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Leder har ordet

GRATULERER ALLE SAMMEN
-VI ER 30 AR

Les artikkelen fra B. Nielsen — her er historien og starten
vel beskrevet — og klubben er heller ingen “pepperme” —
vi er i full aktivitet. Jubileumsforberedelsene er i full gang.
MEDLEMSKONTINGENTEN
Arsmetet pa Biri i august i fjor bestemte at kontingenten i jubileumsaret er NOK
300. Vennligst betal denne sa snart som mulig. De som betalte for 2009 sent i
fjor hest, se bort fra kravet inne i bladet.
Betaling, husk & oppgi medlemsnummer som dere finner pé siste omslagsside
hvor adressen din star.
FORSIKRING- LMK
Sjekk at alt er i orden, doningen ma vare forsikret, har du LMK-forsikring
gjennom Tennant eller ? Hvis ikke, ta kontakt med Albions utpekte slik at du far
ordnet en god forsikring.
AKTIVITETER I JUBILEUMSARET
21.04.2009 KL. 17.00 NVK har invitert oss til NVK’s lokaler pé Frysja hvor
det blir foredrag om “Engelsk bilindustri i et historisk perspektiv”’. Jargen
Seeman Berg har sagt ja til & foredra og han er en av stifterne av Albion-klubben.
Velkommen til alle medlemmer
Siste onsdag i maneden (Hovikodden) — haper at det gar bra i slutten av april —
det er jo enda sng her ser.
2009 Ekeberg Albion har stand
23.05.2009 Biri (Mjesmarked) mulig at Albion deltar
27.06.2009  Norgeslopet - denne helg — Alesund-Geiranger

Opplysninger: www.storfjorden.no

31.07. — 02.08.2009 BIRI — JUBILEUMSTREFF -
Innkalling og informasjon i neste nummer

12.09.2009 Helgen Beaulieu (pundet star f.t. lavt -)
19.09.2009 EKEBERG - Albion vil ha stand

Jeg haper at vi alle far et fint og innholdsrikt jubileumsar og ensker dere
alle lykke til med ”jobben” som skal gjores i var.

Hilsen Lise
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Redaktoren har ordet

Hei alle sammen og godt nytt Albion-ar. Vi jubilerer og =
er 30 &r. Var aller forste formann Baard Nielsen har
hatt skrivekloe og det er vi veldig glad for. Baard har
en stor kjaerlighet for engelske biler og brukte mye av
sin privattid for 4 f4 foreningen pé plass.

Den dugnadsanden han og de andre hadde pa denne tiden -
setter vi stor pris pa. Kanskje har det ogsa bidratt til at kulturarven av den
grunn har blitt sterre. Da far redakteren ogsa tile at den tidligere formann-
en har kritiske merknader til tidligere artikler. Jeg velger & tro at informa-
sjon fra internett ogsd kan ha feilkilder i seg som man i en hektisk hverdag
ikke har tid til & vere tilstrekkelige kritiske mot. Kildekritikk er viktig.

Var leder — Lise — skriver om hva vi vil gjere i jubileumsaret. Da kan jeg
ta for meg det faglige. Jeg har alltid likt utseendet pa Hillman Minx fra
femtitallet. Her er det linjer, her er det krom og her er det relativt stor
motor i en relativt liten bil. Bilen tilherer jo Roots-familien, den er engelsk
som bare det, men vi har kanskje ikke s& mange Hillman medlemmer.
Allikevel har vi plass til bilen ogsa pa var nettside.

Nytt av i ar er at dere finner betalingsinformasjon pé side 25 i bladet.
Kontingenten er pa 300 kroner og innbetalingsfrist er 20. april.

Vi trenger alle pengene, kassa er veldig tom for skilling, sa ver vennlig og
overfor penger til oss. Bruk medlemsnummeret ditt samt navn og adresse i
merknadsrubrikken nar du bruker nettbank. Da kan vi enkelt krysse deg av
og du slipper unedig purring. Pa forhand — takk.

Skriv til oss om du har noe pé hjertet. Nar Baard kan fa skrivekloe, kan vel
ogsa andre fa det.

Redaktoren



Albions forhistorie og tidlige historie — slik jeg husker den
Av Albions ferste leder — Baard Nielsen

Foreningen Albion har en forhistorie, og den begynner en augustdag i 1970.

Da mettes nemlig John Erik Skjefstad og jeg i den ferste store svingen oppe i
Grefsenveien i Oslo, 1 hver var MG TD — han i sin rede, og jeg i min gronne.
Matet var ikke helt tilfeldig, for vi var begge medlemmer av The MG Car Club i
England, og John Erik hadde fatt over en liste fra klubben over alle medlemmer i
Norge, og hadde kontaktet meg pa forhand. Der og da besluttet vi & starte en for-
ening for gamle MG’er i Norge, og vi valgte navnet Norsk MG Register.

Hvorfor Register og ikke klubb eller forening? Det skyldes at formalet med til-
taket var a spore opp s mange som mulig av de "for 1955”-MG’ene (= for
MGA) som faktisk fantes i Norge, og lage et register over disse. Dette var lenge
for veteranbilimporten ble "frigitt” i Norge, sa det var viktig & ta vare pa de bil-
ene som faktisk eksisterte her i landet, og derved forhindre at de forsvant pa den
ene eller andre méaten — gikk i opplesning, eller ble solgt utenlands. Sa dette ble
en forening der bilene hadde sine faste medlemsnummer, mens eierne kunne
skifte.

Dette er en 1949
Daimler DB 18 Barker
Drophead Coupé, som
Baard kjopte i 1976
som "erstatning" for
TD'en - denne var jo
blitt for liten for famili-
en (ref artikkelen sen-
ere i bladet) og
Daimler'en skulle da
tre inn i dens sted, men
med plass til 4 isteden-
for plass til 2. I bakset-
et ser vi sonnen Niels
Christian (f. akkurat i1976). Daimler'en ble solgt i 1996 til Ola Hasvold pa Dokka. Baard fortell-
er at dette var en teknisk interessant bil, med oljeturbinkobling mellom motor og gearboks, og
Wilson forvalgsgearboks, og snekke i bakenden. Dessuten var den meget god pa veien, dvs la fint
og dro godt. Men bremsene horte hjemme i en forgangen tid. Baard er usikker pa hvor bilen
befinner seg i dag, sa om noen kjenner til bilen, ta kontakt med oss......
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Utover pa 70-tallet organiserte Registeret arlige stevner pa forskjellige steder,
med noksa fast innhold: En Gymkhana (ferdighetskjoring), en eller annen laype
pa tid, og en Concours d’Elegance — alltid omtalt som Konkurs, fordi bare de
som hadde litt penger til overs hadde rad til & bringe bilene sine til original-
stand. Vi var alle i 30-arene pa denne tiden, og inntektene matte prioriteres til
andre (familiere) formal.

Men etter hvert som det ble kjent hvor hyggelig vi hadde det sammen pé disse
stevnene kom Registeret etter hvert under press fra eiere av nyere MG’er som
ville veere med. Og tilsvarende press kom fra The MG Car Club i England, der
Registeret var blitt akseptert som tilsluttet organisasjon. Dette kulminerte mot
slutten av 70-tallet, med det resultat at registeret ble endret til en vanlig klubb,
apen for alle og enhver, og ble i realiteten overtatt av MGB’ene. De fleste av de
aktive deltakerne i Registeret forsvant stille ut (inntil kjernen i det gamle
Registeret fant sammen igjen i 2001, na har vi igjen arlige stevner).

Min egen interesse hadde etter hvert rettet seg mot gamle biler i sin alminnelig-
het, og spesielt gamle britiske biler - heller enn MG’er i alle aldre. Det viste seg
at noen andre av deltakerne i Registeret tenkte i samme baner, og etter hvert
modnet tanken om en ny klubb, en for alle gamle britiske biler — i mangel av noe
bedre forslag ble arbeidstittelen Norsk-Britisk Bilhistorisk Forening. De formelle
initiativtakere ble tilslutt Tore Lie og Jergen Seemann Berg i Oslo, Bjerg
Evensen 1 Drammen, og min bror Trond Nielsen og meg selv i Trondheim.
Jorgen og jeg hadde hver for oss talt opp, og til sammen fant vi ca 160 gamle
britiske biler som vi konkret visste eksisterte, utenom alle MG’ene, og uten a
telle med vrak. Sa potensialet for en forening var dpenbart. Nar en ny forening
stiftes gjennom fjernkontakt, uten et formelt fysisk stiftelsesmate, er det vanske-
lig & veere helt sikker pa stiftelsesdatoen.

Derfor ble vi enige om at 1.april 1979 skulle vzere den formelle datoen —
og slik ble det.

Etter hvert falt Bjorg Evensen ut, og Bjern Lie kom inn som kasserer.
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Dette skulle vaere en forening for gamle biler, og vi diskuterte hvilke spesielle
begivenheter i britisk bilhistorie som kunne brukes som milepzler. I forste
omgang samlet vi oss om 1. januar 1947 — den datoen da britene sluttet & basere
arsavgiften pa “rated RAC horsepower”. Og vi la opp kontingentsystemet derett-
er: Det var en fast kontingent for alle medlemmer, men i tillegg matte alle med
registrert bil betale kr 1 pr rated hp. Dette forte til mye arbeid for undertegnede
nar kravene skulle sendes ut, for det ble jo et individuelt belep for hvert medlem.
Vi snakket ogsa om & utgi egne “tax disks” som medlemsbilene skulle ha i nedre
venstre frontrutehjorne, som bevis pa at arsavgiften var betalt — men sa langt
kom vi aldri. Men vi knesatte den regelen at det ikke var bilens produksjonsar
som skulle telle, men tidspunktet for lansering av modellen.

Tidspunktet 1.januer 1947 var ikke sé bort i veggene da, som det synes na, 30 ar
senere. For i 1979 var det 32 ar siden 1947, sa vi var pa en mate pa linje med det
som senere ble en slags allmen definisjon av ’veteranbil”, 30 &r gammel. Men
ogsa her kom etter hvert presset pa for a akseptere nyere bilmodeller, og ganske
snart ble grensen satt opp til 1.januar 1952, det aret Morris (Nuffield) og Austin
gikk sammen i BMC.

Fra forste stund prevde vi & organisere oppmenn for de forskjellige merkene, og
i denne sammenhengen ma det nevnes at Kjell Kristian Ukkelbergs Wolseley-
gruppe ble sé stor og veldrevet at den nermest var a regne som en egen forening
innen foreningen. Wolseley 6/80 var Albions vanligste bil i mange ar. Apropos
Albion, historien om hvordan vi fikk rett til & bruke navnet og logoen er fortalt
for, og trenger ikke gjentas her.

Arrangementskalenderen for veteranbilarrangementer i Norge var allerede full-
satt i 1980, sé vi sa ikke noe poeng med & starte vart eget stevne — ikke var vi
mange med biler pa veien heller. I stedet valgte vi & koble oss pa
Lillehammerlopet, pd den maten at vi meldte oss pa der enkeltvis, og sé holdt vi
foreningens generalforsamling pa sendags formiddag etter lopet. Njal Oftedal
var vert for det i flere ar.

Dette var selvsagt lenge for elektronisk kommunikasjon ble vanlig, sa all kontakt
med medlemmene skjedde pr rundskriv i vanlig post. Etter hvert som med-
lemstallet gkte ble det litt av en jobb & sta for skriving og utsendelse av slikt. Og
det var nok noen ar jeg folte at jeg dro det meste av lasset alene. Samtidig okte
igjen presset for at yngre biler skulle fa adgang, akkurat slik det hadde gatt med
Norsk MG Register.
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Virksomheten 14 vel naermest nede et par-tre ar for nye krefter tok opp hansken,
@re vaere dem som tok ansvar!

Jeg skal aldri mer vaere med og starte en veteranbilklubb der alder eller en dato
er kriteriet for om en bil er gammel eller ikke. Na er vi noen fa som er i gang
med & starte en ny forening (min tredje!) med det ene formal & arrangere et arlig
bakkelap for veteranbiler, med tidtaking og handicap og det hele. Men né vil vi
bruke et teknisk kriterium for hva som er gammelt og hva som er moderne: Her
blir skivebremser bannlyst, bare biler med bare trommelbremser vil 4 anledning
til & delta.

Men for gvrig har jeg forblitt trofast mot britiske biler helt fra jeg kjopte TD’en
min av Totti Berg og Laila Dalseth i september 1964, og frem til denne dag —
med unntak av to italienske sidesprang pa 90-tallet. MGF’en blir i disse dager
erstattet av en X-Type, som en foreberedelse til en ny pensjonisttilvaerelse i
Drobak. Og det er god fremdrift pa Lea-Francis’en — deretter star en kompress-
ormatet Flying Standard Eight pa tapetet (bygget opp som en hillclimb
special”), og sa en Morris Commercial J-Type varebil — den skal bli depotbil,
selvsagt!

Til lykke med 30-arsjubileet, alle dere som fortsatt sverger til britiske biler!

FFFFEFFFE

Lost og fast om min 1953-modell MG TD
Av Baard Nielsen

Jeg har hatt en lengre forhold til min 1953-modell MG TD enn til noen annen
gjenstand eller levende vesen, mine foreldre, sgsken og min svoger unntatt. Og
det er via min svoger at det hele begynte: Mens han studerte pa NTH og var for-
lovet med min sester fikk han oversendt fra sin eldre bror i Oslo et eksemplar av
KNAs blad Motorliv, med ”Bilrevyen 1958”: Der hadde han foyd til en
handskrevet beskjed under fotografiet av MGA: ”Jeg kunne tenke meg den!”
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For en jypling pa 13 som nylig hadde flyttet tilbake til Trondheim etter 5 ar i
Selbu pa grunn av boligmangelen etter krigen gjorde en slik kommentar et uut-
slettlig inntrykk: Gikk det an enske seg en slik bil, en med plass til bare to per-
soner? Det mest eksotiske denne jyplingen hadde sett til da var sagbrukseierens
MB 170S. Et par ar senere bed det seg en anledning til & sitte pa en halv kilo-
meter i Trondheims eneste forkrigs MG, en TA - Tanken om at slikt gikk an var
sadd, og den vokste gjennom hele realskolen, og videre gjennom hele gymnaset.

Sommeren 1964 var saldoen pa sparekontoen kr 4000.-, og jeg hadde fatt
praksisplass for NTH pé Qrens mek. Verksted, med timeleonn kr 4,32 — dessverre
uten akkordavtale eller akkordavsavn. Likevel var det en fast inntekt, som skulle
vare i et helt ar. Det var nd det kunne gjeres. Aftenposten ble saumfart, men ikke
noe var & finne. Sa inn med annonse under biler kjopes: "MG TC — TD — TF
kjopes”. MGA ble allerede i starten vurdert til & bli for dyrt — heldigvis, kan jeg
se 1 ettertid. Og det kom faktisk to tilbud, en TC til 5.000,- med en god slump
arbeid som matte gjeres, og en registrert og driftsklar 1953-modell TD til kr
5.500.- Den siste var opplagt midt i blinken. Sa lante jeg 1500 kroner til dger-
rente av en venn (han ble senere rik), og dro til Oslo sammen med min far den
5. september for & kjope bil.

Regnet holjet ned over Vestheimgata da vi ringte pa hos jazzmusiker-paret Totti
Berg og Laila Dalseth. Han hadde kjopt bilen pa tollauksjon tre ar tidligere,
forrige eier var visstnok en NATO-offiser som hadde hatt den med fra Tyskland.
Det kunne stemme, for bilen hadde venstreratt og skilt fra importeren
Woodhouse i Koln nede pé heyre panserside. Og sé hadde den ekehjul som en
TF — noe den ma ha fatt mens den enna var tysk. Men na var det familieforek-
else underveis, sd TD’en var blitt for liten og upraktisk — hvor mange ganger har
jeg ikke hert det samme synspunktet i lopet av de 45 drene som har gatt?

Men bilkjep ble det, og tilbake til Trondheim dro en nybakt bileier: Denne kjore-
opplevelsen var helt forskjellig fra noe annet, selv for en som folte seg riktig
erfaren etter a ha hatt sertifikat i 18 méneder!

Kr 5.500 for en driftsklar 11 ar gammel TD som hadde gétt 57.000 miles heres
latterlig ut i dag. Men se né her: Det belapet utgjorde bruttolennen min for 1.273
arbeidstimer det aret, altsa brutto lenn 1 2/3 av et helt arbeidsér. Virkeligheten er
at jeg for min del aldri siden har kjopt en sa kostbar bil!
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I lopet av vinteren 1964/65 fikk jeg utfert en del utbedringsarbeider, og i mars
maned ble det prevetur — men den ble kort: Et hayt smell under panseret, og s
vibrerte motoren som bare juling. Og dette skjedde selvsagt midt i et av
Trondheims davarende fire lyskryss. Men motoren gikk faktisk, sa jeg smog
meg seks kilometer hjemover sa forsiktig jeg kunne, med hjertet delvis oppe i
halsen, og delvis nede i magen. Det siste jeg rakk & gjore for jeg skulle mate til
forstegangstjeneste pa Trandum den 5. april var & ta bunnpanna ned.

Det tok en stund for jeg fant feilen: veivakselen var sprukket rett av i forkant av
veivlager nr 1, pa en slik mate at sylinder nr 1 ”arbeidet pa fri ende”, men dro
med seg den forreste biten, og registeret. Ikke rart det vibrerte, og jeg hadde
kjempeflaks at ikke det kom en veivstang ut gjennom siden av blokken. Senere
leerte jeg at dette var den vanlige plassen for disse veivakslene & sprekke hvis
man ikke la inn tilstrekkelig hulkilradius nar man slipte veivtapper.
Sprekkontroll er ogsa en god ting, det lerte jeg ogsd. Men det ble ingen apen
toseter pa Trandum sommeren 1965 — til gjengjeld fikk jeg kjore panserbil og
stridsvogn, og det er heller ikke & forakte!

Ny avbalansert veivaksel var klar i god til for dimmefesten i april 1966, og 1 juni
var motoroverhalingen fullfert: Derfra var det bare en vei fremover: Full gass!

Rett som det er harer jeg at hastigheten pa veiene vére er blitt s mye hoyere
siden 60-tallet, og det er derfor at vi na méa beskyttes av stetabsorberende fronter
og hekker og passive skinner i derene og airbag’er bade her og bade der, og at
barn ma vere fastspent sé de knapt kan rere seg, og ma ha dataskjerm for at ikke
bilturen skal bli uutholdelig kjedelig. For noe sproyt! Det er tettheten pa veiene
som har gkt dramatisk, ikke farten. Det er langt faerre meter norsk vei pr bil i dag
enn det var i 1960, der ligger problemet.

For et par-tre ar siden gjorde Jeremy Clarkson (han i BBC-programmet Top
Gear) et stort nummer av at han hadde kjort fra London til Oslo pa 20 timer med
en eller annen super-Mercedes. ”That don’t impress me much”, for jeg kjorte
London — Trondheim pa brutto 54 timer i 1967, med den da 14 ar gamle TD’en,
med 54 hestekrefter, og ikke var det noen togtunnel under Kanalen, sé jeg tok
fergen fra Dover til Zeebriigge, og ikke var det noen broer gjennom Danmark
heller, sé det var & vente pé ferge bade i Puttgarten og i Helsinger, og nord for
Hamburg var det fint lite motorveier — derfra til Trondheim er det 162 mil.

10



En sommerkveld i 1968 fikk jeg TD’en opp i1 132 km/t i Osterdalen, nord for
Rena, og pa den tiden var hovedveien gjennom Osterdalen fortsatt for det meste
grusvei. Det er fortsatt den mest spennende kjereopplevelsen jeg har hatt. 250
km/t i en moderne bil kan ikke méle seg med dette, ikke pa langt ner. Og selv
40 ar senere ville jeg fétt tusenvis av kroner i bot hvis jeg hadde kjort sa fort pa
en moderne norsk 4-felts motorvei.

TD’en tjente meg vel gjennom hele studietiden, men det gikk med oss som det
hadde gatt med Totti Berg og Laila Dalseth og sa mange andre som hadde slik
bil i mens de var i 20-arene: Da familieforekelsen meldte seg ble TD’en for
liten, og ikke egnet den seg til vinterbruk heller. Men jeg hadde en stor fordel
fremfor Berg & Dalseth og de fleste andre i samme situasjon: Det var plass til &
stue bilen vekk innerst i den faderlige garasje. I oktober 1974 ble skiltene inn-
levert, men jeg tok omhyggelig vare pa kvitteringen, for bilen skulle jo restaurer-
es, ma vite, og om ikke mange &r skulle den ut pa veien igjen. Vel, vel. TTT:
Ting Tar Tid.
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Det tok 14 ar for bilen igjen sa dagslys 1 1988, og da bare for a bli flyttet over i
en annen garasje, igjen med formal restaurering. I mellomtiden var det en MG
YA og en Daimler DB18 DHC som gjorde tjeneste som veteranbil, men det er en
annen historie. Men na ble det fremdrift, helt frem til 1995, da det igjen ble bra-
stopp, nd pa grunn av et gammelt bergensk byhus som matte reddes fra det kom-
plette forfall. Arbeidet ble gjenopptatt i 2001, og da var det kommet en maktpa-
liggende milepzel inn i bildet: Bilen ville jo fylle 50 den 23. juli 2003!

Det lyktes akkurat. Kvitteringen for innleverte skilt 29 ar tidligere 1a der den
skulle ligge, sé det var bare a stille seg 1 ko hos Biltilsynet i Trondheim for &
hente ut igjen skiltene: 7”& trur itj vi har herre skiltan oppbevart laenger, nei, men
& ska ga 1 kjeller’n & leit”. Etter 10 minutter er den vennlige damen tilbake, uten
skiltene, men ”De’ va itj na skilt, nei, men @ faint korte, ja”. Flott, da er det bare
a bestille nye skilt, det er greit. ”Nei, & ma né ha salgsmelding forst!”.
”Salgsmelding???? Jeg skal da bare hente ut igjen skiltene mine!”. Lang pause
bak skranken: Ja e de du som e Bard Nielsen, da?” Ja visst, jeg kommer her for
a hente ut igjen de skiltene om jeg leverte inn den 29. oktober 1974, slik det star
pa kvitteringen!

Derfra var det bare smil og latter bade foran og bak skranken, og “’kor triveli’ at
du har behoilt bila i aill herre &ran, og at du ska’ ut & kjer igjeen!” ”Og kjeinnem-
erke’ far du igjeen, veit du, det er fortsatt ledig”” U-60510 kom pa plass, slik den
var blitt registrert i september 1964. Kom ikke til meg for & klage pa hjelpsom-
het og vennlighet hos Biltilsynet!

Pé bilens 50-arsdag la vi av garde fra Trondheim — som hadde vart bilens hjem-
by i nesten 39 ar — til dens nye hjem i Bergen, over Dovre, Valdresflya og
Filefjell. Det var jo ikke fritt for at jeg hadde hjertet i halsen, for bilen var jo
nyrestaurert, og jeg hadde helt glemt hvordan det var & kjere TD. Det gikk nest-
en helt bra, det vil si helt bra til vi kom til Ljosne i Leerdal: Minnene fra mars
1965 kom veltende fram da det igjen kom et skarpt smell fra motoren — men
ogsa na fortsatte den & ga. Men denne gangen kom lyden fra toppen av motoren,
ikke fra dypet. Det var Marianne som tilslutt stilte diagnosen etter at vippearm-
dekselet var kommet av: ’Skal den der se slik ut, alle de andre er annerledes?”
En stetstang hadde hoppet ut av inngrep med vippearmen: Det var nok mekanik-
eren som hadde oversett & dra til lasemutteren pa justeringsskruen..... Her som
alltid ellers, menneskelig slurv, ingen andre a skylde pa.
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Ogsa er det en hendelse til som ma med: Senere samme aret skulle vi til MG-
Register mimrestevne pa Geilo, men kom aldri lengre enn til Qystese. Der ble vi
regelrett pakjert av en mor i en Chrysler Neon, hun kom i motsatt retning og
skulle til tannlegen med sennen, og var sent ute til timen. Og da er det vel ikke
sé ngye med & se seg for nar man svinger over mot tannlegekontoret venstre
side. For a sitere skademeldingsskjemaet: ”Kom over i kjerebane for motgaende
trafikk”. Venstre forskjerm ble helt bra etterpa, men panseret har aldri siden
passet sa godt som da vi dro fra Trondheim. Og sa ble det ikke mer TD-kjoring
det aret....

Men siden har bilen gétt som en klokke, med et unntak: Den likte ikke engelsk
blyfri bensin under englandsturen i 2007. Men heldigvis kan man der fortsatt fa
blybensin, bare man er villig til & betale 15 kroner literen. Og det likte den, du
store verden sa fint den gikk og sa godt som den trakk! Og en ting til: Under
trimmingen av motoren pa slutten av 60-tallet, og under restaureringen to tidr
senere, la jeg stor vekt pa en neyaktig utbalansering av stempler, veivstenger,
veivaksel med svinghjul og clutch: Det har betalt seg, for denne motoren kan
lope over 5000 omdreininger kontinuerlig uten at foreren er redd for at hele mot-
oren kan hoppe ut av bilen nér som helst. Her er det bare & trakke pa, og slik
skal det vaere med en apen toseter sportsvogn, uansett alder.

Naér dette skrives har jeg mindre enn et ar igjen av yrkeskarrieren, og foran oss
ligger en ny tilveerelse som pensjonister i Dragbak. Det er litt goy & kunne rap-
portere at TD’en var det forste familiemedlemmet som flyttet, den er allerede pa
plass i dobbeltgarasjen. Og etter planen vil den fa selskap av en 1950 Lea-
Francis 2 ..litre Sports om at par ar (er U-60511 ledig, mon tro?) Det kan se ut
som om dagligbilen igjen ma friste en tilverelse utenders.

Hvis noen lar seg imponere av at jeg har hatt TD’en min siden 1964 er det ingen
grunn til & falle i staver over det, for Per Huse i Baerum har hatt sin siden 1962,
og Olav Sommerin pa Skarnes har hatt sin NA 2-seter enda lengre. Men vi er i
godt selskap, det er vi!
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BMCs B-serie motor
Av Baard Nielsen

For halvannet ar siden eller s sto det en artikkel om denne motoren her i bladet,
og ifelge den var Austins nye A40 Devon/Dorset den forste bilen som brukte
denne motoren, i 1947. Dette er i beste fall en misvisende opplysning, for en
B-serie motor vil ikke passe rett ned i motorrommet i en A40
Devon/Dorset/Somerset, selv om den tilsynelatende ser helt identisk ut. Men
siden B-seriemotoren er slik en sentral engelsk personbilmotor gjennom mer enn
30 ar kan det veere av interesse & gé igjennom dens forhistorie pa nytt.

Og tro det eller ei, men historien starter med Chevrolets beromte sekssylindrete
toppventilmotor pa slutten av 20-tallet. Og sa fortsetter den med at GM’s britiske
virksomhet (Vauxhall) bestemte seg for a lansere et nytt lastebilmerke tidlig pa
30-tallet, en enkel og masseprodusert lastebil, til forskjell fra de tungbygde
“heavies” fra spesialfabrikkene som Leyland, ERF, Foden, Atkinson, osv, osv
(og ikke a forglemme Albion fra Glasgow). Men Vauxhall hadde ingen passende
motor til den nye Bedford’en, sa de konstruerte en ny motor, og baserte den pa
Chevrolet-motoren: en 3.5 liters rekkesekser, med toppventiler — ikke for a ta ut
hey ytelse, men for & oppna god bensingkonomi.

Den nye Bedford’en ble en braksuksess, sé vellykket at Austin under Len Lords
ledelse fra 1936 bestemte seg for & gé inn i lastebilmarkedet og ta opp konkurr-
ansen. Den nye Austin-serien ble lansert for sesongen 1939. Men heller ikke
Austin hadde noen passende motor, s de konstruerte ogsa en ny en, og merkelig
nok ble det ogsa en 3.5-liters rekkesekser med toppventiler! Da kan jo enhver
fritt gjette hvor Austin hadde sekt inspirasjon, spesielt nar man ogsa merker seg
at dette var Austins aller forste toppventilmotor — alt tidligere hadde veert side-
ventilere. Den eneste signifikante forskjellen mellom Bedford’en og Austin’en
var at den siste benyttet noe lengre slaglengde og litt mindre boring enn den
forste.

Begge disse motorene ble beramte under krigen, for begge merkene var stor-

leveranderer av alle slags lastebiler til det britiske forsvaret. Det skrives mye om
den tyske hars overlegenhet i det mekaniserte panservapenet i 2. verdenskrig,
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men bare fa forfattere nevner at for evrig var den tyske har ganske gammeldags:
Soldatene marsjerte i stor grad fra jernbanestasjonene frem til frontlinjen slik de
hadde gjort i nesten hundre ér, og hester var i vanlig bruk béde i artilleriet og i
transporttjenesten. Ingen nevner at den britiske haer var den forste haer som ble
motorisert, og det skjedde allerede pa 30-tallet. Bedford alene leverte % million
lastebiler til den britiske heer i lapet av de 6 drene Storbritannia var i krig.

Mot slutten av krigen begynte alle bilfabrikkene & tenke pa hva de skulle produs-
ere nar freden kom, og hos Austin var det i hvert fall ingen tvil om at sideventil-
er horte fortiden til. Annerledes hos Morris, for der holdt William Morris selv
fortsatt 1 taylene, bakom sjefene. Til tross for Alec Issigonis’ selvbarende
karosserier og avanserte torsjonsfjaringssystemer lanserte Morris sin nye mell-
omklassebil Oxford Serie MO i1 1948 med en splitter ny sideventiler! Sa langt
jeg har kunnet finne ut mé dette veere den aller siste sideventilmotoren som ble
konstruert fra bunnen av, til forskjell fra modifikasjoner av tidligere sideventil-
konstruksjoner, slik Ford brukte helt fram til 1959. Nok om det, tilbake til
Austin:

Det forste de gjorde var a kutte to av de seks sylindrene fra lastebilmotoren, og
deretter begynte de a spille med forskjellige boringer, og sa ble sekseren selv
forstarret til 4 liters slagvolum. Dermed fremkom en serie toppventilmotorer fra
2.2 til 4 liter, som alle har det til felles at slaglengden er 4 3/8” = 111,11 m/m.
Det er disse motorene vi finner i kjente og kjare 50-tallsbiler som A70, A90
Atlantic, Londondrosjene FX3 og FX 4, terrengbilen Gipsy, luksusbilene
Sheerline og Princess (helt til 1967), Austin-Healey 100/4, og i Jensens flotte
540-serie langtursbil.

Men heller ikke Austin hadde noen toppventilmotor klar for det store massepro-
duserte personbilmarkedet, det som omfattet motorer mellom 800 og 1500 kub-
ikk. Da freden bret ut matte de gjenoppta produksjonen av forkrigsmodellene
Eight og Ten, fortsatt med sideventilere fra 30-tallet. Verre var det at de heller
ikke hadde utstyr til & produsere sma firesylindrede toppventilmotorer. S& hva
kunne de da finne pa? Lesningen ble en forminsket firesylindret toppventilmotor,
der hoveddimensjonene pa motorblokken var lik den game Ten-motoren, slik at
den i all hovedsak kunne produseres med eksisterende utstyr. Denne motoren ble
pa 1200 kubikk, og hadde samme slaglengde (3 2” = 88.9 m/m) og sylinderav-
stander som Ten-motoren. Den motoren hadde nemlig veert i produksjon gjenn-
om hele krigen, i en liten pickup for heren, kalt Ten Utility Truck. Her kommer
da omsider den motoren som forst sd dagens lys i A40 Devon/Dorset i 1947.
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Sa lar vi det ga 5 ar, frem til 1952, da Morris (Nuffield-gruppen) og Austin under
store smerter gar sammen i BMC. Len Lord, som hadde forlatt Morris i sinne i
1936, blir na den virkelige sjef for det hele. Morris-folkene kom til & oppleve det
slik at de var blitt tatt over av Austin, dette var ingen sammenslaing pa like vil-
kar. Det far nd vare som det vil, det nye selskapet hadde i hvert fall ingen
moderne 1 Y2-litersmotor, bare Morris’ tragiske sideventiler fra 1948, og variant-
en av den med overliggende kamaksel, brukt i Wolseley 4/50. Den ene héplost
gammeldags, og den andre altfor komplisert og dyr & produsere. Og 1 Y4-liters-
markedet ville helt sikkert bli et viktig marked etter hvert som levestandarden
sikkert kom til & bedre seg utover pa 50-tallet. Sa hvilke muligheter hadde man?

Den opplagte lgsningen var & omarbeide A40-motoren slik at den kunne forsterr-
es. Slaglengden pa 3 %2 var ganske passe, men den opprinnelige sylinderav-
standen fra Ten-motoren tillot ikke sterre boring, s& blokken ble forlenget slik at
man hadde muligheter til & fA motorer helt opp til 1800 kubikk. Det er denne
motoren som er B-serie-motoren, og den er lengre enn motoren i A40
Devon/Dorset/Somerset — selv om de ser klin like ut.

Den aller forste bilen som fikk B-seriemotor var faktisk den splitter nye MG
Magnette ZA 1 1953, med slagvolum 1489 cc. I dette tilfellet hadde man virkelig
tatt det beste fra begge leirer, selv om det skjedde ved en tilfeldighet, og ikke
som ledd i en overordnet plan: Morris’ selvbaerende karosserier og en glimrende
forhjulsfjeering med tannstangstyring, sammen med den nye B-seriemotoren med
Austin drivverk. En virkelig kjempegod bil, det tragiske er bare at etter hvert ble
de glimrende komponentene fra Morris-organisasjonen erstattet med tilsvarende
uinspirerte komponenter fra Austin, og resultatet ble biler som Farina-serien i
1959: Slitesterke og palitelige, men tragisk uinspirerte for den som likte & fa fart-
en opp. Det er interessant & merke seg at de bilene som vi i dag husker som
”great BMC cars” i stor grad er de som greide & unnslippe Austinifiseringen pa
50- og 60-tallet, som Minor’en, Mini’en, og Morris 1100, for ikke & snakke om
det som ble levert fra den lille avglemte MG-fabrikken i Abingdon. Merkelig
nok fikk den i stor grad lov til & stelle med sitt fra 1955 av, til overméte stor
glede for oss alle.

B-motoren kom ikke bare i 1.5, 1.6 og 1.8 —liters utgaver, tidlig ble det ogsa
bygget en 1200 cc utgave for Morris Cowley, midt pa 50-tallet. Men dette er
ikke den samme motoren som 1 A40 fra 1947, for dette er en ”lang” B-motor
med redusert boring!
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Personlig er det min mening at roten til BMC’s kollaps hovedsakelig ligger i to
forhold: For det forste at alt det som var gode elementer fra Morrris-organisa-
sjonen etter hvert ble kastet pa baten, og for det andre at de priset den originale
Mini’en altfor lavt i 1959, slik at selskapet tapte penger pa hver eneste en. Ford
demonterte og kostnadsberegnet en tidlig Mini, og kom til at BMC tapte £35 pa
hver eneste bil.

Skal vi ta noen kuriositeter til slutt? BMCs personbilbakaksler besto av Austin
banjoer, aksler og differensialer, paret ssmmen med Morris kronhjul & pinjong.
Det kom av at det bare var Morris som laget kronhjul & pinjong med hypoid-
fortanning ved sammenslaingen i 1952, Austin brukte fortsatt vanlig spiral-
fortanning. Det er pa grunn av dette at ethvert kronhjul & pinjong-sett fra MGA
kan bygges inn i en MG TD/TF, som har en Morris bakaksel av 1948-modellen.
Det blir litt som Solan Gundersen og bilracerbanen: ”Mercedes kronhjul mot
Ferrari pinjong!”.

Og la oss til slutt ta med oss C-Serie-motoren, den vi finner i for eksempel
Austin-Healey 100/6 og 3000: Utover 50-tallet viste det seg at kundene ikke
lengre ville ha store 4-sylindrete motorer, de ville ha seksere i stedet. Dermed
fikk Morris Engines Branch i Coventry i oppdrag a lage en ny 6-sylindret motor
med samme slaglengde som B-seriemotoren. Vips har vi C-motoren, opprinnelig
pa 2.6 liter, og etter hvert 2,9, og tilslutt med 7 rammelagre i MGC og Austin 3-
litre. Men ogsa her ma en passe pa: den siste 7-lagrede utgaven er lengre enn
den 4-lagrede forlaperen, sa en MGC-motor passer ikke rett ned i en A-H 3000,
selv om motorene ser klin like ut!

Hillman Minx

I midten av 1950-arene besluttet Rootes & lansere en ny versjon av Minx for &
folge opp den populeare og vellykkede Mark Minx. Den skulle ha samme
1390cc-motoren som den davaerende Mark VIII med mindre forbedringer, men
oppdatert styring og oppheng og et helt nytt designet karosseri, hensikten var &
gi mer plass for passasjerene inni bilen.

Under utviklingsprosessen ble dette nye karosseridesignet kjent som ”Audax” —
latin for "dristig” og det nye designet, som var et radikalt avvik fra Mark VIII,
var absolutt oppsiktsvekkende. Designeren Raymond Loewy hadde tidligere ikke
bare arbeidet for Rootes men ogsa bl.a. for Studebaker og hadde vert ansvarlig
for Starlight Coupe fra 1949.
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D.V. Williams, medlem av staben til Rootes og visepresident i Hillman Owners
Club minnes den ferste fremvisning av den nye modellen:

”Minxen matte alltid ha stilige ioynefallende trekk. Denne gangen var det buet
glass pa baklysene og matchende helning pa de bakre sidelysene. Lengden ble
understreket av de hetteformede lyktekransene pa frontlyktene og stetfangerne
som stakk ut pa hjernene av karosseriet, som kontrast til de avrundede formene
til den tidligere Minx-modellen. Karosserifeltene pé sidene hadde en furet skille-
linje med en tydelig bue i fronten, og pa Saloon Deluxe (det fantes ogsa en rime-
ligere Special Saloon) var det populert med todelt fargesammensetning, der det
overste feltet var perlegratt.

Todelte fargesammensetninger som ofte forbindes med Minx var ikke noe nytt
for Rootes. Den californiske og ”Gay-look” Mark VIII hadde dette, selv om
andre produsenter bare hadde dette pa toppmodellene som for eksempel Ford
Zodiac og Vauxhall Cresta.

Faktisk var ikke Minx den forste Roots-bilen som brukte Audax design. Den
@ren hadde den mer eksklusive Sunbeam Rapier, som ferst ble vist pd Motor
Show i 1955.

Series | Minx, som den na ble kalt, ble lansert i mai 1956, like for Singer
Gazette med samme design ble presentert i september 1956.
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Series I Minx ble umiddelbart populer hos bilpressen og publikum. The Motor
beskriver den slik 23. mai 1956: "Britiske biler i klassen familiesedaner er blitt
kritisert 1 noen utenlandske markeder for & se for nekterne og kjedelige ut i for-
hold til konkurrentene pa kontinentet. Det er ingen grunn til & rette slik kritikk
mot den nye Hillman Minx, da dens lave design og attraktive linjer gjor den til
en av de mest innbydende mellomstore sedanene som noensinne er blitt bygget
i dette landet.”

I tillegg til De Luxe og Special-sedanene som vises til over, ble en kabriolet
produsert, etterfulgt av en stasjonsvogn i juni 1957.

Prisene pé de ulike modellene var:

4 De Luxe Saloon £773 17s (£515 + £258 17s omsetningsavgift)
4 Special Saloon £748 7s (£498 + £250 7s omsetningsavgift)

4 Convertible £848 17s (£565 + £283 17s omsetningsavgift)

4 Estate £938 17s (£625 + £313 17s omsetningsavgift)

(NB! I desimalpenger er 7s (shillings) = 35p; 17s = 85p)

”De Luxe” var “’standardversjonen” av bilen, mens ’Special” var en lavkostnads-
versjon med et noe mindre raffinert karosseri og interier. Den lave prisen skulle
veere attraktiv for vanlige bilkjepere.

For en mer sporty versjon av kabrioleten ble det laget en ombygning med
dobbeltforgasser hos Alexander Engineering, Haddenham i Buckinghamshire.
Den brukte den samme 1390cc-motoren, men ytelsen fra de to SU semi-fallfor-
gasserne ble forbedret ved & oke kompresjonsnivaet til 8.6:1 (sammenlignet med
8:1 pa standard produksjonsmodell), ved & polere forbrenningskamrene og ved a
forsterre og polere innsugningskanalene. Et Laycock de Normanville elektrisk
drevet overgir ble montert pa toppgiret og tredje gir.

Ellers var Alexander-ombygningen lik standard-kabrioleten. Batteriet matte flytt-
es til bagasjerommet for & gi plass til forgasserne. P& utsiden omfattet den ele-
gante lakkeringen et bredt fargefelt pa sidene som ikke var ulikt Singer Gazette
eller Sunbeam Rapier, og et lite merke pé skjermen rett foran derene.

Anmeldelsen i Autocar (juli 1957) var positiv:

”Resultatene av ombygningen av bilen var imponerende og det er faktisk ingen
uenskede bivirkninger som skader den gkte ytelsen. Akselerasjonsevnen er
ganske oppsiktsvekkende.
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Her er noen fa eksempler, tidene for standardsedanene er gitt i parentes: 0-60
mph, 18,9 sek. (27,7), 0-70 mph, 28,1 sek (46,1) % mile, 21,6 sek (23,5). Alle
disse tallene ble oppnadd uten a bruke overgiret, siden det ekstra kompresjons-
forholdet trar primeert til under vanlig landeveiskjering.”
Ombygningskostnaden var £172 13s, slik at totalprisen ble £1071.

Minx, Series 11

Hillman hadde eksistert i omtrent 50 ar pa denne tiden, og den ferste Hillman
Minx hadde kommet 25 ar tidligere, 1 1931-32 sesongen, sa da Rootes i august
1957 lanserte forandringer pa Series | ble bilene i den nye produksjonsserien kalt
for ”Jubilee” modeller.

Pa utsiden skilte Series II seg ut med en nydesignet radiatorgrill, pansermerket
var hevet og det var kromlister rundt front- og bakruten. Stetfangerne var plass-
ert litt lenger ut fra karosseriet. Det var ellers mindre endringer pa motoren og
ratthuset. Prisene pa De Luxe og Convertible steg noe (henholdsvis £21 og £50,
inkl. avgift), mens Estate og Special forble uendret.

Begrunnelsene for & fortsette med den “reduserte” versjonen av Minx Special
blir godt oppsummert i en anmeldelse i The Motor 30. oktober 1957:

I en inflasjonsperiode har Hillman Minx Special én viktig egenskap — en
prislapp som indikerer at du finner ingen annen bil i Storbritannia med like stor
motor eller ytelse til en lavere pris. Det er en behagelig fireseters bil som klarer
nesten 80 mph, men bruker bare 30 miles pr. gallon selv nér den kjores ganske
raskt. Dens starste attraksjon er grunnprisen pa £498 som er eksepsjonelt god
valuta for pengene.”

Et interessant nytt trekk ved Series Il Minx var "Manumatic” systemet som var
et halvautomatisk girsystem. Dette var ikke det helautomatiske systemet som ble
brukt pa senere Series Minx siden en standard 4-girs girkasse ble brukt, og
clutchen som ble betjent ved a trykke pa enden pa girstangen. Systemet var ikke
unikt hos Rootes, andre fabrikanter brukte det ogsa, bl.a. BMC.

En variant av Series II ble ogséa produsert av japanerne under Isuzu-navnet.

Minx, Series 111

“Legg til 7 2 % 1 motorsterrelse pa en svert populer modell, hev kompresjons-
forholdet en smule for en ytterligere ekning i kraftmomentet i middels fart, og
gjor om kraftoverferingen for & redusere motoromdreiningene pr. mile med 5 %.
Dette er, kort sagt, oppskriften til Rootes for en 1959-modell Hillman Minx som
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vi har kunnet nyte pa veiene i England og Wales, og selv om resultatet ikke var
ment & vaere sensasjonelt s var vi svert forngyd.”

Dette skrev The Motor 1. oktober 1958.

Det ble gjort flere forandringer pa Minxen i 1959. Ferst og fremst fikk den en ny
starre motor — 1494cc, omarbeidede gir og utvekslingsforhold, nye clutch- og
styringsmekanismer og et omarbeidet eksossystem. Noen forandringer ble gjort
pa karosseriet: en ny, bredere grill ble montert med navnet HILLMAN pé innfat-
ningen over, og Hillmans vingemotiv foran pa panseret. Innfatningen pa front-
lyktene var forkrommet.

Baksiden av bilen var ogsa endret noe. Selv om fasongen pa bagasjerommet og
skjermene var den samme, sé var plasseringen av handtaket pa bagasjerommet
senket sammen med skiltlyset, formatet pa selve nummerskiltet var endret til et
rektangel slik som frontskiltet, i stedet for et kvadrat.

Skillet mellom de to fargene i to-toneversjonene ble senket fra linjen rett under
sidevinduene til pyntelisten langs derene, og hevet til samme niva fra undersiden
av bagasjeromslokket til handtaket.
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Pé innsiden var dashbordet designet om til & omfatte alle maleinstrumentene og
kontrollene i ett panel, ogsé radioen (som na var standard i kabrioleten) og
(valgfritt) varmeapparat. Det ble tilrettelagt for amperemeter, oljetrykksmaler
og klokke, selv om disse tre kunne fis som ekstrautstyr.

Til tross for disse forbedringene holdt prisene seg pa samme niva, faktisk falt
prisen pa stasjonsvognen fra £625 (£938 17s inkl. avgifter) til £598 (£898 7s
inkl. avgifter) — samme som kabrioleten.

Prisene pa ekstrautstyret, inkl. avgifter (men ikke installasjon) var folgende:

Varmeapparat, £16 10 s

Elektrisk klokke, £5 10s 3d
Vindusvasker, £1 17s 6d
Amperemeter, 15s 6d

Oljemaler, £2 15s

Utstikkere pa stotfangerne, £4 10s
Sentralt girskifte, £9

”Manumatic” girkasse, £37 10s
Baotteseter, £15

Annet ekstrautstyr pa denne tiden inkluderte: kaldluftsvifte, lasbart bensinlokk,
solskjerm til passasjersetet, tauestag, forlengelse av eksosreret, hjulkranspussere,
hjulskiver, ekstrahorn, skiltstang, startsveiv, verkteysett, normal- eller fjerntake-
lys, dekk med hvit ring og gasspedalgummi.

Denne modellen ble kalt Series I11.

—

StenalLine
Making good time"
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Historien om Hillman Motor Co.
De forste arene til Hillman Cars

Josiah Turner og James Starley etablerte Coventry Sewing Machine
Company i 1860-arene og rekrutterte dyktige ingenierer fra London-
omradet. En av disse ingenigrene var en mann som het William Hillman.
I 1869 forandret selskapet navn til Coventry Machinists Company Ltd,
og som sa mange produsenter i omradet satte de i gang med & produsere
velosipeder. I 1870 tok William Hillman og James Starley patent pd en ny
sykkel de kalte ”Ariel” og i 1885 ble William Hillman partner til sykkel-
produsenten Hillman Herbert and Cooper og produserte en sykkel kalt
’the Kangeroo”. Hillmans nye selskap ble snart etablert og for &rhundre-
skiftet til det 20. &rhundre var Hillman blitt millionzer.

Med rikdommen &pnet mulighetene seg for Hillmans neste ambisjon: &
produsere biler. Hillman hadde flyttet inn i Abingdon House i Stoke
Aldermoor i nerheten av Coventry og fant ut at det ville veere fornuftig a
anlegge en bilfabrikk i dette omradet. Dette var starten pad Hillman Motor
Company Ltd., Coventry.

Hillman startet produksjonen med stil i 1907 med & lansere 24HP
Hillman-Coatalen (oppkalt etter designeren), som ble meldt inn i &rets
Tourist Trophy. Bilen falt ut av racet med et kreesj, men hadde likevel
gjort seg bemerket.

I 1928 hadde Hillman en forhandsvisning av den svart dyre 2,6 liter
Straight Eight-modellen. Den var ny fra bunnen av og tok sikte pa luk-
sussegmentet i markedet. Men forsinkelser med produksjonsstarten gjorde
at lanseringen ikke kom for i 1929, akkurat da den store depresjonen
startet.

Rootes-gruppen

Rootes-gruppen ble etablert ved oppkjepet av Humber Ltd, Hillman Car
Co og Commer Commercial Vehicles Company. Disse tre selskapene var
akkurat i ferd med & ga over ende pga. utdaterte anlegg og produksjons-
metoder, men dette ga bradrene Rootes en sjanse til a realisere sine
planer.
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Oppdraget var & snu nederlag til suksess, og de tok utfordringen.

I 1931 ble Hillman Wizard lansert som en ny bil for verdensmarkedet.
Selv om suksessen ikke var stor, sd mistet de ikke motet. Det ga dem tid
til & utvikle ideene og til & rydde opp 1 selskapene som de hadde kjopt
opp. I lepet av 1932 begynte Rootes-gruppen 4 ta form og de lanserte nok
en bil — Hillman Minx, som viste seg 4 bli en umiddelbar suksess. Ideene
deres hadde lykkes og selskapene var reddet. De kunne ikke vite at Minx-
navnet kom til & bli brukt utallige ganger i lopet av de neste fire artiene og
er nd blitt et klassisk navn 1 bilhistorien.

Etter dette dret har Hillman Minx alltid vert & se pa veiene rundt om i
verden. Bilen har vart i rampelyset lenger enn noen annen britisk person-
bil, og ingen annen britisk modell har beholdt samme navn sa lenge.
Hillman Minx og dens mindre stasjonsvognmodell Hillman Husky fortsat-
te & selge godt bade hjemme og ute og ble eksportert til mer enn 160 land.
I 1945 etter annen verdenskrig kom det fram at Rootes-gruppen hadde
produsert en av syv bombefly som ble produsert i Storbritannia i lepet av
krigen, 60 % av panserbilene og 30 % av oppklaringsvognene. Gruppen
hadde ogsa bygget 50.000 flymotorer, reparert mer enn 12.000 kjoretoyer
for haeren og Royal Air Force og hadde montert mer enn 20.000 andre
kjeretayer importert fra allierte land.

I 1959 fikk William Rootes barontittel og ble Lord Rootes av Ramsbury.

Nye medlemmer fra oktober 2008 til mars 2009. Vi ensker alle
sammen velkommen til klubben.

Oddvar Fosshaug Eivind Sundrehagen
Dag Morfelt Ole-Petter Jacobsen
Arnt Ole Ree Oddmund Stensrud
Tom Ryberg Tommy D. Paulsen
Ove E. Loen Ole Jorgen Ostbye
Knut Olav Lekken Petter Oelschlagel
Sigvard Bogg Vidar Thon
Trygve Peton Andresen Bjorn Terje Schemer
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Kjzre Albionmedlem!
Det er nok en gang tid for 4 innebetale medlemskontingent.

Kontingent for 2009 er pa siste arsmeote (2008) vedtatt til kr. 300,-
og frist for innbetaling er 20.april 2009.

Nedenfor ser du de opplysninger som skal til for & innbetale
kontingenten.

Vi ber deg samtidig benytte ditt Albion-medlemsnummer som
betalingsinformasjon om du benytter nettbank. Dette finner du pé
baksiden av medlemsbladet hvor ditt navn og din adresse er opplistet.

Med enske om et nytt godt Albiondr, takker vi for din stette.

For de som allerede har betalt kontingenten, se bort i fra denne
paminnelsen.

Med hilsen

Kasserer og medlemsregisterforer
Stein Batalden

Caroline @Qverlands vei 8A

1356 Bekkestua

Bankkontonummer er: 0530 25 77872

\_ J
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