag som arranger. Det var ca
70 engelske doninger, vaergudene var pa var side og vi ble godt mottatt
bade pa Burud og biltur i fine omgivelser til Blafarveverket. ENGELSK
BILDAG pa Burud er blitt en arlig hendelse. Takk til Dag igjen.

Albiontreffet: Dette blir ogsa i ar pa Biri Travbane, men det er som tidligere
nevnt flyttet pa dato. Siden datoen ble flyttet, ma vi i ar benytte Furuodden
Camping (nabo til Biristrand Camping). Det er noen fa ledige hytter igjen,
og kontakt undertegnede for bestilling av hytte. Se program.

Forresten? Har du husket a betale kontingenten for 2016 kr 300? MRK. For
de som nytter nettbank/mobilbank, sjekk at kontonummeret er korrekt,
korrekt kontonummer er 9713.62.53720.

Hvis ikke du har betalt, vennligst overfer til klubbens konto eller betal
kontant i august pa treffet vart.

Sa haper jeg at dere alle far en fin ferie og kos dere med gammel-

doningen - kjar forsiktig og fornuftig
S

@nsker dere alle en god sommer og sa treffes vi pa Biri ~ <
til Albiontreffet den 20. august.

Hilsen Lise



Redaktaren har ordet

Vi er inne i sommersesongen og det er mange gamle

biler ute pa veiene. Det er koselig a se den store

variasjonen av gamle biler og for oss albionister er det

artig a se mange gamle engelske biler.

Pa Ekebergmarkedet hadde vi utstilt en Vanden Plas

Princess. En staselig bil og det ga meg ideen om a finne

materiale om denne bilen pa nettet. Igjen matte jeg ty til

Aronline og Keith Adams. Selve navnet Vanden Plas

stammer fra slutten av 1800-tallet og er altsa av de eldste i bilindustriens
historie.

Vi har ogsa krydret dette nummeret med bilder av forskjellige Austin Axxx
fra 50-tallet. Det ga grunnlaget for en artikkel om Austin A40 Sports og
samarbeidet mellom Austin og Jensen. Den ble produsert mellom 1950 og
1953 og totalproduksjonen var pa 4011 biler. En sjeldenhet i dag.

Vi har tidligere hatt en artikkel om olje som kan brukes i gamle biler. |
dette nummeret finner du en artikkel om bensin og gammel motor. Haper
at den kan vare til nytte ved valg av oktan og hvor mye tilsettingsstoffer
(bl.a. bly) som vi ma fylle pa tanken.

Avslutningsvis vil jeg vise til det flotte arrangementet engelsk bildag pa
Burud. Dag Jarngy har nedlagt en kjempeinnsats for a fa dette pa plass. | ar
ble dette meget vellykket. Her var det en strgken Jaguar som fikk flest
stemmer. Den er avbildet pa var nettside:
https://www.facebook.com/Norsk.Albion/. En annen bil fikk ogsa min opp-
merksomhet. Det var bilen til Svein Storsveen, en Sunbeam Talbot. Bilen er
totalrestaurert og fremstar som et smykke. Det er bare a gratulere Svein
med flott utfert arbeid. Inne i bladet far du se bilder av denne flotte bilen.

Hilsen Redaktoren



INNKALLING TIL ARSMOTE

Pa Biri Travbane lgrdag den 20. august 2016 kl. 14.00
(pa standen - i teltet - lurt a ta med stol)

Saksliste:

1. Godkjenning av innkalling

2. Valg av ordstyrer samt valg av to stk. til
a undertegne protokollen

3. Styrets arsberetning

4. Revidert regnskap for 2015, Budsjett 2017

5. Eventuelt innkomne saker

6. Utnevnelse av eventuelle nye merkeoppmenn/
forsikringskontakter og forsikringskomité

7. Fastsettelse av kontingent for 2017

8. Valg

Hvis du ensker saker behandlet pa arsmgtet, ma disse vare
formannen i hende senest 1. august 2016
mail:lise@ukkelberg.co.uk

post: Albion v/Ukkelberg, Svartolderveien 11, 2316 Hamar

Vel mott.

Hamar, 11. juni 2016
For styret

Lise ) Ukkelberg/s
Formann



STYRETS ARSBERETNING 2015

Styret har bestatt av falgende:

Lise J Ukkelberg formann

Jan Ivar Se@rensen kasserer/medlemsregister
Dag Jarngy web-redaktar

Roar Snedkerud rundskrivredaktar

Jan Tverdal styremedlem

Oddbjgrn Sgrensen styremedlem

Trond Hubred styremedlem

Under arsmgatet pa Biri Travbane lardag 8. august 2015 ble oven-
nevnte styre gjenvalgt.

| perioden har det blitt bade telefonsamtaler, mange mail, 2
styremater samt enkelte mateplasser i Albions "telt” og ved andre
treff og sammenkomster.

Nytt av aret var Engelsk Bildag pa Burud. Dag Jarngy var primus
motor, bokstavelig talt og dagen ble sa vellykket at den gjentas i
2016. En stor takk til Dag for flott treff.

Albion deltok i mai pa Ekebergmarkedet og er et sentralt treff-
punkt for de som har den anglofile syken. "Havikgruppen” mark-
erer seg mer og mer - det er treff siste onsdagen i maneden - og
matende Albionister m/biler er gkende.

Det er utgitt 4 medlemsblader, 2 var og 2 hast foruten at Albions
nettsider fortlapende har blitt ajourfert. Takk til Roar og Dag for
glimrende utfarte jobber.

Regnskapet 2015 er formelt ikke revidert, men vil fremlegges i
revidert stand den 20. august til arsmgtet. For 2015 viser
forelgpig regnskap et underskudd pa kr 5.496 og egenkapital
(innestaende bank + klubbeffekter) kr 107.487 som styret er godt
fornoyd med. Arsaken til underskuddet er at det er utgiftsfort
effekter (bl.a.t-skjorter) som var innkjapt for en del ar tilbake og
aktivert. Dernest har klubben gjort en del innkjgp av rekvisitter i
stedet for leie.

Selve markedet pa lardag, tilbake pa Biri Travbane var et hyggelig
mote med mange britiske biler pa plenen. Et medlem sa det slik:
Det var godt a komme hemmat.
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Ettermiddagen og kvelden pa Biristrand Camping var vellykket og
det var fint vaer og ikke regn - vi hadde jo innkjgpt nytt telt!

Premiebordet og gevinstene var som tidligere sprekkfult og alle,
store som sma fikk premie.

Medlemsmassen er stabil og det er kommet til nye medlemmer og
"gamle”-nye.

Styret vil takke vare sponsorer, merkeoppmenn, forsikringskon-
takter og medlemmer for det flotte og gode arbeidet som alle har

bidratt med.

For styret

Lise ] Ukkelberg/s

Formann

BUDSJETT 2017

INNTEKTER

Medlemskontingenter 56.000,00
Inntekter treff Biristrand 4.000,00
Refusjoner LMK 200,00
Renter 200,00
SUM INNTEKTER 60.400,00
UTGIFTER

Styreutgifter mv (tilretting av treff) 4.500,00
Kontingent LMK 3.500,00
Porto blad 6.000,00
Trykking blad 37.000,00
Utgifter Treff 5.000,00
Hjemmesider/Web/annonser 4.000,00
Bankgebyrer 200,00
SUM UTGIFTER 60.200,00

Kontingent: forslag fra styret:
Uendret fra 2016 - 2017 kr 300.

(ingen budsjettering av salg klubbeffekter mv.)
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RESULTATREGNSKAP

Inntekter
Medlemskontigent
Inntekter Biri

Salg klubbeffekter
Refusjon LMK/andre innt
Renter

Sum inntekter

Utgifter

Klubbeffekter - Note 1
Kontingent LMK

Porto

Trykk

Ekeberg /Biri/Treffutgifter
Styreutgifter

Div utstyr rekvisita
Hjemmeside/annonser
Bankgebyrer

Diverse

Sum Utgifter

RESULTAT

BALANSE
Klubb-effekter
Bank-konto

Forsk.bet kontingent
Utestaende kontigenter
Andre fordringer

SUM AKTIVA
Egenkapital
Leverandgrgjeld
SUM PASSIVA

Oslo 16/6-2016

Jan-Ilvar Serensen, Kasserer - Bjorn Lie, Revisor
Regnskapet er formelt ikke revidert og derfor ikke signert
(fremlegges direkte pa arsmotet)

Bud 2016

56.000
4.000
8.700

200
200
60.400

3.500
6.000
37.000
5.000
4.500

4.000
200

60.200

200

9

2015

57.000
8.000

100
302
74.102

15.716
3.015
5.608

36.650
8.934
2.702
3.379
3.544

50

79.598

-5.496

7.955

99.832
-300

107.487
107.487

107.487



Valgkomiteens innstilling:

Lise J Ukkelberg formann Pa valg
Jan-Ivar Sgrensen Kasserer/medl.reg.ferer Ikke pa valg
Dag Jarngy Web-redaktar Pa valg
Roar Snedkerud Redakter Ikke pa valg
Jan Tverdal Styremedlem Pa valg
Oddbjern Sgrensen Styremedlem Pa valg
Trond Hubred Styremedlem Ikke pa valg

Formann er pa valg hvert ar og velges for 1 ar av gangen
@vrige styremedlemmer: 2 ar

Lise J Ukkelberg, Dag Jarnay, Jan Tverdal og Oddbjgrn Sgrensen er
alle oppringt og samtlige har svart til a fortsette.

Valgkomiteens innstilling er derfor at dagens styre fortsetter,
de som er pa valg velges for 2 nye ar og formann for 1 ar.

Oslo/Nordfjordeid, 10. juni 2016

Harald Bergsaker/s Per Bergheim/s
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PROGRAM

ALBIONTREFF
19.20. og 21. august 2016

Fredag kveld 19. august:

Mjgsmarkedet apner (se eget)

Vi treffes pa Furuodden Camping for de som kommer fredag
kveld. Kanskje noen ogsa drar pa markedet pa Biri Travbane -
full aktivitet om kvelden

Vi blir uformelt kjent med hverandre for de som kommer til
Mjgsomradet fredag

Lerdag 20. august:

- Mjgsmarked pa Biri Travbane

08.00 Markedet apner

09.00 Marked m/Albion-stand + biloppstillingsplass
for engelske biler. Ved innkjaring - si at du skal pa den
engelske del

14.00 Arsmate (i teltet) - ta med stol ?

Ca. 18.00 og utover: Eget telt pa plenen

Furuodden Camping - parkeringsplass for biler. Grillkos mv. Ta
med grillmat, bestikk, bord, stol mv (det er oppsatt bord/stoler til
50 stk) og litt drikke.

Konkurranser, premier mv.

Overraskelser Sengetid???7??

Sendag 21. august:
- Morgenskryt og hjemreise for de fleste

Hvis du og dine ikke har anledning til a komme pa Biri Travbane
er du alltid velkommen pa lgrdagskvelden til grillkos, konkur-
ranser og premier ..... Vi registrerer deg pa Furuodden Camping,
vi treffes i anglofilt miljg!
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Vanden Plas
Av Keith Adams

Navnet Vanden Plas stammer fra slutten av 1800-tallet og er
derved blant de eldste i bilindustriens historie. Her skal vi se pa
hvordan merket ble en del av det store BLMC-konsernet og hvor-
dan merket fremdeles eksisterer i dag til tross for opp- og ned-
turer i arenes lap.

Karosseriprodusenten Carosserie Van den Plas ble etablert i
Belgia i 1898 av Guillaume van den Plas og hans tre sgnner
Antoine, Henri og Willy, med baser i Antwerpen og Brussel. Et
engelsk datterselskap ble etablert i 1913 og fikk navnet Vanden
Plas (England) Ltd. Men etter faorste verdenskrig gikk det etter
hvert darlig for selskapet og i 1923 gikk det konkurs. En av
direktorene hos Vanden Plas, Edwin Fox (sammen med bradrene
Alfred og Frank) lykkes i a overta navnet og kundekretsen til sel-
skapet og relanserte det som Vanden Plas (England) 1923 Ltd.
med Alfred som styreformann og Edwin som administrerende
direkter. De opererte fra en gammel flyfabrikk i Kingsbury i
Nord-London og Edwin bygget opp et stralende renommé for
selskapet ved a etablere sterke band til bl.a. Bentley og Alvis. |
1932 jobbet hans 32-ar gamle sgnn Roland i Vanden Plas i en
kort periode, far han ble headhuntet av Alvis senere samme ar.
Han returnerte imidlertid til familiebedriften i 1940 som driftsin-
genigr og steg i gradene til fabrikkdirektar i lopet av krigsarene.
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| tillegg til bilproduksjonen, etablerte selskapet ogsa et samar-
beid med De Havilland i lapet av 30-arene og patok seg arbeid
for den voksende flyindustrien og sto for et verdifullt bidrag til
krigsinnsatsen.

De farste etterkrigsarene var imidlertid svaert vanskelige for
Vanden Plas. En mislykket kontrakt med Rolls-Royce farte til en
hektisk jakt etter oppdrag, da Austins Leonard Lord la inn et bud
pa £90.000 for selskapet. Lord var pa utkikk etter noen som
kunne tegne og bygge karosseriet til Austins nye seks-sylinder
chassis, og ansa Vanden Plas som en ideell kandidat. Fox-fami-
lien godtok budet hans, Vanden Plas ble et datterselskap av
Austin, Lord overtok som styreformann og administrerende
direktgr, mens Edwin og Roland ble direktgrer sammen med
George Harriman fra Austin. Den nye bilen ble lansert aret etter
som Austin A120 Princess, men i lgpet av et par maneder gkte
motorsterrelsen fra 3,5 til 4 liter, den fortjente derfor sitt nye
navn A135. Sa fulgte en periode med solid utvikling og Princess
I kom i 1950, fulgt av Princess Il i 1953. 1 1952 ble en limousin
med lang akselavstand lansert, som raskt ble populaer hos de
kongelige, bade hjemme og i utlandet.

Etter at Edwin Fox dgde 26. februar 1954, ble
Roland Fox utpekt som administrerende direk-
tor. | 1956 fikk Austin A135 et helt nytt
karosseri til den siste modellen - Princess IV.
Aret etter besluttet BMC & slette «Austin A135»-
prefikset fra Princess IVs navn (ogsa fra
Limousin-versjonen) i et klart forsgk pa a gi
. bilen et eget sarpreg, men den uavvendelige
Edwin Fox sannheten var at det var stadig synkende etter-
sporsel etter denne type biler i etterkrigstiden.
| 1958 var Leonard Lords reaksjon pa markedskreftene a sende
500 Austin A105 Six fra Longbridge til Kingsbury for a fikses opp
til karosserifabrikant standard og selges som Austin A105
Vanden Plas. Forsgket var vellykket og heretter la man mye
storre vekt pa a fikse opp biler. | 1959 ble Farina Princess 3-
liters sedan lansert, med sarpreget ny front som var designet av
Roland Fox selv.
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Denne bilen erstattet effektivt bade Austin A105 Vanden Plas og
Princess IV sedan, mens Princess Limousine skulle fortsette i
produksjon i ytterligere ni ar. Sa i 1960 lanserte BMC Vanden
Plas som et eget merke (se omtale av «Princess-navnet» neden-
for for historien bak), og rundt midten av det tiaret var det
etablert tre prestisjetrimmede modeller: den ADO16-baserte
Princess 1100, den Austin A110-baserte Princess 4-liter R (for-
laper til Princess 3-liter) og den fgrende Vanden Plas Princess 4-
liter limousin (den tidligere A135 med lang akselavstand).
Faktisk kunne denne serien ha vart enda storre, hadde bare
noen av de foreslatte prototype-modellene blitt ferdige.

2. juni 1967 mistet Vanden Plas (England) 1923
Ltd. sin status som datterselskap da den ble
omdgpt til Vanden Plas division of BMC, innen-
for Austin-Morris gruppen. Etter BMCs over-
takelse av Jaguar/Daimler aret fgr var det na
planer for Vanden Plas a montere og trimme den
kommende Daimler DS420 limousinen, som
fortsatte i produksjon (senest hos Jaguars
Roland Fox Coventry-fabrikk) fram 'Fil begynnelsen av .90—

tallet. DS420 ble lansert i 1968 og erstattet ikke
bare Daimlers egen DR450 men ogsa Vanden Plas Princess 4-
liter limousin som var bygget i Kingsbury. | 1968 kom ogsa
fusjonen som brakte Rover og Triumph inn i folden, og som ogsa
betydde slutten for Princess 4-liters R sedan. Sa, ved inngangen
til 70-tallet produserte Kingsbury DS420 og Princess 1300, men
Jaguars kommende styreformann Lofty England var allerede i
dialog med Roland Fox om a utvikle en ny flaggskipsmodell. |
lapet av et par ar ble denne dialogen til realitet nar Vanden Plas-
navnet ble knyttet til Daimler for forste gang, med lanseringen
av den XJ6-baserte Daimler Double-Six Vanden Plas. Plassert
helt pa toppen av Daimler-serien (og enda dyrere enn den
grandiose limousinen), hadde denne bilen enda lenger akselav-
stand enn XJ6 og hadde fordelene med den nye ytterst
behagelige Jaguar-utviklet 12-sylinders motor og et Kingsbury-
trimmet interigr som var svart luksurigst, selv etter Daimler-
standard.
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Jaguar ansa at denne modellen skulle kunne konkurrere med
toppmodellene fra Mercedes Benz og at den kanskje kunne stjele
noe omsetning fra den langt dyrere Rolls-Royce Silver Shadow.
En ting var i hvert fall sikkert: innen BLMC-gruppen ble Vanden
Plas knyttet mye sterkere til Daimler enn til Austin, og i 1974 ble
ansvaret for bilen formelt overfert til Jaguar Cars Ltd.

| 1974 var det slutt for den siste Vanden Plas-bilen med
Princess-navnet: den populare 1300-modellen. Samtidig med
den omtalte omorganiseringen var det allerede arbeid i gang
med a erstatte Princess med en Allegro-basert modell, og disse
planene utviklet seg raskt. Tross alt genererte denne lille bilen
over en tredjedel av omsetningen til Vanden Plas, som Jaguar
ikke hadde rad til a se bort fra. Men, strenge budsjettbegren-
sninger som var blitt palagt fer overdragelsen betydde at bare en
karosseridel kunne endres i den nye stylingen av bilen, derfor var
det at Vanden Plas 1500 ble lansert sommeren 1974 med et ny-
designet panser som fulgte konturen til den prangende grillen.
Det ma sies at til tross for det tradisjonelle interigret med val-
nett, skinnseter og Wilton-tepper, manglet denne nye bilen ele-
gansen og appellen til dens populare forgjenger. Allikevel var
det et stabilt salg fram til slutten av 1970, og da beslutningen
kom i 1979 at Kingsbury-fabrikken skulle stenges ble produk-
sjonen av 1.5/1.7 (det nye navnet til 1500) overfart til MG-fab-
rikken i Abingdon. Bilen overlevde ett ar eller mer ekstra, men
planer om a lansere en revidert versjon sammen med Mk3
Allegro ble droppet.

Etter slutten for 1.5/1.7, gikk Vanden Plas-merket i dvale i 1980.
Navnet var imidlertid ikke helt borte. For det forste hadde
Daimlers serie fremdeles en Double Six Vanden Plas pa topp
(som series Il og produsert helt og holdent pa Jaguars Browns
Lane fabrikk), mens i USA hadde Daimler-modellene lenge blitt
markedsfgrt som «Jaguar Vanden Plas», for derved a unnga
potensiell forvirring med Mercedes-modellene til Daimler-Benz,
en ordning som fortsatt gjelder i dag. For @vrig, for aret var
omme hadde BL besluttet a knytte Vanden Plas-navnet til en
Rover for forste gang, da de lanserte Rover 3500 Vanden Plas til
erstatning for V8-S.
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De neste arene dukket det opp mange nye modeller med Vanden
Plas-merke pa i Austin- og Rover-seriene. Men i 1984 snudde
strommen da Jaguar og Daimler igjen ble del av den private sek-
tor og Vanden Plas-navnet ble droppet fra modellene i hjem-
memarkedet. | 1988 ble Austin-merket historie og da forsvant
all omtale av Vanden Plas i bilterminologien. Aret etter ble det
slutt pa produksjonen av den eneste gjenvaerende Rover som bar
navnet, 213/216-serien, og Vanden Plas-navnet hadde endelig
forsvunnet fra Storbritannia. Og det kunne ha vart slutten, hvis
ikke MG Rover hadde annonsert en ny spesialbestilt flagg-
skipsmodell for 75-serien: Rover 75 Vanden Plas.

Vanden Plas-navnet
Hvorfor blir Vanden Plas ofte forkortet til «VDP» (og ikke bare
VP)? Hva betyr det egentlig? Og hvordan begr navnet uttales?
Disse spgrsmalene kan besvares (eller i hvert fall belyses) ved a
grave i opprinnelsen til navnet. Farst, for a fjerne noen vanlige
misoppfatninger, sa er navnet ikke fransk, tysk eller neder-
lansk, men flamsk, fra den nederlandsk-talende delen av Belgia.
| vanlig nederlandsk hadde navnet blitt skrevet «van den Plas»
(og sortert alfabetisk under «P»).
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Men, pa flamsk er det stor V (sortert under «V») og «Van den
Plas» trekkes sammen til «Vanden Plas» og noen ganger til
«Vandenplas». For gvrig i moderne nederlandsk bruk ville man si
«van der plas» men flamske etternavn blir aldri oppdatert til mer
moderne stavemate (mens det er en tendens til a gjore dette i
Nederland). Sa er det betydningen av navnet. | boka «Vanden Plas
- Coachbuilders» gir Brian Smith den direkte oversettelsen «til
dammen». «Plas» er faktisk det nederlandske ordet for dam, sa
det er antagelig korrekt, men man bgr vaere klar over at ordet
brukes pa alt fra sglepytter til storre vannmasser. «A tisse» pa
nederlandsk er «een plas doen», vannsgl beskrives som «plas»
pa gulvet og «de grote plas» (den store dammen) brukes om
havet. Men, det kan ikke utelukkes at som etternavn kan det
vaere en forvanskning av et ord som hares likt ut, men som betyr
noe helt annet.

Sa til slutt, uttalen. Mange folk i engelsktalende land tar feil og
tror at «S»en pa slutten er stum, og uttaler navnet som «Vanden
Plah». Men, den korrekte uttalen (bade pa flamsk og vanlig ned-
erlandsk) har en ganske skarp «s» pa slutten, som i det engelske
ordet «kiss». Begge «a»-vokalene i navnet uttales pa samme
mate, som pa engelsk «yah», sa fonetisk burde vi uttale navnet
«Vahnden Plahs». Pa flamsk vil man legge litt vekt pa forste
stavelse i «Vanden» mens pa vanlig nederlandsk vil man legge
mer vekt pa «Plas».

Princess-navnet
Det startet som navnet pa en modell, ble et merkenavn, men ble
sa degradert til en slags annenrangs merkestatus, for det til slutt
ble droppet helt - bare for a gjenoppsta ett ar senere med
gjenopprettet merkestatus. Slik er historien om Princess-navnet
innenfor BMC>Rover....
Princess var et ganske uvanlig navnevalg for Austins 1947 A120-
modell. Bortsett fra Invicta med deres Black Prince, var det ingen
britisk produsent som brukte kongelige som inspirasjon for
modellnavnene pa den tiden. Men etter noen fa ar var det
tydeligvis etablert en slags trend: Daimler introduserte sin
Consort-modell i 1949 og skulle senere bruke navn som Regina,
Majestic og Sovereign, mens pa den andre enden av skalaen
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valgte Reliant humoristisk nok navnet Regal pa sin 3-hjuls bil i
1952. Austin-modellen fortjente imidlertid et sant prestisjefylt
navn, siden karosseriet var spesialdesignet i Kingsbury, og den
svaert kompetente arbeidsstokken monterte ogsa bilene og
utstyrte dem med svart hgy standard. Det passet da sveert godt
at Vanden Plas snart skulle levere Austin A135 Princess limou-
siner til kongelige, bade i Storbritannia og i utlandet.

| 1957, etter at Princess—-navnet hadde prydet fire versjoner av
Austins A120/135 sedan, samt A135 limousin som ble lansert i
1952, besluttet BMC a skille flaggskipmodellen fra Austin-mer-
ket. Med dette for @ye ble Princess-navnet forfremmet til
bilmerkestatus og sedanmodellen ble kjent ganske enkelt som
«Princess IV», mens den tradisjonelt stylede versjonen med lang
akselavstand ble kjent som «Princess 4-litre Limousine». To ar
senere ble den A99-baserte «Princess 3-litre» lagt til serien og
erstattet Princess IV. Men til tross for a BMC insisterte pa at disse
modellene var «Princess» rett og slett, hadde publikum andre
oppfatninger og refererte vanligvis til dem som «Austin
Princess», sapass sterk var bindingen mellom disse to navnene.
| midten av 1960 slo BMC tilbake ved a etablere Vanden Plas-
navnet som bilmerke, og saledes ble Vanden Plas Princess 3-liter
etablert. Vanden Plas 1100/1300 og 4- liters R-modeller som
fulgte bar ogsa Princess-navnet, og ga den et mer underordnet
bilmerkenavn enn ett modellnavn. Skiltet pa veggen pa hoved-
kvarteret i Kingsbury annonserte at det var hjem til «Vanden Plas
Princess Cars».

| 1974 ble Vanden Plas Princess 1300 erstattet av den Allegro-
baserte Vanden Plas 1500 og saledes ble Princess-navnet drop-
pet. Hvorfor? Vel, pa denne tiden var over 60% av Vanden Plas-
avdelingens omsetning generert av Daimler-modellene (DS420
Limousin og Double Six Vanden Plas), slik at ansvaret hadde blitt
overfart fra BLMC Austin-Morris til Jaguar Cars Ltd. tidligere
samme ar. Vanden Plas’ nye sjefer hos Jaguar vurderte at
Princess-navnet hadde sterke bindinger til Austin, sa de matte gi
slipp pa det. Men, knapt ett ar senere skulle Leyland Cars gi
navnet nytt liv, da det ble valgt til merkenavnet for den tidligere
18-22 serien. Navnet ble endelig stedt til hvile i 1982, da
Princess ble omdgpt til Austin Ambassador.
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Modeller med Vanden Plas-merke

1 Austin A105 Vanden Plas
—1 1958-59. Dette var bilen som
¢+ d ga inspirasjon til Vanden
Plas-merket. | 1958 besluttet
Leonard Lord a sende 500
4 stk. Austin A105 Six til
= Kingsbury for a bli pusset opp
til en hgyere standard. Dette

~ var noe nytt for Vanden Plas,
som tidligere hadde konsentrert seg om bygging av spesialka-
rosseri, men den gode mottakelsen banet vei for en sterk
oppfalger....

B Vanden Plas Princess 3-litre
1960-1964.0pprinnelig

Bl lansert i 1959, ble denne
bilen den forste til a baere
Vanden Plas-merket da den
ble relansert aret etter. Den
etablerte ogsa stilen for de
pafslgende modellene pa 60-
tallet.

Vanden Plas Princess 4-litre
| Limousine 1960-1968.

| Lansert i 1962, fikk denne
Princess med lang akselav-
stand Vanden Plas merke

& | (sammen med den nyere 3-

Bl liters modellen) i 1960, da var
dette den eneste gjenvaerende
tilknytningen til Vanden Plas’
spesialkarosseri-fortid. Slottet bestilte flere i lapet av de kom-
mende arene, en av dem fikk avisoverskrifter i mars 1974 da
den ble overfalt og @delagt i et mislykket forsgk pa a kidnappe
passasjerene: Princess Anne og Kaptein Mark Phillips.
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LRUERTE

Vanden Plas Princess
1100/1275/1300
1963/1974. Selv om den aldri

8| var del av BMCs produktserie

var Princess 1100s blanding
av topputstyrt bil i en kom-

1 pakt innpakning popular

blant mange. 1275-modellen

1 var til salgs noen maneder i

1967 for Mkll-style ble
lansert pa hasten.

Vanden Plas Princess 4-litre

= | R 1964-1968. Den erstattet
§ 3-liters modellen, og fikk ny
| styling av bakenden, ekstra

beinplass i baksetet og en
Rolls-Royce motor. Men,

h - fusjonen i 1968 gjorde den

overfladig i forhold til sel-
skapets behov, sa den ble
ikke erstattet.

Daimler Double-Six/4.2
Vanden Plas 1972-1984.

H Denne ble laget pa personlig

initiativ fra Jaguars Lofty
England, som ett flaggskip for
deres nye V12-motor. Den ble
lansert mot slutten av pro-
duksjonen av Series |, men
faerre enn 400 var bygget for

Series Il ble lansert ett ar senere. Fra juni 1975 ble en 4,2 liter
lansert, som ble utstyrt til samme hgye standard pa Kingsbury.
| mellomtiden ble alle Daimler sedan solgt som «Jaguar Vanden

Plas» og slik er det fremdeles.
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#8 Vanden Plas 1500/1.5/1.7

1974-1980. Dette var en

| mindre vellykket etterfalger til

Princess 1300 som ble rakket
ned pa og som var den siste
til a bli produsert under
Vanden Plas-merket.

W Mini Vanden Plas 1978-

1980. BL-avlegger Leykor
lanserte ideen om a bruke
Vanden Plas-navnet kun som
et kvalitetsmerke da de
lanserte «den mest luksurigst

| utstyrte Mini noensinne i Seor-
i Afrikar.

Rover 3500/2600 Vanden
Plas 1980-1986. Etter at
Kingsbury ble nedlagt og
derav slutten for VP1500. BL
gjenoppfrisket Vanden Plas-
havnet pa toppmodellen til
Rover, og erstattet derved den
kortvarige V8-S. 2600-ver-
sjonen ble lagt til i midten av

1984, men da 800-serien erstattet SD1 i 1986 ble «Sterling»-
navnet valgt til flaggskipsmodellen (selv om Coleman-Milne
senere brukte Vanden Plas-merket pa den halv-offisielle Iwb

800).
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- :M Austin Ambassador Vanden

H Hl:

modellen som flkk dagens
Vanden Plas-behandling var

| Ambassador, en midlertidig

\| Iosning. Det kan pastas at
denne hadde man ventet lenge
pa. Tilbake pa 1970-tallet

* hadde Kingsbury produsert en
prototyp Vanden Plas 2200 basert pa forlgperen til Ambassador,
18-22 serien, men etter Ryder Report ble det slutt pa merkepro-
duksjon og serien ble relansert som Princess.

Austin Metro Vanden Plas
1982-1988. 1982 var et viktig
ar for Metro. | tillegg til a
introdusere den sporty MG-

B\ [ versjonen, lanserte BL bade

¥ rimelige og eksklusive mod-

" eller, med skittbillige City i den
ene enden av skalaen og
Vanden Plas-modellene med
plysjinnredning i den andre enden. Det ble ogsa produsert en
«limited edition» pa 500 stk. av «VP500»-versjonen i 1983 for a
markere 25 arsjubileet til den opprinnelige produksjonen av 500
A105 Vanden Plas-modeller. Vanden Plas ble erstattet av «GS»-
versjonen i 1988, som ikke lenger var en Austin.

Austin Maestro Vanden Plas
1983-1988. Sa stor var suk-
sessen med Metro Vanden Plas
at det var forventet at Maestro-
serien ogsa skulle inkludere en
Vanden Plas-versjon. Disse ble
til salgs fra starten, de forste
modellene var mer eksklusivt
innredet, mens versjonene etter
1985 var bedre bygget.
Tidligere eiere inkluderer forfatteren, som minnes en venn som
omtalte bilen som «Vanden Plastic»...
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Austin Montego Vanden Plas
1984-1988. Den var basert
pa Maestro og ble lansert
med en luksurigs Vanden
Plas-versjon som bade sedan
og stasjonsvogn. Faktisk var
dette den farste (og hittil
eneste) stasjonsvognen med
Vanden Plas-merke. Som med
Maestro innebar droppingen av Austin-navnet i 1988 at Vanden
Plas-versjonen ogsa ble borte, derved var Mayfair pa topp i
serien.

Rover 213/216 Vanden Plas
1984-1989. Den Honda-
baserte 200-series erstattet
Triumph Acclaim og var intro-
dusert som en mindre partner
1 til SDI-serien. Tilgangen pa
trimmede Vitesse og Vanden
Plas versjoner forsterket bud-
skapet om at disse bilene na
var Rover. | 1989 ble de erstattet av R8-type 200 series, da ble
«GS»-merket populart for eksklusive versjoner.

Rover 75 Vanden Plas.
Annonsert i 2002. Etter at
navnet hadde blitt liggende i
dvale hos Rover Group i over
ti ar, annonserte det gjenopp-
statte MG Rover Company en
ny versjon av 75 sedan med
lang akselavstand som skulle
kalles 75 Vanden Plas.
Ombyggingen som ble utfert av karosserifabrikanten S
MacNeillie & Son omfattet 20 cm forlengelse av bakderene og
bilen skulle bare produseres pa bestilling, med en listepris pa
under £28.000.

23



24



25



Ny bensin og gammel motor — kan det ga bra?

Skrevet av Knut Skardalsmo

For dem som ikke har tid, ork eller interesse kan jeg gi svaret
med en gang; Ja - det kan utmerket godt ga bra.

Men som dere allerede vet, eller har skjgnt, er det noen detaljer
man skal vaere klar over og ta hensyn til for a vaere pa den sikre
siden. Et vesentlig moment nar vi snakker om motorer i veter-
ankjoretay, er selvsagt teknologistatus. Et veterankjaretgy kan i
dag vaere fra 1986 eller eldre, og det er dermed et enormt spenn
i teknologi. Vi ma med andre ord ta hensyn til alt fra «tidenes
morgen» til relativt moderne konstruksjoner med fire ventiler pr.
sylinder og elektronisk styrt tenning og innspreytning. For at
denne artikkelen ikke skal bli altfor komplisert og omfattende,
har jeg derfor valgt a vaere mest mulig generell. Og det betyr at
mange kanskje vil savne informasjon om nettopp «sin» motor,
men nar det er sagt er det svaert mange fellesnevnere ute og gar,
sa det bgr dermed vare et hap for at alle skal kunne finne noe
nyttig informasjon i denne artikkelen.

Det er mange myter og misforstaelser knyttet til bensin og dens
egenskaper, og kanskje kan denne artikkelen ogsa bringe
klarhet i noen av dem. Hvis vi sammenligner dagens bensin med
bensin fra 60-80 ar tilbake, er det noen markante forskjeller vi
skal vaere klar over.

Fordampningsegenskaper; hvor og hvordan bensinen fordamper
i forgasser, innsugningssystem og sylinder.

Evne til & smare ventilseter for a hindre slitasje av ventilsetene.
Oktantall

Innhold av etanol
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Arsaken til at bensin har endret seg opp gjennom tidene, kan i
hovedsak oppsummeres til teknologiutvikling hos kjeretgy-
/motorprodusentene og raffineriene, samt skjerpede miljgkrav.
Heldigvis har utviklingen gatt en retning som medfarer at bensin
er «bakover-kompatibel» med motorer, dvs. at veteranmotorer
kan benytte dagens bensinkvaliteter, evt. med noen sma tilpas-
ninger.

Fordampningsegenskaper

Dagens bensinkvaliteter har bade lavere startkokepunkt (dvs.
temperatur hvor de mest lettflyktige komponentene har sine
kokepunkt) og sluttkokepunkt. | tillegg er det forskjell pa som-
mer- og vinterbensin ved at bensin om vinteren har stgrre
innhold av komponenter med lavt kokepunkt.

Generelt kan man si at jo eldre motoren er, jo starre utfordringer
kan man fa med dagens bensin. Stikkordet her er damplas, dvs.
at det dannes dampbobler i bensinpumpe og slanger. Hay
motorbelastning, lav hastighet og hgy lufttemperatur er «worst
case scenario». Hay motorbelastning medfarer gkt temperatur i
motorrom (inkl. varmestraling fra eksosmanifold), lav hastighet
gir liten luftgjennomstremning i motorrom med pafglgende
darligere kjosling, og hgy lufttemperatur gir selvsagt ogsa
darligere kjgling. Kgkjoring kan ogsa avstedkomme damplas
pga. manglende kjgling.

Hvor og hvordan bensinen fordamper i forgasser og innsug-
ingssystem, er essensielt for optimal drift av motoren. Mange
snakker om den «forferdelige etanolen», men etanol er bare en
av komponentene/bestanddelene i bensin, og bensin tilsatt 5%
etanol slik vi har i store deler av landet i dag, vil ikke skape
ekstra problemer med damplas. Bensin med 5% etanol har
nagyaktig samme damptrykk som tilsvarende bensinkvalitet uten
etanol. Dette ordner raffineriene ved a redusere damptrykket i
basebensinen (ren hydrokarbon-basert bensin) fer tilsetning av
etanol, og sluttresultatet blir det samme. Generelt vil raffineriene
alltid levere et sluttprodukt som ligger oppunder det maksimalt
tillatte damptrykket enten bensinen er tilsatt etanol eller ikke.
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En motor som gar mye pa tomgang og lav belastning, vil ikke ha
optimale temperaturer, og dette medfarer sot og avleiringer i
forbrenningsrom, stempelkroner og ikke minst rundt stempel-
ringene. Det er farst og fremst bensinkomponentene med hgyest
kokepunkt som forarsaker dette. Store komplekse molekyler
med hayt kokepunkt trenger bade mye varme og litt ekstra tid til
a fordampe. Uansett hva vi forbrenner, sa er det gasser som
brenner - nar vi tenner pa en vedkubbe, er det brennbare gasser
fra kubben som brenner. Pa samme mate er det kun fordampet
bensin (dvs. bensin i gassfase) som brenner. Komponenter som
ikke far tilstrekkelig tid til a fordampe og forbrenne fullstendig,
vil dermed kunne danne sot og avleiringer pga. delvis forbrente
eller helt uforbrente rester. De fleste har vel opplevd at motoren
har «vaknet til live» etter en skikkelig langtur - gjerne med litt
hayere hastighet og belastning enn det som er tillatt/vanlig her
til lands. Det som skjer da, er ganske enkelt at temperaturen i
motoren er hgy over lang tid, og sot/avleiringer vil etter hvert
brennes bort, og motoren blir <som ny». En campingvogn eller
tilhenger pa slep er sann sett god «medisin» for motoren.

De som gnsker a benytte sine motorer og kjgretay om vinteren,
bar selvsagt fylle «vinterbensin». Det ekstra innholdet av lettfor-
dampelige komponenter gjar at man far start ved lave tempera-
turer, men vinterbensin om sommeren betyr ekstra fare for
damplas.

Den enkle lgsningen pa problemet er selvsagt a unnga slike
driftstilstander, men det er som vi vet ikke alltid like enkelt. Min
anbefaling er ganske enkelt a:

Serge for minst mulig oppvarming av drivstoffsystemet (inkl.
forgasseren). Dette kan gjares ved a:

Legge inn termisk isolasjon mellom innsugningsmanifold og for-
gasser, samt mellom bensinpumpe og motor.

Endre «ruting» av bensinslanger slik at de blir minst mulig
eksponert for varme, sarlig varmestraling fra eksosmanifold.
Evt. kan man legge et varmeskjold mellom varme motordeler og
drivstoffsystem.
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Sette inn en elektrisk bensinpumpe i umiddelbar naerhet av
bensintanken. Dette er sikkert en lasning som «puristene» fnyser
av, men det er garantert effektivt. Arsaken til at denne lgsningen
fungerer, er farst og fremst at bensinen da blir trykksatt helt
fram til forgasseren, og hayere trykk gir redusert sannsynlighet
for damplas. En tradisjonell bensinpumpe montert pa motoren
vil suge bensin fra tanken, og felgelig vil trykket i systemet fra
tank til pumpe bli lavere med pafalgende gkt risiko for damplas.

Men hva med a blande inn parafin?

Noen tror at innblanding av parafin hjelper, men det sier seg selv
at innblanding av parafin ikke endrer startkokepunktet for
bensinen og da er man stort sett like langt........ eller kort.
Parafin har hgyere sluttkokepunkt enn bensin, og det er dermed
fare for at parafinen ikke fordamper og forbrenner. Uforbrent
eller delvis forbrent parafin vil, i tillegg til a danne sot og
avleiringer, kunne vaske vekk smareoljefilm pa stempler og
sylindervegger i tillegg til at den renner ned i bunnpannen og
forurenser smareoljen. Noen eldre motorer var faktisk beregnet
for a kunne kjgre pa parafin og hadde diverse lagsninger for opp-
varming av forgasser og innsugningssystem. Motorene matte
startes pa bensin og kunne bytte til parafin nar de hadde fatt opp
varmen. Dersom disse motorene holdes i original stand, vil de
fortsatt kunne kjogres pa samme mate, men drift kun pa bensin
ngdvendiggjer eliminering av varmeoverfgring til forgasser og
drivstoffsystem. Det som er viktig @ merke seg derimot er at ved
a kjore pa en blanding av parafin og bensin, faller man dri-
vstoffteknisk mellom to stoler; med intakt «varmeover-
foringssystem» far man problemer med damplas i bensinen, og
med fjernet system far man utilstrekkelig fordamping av
parafinen.

Evne til a smore ventilseter

Svaert mange veterankjgretgyer/-motorer har ventilseter som er
slipt rett inn i stapejernstoppen, og disse kan vaere utsatt for sli-
tasje av ventilsetene dersom det ikke tilsettes et smgremiddel.

29



Blyet som ble tilsatt fram til midten pa 1990-tallet, var et svaert
effektivt smgremiddel, og nar det forsvant, matte man ga over til
sakalte blyerstatningsadditiver. Disse er basert pa natrium eller
kalium og er svaert effektive. Det eneste man skal vare litt eks-
tra papasselig med, er a benytte anbefalt dosering under inn-
kjering av et nyoverhalt topplokk, dvs. hvor ventiler og -seter er
slipt inn, og den beskyttende smarefilmen dermed er fjernet. Sa
lenge dette er under kontroll, er det ingen fare om man ma kjgre
en tank eller to uten tilsetning - i alle fall sa lenge man ikke skal
kjore lengre perioder pa maksimalt turtall og belastning.

Oktantall

Oktantall beskriver bensinens evne til a motsta selvantenning
(«<bankefasthet») og ingen ting annet. Glem alt dere har hart om
energiinnhold, forbrenningshastighet og andre ting. Dersom en
motor kan kjgres optimalt og uten tenningsbank pa 95-oktan,
har det ingen hensikt a benytte bensin med et hayere oktantall.
Tenningsbank oppstar etter at den enskede forbrenningen har
kommet godt i gang, og dette skjer etter at stempelet har pas-
sert avre degdpunkt. Den gnskede forbrenningen brer seg ut fra
tennpluggen, og etter hvert vil trykk og temperatur i omradene
lengst bort fra tennpluggen stige. Dersom temperaturen i et slikt
omrade overskrider bensinens selvantennelsestemperatur, opp-
star det en ukontrollert forbrenning (detonasjon), og det er
trykkstigningen fra denne vi hgrer som den karakteristiske
knitre-lyden fra en motor som har tenningsbank.

Derimot er det et annet fenomen som kalles «auto-ignition» og
som ikke ma forveksles med tenningsbank. Auto-ignition opp-
star nar gledende sot eller til og med gladende deler av et
stempel antenner bensin/luftblandingen far gnisten pa tenn-
pluggen gjor det. Disse gladende omradene er oftest (eller alltid)
forarsaket av en forutgaende periode med tenningsbank. Auto-
ignition pa heyt turtall og belastning er som regel ensbetydende
med motorhavari etter fa sekunder.
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Oktantall pa bensinstasjonspumpene i Europa og USA

Europa og USA har ulike mater a angi oktantall pa.
Malemetodene er de samme, men mens vi her hjemme oppgir
bensinens Research Octane Number (RON), f.eks. 95, benytter
USA en middelverdi av RON og Motor Octane Number (MON). Det
betyr i korte trekk at var 95-oktan bensin har samme evne til a
motsta selvantenning som 90-oktan i USA. Tilsvarende er var
98-oktan lik 93-oktan i USA.

Etanolens gleder og forbannelser

Fram til noen fa ar siden var all bensin i Norge etanolfri, men den
kunne inneholde andre oksygenholdige komponenter og en
samlebetegnelse pa disse er «oksygenater». Sa langt har det kun
vart et par selskaper som har levert etanolholdig bensin til
stasjoner i @stlandsomradet, men na introduseres 95-oktan
bensin med inntil 5% etanol (ofte omtalt som «E5») over
mesteparten av landet. | all hovedsak vil dette vaere uproblema-
tisk ogsa for veterankjgretayer og -motorer.

Heldigvis vil 98-oktan i Norge fortsatt vaere etanolfri (ofte omtalt
som «EO»), men ulempen er at det er faerre og faerre bensin-
stasjoner som farer denne kvaliteten, sa det beste er selvsagt a
ordne seg slik at man kan benytte 95-oktan med etanol.

Etanol har en egenskap som en del motortrimmere har lart seg
a utnytte, og det er hgy spesifikk fordampingsvarme. Litt foren-
klet kan vi si at for a fordampe en liter etanol trengs det tre
ganger sa mye energi som til a fordampe samme volum med
bensin.

Dette betyr at etanol som fordamper, faktisk vil redusere tem-
peraturen i forgasser/innsugningssystem og dermed bidra til a
motvirke damplas. Ved destillasjon av bensin ved normalt luft-
trykk vil komponentene med lavest kokepunkt begynner a koke
ved ca. 30°.
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Nar temperaturen er 100°C, vil ca. halvparten av bensinen vare
fordampet, og siste rest av bensinen koker ved 200-220°C. Den
felles europeiske standarden for bensin, EN228, har klare
begrensninger bade for damptrykk (sommer/vinter) og destil-
lasjonskurve. Dersom vi hadde logget andel fordampet bensin
mot temperatur, ville vi fatt bensinens destillasjonskurve.

Spesielt for etanol er det viktig a skille mellom kokepunkt og
pavirkning pa bensinens damptrykk. Etanol har et kokepunkt pa
78,5°C, og det er med andre ord mange bestanddeler i bensinen
som har lavere kokepunkt enn etanol. Dersom en etanolfri
bensin tilsettes etanol vil damptrykket ske, men som tidligere
nevnt vil raffineriene/drivstoffleverandegrene serge for at
damptrykket i bensinen som selges, har korrekt damptrykk i
forhold til arstiden.

Etanol har generelt gunstige forbrenningsegenskaper. Om vi
sammenligner f.eks. forbrenningshastighet vil ren etanol ha litt
hagyere forbrenningshastighet enn bensin, men med 5%
innblanding vil endringen i forhold til ren hydrokarbonbasert
bensin knapt vaere malbar pa en godt instrumentert laborato-
riemotor. | tillegg brenner etanol veldig «rent», dvs. at den ikke
danner sot eller avleiringer i motoren.

Det er to potensielle hovedproblemer med etanolholdig bensin;
materialkompatibilitet og lagringsstabilitet. De som har lagt en
innvendig coating i sin(e) bensintank(er) ma sjekke at denne
coatingen er etanolresistent, dvs. taler bensin med 5% etanol. Er
man sa uheldig at man har en coating som ikke taler E5-bensin,
er det to ting man kan gjgre: Kjgre kun pa 98-oktan (men husk
at i Sverige inneholder ogsa 98-oktan bensin inntil 5% etanol!)
eller legge ny og resistent coating.

Slanger og pakninger taler normalt E5-bensin, men det skader
aldri a sjekke litt ekstra for lekkasjer i drivstoffsystemet. For
selve motoren vil ikke 5% etanol medfare problemer av noen art.
Etanol har noe hgyere forbrenningshastighet og litt starre kjol-
effekt under fordampning (sterre spesifikk fordampningsvarme)
enn bensin,
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men ved sa lav innblanding som 5% vil dette ikke vaere merkbart.
Moderne turbomotorer vil kunne nyttiggjore seg disse egen-
skapene, men sa lenge vi snakker veteranmotorer, er det bare
tull @ henge seg opp i dette.

Langtidslagring

Den storste utfordringen med etanol er etter mitt syn lagring
over lengre tid, f.eks. over vinteren. Grunnregelen for lagring av
bensin er at den skal lagres sa kjglig som mulig pa helt fulle, helt
tette og helt ugjennomsiktige kanner. Lys, temperatur og
«damplekkasje» er med andre ord bensinens verste fiende ved
lagring. Dette gjelder bade for bensin med- og uten etanol. Men
nar det er sagt medferer etanol en ekstra utfordring. Etanol kan
ta opp vann, og etanol kan dekomponere under langtidslagring
og danne eddiksyre. Fortsatt er det grunnregelen som gjelder,
men man kan pa en mate si at man blir ekstra hardt «straffet» for
ikke a folge den. Det finnes heldigvis tilsetningsstoffer som
forhindrer dekomponering av etanol (ofte omtalt som PHe-sta-
bilisatorer), og disse fas kjopt hos velassorterte bilrekvis-
itaforhandlere. Disse tilsetningsstoffene inneholder ogsa nor-
malt korrosjonsbeskyttere, og man far dermed en ekstra «dose»
av dette med pa kjgpet.

Lagring pa kanner er én ting, lagring pa kjeretgy er noe annet.
Bensin som selges fra de store selskapene har tilsetningsstoffer
som i tillegg til a forhindre dannelse av belegg og avleiringer pa
kritiske motordeler ogsa inneholder korrosjonshindrende stof-
fer. Det betyr at alle «vate» deler av drivstoffsystemet vil vaere
beskyttet mot korrosjon. | motsatt fall vil et tomt drivstoffsystem
vare utsatt for luft/luftfuktighet og dermed korrosjon.

Mine anbefalinger for langtidslagring er:

Lagre kjoretoy/motor ved lavest mulig temperatur i et terrest
mulig milja.

De som har tilgang til 98-oktan bensin, bar fylle dette de to siste
gangene far vinteropplag for a minimalisere etanolinnholdet
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og deretter opp til randen fer langtidslagring. En annen mulighet
er selvsagt a tappe av etanolholdig bensin og deretter fylle opp
med 98-oktan, men husk a kjare motoren lenge nok til at hele
drivstoffsystemet (inkl. forgasser) har 98-oktan.

Dersom E5 skal benyttes ved langtidslagring, ber man benytte et
tilsetningsstoff som er spesielt beregnet for dette. Det er viktig a
sikre at hele drivstoffsystemet har bensin med tilsetningsstoff,
hvilket betyr at stoffet fylles pa far man fyller opp med bensin,
motoren kjgres slik at det er «ny» bensin helt fram til motoren,
og til slutt toppes tanken opp med bensin. Siden jeg ikke @nsker
a bli koplet opp mot spesifikke produkter, overlater jeg til dere a
finne det/de rette produktene.

Noen ord om forfatteren

Knut Skardalsmo er utdannet sivilingenigr ved Norges Tekniske
Hagskole (NTH) i Trondheim med spesialisering innen forbren-
ningsmotorer, drivstoffer og eksosutslipp. Han har mesteparten
av sitt yrkesaktive liv jobbet med motorutvikling ved Volvo
Personvagnar i Goteborg og drivstoffteknologi/drivstoffutvikling
i Statoil ASA og Statoil Fuel & Retail fgr han i august 2014 startet
sitt egen konsulentfirma, Skaardalsmo Fuel Consulting AS
(www.skaardalsmo.com). Med 25 ars erfaring fra motor- og dri-
vstoffteknologi han en av landets fremste eksperter pa omradet.
De siste arene har han ogsa vert fast fagkilde til artikler om dri-
vstoffer og forbrenningsmotorer i Teknisk Ukeblad. | tillegg har
han de to siste arene vart gjesteforeleser i faget «flytende
brennstoffer» for master-studenter ved Hagskolen i Bergen.

Fordampingsegenskaper/destillasjonskurve for bensin. Kilde:
Knut Skardalsmo - Forelesningsmateriell i drivstoffer

Fuel properties
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Om denne artikkelen

Debatten knyttet til etanol iblandet bensinen har vart et omtvis-
tet tema de siste arene. Informasjonen spriker, og for den jevne
forbruker med veterankjoretgy kan det vaere vanskelig a orien-
tere seg om hva som er realiteten.

Etanol i bensin blir stadig mer utbredt, og dette er en utvikling
som mest sannsynlig er vanskelig a reversere. LMK har avventet
med en uttalelse knyttet til dette i pavente av en sakkyndig rap-
port, som gjennom lengre tid har vaert under utarbeidelse. Det
har ogsa vart viktig a finne frem til akterer som ikke har
gkonomiske motiver for en eventuell konklusjon, men derimot
kan avgi en vitenskapelig og velbegrunnet rapport. LMK har der-
for engasjert ingenigr Knut Skardalsmo, og hans bakgrunn,
kompetanse og tilknytning fremkommer av artikkelen.
Artikkelen er ment som LMK sitt bidrag til denne debatten og til
eventuell publikasjon i medlemsblader o.l.

(2 IR TR FTR AR FTR FTE TR TR FTR &)
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Engelsk bildag pa Burud -
Svein Storsveens Sunbeam -Talbot.

36



Austin A40 Sports

D E GHEI J] K LM

A B C
A. Windscreen wiper control. F. Ignition and lighting switch. K. Speedometer.
B. Panel light switch. G, Choke contral. L. Oil pressure gauge,
C. Headlight beam warning light. H. Ammeter. M. Speedometer trip control.
D. Ignition warning light. I.  Heater motor control. W. Water temperature gauge,
E. Starter control. J.  Fuel gauge.

Dette er en uvanlig bil siden det var farst pa slutten av 1940-tal-
let at designet ble utviklet. Jensen Motor Co. av West Bromwich
sa etter motorer som kunne drive deres Interceptor serie,
Austins styreformann ble bedt om a levere en 4-liters «D»-serie
motor. Da han sa Interceptor, ble han imponert over stylingen og
besluttet a sparre Jensen om a designe et karosseri som kunne
bruke de mekaniske komponentene til A40 Devon.
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Etter flere styling-omganger ble A40 Sports vist fram for pub-
likum pa 1950s Motor Show. Selv om den ble kalt sportsbil
hadde den form som en fireseters kupé. Motorkraften kom fra en
oppgradert motor som genererte 25% mer kraft til 50hk enn
sedanen, ved a bruke SU dobbelt forgassere og et modifisert
topplokk.

Den startet opp med et girskifte i midten, men dette ble flyttet
til rattstammen hgsten 1951, for a gjere den lik sedanmodellen.

Karosseriene ble bygget av Jensen og transportert til Longbridge
for a installere de mekaniske delene.

Et nytt forsterket karosseri ble laget til
sportskarosseriet i aluminium.

e A — P TTER Do e L e S

Jensen reklame som viser ferdigproduserte
biler utenfor Jensen Works.
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Man hapet at bilen skulle bli populaer pa eksportmarkedet, men
i virkeligheten var den ikke vellykket. | et forsgk pa a forbedre
omsetningen, tok PR-sjefen Alan Hess en tur verden rundt med
A40 Sports (en stor del av turen ble tilbragt om bord i et fly) og
endte opp i London til Festival of Britain.

Den tilbakela 10.000 miles med en gjennomsnittlig daglig dis-
tanse pa 440 miles over 3 uker, med et gjennomsnittlig bensin-
forbruk pa 29 miles pr. gallon.

A40 Sports
pa Festival
of Britain.

Kalesjen
nede




Kalesjen oppe

Sett bakfra.
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Bra bagasjerom

Motorrommet

Lanseringsar: 1950. Produksjonsstopp: 1953
Totalproduksjon: 4.011
Motor: 1200cc, 50 bhp ved 5.000 rpm Maks. dreiemoment 61
Ibs/ft. Ved 3.000 rpm
Lengde: 13 fot, 3,3 tommer, Bredde: 5 fot, 1 tomme. Hayde: 4
fot, 9 tommer.
Akselavstand: 7 fot, 8,5 tommer. Hjulavstand foran: 4 fot, 0,5
tommer, bak: 4 fot, 1,5 tommer.
Pris fra fabrikk:
Mai 1951: £818. Mai 1952: £913. Mai 1953: £831.
NB! Se prisavslaget.

41



VELKOMMEN TIL JUBILEUMSL@P

NORGES ST@RSTE OG MORSOMSTE VETERANBILL@GP MED KUN KVINNELIGE FORERE
Ta med deg kvinnelig eller mannlig kartleser/passasjerer og kos deg helgen
LORDAG 13. - SONDAG 14. AUGUST 2016
Lapet er apent for registrerte kjgretay (preveskilt ikke tillatt) som er 30 ar og eldre.
Vi oppfordrer alle deltakere til 3 kle seg i tidsmessig antrekk som passer til kjgretgyet.
Start fra Stortorget ved kulturhuset i Hamar kl. 10.00. Frammgte senest kl. 09.00
Overnatting pa Hotell Selma SPA i Sunne.

Festmiddag lgrdag kveld med utdeling av premie for beste tidsriktige antrekk.
(Bruk eventuelt antrekket til festmiddagen)
Malgang i Kongsvinger sgndag med premiering fra kl. 15.00
Bindende pamelding innen 15. juni 2016

GRETA MOLANDERS ARESKLUBB (tilsluttet LMK)
styret@gretamolander.no
www.gretamolander.no
www.facebook.com.gretamolander.no
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Haugen-gruppen AS stgtter hvert r sommerstevnet til Albion.
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Jaguar Norge, Sunnaas Hjulservice
og Unneberg bil stgtter hvert ar
sommerstevnet til Albion.
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Vi brulker selviwlgelig DFDS Seaways
nar vi drar ¢l Danmarks
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P3 Havikodden 25. mai

Koselig at
gammalbilen
til Rolf Schau
(tidligere
mangearig
sekreteer i
Albionklubben)
kom en tur

En flott Riley

Motorrommet
til Rover har
interessante
opplysninger
pa egen
plakat.
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