














Opel «6» 2 Liter (1934–1937)

Historien startet i januar 1934, 

da Opel lanserte modellene 1,3 

Liter og 2 Liter. Den minste med 

firesylindret motor på 24 hk, 

den største med sekser på 36 

hk, begge sideventilte langslags-

motorer. I konstruksjon og 

utseende var de to skåret over 

samme lest, men 1,3 Liter hadde 

17 cm kortere akselavstand, 

smalere sporvidde og lavere 

vekt. Begge var bygd på en solid 

chassisramme med kryssfor-

sterkning, hadde hydrauliske 

bremser og firetrinns girkasse. 

1,3 Liter ble produsert frem til 

oktober 1935, da den nye 

Olympia med 1,3-liters motor 

overtok plassen i modell-

programmet.

Den store nyheten på 1,3 Liter 

og 2 Liter var Dubonnet 

kneleddfjæring foran. Konstruk-

sjonen besto av spiralfjær og 

støtdemper innkapslet i et hus 

som samtidig fungerte som 

svingarm. Bak var det stiv aksel 

med bladfjærer og stabilisator-

stag. Denne kombinasjonen, 

som Opel kalte synkronfjæring, 

ga god fjæringskomfort på ujevn 

Grei førerplass: Elfenbensfarget ratt, store instrumenter og klokke i 

hanskeromslokket.

Entusiast: Ole Erik Halvorsen bruker ofte sin fine Opel Super Six.

Toppventilt: Opel skilte seg ut i tysk mellomklasse med moderne 

toppventilmotor.

Tiltalende interiør: Tysk mellomklassebil med god standard.

vei, men merkbar krengning i 

svinger.

Karosserikonstruksjonen 

hadde fortsatt en del trekompo-

nenter i rammeverket. Taket var 

derimot helt i stål, i reklamen 

kalt pansertak. Sett med dagens 

øyne er ikke Opelen en utpreget 

aerodynamisk bil. Den har 

fortsatt frittstående hovedlykter, 

separate skjermer og flat 

frontrute. Men i sin samtid ble 

bilen oppfattet som svært 

moderne. «Den nye Opel har i 
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Frisk luft: Ventilasjonslukene på 

hver side åpnes «feil» vei.

Super 6: Selv om modellen ble 

markedsført som Super Six i 

Norge og andre land, står det 

Super 6 på bilen. Hovedlyktene 

har en fin fasong.

nogen dager kjørt omkring i 

byen og vakt adskillig opsikt. 

Det er da også den mest 

utpregede strømlinjevogn vi 

hittil har sett i Trondheim, en 

smart modell med en rekke 

raffinerte detaljer i eksteriøret. 

Et ekte barn av sin tid», skrev 

Adresseavisens biljournalist Mr. 

Clutch (alias Sverre J. Herstad) i 

1934.

Uttrykket «smart» betydde 

den gang at modellen hadde en 

moderne og snerten stil.

2 Liter ble i første omgang 

bare levert som firedørs Sedan 

og Cabriolet med to sidevin-

duer. Fra juni 1935 også som 

todørs Sedan, todørs Cabrio 

Coach og Cabriolet med fire 

istedenfor to sidevinduer. 2 Liter 

var sin tids mest populære 

mellomklassebil i Tyskland, med 

over 50 000 produserte frem til 

juni 1937. 2 Liter hadde 

modellbetegnelsen 20103, med 

chassisnummer som begynte 

med 103.

Opel Super 6 2,5 Liter 
(1937–1938)

I november 1936 startet produk-

sjonen av den nye varianten 

med helt ny toppventilmotor – 

Opels første av denne typen. 

Produksjonen av 2 Liter 

fortsatte likevel frem til juni 

1937, slik at begge utgavene var 

på markedet i en overgangspe-

riode. Sekssylindret toppventil-

motor på 2,5 Liter var en stor 

nyhet og unikt blant tyske 

mellomklassebiler på den tiden. 

Med boring x slag på 80 x 82 

mm var den nye motoren 

tilnærmet en kortslagsmotor 

som skulle tåle høy marsjfart på 

Autobahn. Toppfarten ble 

oppgitt til 115 kmt mot 100 kmt 

på 2 Liter.
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Damenes favoritt: Skal vi tro 

denne reklameteksten, var 

Opel damenes førstevalg. 

Annonsen sto i bladet «Hus og 

Have» mai 1935. Tegningen 

viser første versjon av 2 Liter 

(1934) med horisontale lufte-

riller på motorpanseret.
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Utseendet ble modernisert 

med ny grill som minnet om 

1936 Chevrolet og 1936 Buick. 

De skråstilte gjellene på hver 

side av motorpanseret på 2 Liter 

ble avløst av horisontale 

luftespalter med blanke lister, 

som bidro til et stiligere 

frontparti på 2,5 Liter.

2,5 Liter overtok chassiset fra 

2 Liter, med ny tretrinnskasse 

med synkronisering på de to 

høyeste girene. Den nye utgaven 

med toppventilmotor fikk 

navnet Super 6. Modellbetegnel-

sen var 25104, med 104 som de 

første sifre i chassisnummeret.

I april 1938 kom en litt endret 

utgave av Super 6 med annen 

styresnekke, bredere sporvidde 

bak og nytt design på bakskjer-

mer og bagasjeromslokk. 

Det var de siste endringene 

før produksjonen ble innstilt i 

november 1938. Denne 

versjonen het Modell 3700, med 

chassisnummer som begynte 

med 104A.

Til sammen ble det produsert 

46 453 Super 6, derav 26 022 i 

1937. Andelen Cabriolet var 

uvanlig høy, den utgjorde nesten 

halvparten av hele produksjo-

nen av 2 Liter og 2,5 Liter. Av 

todørs Sedan ble det produsert 

forholdsvis få, de fleste sedan 

var firedørs. 

2,5-liters motoren ble 

videreført i den nye Kapitän, 

kneledd». To modeller ble vist 

– firedørs Sedan og fireseters 

Cabriolet. På utstillingen i 1935 

ble modellutvalget supplert med 

firedørs, seksseters Sedan.

I programheftet til utstillingen 

i 1936 omtales biltypen fortsatt 

som «Opel 6-cyl», men i en 

annonse i samme hefte heter 

den Opel «6». Modellutvalget 

var nå bredere: Coach 2-dørs, 

Cabrio Coach 2-dørs, Sedan 

4-dørs, Cabriolet 2-dørs, 4 

vinduer og Sedan 6-seter, 112 

tommer akselavstand. Prisene lå 

mellom 5250 og 6275 kroner.

I 1937 skjedde det en 

forandring. Både Thrane Steen 

og Askvig & Møskeland A/S 

stilte ut Opel. De sekssylindrede 

modellene ble nå kalt «Super 

Six», både i opplistingen i 

programheftet og i en annonse. I 

Tyskland het modellen hele 

tiden Super 6, men i Skandina-

via og på andre eksportmarke-

der klang det bedre med Super 

Six. Det var imidlertid ikke noe 

Super Six merking på bilene 

som gikk på eksport, bare Super 

6.

Super Six var en kjent 

modellbetegnelse for norske 

bilkunder etter tidligere bruk på 

Hudson og Essex. Men i siste 

del av 1930-årene brukte ikke 

amerikanerne modellbetegnel-

sen (den kom tilbake i 1940),  

så det oppsto ingen direkte 

konflikt.

På utstillingen i mai 1938 

flesket Askvig & Møskeland til 

og stilte ut en «Super Six 

Cabriolet, 2-seter med spesial-

bygget karosseri fra Gläser, 

Dresden» som det står i 

programheftet. Den kostet kr 

10 500, nesten like mye som en 

Admiral Cabriolet (kr 11 650). 

Utrolig nok finnes det en slik 

Gläser-kabriolet her i landet, 

nemlig Z-6871 som ble presen-

tert i NMV nr 3–2009. Kan det 

være samme bil som ble vist på 

bilutstillingen i mai 1938?

1938 ble siste opptreden for 

Super Six på Frogner Stadion. 

På utstillingen i 1939 var 

trekkplasteret den nye Kapitän.

Produksjon 2 Liter / 2,5 Liter
Type Modellnr. Prod. år. Prod. antall
2 Liter 20103 1934–1937 49 083
2 Liter 20120 1934–1936 2 050
2,5 Liter 25104 1937–1938 33 463
2,5 Liter 3700 1938 12 901
Total produksjon 97 497, derav 46 427 Cabriolet.

Cabriolet: Nesten halvparten av 

produserte 2 Liter og 2,5 Liter var 

åpne biler. I-1937 ble første-

gangsregistrert 13. april 1938. 

Eier siden 1990 er Torjus P. Fiære 

i Grimstad. Reservehjulsdeksel i 

metall var ekstrautstyr.

som debuterte i desember 1938. 

Kapitän brukte motoren helt til 

1959, de siste årene med 80 hk.

Opel Super 6 ble Super Six

På bilutstillingen på Frogner 

Stadion i 1934 stilte Gustav 

Thrane Steen ut den nye 

Opel-modellen, som i program-

heftet het «Opel 6-cyl. med 
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På løpende bånd: Opels mellomklassebil slo godt an i markedet. Her 

fra produksjonen av Opel 2 Liter med luftespalter på motorpanseret 

slik modellen hadde fra 1935. 
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Dagens status

Både 2 Liter og Super Six var 

gode bruksbiler. Særlig Super Six 

hadde et gunstig forhold mellom 

pris, ytelser og utstyr. Med et 

godt nybilsalg var Super Six 

fortsatt et ganske vanlig syn på 

norske veier på 1950-tallet. I 

Tyskland ble bestanden kraftig 

redusert i løpet av krigen siden 

svært mange privatbiler ble 

rekvirert av Wehrmacht. 

Wehrmacht bestilte dessuten 

4000 Cabriolet-utgaver direkte 

fra Opel til militær bruk. De ble 

levert med blant annet Notek-

lampe og fester for bensinkan-

ner. Til tross for ganske myk 

fjæring var biltypen populær 

som stabsvogn for offiserer. Også 

mange norske biler måtte gå i 

tysk tjeneste, samtidig som 

Wehrmacht tok med biler hit. 

Etter krigen sto det mange Super 

Six på oppsamlingsplassene for 

tidligere tyske kjøretøyer.

I dag er det fortsatt bevart 

ganske mange biler. Vi har 

ransaket Autosys og funnet 

bortimot et halvt hundre biler 

med chassisnummer som starter 

på 103 (2 Liter) og 104 (2,5 

Liter). Bilene opptrer under 

forskjellige navn. De fleste er 

bare registrert som Opel uten 

modellbetegnelse, noen som 

Opel 2.0 Liter, noen som Opel 

6, noen som Opel Six, noen som 

Opel Super og noen som Opel 

Super Six. En skikkelig blanding 

– og da passer det godt at en av 

bilene er registrert som en Opel 

Super Mix! Men chassisnum-

rene er en sikker identifikasjon.

Bildet ser slik ut:

Av Modell 20103–2 Liter 

– inneholder Autosys 15 biler. 

Syv av dem er registrert, de 

øvrige står som avregistrert, et 

par av dem helt siden 1960-tal-

let. Tre av de 15 ble førstegangs-

registrert i 1946 og 1948, noe 

som tyder på at det var biler 

som kom hit med tyskerne, eller 

at det var norske biler som fikk 

nye dokumenter etter krigen.

Av Modell 25104–2,5 Liter 

– finnes det 31 biler i Autosys. 

Av dem er 12 avregistrert og én 

er eksportert (det er T-2070, 

som ble portrettert i NMV 

3-2006). Også her er det biler 

som har stått avregistrert siden 

1960- og 70-tallet, men noen av 

dem skifter fortsatt eier og kan 

være under restaurering. To 

biler ble førstegangsregistrert i 

1946–47 (tyskerbiler), mens to 

er førstegangsregistrert så sent 

som i 1954–55. Da snakker vi 

helst om regulær bruktimport, 

selv om det ikke var vanlig å 

importere såpass gamle biler.

Av Modell 3700 med chassis-

nummer som starter med 104A, 

er det bare én bil i Autosys. En 

Cabriolet som ble førstegangs-

registrert i 1939, men avregis-

trert i 2023.

Av den lange drosjeutgaven 

Modell 20120, som det gikk 

noen av i Norge, finnes det 

ingen i Autosys.

Til sammen blir dette 47 biler. 

I tillegg finnes det naturligvis 

biler rundt omkring som ikke er 

i Autosys. Plutselig en dag 

dukker de opp som låvefunn 

eller nyrestaurerte eksemplarer 

med papirene i orden!

1935: En 2 Liter Cabriolet med fire sidevinduer som ble førstegangs-

registrert 13. april 1935. På bildet skiltet som BL69731, heter i dag 

A-6784, men ble avregistrert i 2021. Eier er Stadssalg AS i Bodø.

1936: Z-9718 er en 2 Liter firedørs sedan 1936-modell som ble før-

stegangsregistrert 4. mai 1936 på Nøtterøy. Bilen eies siden 1992 av 

Jørn Nyøygard i Lom, som har pusset den opp.

1938: Opel-entusiasten Frode Apeland i Haugesund har siden 1999 

hatt I-8155 registrert, en Super Six 1938-modell i nydelig stand. før-

stegangsregistrert 10. mai 1938.
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Kraftpakke: 428-4V CJ Police 

Interceptor har topper og inn-

sug fra 427. Ford oppga effek-

ten til 335 hk, mens sannheten 

var ca. 410 hk. Legg merke til 

luftfilteret med «ram-air induc-

tion» som sørger for luft direkte 

inn i fireporteren fra Holley. 

Shaker-hood er med andre ord 

ikke til pynt på denne bilen.   

Førerplassen: Servobremser, men ingen servostyring. 

4-trinns Ford Top Loader manuell kasse. 

svar til Ford, så de oppnådde 

oppmerksomhet.

Takket være Tasca Fords 

innspill og Hot Rods artikkel 

valgte Ford å utforske mulighe-

tene og fulgte oppfordringen. 

Midt i 1968 hadde de tatt frem 

en liten spesialserie i begrenset 

opplag. I tide til ´68 Winter-

nationals hadde Ford bygget 50 

hvite Mustang 428 Cobra Jet i 

fastback-versjon til å bli kvali-

fisert til NHRA Super Stock, og 

Al Joniec vant i en Cobra Jet. 

Oppskriften virket!

Oppskriften

Hva er så oppskriften? Motoren 

er en 428 FE Police Interceptor, 

med topper og innsug fra en 

427, utstyrt med større ventiler, 

ram-air induction og shaker 

hood. Sistnevnte er et spesial-

scoop på panseret som fører 

luft ned i et luftfilter som er 

utstyrt med et vacuum-aktivert 

dreiespjeld (butterfly valve) 

som åpner for luftstrøm direkte 

inn i en fireports 735 Holley-

forgasser. Motoren er utstyrt 

med grenrør. Man kunne velge 

mellom firetrinns manuell- eller 

tretrinns automatgirkasse. Alle 

hadde kraftigere fjæring og dem-

pere, biler med manuell girkasse 

Klokkeklart: All info foran føreren. Legg merke til turtelleren 

til høyre, gradert til 8000 o/min uten rødmerking! 
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God plass: I typisk Volvo-ånd 

er det også rikelig med plass til 

passasjerer i baksetet.

Jåleri: Aluminiumslistverket er unikt for T-5R. De med falkeblikk vil 

klare å se «SIPS» stanset inn nede på B-stolpen. Volvo 850 var en av 

de første med sideairbag.

Synet …: de fleste ser av en T-5R, 

idet den flyr forbi. Emblemene er 

av den diskrete sorten.

Potta: Ikke er den rund, ikke er 

den firkantet, men lyd, det lager 

den.

stilles. Bilen er ellers helt 

original, med originale felger, 

originalt senkesett og interiør. 

Biler fra Japan er svært gode for 

rust. Her har ikke Ståle funnet 

noe. Faktisk er bilen så bra at 

når Ståle tok av kanalskjørtene 

bonet han like greit kanalene. 

Det var så fint under!

Under huven

Utviklingen av 850 går tilbake 

til 1978, da Volvo iverksatte 

Project Galaxy, som kulminerte i 

400-serien (440 og 460) så vel 

som 850. Når første 850 så ble 

sluppet i juni 1991 som 

1992-modell, sier det seg selv at 

Volvo brukte enorme summer 

på utviklingen. Faktisk hadde 

Volvo brukt den høyeste 

summen i Sveriges historie på 

utvikling av et industrielt 

prosjekt. Har man brukt mye 

penger, trenger man sårt å tjene 

Porsche-design: Volvo fikk mye hjelp av Porsche til utviklingen, 

deriblant Alcantara-bruken innvendig. 

Førermiljø: 

Instrumentene 

og betjeningen 

er vinklet rundt 

sjåføren. Her er 

det fult fokus 

som gjelder. 

nord. Vel hjemme var Ståle godt 

fornøyd med kjøpet, men den 

trengte litt jobb.

Bilen var svært falmet og de 

hadde lakkert dørhåndtak, lister 

og det sorte på støtfangerne i 

bilens farge. Det måtte tilbake-
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Flyvende gul 

murstein: Ståle 

Olsen viser mus-

kler bak rattet 

på sin T-5R. 

Denne kjerra er 

det fart i!

dem inn igjen også. Gjeld 

tynger, også for store bilprodu-

senter. BTCC-publisiteten var 

ikke nok. Ei heller at Volvo 850 

i 1993 ble den første forhjuls-

drevne Volvo på det amerikan-

ske markedet. En måtte gå 

hardere til verks, nemlig 850 

T-5R. 

850 hadde allerede introdu-

sert nyvinninger som Delta-link 

semi-uavhengig bakaksel, som 

ga en form for passiv styring bak 

og SIPS (Side Impact Protection 

System).

850 T-5R baserte seg på 850 

Turbo og brukte B5234T5-mo-

toren med 5 sylindre (alle 850er 

ble levert med tverrstilt 5-sylin-

dret rekkemotor), 20 ventiler, 

2,3 liter, 243 hestekrefter og 340 

Newtonmeter i dreiemoment. 

Null til hundre gikk unna på 6 

sekunder blank. Toppfarten er 

elektronisk begrenset til 245 

km/t.

Utenom motoren, skiller en 

T-5R seg ut med en annen 

støtfanger foran med spoiler/

leppe under. Sideskjørt, spoiler 

bak, polerte aluminiumsdeksel 

på dørstokkene og spesielle 

seter trukket i skinn og Alcan-

tara i sort. Alle bilene er levert 

med sort interiør. Titan-felgene, 

Symfoni: Under panseret bor 

en 5-sylindret symfoni med 20 

ventiler og 243 hestekrefter.

Blank i øya: Det  

lille emblemet  

under høyre 

baklykt får enhver 

Volvo-kjenner til å 

bli blank i øynene.

som Ståles bil har, måler 17 

tommer, noe som var gigantisk 

på midten av 90-tallet, men en 

kunne få 16-tommers felger som 

option. Det skal også nevnes av 

T-5R ble levert med OBDII 

diagnosesystem, ett år før det 

ble bransjestandard.

Motor og understell ble 

designet i samråd med Porsche. 

De hadde også en finger (eller 

to) med i spillet når det kom til 

interiøret, nemlig bruken av 

Alcantara. T-5R ble stort sett 

levert med det som var tilgjen-

gelig av utstyr som standard 

med kun noen få tilvalgsmulig-

heter. I USA hadde en bare to 

tilvalgsmuligheter: 16-toms 

felger og 6-CD veksler fra 

Alpine. T-5R kunne for øvrig 

leveres med oppvarmede 

bakseter. 

Disse bilene er kjøremaskiner 

uten like og er bygget som det. 

Ståle bruker sin T-5R titt og ofte.

– Det er kjøringen som er det 

beste. Gjerne til og fra treff. Den 

beste opplevelsen med disse 

bilene er på veien, sier Ståle.

 Den umiskjennelige lyden av 

5 sylindre på rekke, den dype, 

litt raspete lyden fyller atmosfæ-

ren og Ståle legger i vei inn i 

solnedgangen med sitt gule 

vidunder.

– Jeg må nok ta en omvei 

hjem, avslutter han.
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Noe for enhver smak
På 1950- og 60-tallet kunne Austin tilby nytte kjøretøyer for de 
fleste behov, fra knøttsmå pickuper og varebiler til større lastebiler. 
Det brede modellprogrammet resulterte i et bra salg på det norske 
markedet, men få laste biler har overlevd.

Austin lastebiler:

I
mportøren Erik B. Winter 

gikk rett på sak i en annonse 

for Austin lastebiler i 1962: 

«Når nye lastebiler skal 

anskaffes, gjelder det å være 

nøktern i valget. For den 

enkelte lastebileier er bilen selve 

melkekua». Stikkordet var 

Asbjørn Rolseth
arolseth@online.no

Tekst og foto:

store aktører i britisk bilindustri 

og dannet The British Motor 

Corporation Ltd. (BMC). Det 

nye konsernet ble Europas 

største bilprodusent og den 

tredje største på verdensbasis. 

De som fusjonerte var Austin 

Motor Company Ltd. og The 

nybilprisen, som gjorde at en 

Scania-Vabis lå langt utenfor 

rekkevidde for de fleste vanlige 

lastebileiere på 1950- og 

60-tallet. De kjøpte isteden 

britiske biler som ga høy 

nyttelast til gunstig pris. 

Bedford, Commer, Ford / 

Thames, Morris og Austin. I dag 

er de sjeldne å se, men uten 

disse merkene mangler dagens 

transporthistoriske miljø noe 

vesentlig.

Austin + Nuffield = BMC

I februar 1952 fusjonerte to 
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Førkrigstype: Austin K-serie 

med lang akselavstand levert 

av forhandleren A/S Autocar i 

Trondheim i november 1946. 

Lastebilen med kjennemerket 

U-7279 ble anskaffet av koloni-

algrossist H. Hanssen & Søn A/S 

og var i drift til 1961.

Nye chassis ankommet:  

Englandsbåten er los-

set og Erik B. Winter 

har mottatt 13 Austin 

Loadstar. Bildet er tatt 

vinteren 1951–52. Mo-

dellnavnet Loadstar ble 

droppet etter at Austin 

ble en del av BMC i 1952. 

I 1962 gjenoppsto Load-

star som modellnavn hos 

International.

K5: Etter krigen kom det en del 

tidligere militære Austin laste-

biler ut på det sivile markedet. 

Dette gjaldt snutebilene K2Y 

(ambulanse), K3 (4x2) og K6 

(6x4), pluss K5, som var en bull-

dog med 4x4 chassis. K5 ble pro-

dusert i mer enn 12 000 eksem-

plarer i 1941–45. En av dem ble 

Viking-bergingsbil hos Torstein 

Vorpenes & Co. på Hjelset, et 

firma som ble etablert i 1947 og 

hadde flere spesielle bergingsbi-

ler, blant annet en FWD.

Museumsbil: Gårdbruker Sigurd 

Aksdal fra Aksdal eide denne 

1952 Austin K2 med kjenne-

merke L-8169. I 2000 ble bilen 

avregistrert og utstilt på museet 

til Rolf Wee med påsatt tank. Si-

den 2022 eies bilen av Stadssalg 

AS i Bodø.
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Noe av hensikten med 

fusjonen var å høste økonomis-

ke fordeler gjennom en rasjona-

lisering av modellprogrammet. 

BMC iverksatte derfor en treårs 

plan for å standardisere motorer, 

girkasser og aksler. Senere ble 

også karosserier og førerhus 

standardisert, men endringene 

skjedde ikke så raskt som 

opprinnelig planlagt. De to 

merkenavnene besto, slik at 

også nye modeller ble markeds-

ført både som Austin og Morris. 

Dette endret seg imidlertid da 

BMC fusjonerte med Leyland-

gruppen i 1968, noe som førte 

til at merkenavnene Morris og 

Austin på lastebilene ble 

Nuffield Organisation (som 

Morris var en del av). Dermed 

kom de konkurrerende lastebil-

merkene Austin og Morris-

Commercial under samme 

eierskap. Begge fortsatte med 

sine respektive modeller, men i 

tillegg ble det modellutveksling 

slik at tradisjonelle Austin-typer 

ble solgt med Morris-emblemer, 

og omvendt.
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erstattet av merkenavnet BMC. 

Men det ble bare et mellomspill. 

Fra 1970 ble alle lastebilene kalt 

Leyland. 

K-serien

Austin, etablert i 1905, produ-

serte sine første lastebiler 

mellom 1913 og 1922. Deretter 

fulgte en lang periode uten 

lastebiler på programmet, inntil 

Austin lanserte den nye 

moderne K-serien i 1939. 

Utseendemessig lignet den til 

forveksling konkurrenten 

Bedford, med et forholdsvis 

smalt frontparti, brede, separate 

God økonomi: Importøren 

poengterte alltid hvor lønnsomt 

det var å velge en Austin laste-

bil. Denne annonsen sto i bladet 

Lastebileieren nr 3, 1953.

WE-serie: En 1958 Austin WE, A-47855, med eierens navn på døra:  

Alf Osvold Internasjonal Spedisjon. WE ble produsert fra 1955 til 1964.

forskjermer og frittstående 

hovedlykter montert på hver 

side av grillen. K-serien dannet 

basis for militære modeller 

under 2. verdenskrig, og ble 

videreført i sivil utgave etter 

krigen. 

Loadstar

Den nye snutebilen Loadstar 

(K2 / K4) som ble presentert i 

1950, var et radikalt brudd med 

førkrigsstilen. Nå var det myke, 

runde linjer, bredt frontparti 

med integrerte hovedlykter og 

skjermprofiler som svingte seg 

elegant over i dørene. Fasongen 
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var både moderne og tiltalende, 

og ble med mindre endringer 

beholdt helt til produksjonen av 

denne typen opphørte i 1981.

Loadstar var mest vanlig med 

Austins egen seks-sylindrede 

bensinmotor på 4 liter / 90 hk (i 

noen kilder oppgitt til 125 hk), 

men Perkins P6 diesel ble også 

levert. Fra 1953 kom BMC med 

egne dieselmotorer i forskjellige 

størrelser.

I 1955 fikk snutebilen lengre 

front, annen grill, ny betegnelse 

WE og ble levert som 3-tonner 

og 5-tonner. I 1964 ble WE til 

WF, med hel frontrute og doble 

hovedlykter. Fra 1968, da 

merkenavnene Austin og Morris 

ble erstattet av BMC, het 

modellen BMC WF. Fra 1970 og 

til produksjonen opphørte i 

1981 ble den markedsført som 

Leyland WF.

Buldogbilene

Austin hadde ingen buldoglaste-

bil med seg inn i boet da BMC 

ble etablert i 1952. Derfor måtte 

FV-serien fra Morris fylle denne 

delen av modellprogrammet. FV 

stammet fra 1948, men kon-

struksjonen ble fort umoderne. 

Dessuten hadde FV bakhengs-

lede dører, noe som ikke var 

særlig praktisk i en tid da det 

var en del av sjåførrutinen å 

åpne døra for å se bakover ved 

rygging. FV fikk nytt førerhus 

med fronthengslede dører i 

1954. I 1955 ble FV erstattet av 

FE-serien, som beholdt det 
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▸

Servicebil: T-9690 var en 1955 
Austin WE med forseggjort 
skappåbygg merket «Salg og 
service, Torstein Vorpenes & Co., 
Hjelset – Molde – Åndalsnes» og 
reklame for Austin, Nuffield, Asla 
og Hymas gravemaskiner.

Austin-flåte: Oslo Transport & 
Spedisjon satset på ett merke. 
Innehaveren Alfred Martinsen 
poserer med bilparken.

FE-serie: Var designeren depri-
mert da han tegnet det sørg-
modige frontpartiet?  

sparepenger på å importere det 

første eksemplaret. Ved siden av 

Austin forhandlet Winter i 

perioder før 2. verdenskrig også 

andre merker, som Adler, 

Studebaker og Triumph 

motorsykler, men Austin var 

bærebjelken i virksomheten.

Etter krigen hadde Erik B. 

Winter også importagentur for 

Bentley, Rolls-Royce og Perkins 

dieselmotorer. Firmaet hadde 

eget spesialverksted for overha-

ling av Perkins og lagerførte 

byttemotorer. Videre var firmaet 

også forhandler for Nash i Oslo 

og Akershus fra 1953 og til 

merket forsvant i 1957.

I 1954 kunne Erik B. Winter 

innvie det som den gang ble 

omtalt som ikke bare Norges, 

men også Nord-Europas mest 

moderne bilanlegg. Det lå i 

Grenseveien i Oslo og inneholdt 

utstillingslokale, butikk, 

kontorer, verksted, delelager og 

Shell bensinstasjon. Rundt 120 

personer hadde sin arbeidsplass 

her. Tomta var på 11 mål, mens 

samlet gulvflate var på 5300 

kvadratmeter. Fra en beskjeden 

start hadde Winter bygd opp et 

sørgmodige utseendet fra FV. I 

norske annonser og salgsbrosjy-

rer kalles modellen bare 

«Bulldogtypen». 3-, 5- og 

7-tonnsversjonene hadde 

betegnelsene «303», «503» og 

«701». 

I 1958 ble FE avløst av FF. 

Selve grillpartiet med hovedlyk-

tene var det samme som før, 

men førerhuset var nytt med 

moderne design og hel pano-

ramafrontrute. Sett fra siden 

hadde førerhuset en profil som 

skrådde påfallende forover, noe 

som ble forsterket av dørfason-

gen. FF ble videreutviklet til FH 

(1961-1964). FH hadde en 

annen utforming av gulvet i 

førerhuset for å gi plass til en 

større sekssylindret dieselmotor.

Den radikale buldogmodellen 

FG som ble lansert i 1960, 

hadde dører som var bakhengs-

let og plassert i 45 graders 

vinkel inn mot midten av bilen, 

slik at førerhuset ble entret på 

skrå bakfra. Dette skulle lette 

inn- og utstigning og beskytte 

sjåføren, som slapp å gå direkte 

ut i trafikken. FG-serien bød på 

mye nytenking, men skapte 

likevel ingen ny trend.

Første tippbare førerhus

Ingen av bulldogførerhusene 

som hittil er omtalt, var 

tippbare. En slik løsning krevde 

et helt nytt førerhus, som kom 

på FJ-serien i 1965. FJ hadde 

også ny chassisramme, fem-

trinns girkasse og skråstilt 

dieselmotor for å gi bedre 

innvendig plass i førerhuset. 

BMC hadde store forventninger 

til FJ-serien, som ble levert i 

opptil 8-tonns versjon.

Men flere barnesykdommer 

viste seg snart. Kjølesystemet 

hadde for dårlig kapasitet, 

dessuten hadde fabrikken 

investert i nytt produksjonsut-

styr som førte til store proble-

mer med tilpasning av sylinder-

foringene. Disse to faktorene 

førte til mange havarerte 

motorer, som måtte skiftes på 

garantien. FJ-serien fikk derfor 

ganske fort et dårlig rykte, som 

fabrikken ikke klarte å riste av 

seg. Hos oss ble FJ-serien mest 

kjent som Leyland.

Austin i Norge

Austin i Norge er tett forbundet 

med Erik B. Winter (1889–

1967) og hans firma med 

samme navn. Winter begynte 

med import av Austin i 1926. 

Han drev iherdig markedsføring 

av den lille personbilen Austin 

Seven, som han hadde en 

nærmest fanatisk tro på – han 

hadde da også satset alle sine 
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av landets ledende bilimportør-

firmaer med over 40 forhandlere 

i hele Norge.

Det er interessant å sammen-

ligne de britiske merkene på 

registreringsstatistikken for nye 

lastebiler i perioden 1955–1965 

(tall fra tidligere 50-tall forelig-

ger ikke og etter 1965 falt 

Austin gradvis av lasset). 

Bedford lå i en klasse for seg 

Spesiell løsning: Full oversikt i 

alle retninger og bedre beskyttet 

inngang på skrå bakfra var viktige 

argumenter for å velge en Austin 

FG. De ble typisk brukt som distri-

busjonsbiler, men denne 1960-mo-

dellen (A-47175) ble bygd opp som 

trekkvogn med Jost svingskive. 

Neppe for langtransport, mer sann-

synlig for å rangere semitrailere på 

Oslo havn. Bilen var eid av spedi-

sjonsfirmaet P. Nielsen. Fotografert 

i Numedalsgata foran Møller & Lar-

sens industribygg. Noen vil kjenne 

igjen garasjen, i nabolaget bare kalt 

«Luka», der det i nesten 20 år ble 

solgt take away under slagordet 

Slow Food for Fast People.

Stigtrinn på felgen: A-47948 var en 1961 Austin FH, som hadde 

internnummer 2 hos Wergeland Transport og Spedisjon. Ringen 

rundt hjulboltene fungerte som stigtrinn, en ganske vanlig løsning 

på bulldogbiler på denne tiden.

FF-serie: A/S Saba utenfor Tønsberg valgte en Austin FF for volum-

transport av sitt velkjente produkt. Kjennemerke Z-45551. Bildet er 

tatt i Stenersgata i Oslo.
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Umed til sammen 8231 lastebiler i 

disse årene. Ford / Thames 

registrerte 1608, så kom Austin 

med 1260 foran Commer med 

1162. Morris klarte bare 384.

Etter at British Leyland Norge 

A/S ble opprettet i 1969 og 

overtok importen av Austin og 

de andre konsernmerkene fra 1. 

mars 1970, fortsatte Erik B. 

Winter som forhandler og 
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endret navn til Winterbil A/S. 

British Leyland Norge A/S tok 

ikke over anlegget i Grense-

veien, men oppførte isteden et 

nytt administrasjonsbygg i Oslo 

og la importen til et anlegg i 

Drammen. Uten importfunksjon 

ble anlegget i Grenseveien for 

stort og Renault Norge A/S kom 

inn som leietager i 1974. Et par 

år senere var Winterbil A/S 

historie. Etter at Renault flyttet 

ut, ble Grenseveien 80 tilholds-

sted for SAAB Norge. I dag er 

det blant annet Snap Drive 

bilverksted i bygget.

Få er bevart

Etter krigen fikk Austin et godt 

fotfeste for alle sine modeller, 

både person-, vare- og lastebiler, 

på det norske markedet. Mange 

flåtekunder valgte Austin fordi 

de fikk dekket hele sitt bilbehov 

hos en og samme forhandler, til 

og med en representativ 

personbil til direktøren – eller 

en Austin-Healey hvis han var 

av den sportslige typen.

Snutebilen ble Austins mest 

utbredte modell her i landet. De 

store bulldogbilene fikk ikke det 

En av få på veien: Bjørn Lund fra Namnå har norgesrekord i å kjøre 

Austin, som dessuten er landets mest velutstyrte. 1954-modellen har 

vært i familien siden 1963. Den er utstyrt med Perkins P6 dieselmo-

tor, to-speed bakaksel, kraftigere foraksel fra Bedford J6, Foco kran 

og Goliath treveis tipp. Bjørn har brukt bilen til korn- og gruskjøring, 

dessuten har han i mange år vært en flittig deltager på veteranbilar-

rangementer, med London-Brighton som et foreløpig høydepunkt i 

2008. Bilen kom som ny til Namnå og har sitt opprinnelige kjenne-

merke D-14452.

Kan noen redde meg?: Finner man en Austin lastebil i dag, er 

tilstanden som regel dårlig, slik som på denne Austin WE fotografert 

på et industriområde ved Dombås i 2021.

samme grepet på markedet, 

mens den særpregede FG60 

oppnådde en viss popularitet, 

spesielt som distribusjonsbil i 

byer. Selv om merkenavnene 

Austin og Morris offisielt ble 

erstattet av BMC i 1968, ble 

lastebilene fortsatt registrert som 

Austin i Norge. De siste 

etternølerne ble registrert i 

1972. I årene 1955–1972 ble det 

til sammen førstegangsregistrert 

1428 Austin lastebiler i Norge.

For Austin lastebiler er 

overlevelsesprosenten lav. Det 

finnes noen eksemplarer av de 

militære typene, men få sivile 

snutebiler. FG-serien er 

representert med en håndfull 

registrerte biler, mens de større 

bulldogbilene ser ut til å være 

helt utdødd.

(For omtale av små og store Austin 

varebiler, se NMV 1–2000. For 

omtale av Austin FG, se NMV 

5-2014).

Spedisjonsbil: 1962 Austin 

WE planbil med kran og kapell 

tilhørte spedisjonsfirmaet P. Niel-

sen i Oslo. Fotografert i Nume-

dalsgata foran Møller & Larsens 

industribygg.
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40-åringen holder  
Mercedes-Benz 124-serien: 
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seg godt
For litt over 40 år siden ble 124-serien til  
Mercedes-Benz første gang presentert. 
En modell kjent for sin tidløse estetikk, 
og som er yndet blant entusiastene. 
Denne modellen skulle senere også bli 
den første som ble kalt E-Klasse.

Tormod Granath-Magelssen Mercedes-Benz AGTekst: Foto:

I 
november 1984 ble sedan-

versjonen av 124-serien vist 

frem for første gang, og kun 

en måned senere ble den 

tilgjengelig på markedet. Både 

kunder og bransjeeksperter lot 

seg begeistre av det tidløse, 

moderne designet og bilens 

andre kvaliteter. 

Fra 1993 ble 124-serien for 

første gang kalt E-Klasse. Etter 

13 år på markedet og mer enn 

2,2 millioner produserte 

enheter, ble produksjonen 

avsluttet i 1997. Sedanene, 

stasjonsvognene, coupeene og 

kabrioletene ble raskt moderne 

klassikere, og sjeldne versjoner 

har oppnådd status som 

samleobjekt for lenge siden. 

Forgjengeren 123-serien har fått 

legendestatus for sin kvalitet og 

holdbarhet, og var drosjeeiernes 

favoritt. 124-serien fulgte opp 

og har i dag den samme 

statusen.   

Allsidig klassiker

124-serien kan skilte med stor 

modellvariasjon, og motoralter-

nativene spenner fra 4-sylin-

drede innstegsmodeller som 200 

og 200 D, helt opp til de 

vasseste utgavene med V8-mo-

torer. Ikoniske 500 E ble 

avduket under bilutstillingen i 

Paris i 1990, og har en 5-liters 

V8-motor som yter 326 

hestekrefter under panseret. 

Med kun små endringer i 

eksteriørdetaljene, kan dette 

kalles en ordentlig ulv i 

fåreklær, eller kanskje mer 

passende; ulv i hermelinsklær. 

Bilen tar deg fra 0–100 km/t på 

kun 6,1 sekunder, og toppfarten 

er elektronisk begrenset til 250 

km/t.

E 60 AMG kom rasende etter i 

1993 og var en av de første 

AMG-modellene som Mercedes-

Benz tok med i sin offisielle 

produktportefølje. 1993 er 

generelt et år der merket tar 

viktige steg mot fremtiden. Blant 

annet endres navnesystemet, og 

kjøretøyene i øvre mellomklasse ▸

Før kunstig intelligens: Fra designavdelingen til Mercedes-Benz der de jobbet med den nye modellen.

Moderne klassiker: På tampen 

av 2024 kunne Mercedes-Benz 

124, eller E-klasse som den 

senere kom til å hete, feire  

40 år på markedet. 
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får navnet E-Klasse, noe som 

fortsatt brukes.

For 40 år siden satte 124-  

serien tekniske standarder i sitt 

segment med kjennetegn som 

sterke stålpaneler og vekt-

reduserende materialer. Krev - 

ende kollisjonstester demon-

strerte et svært høyt nivå når det 

kom til passiv sikkerhet, og den 

Trekkfullt: Mercedes-Benz gjennomførte 

omfattende tester i vindtunnel før modellen 

ble lansert.

Velorganisert: Slik oppleves modellen fra innsiden. 

Ingenting er tilfeldig plassert her. 

Bakfra: Designet var svært vellykket fra absolutt 

alle vinkler. 

T-modell: Nei ikke Ford, men Mercedes-Benz stasjonsvogn. 

Romslig luksus. 

optimaliserte aerodynamikken 

førte til toppresultater for 

Mercedes-Benz personbiler. Med 

124-serien fikk banebrytende 

systemer som panoramavindus-

viskeren – med det som den 

gang da var verdens største 

viskerfelt – og første generasjons 

4MATIC firehjulsdriftssystem 

premiere.

Full størrelse: 

Resultatet ble 

svært vellykket. 
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Diskret: Byggekvaliteten på 124-serien er legendarisk. 

Vakker: Coupé-utgaven av 124-serien kan trygt 

kalles for vellykket. 

Vind i håret: Mercedes-Benz E-

klasse i åpen utgave er manges 

våte drøm. 

Pålitelig tilgang på  
reservedeler

Mercedes-Benz Classic Genuine 

Parts tilbyr et bredt utvalg av 

reserve- og slitedeler for 

124-serien. Her finnes individu-

elle komponenter som er 

produsert i nyere tid i henhold 

til strenge produsentkrav og 

deler som fortsatt er tilgjenge-

lige fra den opprinnelige 

produksjonen. For øyeblikket er 

mer enn 5800 reservedeler 

tilgjengelige for denne genera-

sjonen av kjøretøy i den øvre 

mellomklassen, inkludert mer 

enn 1000 såkalte eksklusive 

deler som kun benyttes i 

akkurat denne modellserien.

Rask og pålitelig global 

reservedelsleveranse er en av de 

viktigste tjenestene fra Merce-

des-Benz Heritage GmbH for 

eiere av klassiske Mercedes-Benz 

kjøretøy. Classic Genuine Parts 

tilbys for 57 av merkets 

historiske modellserier. Deler 

som ikke lenger er tilgjengelige, 

Ulv i hermelin-klær: Mercedes-

Benz 500 E er diskret luksus og 

kjøremaskin på en gang. Under 

panseret befinner det seg en 

V8er på 326 hk.

Klubbliv

Mercedes-Benz har mange 

bilentusiaster som digger dette 

merket, og det finnes mange 

merkeklubber for Mercedes-

Benz. En del av disse er offisielle 

klubber som støttes av Merce-

des-Benz Classic Club Manage-

ment hos Daimler AG i Tysk-

land. Under denne paraplyen 

befinner det seg nesten 80 

klubber rundt om i verden, med 

over 120 000 medlemmer. I 

Norge heter den Mercedes-Benz 

Klubben, Norge. Den ble stiftet i 

1977 og teller i dag over 2000 

medlemmer. I tillegg finnes flere 

Mercedes-klubber som Merce-

des-Benz Car Club Norway, 

Mercedes-Benz Entusiastklubb 

og Stjernevognen. Er du hekta 

på Mercedes-Benz er du altså 

ikke alene om det.

identifiseres kontinuerlig og 

produseres på nytt. Et fokus-

område er sikkerhetskritiske 

komponenter, i tillegg til deler 

relaterte for kjøring.
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En tvangs-
styrt italiener
Ducati er kjent for sitt tvangsstyrte ventilsystem, omtalt som desmo-

dromisk ventilstyring. Da merket tok steget ut av skyggene med 

gateraceren 851 Strada i 1988, var desmosystemet bare en av flere 

tekniske løsninger som i sum bød eierne på en kraftpakke som skulle 

ta Ducati opp i tetsjiktet, ikke bare på landeveien, men også innen 

racing. Vi har sett nærmere på en av de ytterst få av denne modellen 

som er å finne her i landet, og som tilhører Robert Thorsen fra Oslo.

Hallgeir Muren
Tekst og foto:

D
ucatis historie er lang 

og merittert, og merket 

ble etablert i Bologna i 

1926 av de tre brødrene 

Adriano, Bruno og Marcello 

Ducati. I starten ble det 

denne motoren tok Ducati sitt 

første steg inn i motorsykkel-

universet.

750 Super Sport  
og 900 Super Sport

Ser vi nærmere på modellene 

som kom fra Bologna fra 

1950-tallet og utover, ble de 

stadig større og raskere. De var  

i fåtall sammenlignet med særlig 

de engelske og etter hvert 

japanske mc-merkene, som 

hadde langt større markeds-

andeler. På 1970-tallet var det 

imidlertid to modeller fra Ducati 

som det er verdt å merke seg. 

750 Super Sport og 900 Super 

Sport var maskiner som 

kombinerte design og ytelse helt 

i tetsjiktet. Nå var også prislap-

pen i tetsjiktet for å si det mildt, 

så disse to modellene var et 

sjeldent, men eksklusivt syn i 

mc-miljøene. I dag er dette 

svært ettertraktede samleobjekt 

med en prislapp deretter.

Kompakt og kraftfull: Med en 

egenvekt på 190 kg er 851 po-

tente saker.

Ducati 851 Strada:

produsert elektronikk og 

radiokomponenter. Da 2. 

verdenskrig var over oppsto det 

et stort behov for enkle trans-

portmidler. Ducati kastet seg på 

denne bølgen, og tilbød nå den 

vesle hjelpemotoren Cucciolo 

på 46 kubikk som kunne 

monteres på tråsykler. Med 

Norsk Motorveteran 5-6/2025|34



▸

Måtte bli Ducati: Robert 

Thorsen slo seg ikke til ro 

med japansk «hurtigris» fra 

Honda. Det måtte bli noe 

fra Italia, og etter en runde 

innom en 900SS Super Sport, 

jekket han opp et hakk, 

til værstingen Ducati 851 

Strada. Den trengte imidler-

tid både motoroverhaling, 

utskifting av elanlegget og 

litt småplukk før den var klar 

for bruk. «Det var verdt hver 

krone» sier Robert.

Rått: Robert trives i salen 

på Stradaen. Ytterst få 

maskiner kan måle seg med 

denne kompromissløse 

italieneren hva angår ytelse 

og kjøreegenskaper.

Ut av skyggene

Siden Ducatis konsept med 

90-graders v-twin ikke bød på 

den helt store effekten før inn 

på 1980-tallet, ble de ikke helt 

regnet med. Unntaket var 750 

Super Sport og 900 Super Sport, 

men siden de var kostbare forble 

de to som tidligere nevnt et 

sjeldent syn. Men, det skjedde 

ting i Bologna, og i 1987 kom 

modellen som markerte et 

tidsskille for Ducati, superbiken 

851 Strada.

Med 851 Strada tok Ducati for 

alvor steget opp i divisjonen for 

de raskeste maskinene, både på 

landevei og på bane. Nå ble 

merket virkelig lagt merke til. At 

en Ducati parkerte konkurren-

tene i racingsirkuset var noe helt 

nytt. Merket hevdet seg helt i 

tetsjiktet innen racing, og tok nå 
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pallplasseringer i sterk konkur-

ranse med de japanske multi-

sylindermaskinene. Dette var 

noe helt nytt, og ikke så rent lite 

overraskende. Merket som i flere 

tiår hadde stått litt i skyggen, sto 

nå frem med en kraft og en 

eleganse som fikk de meste 

blaserte til å heve øyebrynene.

Utprøvd i Fiat og Lancia

Mye av suksessen med 851 var 

motorens innsprøytning- og 

tenningssystem. Weber-Marelli 

besørget luft, bensin og gnist, og 

ved hjelp av 4-ventilteknikk 

kunne Ducatien by føreren på 

rundt 100 råsterke hestekrefter. 

I et chassis som med letthet 

håndterte disse kreftene, måtte 

det bli suksess. Det er verdt å 

merke seg at Ducati valgte å 

bruke Weber siden de lå i 

samme området i Bologna. Det 

at innsprøytingsdysene var godt 

utprøvd både i Fiat og i Lancia, 

borget for kvalitet. Et annet 

sentralt aspekt var at det ble 

ansett som en fordel å ha kort 

geografisk avstand til Weber i 

tilfelle det skulle oppstå 

tekniske problemer med behov 

for tett samarbeid, rask tilgang 

til reservedeler osv.

Fra Honda til Ducati

Robert Thorsen fra Oslo tok 

mc-lappen i 1992, men den 

første motorsykkelen han kjøpte 

var ikke Ducati, derimot en 

Honda CB900F. 900-kubikkeren 

ble flittig brukt til turer sammen 

med kona, men etter et par år 

jekket han opp et hakk, og 

solgte 900-kubikkeren til fordel 

for en Honda CB1100F. Honda 

var vel og greit, men så var det 

denne sterke fascinasjonen for 

Italia og italienske motorsykler.

-Jeg tror det har litt å gjøre 

med den særegne lyden fra 

v-motoren, sier Robert.

I 1997 bød sjansen seg. En 

kollega av Robert skulle selge en 

92-modell 900 SS Super Sport.

-Jeg kunne ikke la være, jeg 

var solgt, sier Robert og gliser 

fornøyd.

Ducatien ble brukt til både 

korte og lengre turer inntil det 

ble familieforøkelse mot slutten 

av 90-tallet, og det ble lengre 

mellom mc-turene.

Ut med 900, inn med 851

Så var det dette med de litt 

hvassere Ducati-modellene da. I 

2000 dukket det opp en 851 hos 

et firma på Østlandet. Robert 

var rask på labben fordi han 

visste at slike godbiter fra 

Bologna ikke er dusinvare. 900-  

kubikkeren ble dermed byttet 

inn til fordel for 851-kubikke-

ren. Sykkelen trengte imidlertid 

mer enn bare et oljeskift, og 

Robert har bl.a. byttet hele det 

elektriske anlegget, og motoren 

er total overhalt. Litt annet små - 

plukk her og der har også fått 

Roberts oppmerksomhet.

Resultatet er en strøken 851, 

en skikkelig headturner. Da jeg 

traff Robert på Tyrigrava sist 

høst, samlet det seg mange 

skuelystne. En 851 er et sjeldent 

syn. Da jeg spør Robert om han 

har slått seg til ro med Ducatien, 

drar han litt på det, rister lett på 

hodet, og svarer «En Ducati 

Multistrada står øverst på 

ønskelisten».

Desmoquattro sier sitt: Desmodromisk styring av de 4 ventilene pr. 

sylinder. Stikkord som beskriver kraftpakken på 105 hestekrefter er; 

90-graders v-twin, 4 ventiler pr.sylinder, doble overliggende kam-

akslinger, og Weber-Marelli tennings- og innsprøytingssystem.

Foran: Med en toppfart på 240 

km/t er det nødvendig med 

bremser som holder mål. Flyten-

de skiver som er perforerte for 

optimalt grep i vått vær og med 

stor diameter gjør jobben svært 

effektivt når farten skal ned.

Bak: Firkantsvingarmen bak bi-

drar til vridings stabilitet, hvilket i 

sin tur styrker kjøreegenskapene. 

Brembo biter for øvrig godt i 

bremseskiva når det er påkrevd.

Beskyttelse: Racingkåpen er relativt lav, men gir brukbar beskyttelse 

mot vinden, og gir Ducatien stabilitet i høye hastigheter.

Full tank: Elegant nedfelt tan-

klokk.

Norsk Motorveteran 5-6/2025|36





På det fjerde 
gjelder det

Hallgeir Muren
Tekst og foto:

H
onda kom for alvor 

med i gamet da de 

lanserte twinnen 450 

Black Bomber i 1965. Den slo 

godt an, men designet var 

tidstypisk 60-tall, litt gammel-

dags. Da Tokyo Motor Show 

åpnet dørene for presse og 

publikum i oktober 1968, viste 

imidlertid Honda vei inn i 

fremtiden. Superfireren CB-

750Four slo ned som en bombe, 

og endret spillereglene totalt hva 

angikk teknologi, design og 

ytelse.

Fremtidsrettet teknologi

Med CB750Four var den moder-

ne superbiken født, og alle som 

ville henge med måtte tenke i 

samme bane som Honda. 

Multisylindermaskiner med 

moderne teknologi som el.-start 

og skivebremser var noe av det 

som måtte til, og ganske raskt 

kom særlig de tre øvrige 

japanske mc-produsentene 

Suzuki, Kawasaki og Yamaha til 

å følge opp. En rekke små, 

mellomstore og store modeller, 

både med 2-taktsmotorer og 

4-takstmotorer flommet 

markedet.

Fjerde i rekken: Honda CB400Four Super Sport føyde seg inn i rekken av modeller fra Honda med 

4-sylindret motor, en serie små mellomstore og store sykler som startet med CB750Four i 1968.

De japanske mc-produsentene forsto tidlig lønnsomheten av å tilby 
modeller i de ulike segmentene og ikke minst i ulike størrelser hva 
angikk slagvolum. I så måte var Honda intet unntak, og vi har tatt en 
rask titt på en av disse, nærmere bestemt CB400Four Super Sport.

Honda opplevde en eventyrlig 

suksess med CB750Four. I løpet 

av en 10-årsperiode solgte de 

over en halv million av model-

len, fordelt på de tre utgavene 

CB750Four, CB750Four Super 

Sport og Honadmatic 750. 

CB750Four kom i salg i 1969, 

og allerede i 1971 ble den fulgt 

opp av en ny rekkefirer, 

CB500Four. Året etter, i 1972, 

kom enda en ny rekkefirer, 

CB350Four. Ryktene vil ha det 

til at 350-kubikkeren var den 

fireren som Soichiro Honda var 

mest fornøyd med.

CB400Four Super Sport

I 1975 lansert Honda sin fjerde 

modell med rekkefirer, Honda 

CB400Four Super Sport. 

Akkurat slik modellnavnet 

antydet, var den vesle 400-ku-

bikkeren en caferacer-inspirert 

modell. Lavt styre, fothvilere 

plassert langt bak, minimalis-

tiske emblem på bensintanken, 

og sist men ikke minst et utrolig 

spektakulært 4–1 eksosanlegg, 
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Firer: Klart statement fra Honda 

om at denne modellen er 4-sy-

lindret.

Blankt: Tanklokk i chrome mot knallrød 

bensintank er en pen detalj.

Tilstrekkelig: Den kompakte rekkefireren på 408 ccm leverte 

37 hk. Det var tilstrekkelig for en fin kjøreopplevelse på  

svingete veier.

Rør: 4–1 eksosanlegg i særklasse. Honda benyttet seg også 

av 4–1 på den største supersportmodellen med SOHC-motor, 

CB750 Super Sport.

Tøff: Det lave styret i dragbar-stil 

gir sykkelen et sportslig preg.

Turtall: Rødmerkingen startet ikke før på 10 

000 omdreininger, og disse små rekkefi-

rerne fra Honda dro greit bare turtallet var 

høyt nok.

SS: Enkel logo uten pin-

striping og annen dekor, 

slik det var vanlig på sykler 

i caferacer-genren. Honda 

hintet til kundene om 

at Super Sporten hørte 

hjemme i denne kategorien. 

Clip-on-styret som er det 

mest karakteristiske trekket 

nettopp på en cafe-racer 

fikk den imidlertid ikke.

understreket modellens 

sportslige image. 400-kubikk-

eren hadde mye til felles med 

CB350Four hva angikk motoren 

og en del mindre komponenter. 

Det ytre var imidlertid ganske 

ulikt. Både salen, eksosanlegget, 

bensintanken og sidedekslene 

skilte seg fra 350n.

CB400Four Super Sport ble 

svært populær, og for de med 

ikke altfor tykk lommebok var 

nå en tøff firer oppnåelig. 

Lettkjørt og kapabel til en 

toppfart på nærmere 160 km/t 

var absolutt «innenfor». 

Modellen var i produksjon frem 

til 1977. Da var tiden moden for 

utfasing av singelkam-motoren 

SOHC, til fordel for den nye 

DOHC-motoren som kom helt 

mot slutten av 70-tallet. Da 

kunne Honda se tilbake på et 

tiår med stor suksess knyttet til 

salgsvolumene av de fem 

rekkefirerne CB350Four, 

CB400Four, CB500Four, 

CB550Four og ikke minst 

CB750Four.
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høy. Inni føles den på ingen 

måter liten eller trang, men 

heller svært luftig, mye takket 

være de store vindusflatene 

rundt om. Bilen veier 715 kg, 

som gjør at bilen er langt 

kvikkere enn hva en først skulle 

tro. Null til hundre går unna på 

13.2 sekunder, noe den absolutt 

ikke trenger å være blyg over. 

Toppfarten er oppgitt til 146 

km/t, så den kan absolutt gi deg 

en bot og noen prikker på 

førerkortet, men da skal du 

virkelig ville! Men her er det 

nostalgi og bestefars lunhet som 

står i fokus. Da skal man ta det 

med ro og følge veien, noe Oves 

1200 de Luxe gjør med glans!

MX-5MiataEunosRoadster

Oves andre bil er det mange vil 

kalle en Mazda MX-5, men 

offisielt sett heter den Miata, da 

Pingpong: 1169 cm³ betyr 1200 

og 68 hk. Legg merke til bordten-

nisracketen som foring mot bat-

teriklemma. Man tar det man har.

Glade hjul: Heldekkende kapsler 

med et nydelig Mazda-emblem 

i senter. Dekkdimensjonen er 

heftige 155/70-R13 rund baut.

Luftig: Mazda 1200 deluxe er 

utstyrt med store vindusflater og 

får med det er solid «drivhus» 

som føles svært luftig.

Escort?: Nei, Mazda. Myser du litt, minner fronten aldri så lite om 

Ford Escort Mk1. Ikke at det er negativt.

akkurat denne var laget for det 

amerikanske markedet. I Japan 

går den under navnet Eunos 

Roadster. Kjært barn har mange 

navn. Miata betyr «belønning» 

på gammelt høytysk. Ettersom 

det alt var en sykkel i Japan 
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▸

Viking i baksetet: Viking-kof-

ferten har familiekoblinger mot 

bilens eier. Baksetet er for øvrig 

svært romslig.

Enkelt: Enkelt rektangulært speedometer som stopper på 160 km/t. 

Ungene i gata blir kanskje ikke så imponert av det, men de endrer 

nok mening om de får sitte på i 140 nedover motorveien.

Spartansk: Her finnes akkurat det du trenger for å betjene bilen. 

Intet mer, intet mindre. Stil og design er i tråd med tiden.

Romslig: 

Til såpass 

størrelses-ut-

fordret bil å 

være, er det 

forbausende 

god bagasje-

plass.

Hattehyllen: … blir brukt slik en hattehylle 

skal.

Søt sedan: Et aldri så lite sjarmtroll. Under fotograferingen 

er det denne folk stopper opp for å spørre om.

under navnet Miyata, ble det 

besluttet å endre navnet for det 

japanske markedet til Eunos. I 

Europa får MX-5 fotfeste, som 

betyr «Mazda Experimental 5». 

MX-5/Miata er ikke bare en 

slags nytolkning, men en faktisk 

nytolkning av den britiske 

sportsbilen: 4-sylindret motor, 

bakhjulstrekk, to seter og 

nedfellbart tak. Enkelt og greit. 

Faktisk kan den amerikanske 

motorjournalisten Bob Hall 

takkes for å ha sådd frøet til 

Miata/MX-5. I 1976, under et 

bedriftsbesøk hos Mazda, kom 

Bob i prat med Kenichi 

Yamamoto (videreutvikler av 

Wankel-motoren og senere sjef) 

og Gai Arai (daværende 

utviklingssjef). Bob ytret at noen 

burde bygge en rimelig, åpen 

sportsbil, da det ikke fantes 

noen slike på markedet lenger.

Hall fikk i 1981 en stilling ved 

produktutvikling hos Mazda 

USA, hvor han året etter fikk 

grønt lys til å utforske ideen 

ytterligere. 

USA-teamet foreslo en 

front-motorisert, bakhjulsdrevet 

bil, slik som de gamle britiske 

roadsterne.

Japanerne var ikke like begeis-

tret og ville heller ha en 
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fremhjuls-dreven eller en midt - 

motorisert, bakhjulsdreven bil.

USA-konseptet, kalt Duo 101, 

var tungt inspirert av 1960-talls 

Lotus Elan. Engelske IAD skulle 

senere få i oppdrag å lage en 

kjørbar prototyp, kalt V705.

I 1989 lanseres endelig bilen 

under Chicago Motor Show og 

Mazda MX-5 er født.

Bilgutta i Mazda var ganske 

gira på å produsere MX-5/Miata. 

Men markedsavdelingen? NOT! 

De advarte på det sterkeste mot 

å gå videre med prosjektet. De 

mente helt klart å vite at det 

ikke var noe som helst marked 

for dette.

USA-import

Første generasjon kalles NA og 

ble introdusert med en 1.6-liters 

firer på 116 hk. Oves bil er som 

kjent en USA-modell fra 1994 

og er det vi kan kalle for en 

facelift-modell. Mazda selv 

hevdet at Miata nå var «helt ny 

under skallet».

Motoren har vokst til 1840 

cm³ og yter 128 hk ved 6500 

omdreininger. Dette gir en null 

til hundre-tid på 9.2 sekunder. 

Av andre forbedringer kan det 

nevnes to støtteprofiler i stål 

under bilen, samt forsterkning 

mellom montasjepunktene for 

sikkerhetsselene som skulle gi 

10 % mer torsjonsstivhet i 

chassiset. Bremsene er litt større 

rundt om, samt ABS er tilgjen-

gelig. Dashbordet er annerledes 

og bilen fås nå (i USA) med 

airbag både for fører og passa-

sjer. Oves bil er det som 

tidligere ble kalt en Limited 

Edition, mens den fra 1994 av 

kalles C option Package, som 

kjennetegnes med det lysebrune 

interiøret og taket. Bilen har et 

heftig stereoanlegg med 10 

høyttalere og kassettspiller. 

Bilen kom til landet i 2000, etter 

at «luksusavgiften» ble fjernet, i 

regi av Leidulf Nilsen. Han tok 

inn 100–200 stk. Miata fra USA 

Titt tei: Vippelyktene er omtrent 

like ikoniske som bilen. Det er 

noe eget med det.

Elan: Motorens design og plassering skal være inspirert av 60-tallets 

Lotus Elan. Vi skjønner hva de mener.

Tan: Lysebrunt interiør hører til «C Option Package», det som før 

1994 var Limited Edition.

Suser i sivet: Sensommer, sol 

og siv. Jærsk sommer blir neppe 

bedre enn når den nytes i en 

Miata.
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i sin tid. På grunn av den 

enorme etterspørselen selv her 

til lands, i det litt lite kabriolet-

vennlige Norge, var beholdnin-

gen av MX-5/Miata rundt år 

2000 omtrent 50/50 fordelt 

mellom forhandlerbiler og 

importbiler fra enten Tyskland, 

Sveits eller USA. Bilen selges til 

Siri Katrine Malde, som har den 

i 4 år før Else Marie Malde 

(slekt?) overtar rattet, men det 

er etter sigende hennes mann 

som bruker bilen. Han blir syk 

og i 2011 signerer Ove kjøpe-

kontrakten. Ove holder kontakt 

med den tidligere eieren frem til 

han dør, samt at han kjøpte en 

del deler fra dødsboet.

Ove har ikke bare denne, men 

flere MX-5er, da han har barn 

som også liker å farte rundt uten 

tak. Den første MX-5en Ove 

kjøpte, en rød en, har han 

fortsatt. Denne svarte Miataen 

virker som «Bil nr 2» når den 

røde er «opptatt». Hvorfor 

akkurat MX-5?

– Broren min har hatt Porsche 

og BMW i alle år og lurte på om 

ikke jeg også skulle ha noe 

«kjekt» å kjøre med, sier Ove 

lurt.

Siden har det blitt mang en 

MX-5. Bilene er enkle, rimelige 

og byr på en kjøreglede av en 

annen verden. Ove og underteg-

nede kjenner hverandre fra 

yrkeslivet, som nok gjorde at 

nøklene fort og frivillig forlot 

Oves hånd. La det være sagt: de 

som snakker ned MX-5, eller 

Miata, har ikke selv prøvd en. 

Makan for en artig bil! Lettkjørt, 

smidig og med akkurat lite nok 

vekt og avstemte hestekrefter til 

at du føler du virkelig kjører, 

uten at Onkel Politi vil ta fra 

deg førerretten. Det kan du nok 

få til, men Miataen gir glis selv i 

moderate hastigheter. En går 

gjennom girene, hører på 

raspingen fra eksospotta og 

kjenner vinden i håret. Jæren 

viser seg fra sine beste sider med 

blå himmel, solsteik og varme-

grader godt oppi 20-tallet. 

Perfekt Miata-vær. Vi prøvde 

både med og uten vippelyktene 

oppe, begge deler like ikoniske. 

Girskiftene er korte og kontan-

te. Kløtsjen lett og lett å dosere. 

Ofte kan lette kløtsjer være litt 

«ufølsomme». Ratt og forhjul 

later til å være direkte sammen-

koblet. Dette er gokart, bare 

snillere for armene. Setene er 

dype med masse sidestøtte og 

svært komfortable. Motoren 

låter bra, drar godt og med taket 

nede blir du akkompagnert av 

en firesylindret symfoni hele 

tiden. Livet kan være ganske 

vidunderlig.

22. juli 2011

Etter den herlige kjøreturen 

med påfølgende livsglede, 

endrer stemningen seg brått. 

Ove forteller at han signerte 

kontrakten på bilen denne 

skjebnesvangre dagen akkurat 

da det utenkelige skjedde. 

Imens «terroristen» var på vei 

fra Oslo til Utøya, satte Ove 

penn mot papir. Det som skulle 

bli en hyggelig affære fikk fort 

en liten bismak. Det føltes så feil 

å være glad over bilen når han 

hørte alt det uhyggelige som ble 

nevnt på nyhetene.

I tillegg sitter det dypt i ham 

at forrige eier solgte på grunn av 

sykdom, som vedkommende 

ikke overlevde. Selv om det 

kanskje ikke høres ut som det 

kommer til å skje, blir denne 

bilen vanskelig å selge hvis det 

en gang skulle bli et tema. Men 

hvis Ove selger den, hva skal 

datteren hans låne da?

Mere USA-preg: En annen detalj 

som røper at det er Miata og 

ikke MX-5 er AC-knappen ved 

betjeningsenheten over stereo-

anlegget. En skimter så vidt 

airbagen på passasjersiden. 

USA-preg: Bak på Miataen ser vi flere kjennetegn som skiller den fra 

MX-5: Bremselys på koffertlokket, emblemet til venstre og bakpane-

let er stanset for et amerikanske nummerskilt.

Med taket nede: Miata byr på en arketypisk roadsterform og et 

relativt tidløst design.

Miatas liste: Listverket med 

Miata på er unike for USA- 

modellene.

Med taket oppe: Noen kabrioleter og roadstere mister helt formen 

når taket løftes opp, men Miata ser omtrent like tøff ut.

Siste USA-preg: og det letteste 

å se kanskje, er emblemet som 

sier «Miata».
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Samling: Langs E39 gjennom 

Vinjeøra ser man fort at her 

holder noen med interesse for 

gamle maskiner og biler til. 

den gang. Vi «lånte» bensin fra 

gården vår og kjørte til den 

stoppa. Vi hadde en flott 

oppvekst her, forteller Arve til 

Norsk Motorveteran.

Gjenoppstått

Man skal jo aldri kaste noe som 

kan komme til nytte, så den 

hjemmelagde beltebilen forsvant 

ikke. Den ble bare satt vekk, og 

det i mange år. Helt til kompi-

sene fikk lyst til å få liv i den 

igjen. Det ble en heftig jobb å få 

løsnet beltene som hadde rustet 

dønn fast, men den som gir seg 

har tapt og etter iherdig innsats 

var jobben gjort. Det ble 

montert inn en Volvo B20-motor 

og nytt karosseri ble snekret. 

Dermed oppsto kjøretøyet igjen. 

Den fungerer utmerket og har 

for øvrig fått navnet «ARJO 2» 

etter Arve og Jomar, mens 

totallet forteller at dette er 

versjon to. Alle kjøretøy med 

respekt for seg selv skal ha et 

ornament eller panserfly foran.  

Grønn tass: Amerikansk 

Oliver beltetraktor. 

Stadige prosjekter: Da vi var på besøk i verksted hos 

Jomar jobbet de med å sette i stand en beltetraktor 

med deler fra totalt tre forskjellige traktorer. 

På gang igjen: Jomar og 

gjengen bestemte seg for å 

gjenskape det gamle belte-

kjøretøyet basert på de gamle 

belte aggregatene.

morsomme veteranbiler i 

garasjen sin. Det er en Overland 

fra 1924 som Jomar har 

restaurert, samt en Renault 

Dauphine fra 1962. 

– Ellers har vi jo noen 

lastebiler hver for oss og 

sammen. Jeg har en 1939 Dodge 

lastebil som er restaurert. Det 

var en stor restaureringsjobb. 

Der slet vi med originalmotoren, 

så for øyeblikket sitter det en 

Nissan Laurel-motor under 

panseret. Den ble opprinnelig 

kjøpt av Hatlebakk i Molde, 

forteller Jomar.

En fin 1951 Volvo L245 er 

også ferdig restaurert. Den eier 

Arve Schei, mens kompisen 

Jomar er medeier. Bilen kan for 

øvrig oppleves «live» i forbin-

delse med årets utgave av 

«Flåklypa Grand Prix» i Lom. 

Vennskapet og humøret til 

Jomar Fjelnset og Arve Schei på 

Vinjeøra er et eksempel til 

etterfølgelse. Man blir ganske 

enkelt aldri for gammel til å leke 

med biler!

I dette tilfellet er det plassert et 

lite gevir som pynt. 

Som nevnt er det flere gamle 

kjøretøyer på plassen. Flere 

veterantraktorer og beltekjøre-

tøyer. I tillegg har Jomar et par 
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Kvikkas: 

1962 Renault 

Dauphine med 

en frisk motor 

fra en Renault 

Clio montert i 

hekken. 

Jomars åpne: 1924 Overland er en hyggelig automobil. 

Moro: «Den fungere fint som bare det», utbryter Jomar, mens han 

demonstrerer beltekjøretøyet for oss. 

Fin svenske: Arve Schei er stolt eier av denne 

fine Volvo 740 GL fra 1989. 

Vognpark: 1951 Volvo L245 eier Arve og Jomar sammen.

Trivelig lastebil: 

1939 Dodge til-

hørende Jomar. 
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Ikke skinn: Vinyl var tidens feikehud. Ikke like lekkert, men sikkert litt billigere.

Våt drøm: Den italienske drøm-

men er vel slik. Vakker sjø, blå 

himmel og en herlig klassiker.

overliggende kamaksler. FIATs 

jobb var å lage en bil rundt 

denne og ha 500 biler klare før 

1. januar 1967. Man gjorde det 

litt enkelt ved å jobbe videre 

med Fiat 124 Spider som 

nærmet seg produksjon. 

Pininfarina fikk oppgaven å ta 

frem en Spider, mens konkur-

renten Bertone fikk ansvaret for 

en lukket fireseters coupe.

Flere varianter

Til Torino-utstillingen høsten 

1966, bare 20 måneder etter at 

man tok avgjørelsen, viste 

Pininfarina en ferdig bil, og Fiat 

kunne ta bestillinger. Dino ble 

faktisk lansert sammen med Fiat 

124 Spider, så folket fikk 

dobbelt opp. Ikke nok med det. 

Pininfarina hadde også kledd 

opp to Dino Spidere med tak, en 

med stutt løs hard-top og en 

annen med langt fastback-tak.
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Lukket: Integrerte lykter hadde 

man også kostet på seg. Blink- 

og parklykter pryder hjørnet.

Genève-utgaven …: av Aero-

dinamica hadde fått støtfanger 

og lyktedeksel som rullet over 

kanten av fronten.

Bak rattet: Veglia var den italienske instrument leverandøren, og 

Nardi tok seg av treratt.

Urørt etter snart 60 år: Bilen 

er ikke hardt brukt. Alt er urørt 

originalt, og bilen har bare rullet 

6000 km

Matcher: Perlemor på felgene 

matcher den røde lakken ganske 

bra. Vanligvis var støpte alumini-

umfelger ulakkert på den tiden.

langsgående enkle bladfjærer, 

doble støtdempere og bakmon-

terte momentstag.

Fiat videreutviklet Dino-mo-

toren etter å ha knallet noen 

under testing. Man klarte å 

levere/signere 500 biler før 

nyttår, og Ferrari fikk kjøre 

Formel 2, noe de visstnok bare 

gjorde et par ganger i 1967. 

Det er mulig Pininfarina var 

litt skuffet over bare å bli tildelt 

produksjonen av Dino Spider 

som erfaringsmessig selger  ▸

Noen måneder senere var det 

Fiat Dino Berlinettas tur i 

Genève. Med en 270 mm 

forlenget bunnplate fikk man 

også plass til et trangt baksete, 

og Bertone kunne kle det hele 

med et karosseri som Giorgetto 

Giugiaro visstnok hadde 

designet allerede 1963, altså et 

par år før han flyttet til Ghia.

Fiat Dino var i starten teknisk 

ganske enkel. Det var uavhengig 

forstilling, men bak overlevde 

fortidens stive aksel opphengt i 
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færre enn en lukket coupe med 

baksete.

«Brødbil»

Ett år etter Torino kom man 

med en egen konseptbil basert 

på Fiat Dino Spider ved 

Paris-utstillingen i oktober 

1967. Paolo Martin hadde 

designet en litt utradisjonell 

«Brødbil» basert på Kamms 

aerodynamiske prinsipper med 

tvert avhugget hekk. Modellen 

kaltes Parigi (italiensk for Paris) 

for å gjøre stas på verten.

Modellen vekket en del 

oppsikt, men den generelle 

reaksjonen var nok negativ.  

Å utnytte Kamm-effekten gir 

sjelden plusseffekter rent 

designmessig.

Man rettet opp dette allerede 

neste vår da bilen på disse sider 

ble vist i Genève. Stedsnavnet 

kledde igjen bilen. Så Fiat Dino 

Aerodinamica fikk også 

tilnavnet Ginevra.

Det var faktisk Paris-bilen 

som hadde fått en kjapp 

«face-lift» og var blitt forvandlet 

fra brødbil til skarp sportsbil 

med flere designelementer som 

skulle dukke opp på fremtidige 

Ferrari-utgaver.

I dag er den Rosso Dino slik den 

var i Genève, med detaljer og 

felger i perlemor. Bilen har 

overlevd urørt med bare 6000 

kilometer på telleren.

Inspirasjon: Oppknekken i bakenden var inspirert av Pininfarinas Cor-

vette Rondine fra 1963. De doble baklyktene har nok Dino 206-på-

virkning.

Fra Ferrari: Runde lykter ble 

hentet fra (Ferrari) Dino 206. 

Dette var også en forandring i 

forhold til forgjengeren.

Fiat Dino  
Aerodinamica 
«Ginevra» ‘68
Eier: Lee Hower, USA.

Karosseri: Todørs coupe 
av Carrozzeria Pininfarina, 
designet av Paolo Martin for 
Genève-utstillingen 1968. 
Chassis: FIAT Dino Spider.

Motor: FIAT Dino Type 135, 
2.0 liter/1.987 ccm, 65 gra-
ders V6, aluminium blokk og 
topper, doble overliggende 
kamaksler, to ventiler per 
sylinder, tre doble Weber 
forgassere.

Effekt: 160 HK, 7.200 rpm.

Girkasse: 5-trinns manuell 
FIAT girkasse.

Forstilling: Uavhengig med 
doble A-armer, spiralfjærer 
og teleskopdempere, kren-
gingshemmer.

Bakstilling: Stiv bakaksel, 
opphengt i langsgående 
enkle bladfjærer, bakmon-
terte momentstag, doble 
støtdempere.
Bremser: Skivebremser rundt 
om.

Felger & dekk: Støpte Cro-
modora aluminiumsfelger 
6x14, Michelin 185-R-14.

Interiør: Enkelt one-off i 
vinyl, full FIAT- instrumente-
ring.

Lakk: Rosso Dino med per-
lemor detaljer.

Diverse: Fiat Dino Aero-
dinamica «Ginevra» var den 
andre konseptbilen basert 
på Fiat Dino fra Pininfarina. 
Den Paolo Martin-designede 
bilen hadde fått enkelte 
forandringer i fronten der 
støtfanger og lyktelokk var 
det mest åpenbare i forhold 
til Parigi-versjonen fra året 
før. «Brødbil-taket» var 
skåret ned, og bakenden 
hadde fått stil fra Pininfarinas 
Corvette Rondine og runde 
baklykter fra Ferrari Dino 
206.

Slankere: Genève-utgaven fikk en slankere avslutning på taket enn 

hva Paris-versjonen hadde. Forsenkede dørhåndtak hadde man også 

kostet på seg. Det var det ikke på produksjonsmodellene.

Designgrep: Gitter var nok litt 

i tiden på 60-tallet, og Paolo 

Martin satte dem inn troligvis 

for å redusere «lengden» på 

siderutene.

Signert: Pininfarina spanderte 

selvsagt på seg emblemer. Det 

var typisk i Italia.

Fiat: Pininfarina kostet også på 

seg et Fiat- emblem i fronten, selv 

om «gamlemor» i Torino troligvis 

ikke hadde bestilt bilen

Fiat Dino Aerodinamica 

Ginevra var i Pininfarinas eie 

frem til 1990 da den ble solgt. 

Den havnet etter hvert i USA der 

familien til Lee Hower overtok.  
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Gammel design: Fiat spredde risken ved å la Pininfarina ta seg av 
Spider og Bertone Coupe. Designen var faktisk fra 1963 av Giugiaro 
før han flyttet til Ghia. Stod godt også i 1967.

Vakker: Det er en smukk motor 
som fikk gjøre jobben i en Fiat 
Dino. 

Rallysuksess: Da Fiat avsluttet sitt Dino-eventyr hoppet Lancia på 
karusellen. De trengte en rallyerstatter til sin Fulvia HF. Bertone kastet 
seg på og tok frem Stratos HF til Torino i 1971. Med midtmontert 
Dino-motor var bilen en dominant i rally på 70-tallet med tre strake 
VM-titler. Bare 492 ble produsert. 

Forsøket verdt: Pininfarina prøvde seg i Torino høsten 1966. Man 
lanserte den åpne Fiat Dino Spider, men kunne ikke la være også å 
presentere to konseptbiler. En med løs hard-top til Spider og denne 
fastback-varianten. Drømmen var kanskje å nappe Coupe-produksjo-
nen fra Bertone, men slik gikk det ikke.

Oppgradering: Fiat Dino kom sent 1966 og fikk en oppgradering til 
1969-modellen. Da ble den opprinnelige motoren erstattet av en 2.4 
Dino med jernblokk for bedre pålitelighet. Den enkle bakstillingen 
med stiv bakaksel i bladfjærer ble også satt på støvloftet. I stedet 
fikk bilen en uavhengig bakstilling som gjorde Fiat Dino meget godt. 
Produksjonen varte til 1972, og 7651 biler ble produsert totalt av de 
to utgavene der coupeen tok mesteparten med rundt 6000.

Aerodinamica: Det var tilleggsnavnet på Pininfarinas Fiat Dino Parigi 
i Paris 1967. Paolo Martin hadde lest seg opp på Kamm-effekt og 
designet en «brødbil» som skulle ha bedre aerodynamiske egenska-
per enn en normal coupe. Året etter i Genève kom den i modifisert 
utgave (hovedsaken) hvor bakre delen av taket var tatt ned en smule.
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Svensk  
jubilant

30 år: Arvika Fordonsmuseum fyller 30 år i år. Et flott museum som ligger i et historisk industribygg. 

Samlingen består av over 100 kjøretøyer, og fokuset er på uvanlige modeller, helst med lokal historie. 

Arvika Fordonsmuseum: 

Arvika Fordons-
museum fyller 30 
år. Vi tok turen over 
grensa og besøkte det 
fine museet som har 
stort fokus på uvan-
lige modeller, helst 
med lokal tilknytning. 

Tormod Granath-Magelssen
Tekst og foto:

Smått og stort: Mikrobiler, 

hverdagsbiler og store luksus-

biler. Det er noe for alle utstilt 

i museet. Nærmest en Kleins-

schnittger F125 roadster. 

N
orge er vårt nærmeste 

ferieland, heter det i 

reklamen, men Sverige 

er jammen meg ikke så langt 

unna det heller. Er man på jakt 

etter spennende opplevelser 

som involverer historiske 

kjøretøy så er et besøk hos 

«söta bror» et must. Sverige er 

jo storebror på så mangt, og det 

gjelder også bilinteressen og 

bilhobbyen. De har også mange 

museer å skryte av, og Arvika 

Fordonsmuseum er et av dem. 

Det ligger en times kjøretur fra 

Ørje i Østfold, i gamle ærver-

dige industrilokaler i Arvika 

sentrum. Lokalen har tilhørt 

Thermia-fabrikken som ble 

etablert her i 1923 og produ-

serte blant annet vedovner, 

vedkomfyrer og vedfyrte 

varmtvannsberedere. Faktisk 

kan man også besøke Thermia-

museet samtidig som man 

opplever Arvika Fordonsmu-

seum, og det på samme 

inngangsbillett. 

Arvika Fordonsmuseum har 

over 100 utstilte kjøretøyer, fra 

tohjulinger til mikrobiler, 

sportsbiler og luksusbiler. En 

rød tråd er at de fleste utstilte 

kjøretøyene er sjeldne utgaver, 

og gjerne har lokalhistorie. 

Eldste kjøretøy er fra 1903. I 

tillegg har de en rekke automo-

bilia, som gamle reklameskilt, 

verkstedutstyr og undervis-

ningsmodeller av både motorer 

og girkasser. Legg til en liten 

butikk med bøker, modellbiler 
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▸

Eldste: Humber Humberette fra 1903 er museets eldste kjøretøy. 

Luksus: 1933 Marmon Sixteen type 140 er utstyrt med en topp-

ventilert V16-motor på 200 hk

Midget-racer: Effyh 500 utstyrt med en JAP-motor på 500 cm³ og 

42 hk, toppfart 180 km/t. Det ble bygd en serie på 56 biler mellom 

1947 og 1952. 

Musikalsk: The 

Vikings ble etablert 

rundt jukeboksen i 

stamkafeen Bergen-

holtz i Arvika. Mu-

sikkgruppa gjorde 

det veldig bra. 

På sekstitallet var 

turnékjøretøyet en 

1960 Ford Thun-

derbild med denne 

tilhengeren bak. 

Mye fint: Hovedandelen biler befinner seg i museets første etasje, 

mens andre etasje stort sett inneholder tohjulinger (de blir det en 

egen artikkel om), men også noen biler. Fra venstre 1913 Dürkopp 

6/18 PS, 1919 Mitchell E 40 5-Passenger Tourer, 1931 Ford Model A 

roadster og 1951 Mercedes-Benz 170 S kabriolet.

Luftkjølt: Tatras 

legendariske luft-

kjølte V8-motor. 
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Raskere 
enn skilpad-

den: At man valg-

te en skilpadde 

som emblem på 

en Gordon-Keeble 

er jo litt underlig. 

Med en V8 på 300 

hestekrefter var 

den ikke akkurat 

treg i trafikken.

Åpen klasse: 1953 Volvo PV 445C kabriolet bygd av Valbo 

Karosserifabrik i Gävle. De skal ha bygd 22 biler med dette 

karosseriet. Museets bil skal være urestaurert.

Margarin-bil: En av Sveriges rikeste var familien Pellerin som hadde gjort seg steinrike på 

produksjon av margarin. Da hadde man råd til grom skyss. Denne 1931 Delage D8 med  

karosseri av Letourner & Marchland i Paris, ble bestilt av Göteborg-familien Pellerin. Model-

len var den fineste fra Delage og ble bygd i 2001 eksemplarer fra 1929 til 1932. Skjermene 

på bilen er restaurert, resten er i originalstand.

Svensksolgt: 1965 Gordon-Keeble GK1 ser 

man ikke hver dag. Et bileventyr som tok en 

brå slutt etter bare 93 produserte biler. Motor 

og girkasse kom for øvrig fra Chevrolet Corvet-

te. Den utstilte bilen er en av to som ble solgt 

nye i Sverige. Prisen i 1965 var 48 500 sven-

ske kroner. Til sammenligning 

kostet en Volvo PV Sport ca. 

13 500 svenske kroner.

Verksted: 
Flere av 

kjøretøy-

ene pre-

senteres i 

autentiske 

miljøer. 

Sjelden som hønsetenner: 1952 Dyna-Ve-

ritas er en virkelig uvanlig bil, og det skal 

bare finnes en coupé til i verden. Motoren 

kom fra Dyna Panhard, en tosylindret 

boxermotor på 750 cm³ og 32 hk.

Snerten: 1937 Alvis Speed 25 var 

både sporty og rask, og var en 

britisk kvalitetsbil. 

og plakater, samt en kafé så 

ligger alt klart for et hyggelig 

besøk. De jobber med å tilby 

stadig nye opplevelser og skifter 

ut deler av utstillingen flere 

ganger i året. Nå skal de 

gjennomføre en jubileumsut-

stilling der de skal vise objekter 

for hvert tiår frem til og med 

1995 da museet ble etablert. 

Skulle du ikke ha fått nok av 

gamle kjøretøyer etter ditt 

besøk hos Arvika Fordons-

museum så kan du jo ta en 

avstikker til Bröderna Ivanssons 

Bilskrot i Båstnäs (Töcksfors) 

på veien hjemover.

PS. Denne gangen fokuserer 

vi på biler, mens den store 

samlingen med tohjulinger skal 

vi se nærmere på i en kom-

mende utgave av Norsk 

Motorveteran.
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DELER:USA Ford 

BILVERKSTED: Alle motorkjøretøy under 7500 kg

DELELAGER:
 

MEKONOMEN
USA FORD PARTS AS
 

Mail: usaford@usaford.no
Tlf.: 69 24 27 35
www.usaford.no

BILVERKSTED:
 

MEKONOMEN
RABEKK BIL AS

• Autorisert bilverksted
• EU-kontroll
• Medlem av 

Mekonomen-kjeden

Mail: post@rabekkbil.no
Tlf.: 69 24 27 37 
www.rabekkbil.no

Sjekk oss ut

på Facebook

Besøksadresse: Krapfossvn. 4 - 1597 Moss



D
et er rart med det noen 

ganger, at man kan bli 

så inspirert og kreativ av 

noen sekunders sekvenser av en 

filmsnutt fra Oslo-trafikken og 

NRK-arkivet at man bare må ta 

«tegnepennen» fatt. Denne bilen 

dukka opp på det store internet-

tet forleden dag, og her var det 

noe som slo meg med en gang.

Royal-modellene både er og 

var «state of the art» hva lastebil 

angår fra söta bror, og er etter 

undertegnedes smak noe av det 

tøffeste, ja fineste også, som er 

produsert i Göteborg. Det er 

liksom noe majestetisk over det 

hele, som også ligger i navnet. 

Det skal vel legges til at Royal-  

konseptet som disse bilene blei 

modifisert med er av helnorsk 

herkomst.

Av de i alt 200 Royalene 

totalt, alle F12, 147 med 

Globehytte, og 53 med six-

pencehytte, så var det mange 

fine kombinasjoner hva både bil 

og påbygg angikk. Men denne 

bilen stakk seg liksom litt ut, så 

stilrein og fin, uten noe ekstra 

«State of the art» 
Petter TysnesTekst og illustrasjon:

dilldall overhodet, den mørke 

hytta og de blanke/kromma 

detaljene i kombinasjon med 

det gule bulkpåbygget. Kun 

Globetrotter ROYAL-dekor i 

lyskassen og en liten Norcem-

dekor på påbygget. Nei denne 

bilen likte jeg meget godt. Men 

nok om det.

DF 36394 vil vel av mange bli 

klassifisert som 1988-modell, i 

og med at den blei registrert så 

seint som 3. februar. Royal-

modellene var jo i utgangspunk-

tet 1987 modeller.

En liten form for ’’hybrid’’ av 

gamle og nye F-serien, med 

tanke på at de hadde gammel 

front og gammel type motor 

(TD121F på 385 hk), men ny 

12-trinns girkasse, SR1700, 

arvtageren til SR70.

I tillegg hadde den jo også de 

nye tjukkere speilbøylene og ny 

type speil. Det skal legges til at 

flere av de første Royalene 

hadde gamle typen.

Av utstyrsdetaljer kan nevnes: 

Svartlakkert hytte med Royal- 

 dekor, dieseltank i aluminium 

på 820 liter, 8-tonns foraksel, 

kjøleskap, ekstralys i støtfanger, 

trykklufthorn på taket, MTS 

Radio/stereo, diesel varmer 

(kupevarmer) integrert i lag 

med klimaanlegget, eksklusivt 

interiør, ekstra isolering, luft - 

fjærede seter, utetemperatur-

måler på dashbord, turbotrykk-

måler, 100 liters verktøykasse i 

aluminium, fartsskriver av typen 

EG, reservehjul på felg med 

reservehjulsholder, farget glass  

i frontrute og dører, garderobe-

pose, nett til to køyer og 55 

ampere dynamo.

I tillegg til Royal-stripene og 

logoen hadde disse bilene også 

kromma, eller forniklede om du 

vil, støtfanger, speilbøyler, 

fotsteg, vindavvisere, deksel på 

eksospotta, lykteringer og 

hjulringer. Det var ikke uten 

grunn at Volvos slagord lød som 

følger: VOLVO F12 ROYAL – 

langt mer enn luksus.

Blei en hel utgreiing dette, 

men vi må ta med litt teknisk og 

eierhistorikk også, når vi først er 

i gang.

1988 modell Volvo F12 40 

6x2 Globetrotter Royal, med 

12-trinns girkasse og 385 hk 

motor med både turbo og 

intercooler, for øvrig rekkesek-

ser på 12-liters slagvolum og 

med 1600 Nm i dreiemoment.

Interconsult bulkpåbygg på 

både bil og henger. Slepevogna 

hadde Briab chassi. Forvogna 

hadde chassinr: YV2H2A3C7JA0 

64983, 4 meters akselavstand, 

25 000 kg totalvekt, 8-tonns 

foraksel og 17-tonns boggi.

De resterende opplysningene 

er ikke vits i og ta med, i og med 

at den på et seinere tidspunkt 

blei bygd om fra bulkbil til 

flakbil med kapell. Som kapell - 

vogntog gikk den blant annet i 

langtransport på oppdrag for 

Nor-Cargo.

DF 36394 blei som kjent 

levert ny til dagens mye omtalte 

Sørum Transport A/S, av Volvo 

tungbilforhandler Isbergs 

Lastebil og Buss AS. Den blir 

bytta inn igjen her, knapt seks 

år gammel, i januar 1994. I mars 

samme år blir den videresolgt til 

Trond Arild Moen, halvannet år 

etter, i september 1995 skifter 

den igjen eier, og blir omregis-

trert på Eurotransport A/S.  

Neste registrerte eiere, samme 

dag faktisk (mulig den gikk i 

innbytte?) er først Volvo Finans 

Norge AS, deretter Ulsberg 

Lastebileksport A/S.

Så da sier enden for den på 

visa, her på berget riktignok, seg 

sjøl. Vi snakker 21 januar 1998.

Dens videre skjebne er fortsatt 

uviss, men hvem veit, kanskje 

den ruller i Sør-Amerika eller et 

annet sted på planeten fremde-

les?

Siste avleste kilometerstand i 

Kongeriket var respektable 

1.141.031 km.

En god dose, ja både Royal, og 

lastebilhistorikk der altså, fra 

«Tegnekontoret» denne gangen. 

Litt påskestemning også, over 

det hele, med de gule Norcem 

tankene.

Så da er det bare å ønske 

riktig god påske til alle leserne!
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1938 International D-2:

Klassisk 
30-talls 
pickup

Med den nye moderne D-serien som kom 

i 1937, fikk International et solid fotfeste i 

pickup-markedet. Vi har sett nærmere på en 

svært presentabel 1938-modell. International 

var en fabrikk som leverte solide arbeids-

redskaper, men de skulle se skikkelig ut.

Asbjørn Rolseth arolseth@online.no Tekst og foto:

D
a Ernst Olav Lillemoen 

i Rykene ved Arendal 

dro hjem en 1937 

International D-2 i 1997, var det 

egentlig snakk om et vrak. Bilen 

hadde stått utendørs hos en 

nabo i mange år, var svært rusten 

og hadde nedklemt tak. Nok 

til å ta motet fra de fleste, men 

Lillemoen gikk løs på prosjektet 

med friskt mot. Det ble svært 

mye sveisearbeid. De nederste 

25 centimeterne av førerhus 

Vakker: 1938 International D-2 

med personlig preg. 

og dører var borte og måtte 

erstattes med friskt stål. Den ene 

forskjermen hadde blitt reparert 

amatørmessig og var kortere enn 

den andre. Fronten var heldigvis 

bra, for den hadde vært lagret 

innendørs. Ny pickupkasse laget 

Lillemoen selv. Nye bakskjermer 

ble skaffet fra Arizona. Motoren 

ble overhalt. Manglende Zenith-

forgasser og luftfilterhus ble 

Norsk Motorveteran 5-6/2025|68



Mye arbeid: International´en var 

et svært krevende objekt. 
▸

funnet på Ekebergmarkedet. Nye 

bladfjærer ble smidd hos Oslo 

Fjærfabrikk.

Siden bilen var så dårlig og 

krevde så mye arbeid, har eieren 

tillatt seg å sette sitt personlige 

preg på enkelte detaljer for å 

friske opp inntrykket litt. Blant 

annet er hovedlyktene for-

krommet istedenfor lakkert, og 

felgene er lakkert røde istedenfor 

svarte. Men helhetsinntrykket er 

likevel at dette er en original bil, 

selv om den er mye blankere og 

finere enn fabrikkstandarden fra 

1938.

Bilen har vært i Norge siden 

den var ny, men det bød likevel 

på problemer å få den registrert. 

Den var nemlig papirløs, og 

utlendinger uten papirer har det 

ikke lett. Understellsregisteret i 

Steinkjer fant ikke noe arkivkort 

på en International med chassis-

nummer D236107, men utrolig 

nok var det fortsatt registrert en 

maken bil med chassisnummer 

D236108, altså nummeret etter 

den bilen Lillemoen forsøkte å 

registrere! Eieren av den andre 

bilen stilte hjelpsomt opp med 

sine dokumenter og det bidro til 

at saken gikk i orden. Lillemoen 

fikk skilter på bilen i 2005.

I tidens ånd: Det moderne utseendet på den nye D-serien fra Inter-

national var helt i tidens ånd. Ingen ville rynket på nesa om fronten 

satt på en personbil. Det er nesten så man kunne tro at det var Ford 

som sto bak D-serien. Sammenlign med 1938 Ford V8 Standard 

som ble lansert i november 1937. 

Stilskifte: International C-1 (1934–1936) var forløperen til D-2. 
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Samarbeid med Willys

International hadde i flere år hatt 

et bredt lastebilprogram, men 

var ikke inne på markedet for 

lette nyttekjøretøyer, som i prak-

sis betydde halvtonns pickuper 

og varebiler. Istedenfor å bruke 

et par år på å utvikle sin egen 

pickup, inngikk International et 

samarbeid med Willys-Overland 

i 1933. Willys produserte en 

versjon av sin pickup-modell 

C-113 som ble solgt gjennom 

International-forhandlerne under 

betegnelsen International D-1. 

Motoren var den samme i begge, 

en Willys-konstruert sideven-

tilt rekkesekser. Avtalen var en 

fordel for begge parter. Wil-

lys var i alvorlige økonomiske 

vanskeligheter og trengte ekstra 

omsetning, mens International 

hadde det travelt med å utvide 

modellprogrammet.

I 1934 overtok International 

pickup-produksjonen selv, med 

en litt endret versjon av D-1 som 

fikk betegnelsen C-1. Inter-

national kjøpte også patentet 

for Willys-motoren, forbedret 

konstruksjonen og økte slagvo-

lumet fra 193 til 213 cid. C-1 

var en tidsmessig bil i 1934, men 

på denne tiden skiftet moten 

raskt slik at C-1 snart virket litt 

gammelmodig. En ny modell 

måtte til.

«Hylsemotor»: I importørens annonser fra 1937 skrytes det av Inter-

nationals «verdensberømte hylsemotor». Det var ikke mer mystisk 

enn at den hadde løse, utskiftbare sylinderforinger. Rekkesekseren i 

D-2 er på 213 cid (3,5 liter) og yter 78 hk ved 3400 o/min. 

International la ned ekstra 

mye arbeid i å utvikle den nye 

D-serien som skulle debutere i 

1937. D-serien ble planlagt som 

en topp moderne lastebilserie, 

med modeller fra halvtonner og 

opp til større utgaver. Designpro-

sessen foregikk på samme måte 

som for personbiler. Først skisser 

på papir, deretter ble det laget 

forskjellige leiremodeller i liten 

skala, som igjen var utgangs-

punktet for videre finpussing 

og til slutt en leiremodell i full 

skala. Prototypene ble grundig 

testet på fabrikkens nye prøve-

bane før det ble gitt klarsignal 

for produksjon.

«Smakfull og solid»

Spiss grill med tynne, horison-

tale ribber inndelt i fem felter 

og forlenget med lister i rustfritt 

stål på sidene, strømlinjeformede 

hovedlykter, todelt V-formet 

frontrute med blank ramme, 

fyldige forskjermer og forkrom-

met støtfanger – alt dette gjorde 

D-serien til en svært tiltalende 

bil. Det syntes også «Norsk 

Motorblad», som omtalte bilen 

slik i nr 20, 1937: «God smak 

synes å ligge bakom de solide 

og imponerende ytterlinjer» og 

videre: «Man kan bemerke at 

utformingen, linjer og utstyr er 

meget smakfull og solid».
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Fin: Pickupen er pen å se på fra 

alle vinkler. 

Utseendet minnet om flere 

personbiler på denne tiden. Både 

Studebaker, Ford og Lincoln var 

typiske eksempler på front-

designen med spiss front og 

liggende grillribber. Sett med 

dagens øyne er International 

D-serie en klassisk sen 30-talls 

lastebil, der detaljene stemmer 

så godt at helhetsinntrykket blir 

vellykket. Vi synes International 

kommer svært godt ut i en sam-

menligning med konkurrentene 

Chevrolet, Ford, Dodge og Reo 

fra samme tid.

Det nye førerhuset var laget 

helt i stål, i motsetning til for-

gjengeren som fortsatt hadde 

noe rammeverk i tre. Bakruta 

var større og hadde en oval form 

som sto i stil med de runde 

linjene på førerhuset. Også 

hjørnene rundt sidevinduene var 

avrundet for å harmonere med 

stilen på førerhuset. K-serien, 

som etterfulgte D-serien i 1941, 

beholdt førerhuset fra D-serien, 

men fikk ny front.

Også dashbord og instrumen-

ter var preget av personbilstilen, 

med kombiinstrument, blanke 

brytere og blank pynt. Front-

ruta kunne åpnes i friskluft-

stilling ved hjelp av en sveiv. At 

frontruta var hengslet betydde at 

vinduspusseren måtte monteres 

i overkant. Bare førervinduet 

hadde pusser, men den var til 

gjengjeld elektrisk og ikke vaku-

umdrevet.

Nr. 3 i USA

International hadde det bre-

deste lastebilprogrammet av 

alle produsentene i USA, med 

nyttelast fra et halvt tonn til 

15 tonn. D-serien startet med 

halvtonneren D-2 og gikk opp 

til 5-tonneren DR-70, mens de 

tyngste International’ene så helt 

annerledes ut. Det var imidlertid 

D-serien som sto for volumsal-

get. International kunne notere 

rekordproduksjon i 1937, for 

første gang ble det levert over 

100 000 lastebiler. Av D-2 ble 

det produsert til sammen 80 000 

Info-sentralen: Alle instrumentene var ødelagt. Speedometer med 

km-skala kommer fra en annen norsk D-2 som er ombygd med uori-

ginale instrumenter. De andre instrumentene ble skaffet fra USA. 

Førerplass: Enkel og oversiktlig. 
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fra 1950- og 60-tallet
På vei til Gausdal: Bildet gir 

et inntrykk av travel aktivitet 

ved Lillehammer jernbanesta-

sjon. De to bussene er fra 

Gausdal Bilselskap. Den til 

venstre er skiltet Dalseter og 

Skåbu, den til høyre er skiltet 

Gausdal. For å forhindre at 

stressede turister skal havne i 

feil dalføre, er den til venstre 

for sikkerhets skyld merket  

V for Vestre Gausdal i 

topp skiltet, den andre Ø for 

Østre. I bakgrunnen, foran 

bygningen med reisebyrå, 

står drosjene. En 1946–47 

Ford og en 1951–52 Plymouth 

kan identifiseres. Det betyr at 

bildet ikke er eldre enn 1951, 

sannsynligvis er det tatt et par 

år senere.

Ny rutebilstasjon: Den gamle bygningen med reisebyrå er borte og Lillehammer rutebilstasjon ved 

siden av jernbanestasjonen er kommet isteden, den ble tatt i bruk sommeren 1958. Blå Opel 

Olympia Rekord Caravan kan også være fra samme år – den er av P1-generasjonen 1958–1960. De 

amerikanske drosjene har derimot noen år bak seg og må regnes som godt innkjørt. Nærmest en 

1953 Chevrolet Bel Air og en 1955 Ford Customline, lenger unna en 1953 Ford Customline med 

takgrind. Den røde bilen med hvitt tak inntil stasjonsbygningen er en Simca Vedette. En Mercedes-

Benz 180D fra 1954 eller senere symboliserer at en ny æra med dieseldrift er på gang i taxinærin-

gen. Lenger bort på Jernbanetorget ses to busser. Den nærmeste er fra Gausdal Bilselskap, 

muligens E-6203, en 1958 Volvo B725 / Knudsen. Den andre er fra Lillehammer Ringsaker Bilruter, 

mest sannsynlig E-6428, en 1959 Volvo B635 / Larvik. Opplysningene om bussene kommer fra  

Jens Skoug i Lillehammer og Gudbrandsdalen avdeling av Rutebilhistorisk Forening.
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M
orgenen var kjølig på 

tyskernes flyplass ved 

landsbyen Cappy i 

Nord- Frankrike, søndag 21. 

april 1918. Disen steg fra 

Somme-kanalen mens flymeka-

nikere klargjorde tredekkerne av 

typen Fokker Dr. I, malt i grelle 

farger.

Flyet i midten var rødt. 

Manfred von Richthofens fly 

– og det mest fryktede flyet i 

gruppen som britene kalte «Det 

flygende sirkus» og «Richtho-

fen-sirkuset».

Østavinden tiltok idet 

solskinnet brøt frem. Pilotene 

kom ruslende, von Richthofen 

iført en flyjakke av ull, bukser 

av rådyrskinn og med den høye 

utmerkelsen «Pour le Merité» 

rundt halsen. Hans Wolff gikk 

sammen med ham; de to 

snakket om en forestående 

jakttur til Schwarzwald. Men 

først skulle pilotene jakte på 

allierte fly.

De to ønsket hverandre lykke 

til og gikk mot sine maskiner. 

Richthofen så ut til å være i godt 

humør. Et spillende musikkorps 

marsjerer ut av det store 

hangarteltet mens von Ricthofen 

nærmet seg mot flyet sitt. Han 

fikk opplyst at det var generalen 

for den lokale militære regionen 

som på den måten hedret ham 

for nedskyting nummer 80.

Tre og en halv mil lenger vest, 

på de alliertes flyplass ved lands-

byen Bertangles, gjorde samtidig 

britene, kanadierne og australi-

erne forberedelser til rekognose-

ring og luftkamper med sine 

Sopwith Camel-fly.

Telefonen ringte hos tyskerne: 

Nils P. ThuesenTekst:

I samtale: Fra cockpiten i sin Fokker Dr. I snakker Richthofen med 

piloter fra sin kampfly-ving J.G.I. Fotografiet er fra 1917 eller 1918. 

Bare 20 av Richthofens 80 nedskytinger ble foretatt fra dette flyet.

Manfred von Richtho-

fen: Den tyske nasjonal-

helten ble av piloter som 

kjente ham beskrevet 

som en kompleks per-

sonlighet. Han hadde få 

nære venner, begrenset 

humoristisk sans og viste 

aldri følelser. Richthofen 

var ingen akrobatisk fly-

ger, men en fremragen-

de taktiker og eminent 

skytter − og folkehelt 

som gjorde seg fortjent 

til et eget postkort.N
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Jasta 2. Boelcke merket seg von 

Richthofens brennende beslutt-

somhet og iver, og gjorde den 

ferske piloten til én av sine 

utvalgte.

Trofeer og tap

Von Richthofen viste seg snart 

som en dristig og dyktig 

taktiker. Etter at å ha vunnet sin 

førte seier over Cambrai i 

Frankrike 

17. september 1916, fikk han 

en sølvsmed i Berlin til å støpe 

en sølvkopp for hvert fly han 

skjøt ned og med kampdato og 

flytype inngravert. Hjemme 

stilte han opp et økende antall 

begre sammen med flydeler og 

utstoppede dyrehoder.

Mange tyske flygere ble skutt 

ned og drept den høsten. 

Skvadronleder Boelcke var blant 

dem som mistet livet. Den 

dristige von Richthofen trosset 

dårlige odds og noterte seg for 

sin 11. nedskyting da han 23. 

november drepte major Lance 

Hawker, et av topp-essene i Det 

britiske flykorps.

I januar 1917 skjøt von 

Richthofen ned sitt 17. fly og ble 

sjef for kampflyenheten 

Jagdstaffel 11 (Jasta 11) med 

elitepiloter, flere av dem trent av 

von Richthofen som malte flyet 

sitt rødt. De allierte begynte å 

kalle den tyske flygeren for 

«Den røde djevel», «Den røde 

ridder» og, mest kjent i ettertid, 

«Den røde baron».

Under «blodige april» 1917 

skjøt Jasta 11 ned mange 

britiske fly under det langvarige 

slaget om den franske byen 

Arras. Von Richthofen ble 

kreditert 21 av disse, hvorav fire 

på én dag. Han fikk komman-

doen over Jagdgeschwader 1 (JG 

1) som besto av kampskvadro-

nene Jasta 4, 6, 10 og 11. JG 1 

fikk tilnavnet «Det flygende 

sirkus» blant annet på grunn av 

flyenes farger og raske forflyt-

ninger.

Nå var Manfred von Richtho-

fen blitt en nasjonalhelt og fikk 

sekker med beundrerbrev. Han 

spiste middag med keiseren og 

skrev en kort selvbiografi som 

«Jagdstaffel»: von Richthofen i sitt Albatros D.III-fly med resten av 

flygerne i Jagdstaffel 11 under Richt hofens kom mando i 1917. 
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var 11, ble kadett fem år senere 

og innrullert i en kavalerienhet.

Etter 1. verdenskrigs utbrudd 

i 1914, var von Richthofen 

rekognoseringsoffiser i kavale-

riet og vekslet mellom fronter i 

Russland, Belgia og Frankrike. 

Som budbringer med farefulle 

oppdrag ved frontlinjene, gjorde 

han seg fortjent til Jernkorset. 

Da maskingeværer og piggtråd 

gjorde soldater på hesteryggen 

ubrukelige, ble regimentet hans 

oppløst. Med sin nye og 

brennende interesse for kampfly, 

søkte von Richthofen om 

overføring til de keiserlige 

Luftstreitkräfte.

Tjenesten begynte i mai 1915. 

Von Richthofen fløy rekognose-

ring med Fliegerabteilung 69 

over østfronten fra juni til 

august. Etter å ha fløyet tosetere 

på østfronten i august 1916, 

møtte han kamppiloten Oswald 

Boelcke som var på reise i øst 

for å finne kandidater til sin 

nyopprettede kampflyskvadron 

De første luftkampene
Ikke mer enn ti år gikk fra flyet ble oppfunnet til det ble brukt 
som krigsmaskin første gang.

Under den meksikanske revolusjonen i 1913 fløy to amerikan-
ske leiesoldater Phil Rader og Dean Ivan Lamb for hver sin part. 
De to møttes i luften og skjøt mot hverandre. Etter sigende 
skjøt ingen av de to egentlig for å drepe. Etter å ha bommet 
med vilje mens de tømte revolverne sine, fløy de hver til sitt.

1. verdenskrig ble konflikten som skapte jagerflyet. De første 
krigsmånedene brukte alle partene fly for å spionere på hveran-
dres troppeforflytninger. Når to fiendefly møttes i luften, nøyde 
man seg i begynnelsen med å hytte med nevene. En naturlig 
fortsettelse var å kaste mursteiner etter hverandre, eller til og 
med rep som skulle vikle seg inn i motstanderens propell, uten 
særlig hell.

I løpet av høsten 1914 begynte ting å utvikle seg raskt. I 
august ble det senere franske jageresset Roland Garros og Lt. 
de Bernis i en Morane Parasol de første som klarte å skyte på, 
og skade et fiendtlig fly. Et par uker senere ble russiske Pyotr 
Nesterov den første som fikk et fiendefly til å styrte. Han fikk 
ikke oppleve æren, for Nesterov fikk luftseieren etter å ha kol-
lidert med vilje med det østerrikske Albatrossflyet, og begge 
pilotene omkom. I oktober ble franske Joseph Frantz og me-
kanikeren hans, Louis Quénault, kreditert den første offisielle 
nedskytingen.

Noen britiske fly var observert 

over frontlinjene. Rett etterpå 

var tyske Fokker-maskiner i 

lufta for å avskjære de britiske 

flyene. I et av dem satt Manfred 

von Richthofen – «Den røde 

baron» – den mest fryktede av 

kamppilotene, strategen som 

alltid visste å ha solen i ryggen 

når han skjøt ned fiendens fly.

Det han ennå ikke visste 

denne vårsøndagen, var at 

dagen skulle bli hans siste.

Ved flere fronter

1. verdenskrigs mest legenda-

riske pilot ble født i en prøyssisk 

adelsfamilie i Breslau i det tyske 

Schlesien, nå Wroclaw i det 

sørvestlige Polen, 2. mai 1892. 

Manfred Albrecht Freiherr von 

Richthofen fikk en sorgløs 

oppvekst og ble en habil rytter, 

jeger og turner. Han begynte på 

en militær utdannelse da han 
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kontrollert av Den australske 

imperiestyrke (AIF). Maskinge-

værskyttere løp frem for å 

hindre piloten i å sette fyr på 

flyet. En soldat tittet inn i 

cockpiten på det lite skadede 

flyet, rettet seg opp og ropte til 

kameratene:

− Han er død!

De andre skytterne strømmet 

til og så den døde piloten 

fastspent til setet med flystikka 

mellom knærne og høyre hånd 

på toppen av den.

«Den røde baron» hadde vært 

de allierte pilotenes mest 

fryktede motstander – nå ville 

de ære ham som en fallen helt.

Liket ble båret inn i en britisk 

flyhangar der piloter stilte seg i 

kø for å se. Dagen etter fikk han 

en militær begravelse med 

æresvakt i Bertangles. Seks 

kapteiner fra Royal Flying Corps 

bar kisten til graven. På en av 

kransene står det: «Til vår 

galante og verdige fiende.»

Metallboks fra luften

På tyskernes flybase var man 

urolige da von Richthofens fly 

ikke kom tilbake. Hauptquartier 

meldte om ettermiddagen at 

flyet «har landet trygt bak 

fiendens linjer». Nå var det bare 

å vente på livstegn fra flyver-

esset.

Men om kvelden 23. april 

kom et britisk fly inn over dem. 

En liten metallboks ble kastet ut 

og landet foran hangaren i 

Cappy. Boksen inneholdt et 

fotografi av en grav på kirkegår-

den i landsbyen Bertangles og 

beskjeden om at von Richthofen 

ble drept i luftkamp 21. april 

1918:

«Han ble begravet med fulle 

militære æresbevisninger av 

Royal Air Force.»

Etter Richthofens bortgang, 

flokket tyskerne seg om en 

annen flygerhelt: Hermann 

Göring. Ved tiltredelsen som ny 

sjef for «Det flygende sirkus» 

hadde han 22 nedskytinger.

Landet på kirkegården

I 1925 ble von Richthofens grav 

åpnet og kisten fraktet til 

hjemstedet. Meningen var at 

Manfred von Richthofen skulle 

gravlegges ved siden av faren og 

broren Lothar (40 nedskytin-

ger). Faren hadde dødd i 1920, 

Lothar i en flyulykke to år 

senere. Tyske myndigheter ville 

gi lufthelten et siste hvilested på 

Invaliedenhof kirkegård i Berlin. 

Von Richthofens familie 

aksepterte dette.

I 1975 ble levningene overført 

nok en gang, til familiegraven 

på Südfriedhof i Wiesbaden. 

Von Richthofens dødsattest kom 

overraskende for dagen i Polen i 

2009. Det er usikkert hvor 

mange fly von Richthofen 

faktisk skjøt ned. De fleste 

kilder nevner 80 (79 britiske og 

1 belgisk fly), andre et høyere 

antall.

Spørsmålet om hvem det var 

som avfyrte kulen som drepte den tyske nasjonalhelten, 

debatteres stadig. Det er uvisst 

om den fatale kulen kom fra 

bakken eller fra et fly. Noen 

endelig avklaring vil man neppe 

få. 

I det medisinske tidsskriftet 

«The Lancet» i 1999 foreslo den 

tyske legen Henning Allmers at 

den sannsynlige hjerneskaden 

Richthofen hadde pådratt seg i 

juli 1917, medvirket til hans 

død. Svekket dømmekraft kan 

ha ført til at han fløy for lavt 

over fiendtlig territorium. Og 

posttraumatisk stresslidelse kan 

ha fått ham til å glemme å ta 

forholdsregler. Forskere ved 

Texas-universitetet i USA har 

senere (2004) uttrykt støtte til 

disse teoriene.

Von Richthofens havarerte fly 

ble ribbet av suvenirjegere. 

Nærmere 100 år senere, i 2015, 

ble deler som blant annet 

motoren og pilotsetet, solgt på 

en auksjon i New York til stive 

priser.

Kilder: Allmers, Henning: «Manfred 

Freiherr von Richthofen’s medical 

record – was the ‘Red Baron’ fit to 

fly?», The Lancet, vol. 354, No. 

9177, 502-04, 7/8-1999; history.

com; New World Encyclopedia; 

Steiner, Rolf: «The Red Baron’s Last 

Flight» (Aéro-Éditions, 2001);  

Wikipedia.

Propell-hinderet
Mens tidligere luftdueller var blitt utkjempet ineffektivt med 
pistoler og rifler, gjorde maskingeværet til flymekaniker Louis 
Quénault, som var fastmontert i skroget, vei i vellinga. De før-
ste jagerflyene var egentlig toseters observasjonsfly med flyger 
og skytter, sakteflytende og ikke spesielt manøvrerbare.

Først da man fant opp en metode for å kunne skyte forover 
gjennom propellen, begynte de første jagerflyene å bli effek-
tive. Roland Garros var først ute med å montere ståldeflektorer 
på propellbladene for å forhindre at han skjøt i stykker sin egen 
propell.

Da Garros ble skutt ned etter tre luftseire, falt flyet hans i 
tyske hender. De syntes at oppfinnelsen virket risikabel, og 
videreutviklet den til et system der maskingeværene ble synkro-
nisert med tenningssyklusen til motoren slik at kulene alltid 
gikk mellom propellbladene.

Dermed var det flytekniske kappløpet i gang for alvor, og de 
første jageressene med over fem nedskutte fiender ble skapt.

Drepende: Det franske flyveresset Roland Garros fant opp en 

måte å beskytte egen propell på når han skjønt mot fiendtlige fly. 

Løsningen ble en senere en suksess for tyskerne etter at Garros  

ble skutt ned og hemmeligheten avslørt. 

UNIVERSITÉ DE CAEN NORMANDIE/WIKIMEDIA COMMONS

Tro kopi: En kopi av Fokker Dr. I, Richthofens siste fly, ble fremvist 

under ILA Berlin Air Show i 2006. 
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«Bilens århundre» ble innledet med et år der 
optimismen rundt bilens fremtid fikk noen 
tilbakeslag. I forrige bolk omtalte vi amerikan-
ske bensinbilprodusenter som ble konfrontert 
med Selden-patentet. I Europa var det tre 
begivenheter med utgangspunkt i Paris som 
skulle påvirke deler av bilhistoriens gang: 
Årets verdensutstilling og olympiade, samt 
det første Gordon Bennett-løpet. I tillegg 
skulle store tilbakeslag for Daimler Motoren 
Gesellschaft (DMG) få langtidsvirkninger.

Tor Ivar VollaTekst:

Bilåret 1900 i Europa:

Året «alt» skjedde i  

Hybridpioner: Porsche har 

gjenskapt hybrid-prototypen 

Semper Vivus som deres 

grunnlegger bygde for  

Lohner i 1900.

I 
perioden 1.april til 12.

november sto Paris som 

arrangør av sin andre 

verdensutstilling på 11 år. I 

løpet av de årene hadde antallet 

bilmerker eksplodert fra rundt 

et halvt dusin til nærmere 900 

globalt! Underveis var også 

veiene blitt bedre i både 

Frankrike, England og Tyskland.

Ifølge en oversikt fra mai 

1900 fantes det ved årsskiftet 

7500 bileiere i Europa fordelt på 

5600 i Frankrike, hvorav 1059 i 

Paris (flere av dem flerbilseiere). 

Videre fantes det 306 i  Storbri-

tannia, i Tyskland 268, Sveits 

114, Italia 111, i Belgia og 

Østerrike-Ungarn 90 hver, 

Nederland 68, Spania 44 og i 

Russland, Danmark og Portugal 

35 hver. En god del av dem var 

flerbilseiere, men i de øvrige 

landene var bileierne få. Samme 

oversikt viste at Frankrike 

hadde 619 kjøretøyprodusenter 

(det må ha inkludert mc), 998 

deleprodusenter, 1095 bil- og 

mc-verksteder, 3939 drivstoffut-

salg og 265 ladestasjoner.
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▸

Paris

frontmotoren og ikke minst en 

unik, trinnløs beltetransmisjon 

som DAF «gjenoppfant» nesten 

60 år senere, kan skyldes at den 

gjennomgikk 4000 km testkjø-

ring før serieproduksjonen 

startet.

Mest overraskende var at 

gullmedaljen tilfalt en damp-

vogn «for overlegen ytelse, 

komfort og brukervennlighet». 

Mannen bak bilen var Léon 

Serpollet, som nå gjorde 

comeback på personbilområdet. 

I årene 1892-98 hadde han 

produsert 250 dampsporvogner, 

og da disse ble utkonkurrert av 

elektriske gikk Serpollet over til 

dampbusser med en solid 

investor i ryggen; den australsk-

amerikanske gullminemillionæ-

ren Frank Lacriox Gardner. Men 

konkurransen fra De Dion 

Bouton på tyngre dampkjøretøy 

var hard, og et forsøk på å 

produsere bensindrevne 

Gardner voituretter hos 

Serpollet ble mislykket. 

Med Locomobiles suksess i 

USA i tankene oppmuntret 

Gardner derfor Serpollet til å gå 

inn på dampdrevne personbiler 

igjen. De første var en 5CV 

Medaljevinner: Créanche Type 

A ble hedret med bronsemedalje 

på Verdensutstillingen.
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Samtidig hadde motorvogner 

gått fra å være rene tekniske 

forsøk til å bli et av den nye tids 

fremste statussymboler, som år 

for år ble mer pålitelige og 

nyttige i bruk takket være 

stadige teknologiske nyvinnin-

ger. De aller fleste av dem kunne 

man takke bilsporten for.

Innovasjonsmedaljer

At grevene de Dion og de 

Chasseloup-Laubat med sine 

brede motortekniske rulleblad 

fikk fremtredende posisjoner i 

K
R

Z
Y

S
Z

T
O

F
 M

A
R

E
K

 W
L
O

D
A

R
C

Z
Y

K
 C

C
-B

Y
-S

A
 4

.0

Luksusdamper: Med amerikansk kapital i ryggen gikk Serpollet fra å 

bygge sporvogner til luksusbiler, alltid dampdrevne. Her en 5CV.

Verdensutstillingens komité, var 

helt på sin plass. De traff også 

godt da medaljene for biltekno-

logiske innovasjoner skulle 

utdeles, uten å favorisere de 

største og sterkeste aktørene, 

men bortsett fra elbilen til 

amerikanske Cleveland (se 

forrige bolk) var samtlige 

merker franske:

Audibert-Lavirotte fikk 

sølvmedalje fordi rørrammene 

til deres 7 modeller var modul-

bygde, noe som førte til mindre 

lagerbehov og kortere leverings-

tid. Créanche fikk bronseme-

dalje fordi DDB-motoren i deres 

Type A var forskyvbar: På den 

måten kunne beltet til bakhju-

lene slakkes og strammes ved 

girskifte slik at clutch ble 

overflødig. Andre medaljevin-

nere var bl.a. Barré for sitt 

kundeoppfølgingssystem og 

debutanten Legros for vel 

gjennomtenkte bremser.

Lohners Porsche-konstruerte 

hybridprototyp «Semper Vivus» 

(alltid levende) blir gjerne 

omtalt som verdensutstillingens 

store bil-sensasjon, men om den 

oppnådde noen medalje er 

uklart.  Og at komitéen overså 

en annen debutant, Fouillaron, 

med sin stilskapende og 

beskyttede radiator bak 
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voiturette og en 12 CV turbil 

med 4-sylindret «boksermas-

kin». Det var et dristig trekk, for 

det fantes nå bare en håndfull 

små dampbilbyggere igjen i 

Europa som alle levde i en 

skyggetilværelse.  

Utflating for elbiler

Hele 13 av de europeiske 

elbilmerkene som eksisterte i 

1900 forsvant, blant dem 

Schuckert, og ingen av de 7 nye 

som kom til skulle få en så 

betydelig rolle som de allerede 

etablerte. På den annen side fikk 

både Mildé og Électromotion 

(den franskbygde Columbia) nå 

innpass i det franske taximarke-

det. Kriéger ble fra nå lisenspro-

dusert av NAMAG i Tyskland og 

bygde el-racerbilen Powerful, 

som i november danket ut 

Lohners 4 tonns, firehjuldrevne 

hybrid «La Toujours Contente» 

(alltid fornøyd, med hint til 

Jenatzys rekordholder) i et 

engelsk elbilrace. Sistnevnte var 

bestilt av Ernest W. Hart som 

selv bygde elbiler i England men 

som heller ville gå over til 

Lohner-import.

At bilprodusenter som hadde 

satset på flere bein begynte å 

velge bort elbiler for bensin var 

likevel et signal om mer skepsis 

til elbiler. Franske Durey-Sohy 

supplerte sin eldrosje med en 

bensindrevet modell og Hautier 

konverterte helt, mens Georges 

Richard og Cohendet bestemte 

seg for å bli ved sin bensin-lest 

etter å ha eksperimentert med 

elektro. I Belgia gikk F.N. for 

bensinbiler etter sine elbil-

eksperimenter, og da Ernst 

Kühlstein døde i 1900 tok den 

tyske fabrikken umiddelbart 

sine lisensbygde Jeantaud-elbiler 

av plakaten og styrket isteden 

bensinbil-tilbudet. NW i 

Østerrike-Ungarn snuste så vidt 

på elbil, men bestemte seg raskt 

for å la Lohner få ha det 

markedet i fred.

Lohner var heller ikke alene 

om å bygge hybrider. Belgiske 

Pieper supplerte bensin- og 

elbilene sine med en liten 

modell, mens spanske La 

Cuadra forsøkte å erstatte sin 

totalt mislykkede elbil med en 

hybrid som allerede på proto-

typstadiet ble forkastet til fordel 

for en småsnasen bensin-voitu-

rette, Centauro, med 2-sylindret 

frontmotor og ratt. Omsider var 

deres konstruktør Marc Birkigt 

på riktig spor.

Trender

Et gjennomgående trekk hos 

europeiske bilprodusenter var at 

nå ville nesten alle gå minst ett 

segmenttrinn opp, enten ved å 

erstatte sin eneste type med en 

større eller ved å supplere 

eksisterende program med en ny 

toppmodell. Det ble særlig synlig 

ved at flere produsenter gikk 

bort fra solo-trisykler, og for 

noen var heller ikke forecars og 

kvadrisykler lenger «bil» nok. 

Men det kom fortsatt et solid 

tilsig av nye merker som fylte 

hullene etter disse lettvekterne. 

Sterkest inntrykk blant dem 

gjorde franske Soncin med sine 

mange gode resultater i race.

De tilbyderne som traff best i 

markedet dette året var Darracq 

og Gladiator med sine 1-sylin-

drede 6,5 CV frontmotormodel-

ler i et slags kompaktsegment. 

Begge holdt grei fart med 4 

personer i et tonneau-karosseri 

Blytung: Navnet La Toujours Contente (evig fornøyd) som Ferdinand 

Porsche ga Lohners første 4WD-elbil samsvarte neppe helt med 

virkeligheten. Luftringene tålte ikke bilens 4 tonns vekt i race.
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Belgias fol-

kemerke: Vå-

penfabrikken 

F.N. skulle bli 

Belgias største 

produsent av 

både biler og 

mc. Første 

seriebil var 
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Hispano-Suizas forløper: La Cuadra Centauro var Marc Birkigts 

første bensinbil-konstruksjon.
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med bakdør oppå ei kort 

ramme. Darracq’en var i sin 

helhet konstruert av nyansatte 

Paul Ribeyrolles og hadde 

kardangoverføring, mens 

Gladiator gikk for konservativt 

kjedetrekk og innkjøpt Aster-

motor.

Overalt i Europa fortsatte 

frontmotor-trenden å brøyte seg 

fram. Blant merker kjent for 

hekkmotorer som også tok 

frontmotormodeller på pro-

grammet var Decauville og 

belgiske Déchamps, mens 

Hurtu, Parisienne og Berliet 

forlot hekkmotormodeller 

fullstendig.

Men det var fortsatt hekk-

motorbiler som greide seg 

utmerket. Både Benz, De Dion 

Bouton og Peugeot solgte som 

aldri før. Av engelske Stars 

lisensbygde Benz Velo gikk 

salget så godt at de kunne senke 

prisen med 12%. Tyske Cudell 

ble aksjeselskap ved årets 

inngang, fikk inn 1,1 million 

mark i kapital og kunne starte 

eksport til Nederland av sine 

lisensbygde De Dion Bouton.

Hos Benz var imidlertid 

holdningene i endring etter at 

bedriften ble aksjeselskap i 

1899. Da kom Friedrich von 

Fischer og Julius Ganss inn som 

styremedlemmer. De ønsket mer 

moderne modeller i likhet med 

August Horch, produksjonssje-

fen siden 1896 som hadde gitt 

opp og sluttet rett før reorgani-

seringen for å starte sin egen 

bilfabrikk. Nå ble den antikverte 

Viktoria-modellen som var 

hjertebarnet til Carl Benz 

omsider droppet og en 1-sylin-

dret frontmotormodell ved navn 

Elegant lansert. Det samme ble ▸

Grégoires forløper: Soncin produserte i tillegg til slike kvadrisykler 

også trisykler og løse motorer, og var godt synlige i motorsport.
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Traff riktig: Dar-

racq og Gladiator 

lanserte «kom-

paktbiler» på 

6,5CV, også med 

tonneau, som 

begge ble kjem-

pesuksesser. 

W
IK

I/
 T

IM
 F

R
O

S
T

 C
C

-B
Y
-S

A
 2

.0

W
IK

I/
B

U
C

H
-T

 C
C

0

Orket ikke mer: August Horch var produksjonssjef hos Benz i fire år 

før han ga opp å diskutere bil med sjefen og heller begynte for seg 

selv. Rekreasjon av hans første Model 4-15.
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Spesiell: Decauvilles første frontmotormodell 8CV var en Ravenez-

konstruksjon med 2 sylindre og kardang som igangsatte den franske 

moten med radiatoren delvis beskyttet bak motoren. Like kreativt var 

at de satte 8CV-motoren i den vesle Voiturelle, og med det skapte 

små fabrikkracere som fortsatt kunne holde Renault stangen. 
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en ny toppmodell, Benz Spider 

med 2-sylindret bokser i hekken 

og 50 km/t toppfart. Carl Benz 

selv begynte å føle seg overkjørt 

av denne utviklingen – bare få 

år tidligere hadde han ment at 

en bil ville bli ristet i stykker 

ved en slik fart. Men nå bygde 

den nye konstruktøren Georg 

Diehl til og med rene racerbiler 

for firmaet.

Måtte styre etter  
tretoppene

I de store racene på franske 

landeveier var farta nå så høy at 

det oppsto tette vegger av grus - 

støv bak bilene på tørre dager, 

slik at den som ville passere en 

konkurrent måtte sikte etter 

tretoppene for å se hvordan 

veien artet seg lenger fram – 

hele hovedveinettet besto 

nemlig av alleer.

fortjent den selvbiografiske tittel 

«Mein Kampf». På det tidspunkt 

la Maybach siste hånd på 

Daimlers nye 23 hk racerbil, 

som i prinsippet hadde samme 

5.5-liters Phönix-motor som 

Panhard. Daimleren ble også 

senket noe ved å gå fra hel- til 

halvelliptiske fjærer, men med 

bare 175 cm akselavstand og en 

320-kilos motor høyt plassert i 

snuta ble bilen farlig ustabil – 

alle veier.

Panhards triumf og Daimlers 
tragedie

De to merkene møttes til dyst i 

den årlige fartsuken i Nice, der 

Emil Jellinek holdt til. Men nå 

som gamle Gottlieb var borte 

brukte Panhard-Levassor sin 

innflytelse i den franske 

bilklubben ACF for alt det var 

verd: Klubben nektet DMG å 

bruke Daimler-navnet under 

stevnet på grunn av Jellineks 

konstante import av de tyske 

bilene for transitthandel til rike 

amerikanere, samtidig som 

Panhard hadde lisensavtale om 

enerett på Phönix-motorer i 

Frankrike. Jellinek hadde i 

februar bestilt hele 57 Daimlere 

– tilsvarende 60% av 1900-pro-

duksjonen(!) - hvorav ti av de 

nye racerene, og omgikk glatt 

forbudet ved å melde på de to 

første som «Mercédès I» og 

«Mercédès II».

Åpningsløpet skulle gå fra 

Nice til Marseille og tilbake, 

men endte i Marseille fordi det 

da begynte å regne kraftig, og 

veien hadde allerede vist seg så 

farlig at man ikke tok sjansen på 

en retur. Blant annet hadde 

Hermann Braun veltet med 

«Mercédès I» underveis og 

skadet armen såpass at han ikke 

var kjøredyktig resten av uka. 

«Mércedès II» med Daimlers 

verksmester Wilhelm Bauer ble 

regelrett frakjørt, og en tredje 

Daimler måtte bryte med to 

knuste hjul. Verst av alt for 

Daimler var at løpet endte med 

firedobbel seier til Panhard selv 

om lagets stjernekjører Charron 

var syk og ikke kunne delta.

Jellineks ydmykelser fortsatte 
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Kontraster på «siste modell»: 

Eldre ektepar på tur med sin 

belgiske Linon 3CV i Ipswich, 

Australia (Foto: Queensland Sta-

te Library) og ung, kondisjonert 

pariserinne med hund poserende 

i en trehjuls De Boisse, som ble 

bygget en kort tid hos Panhard 

på Louise Levassors initiativ.
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Da Panhard-Levassor presen-

terte sine nye 24 hk racere i 

februar, hadde de også plassert 

mekanikeren om bord sittende 

på tvers av gulvet med bena 

utpå stigbrettet slik at han 

lettere kunne holde smøreolje-

glassene på dashbordet under 

oppsikt – å betjene dem var 

hans jobb. Med denne løsningen 

kunne mekanikeren også holde 

seg bedre fast i bilen. Dessuten 

ble ekvipasjens tyngdepunkt 

senket noe. Betydningen av 

senket tyngdepunkt hadde  

Amedée Bollée bevist med sin 

midtmotorracer Torpilleur II 

året før, men merket hadde nå 

trukket seg fra bilsporten. Så tok 

da også de nye Panhardene 

dobbeltseier i sitt første løp.

Den hjertesyke Gottlieb 

Daimler trakk sitt siste sukk 6. 

mars etter et liv som kunne ha 
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senere i uka med sprintløpet på 

Promenade des Anglais i Nice, 

rett utenfor villaen hans, som 

Alfred Levegh vant med 81 km/t 

i den nye 28 hk Mors-raceren.

Så i ukas avsluttende bakke-

løp fra Nice til La Turbie fikk 

den skadde Braun mekaniker-

plassen ved siden av føreren 

Bauer i «Mercédès II». Nå fikk 

det bære eller briste, og det 

bristet allerede i første sving: 

Bilen mistet grepet, dreide 180 

grader og smalt så hardt i 

fjellveggen at både Bauer og 

Braun ble kastet ut og skadet 

– førstnevnte så alvorlig at han 

døde dagen etter. Levegh vant 

for øvrig dette løpet også.

Det første Gordon Bennett-

racet

14.juni arrangerte ACF det 

første mesterskapet mellom 

bilproduserende nasjoner. Cup - 

donator og sponsor var den 

søkkrike amerikanske forlegge-

ren James Gordon Bennett jr. 

som bodde i Paris der han utga 

International Herald Tribune. 

Hvert land kunne stille maks 3 

biler som måtte være produsert 

innenfor egne grenser, selv 

dekkene, mens førernes 

nasjonalitet var uvesentlig. 

Hvert land fikk også sin egen 

identitetsfarge. Løpet skulle gå 

fra Paris til Lyon.

ACF bestemte at Panhard-

Levassor skulle representere 

hjemlandet med tre blå biler 

– merket hadde som nevnt 

enorm innflytelse i klubben, og 

da hjalp det ikke at deres 

franske konkurrenter med Mors 

i spissen reagerte kraftig mot 

avgjørelsen. De eneste utfor-

drerne var amerikanske 

Wintons røde bil (se forrige 

bolk) og Belgia med en gul 

Snoeck som var en lisensbygd 

fransk Bolide, for øvrig kjørt av 

verdensrekordinnehaveren 

Jenatzy. 

Eugen Benz skulle kjøre en 

hvit bil av eget merke for ▸

Bilen som drepte: Daimlers verksmester Wilhelm Bauer tok sin siste 

sving i bakkeløpet til La Turbie med merkets nye racer, her kalt «Mer-

cédès II». Også i et italiensk race inntraff en dødsulykke i 1900 da 

22-årige Attillio Caffaratti traff et tre med sin Clément trehjuler.
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OL-vinneren og 

forbildet: Med 65 

km/t i snitt vant Le-

vegh på Mors årets 

lengste og viktigste 

billøp, det 1347 km 

lange Paris-Toulou-

se-Paris som også 

var utpekt som 

selve olympiade-

løpet. Men det var 

Panhard & Levassor 

som først plasserte 

mekanikeren på 

gulvet da deres 

nye 24 hk racer 

debuterte i februar. 

Léonce Girardot 

vant med den på 

første forsøk. 
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Spesialracere: 16-hesteren til Benz var beregnet på landeveisløp, og 

er antakelig bilen som Eugen Benz ville delta i Gordon Bennett med. 

Riktignok er den ikke helt hvit slik race-reglementet krevde, men 

tofarget hvit/blå. Foto: Produsenten. Theodor von Liebiegs 12-hes-

ters NW var primært tiltenkt bakke- og baneløp, men bærer likevel 

Gordon Bennetts nasjonalfarger for Østerrike: Gul og svart.
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Tyskland, men trakk seg etter å 

ha ankommet Paris.

Alle unntatt to Panharder brøt 

løpet, som Charron vant etter en 

dramatisk avkjørsel da bilen 

traff en St. Bernhardshund i 

toppfart. Hunden kilte seg 

mellom ramma og forstillingen 

kunne han holde den løsslåtte 

magneten inntil svinghjulet slik 

at seieren kom i boks.  

Alfred Levegh stilte for øvrig 

opp for Mors utenfor konkur-

ransen for å demonstrere mot 

ACFs uttakspraksis. Han 

gjennomførte strekningen på 

nest raskeste tid foran Girardots 

Panhard på den «offisielle» 

andreplassen.

Motorsport som prøvegren 
i OL

Fra 14. mai til 8. oktober sto 

Paris for den andre sommero-

lympiaden i moderne tid. Men 

det ble tidlig klart at IOC sto 

svakt organisasjonsmessig, slik 

at hele olympiaden ble under-

lagt ledelsen for Verdensutstil-

lingen. Resultatet ble en kaotisk 

utvanning av arrangementet 

uten åpnings- og avslutningsse-

remonier og med prøve-øvelser 

der reglene var mildt sagt 

uklare. En av dem gjaldt 

motorsport i 16 forskjellige 

«grener» for alt fra mc til 

nyttekjøretøy!

For å gjøre det enkelt for seg 

selv mht. hastighetsløp, huket 

arrangørene olympiadestatusen 

på årets lengste race fra Paris til 

Toulouse og tilbake, som gikk 

gjennom 1400 km i dagene 

25.-28.juli. Levegh vant det med 

1 time 20 minutter til gode på 

nærmeste Panhard og kunne 

innkassere 8000 franc i tillegg 

til gullmedaljen.

Blant de ni raskeste i løpet var 

også fire DBB-trehjulere 

klassifisert som motorsykler. 

Disse var blitt veritable farts-

maskiner, der førerne lå 

framoverbøyd over styret som 

de stadig vekk skallet i når de 

passerte store, tverrgående 

dreneringsrenner i veibanen 

hvis de ikke oppdaget dem 

tidsnok i støvskyene. Georges 

Teste vant klassen og ble nr. 5 

totalt. Louis Renault vant 

voituretteklassen og ble nr. 10 

totalt. Bare 21 av 55 deltakere 

fullførte racet. En av de som 

brøt var Selwyn Edges Napier, 

den første britiske bilen i et 

kontinentalt race.  

I løpet av året toppet også 

motsetningene i Dreyfus-spørs-

målet seg i den franske bilspor-

ten.

Etter grev de Dions brudd 

med sportsavisen Le Vélos eier 

og redaktør Pierre Giffard som 

følge av deres uenighet om 

saken, fikk de Dion nå kjente 

tungvektere i bilbransjen som 

Adolphe Clèment og Edouard 

Michelin til å gå sammen med 

ham om en konkurrerende avis, 

L’Auto Vélo. Racersyklisten 

Henri Desgrange ble redaktør. 

Den nye avisen ble trykket på 

gult papir siden Giffard brukte 

grønt.

Verd å nevne er også at 

Charles Rolls vant 1000 

miles-løpet i England med en 

Panhard, og ikke minst Anne-

Marie Lutzmann, den nye kona 

til bilpioneren som ble enke-

mann etter ansettelsen som 

Opel-konstruktør i 1899. Fru 

Lutzmann ble nemlig fabrikkfø-

og blokkerte styringen totalt, 

men Charron hadde flaks og 

passerte mellom trærne ut på et 

jorde istedenfor å treffe dem. De 

siste milene fikk mekanikeren 

Henri Fournier demonstrert nyt-

ten ved å sitte på gulvet i den 

nye raceren, for på den måten 

Premium-debutant: Belgiske Nagant entret bilindustrien med franske 

Gobron-Brillié bygget på lisens. Dobbeltstempelmotor på 14-15 hk.
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Starten på noe stort: Den første 

Napier var basert på Panhard-Le-

vassor 8CV men med egen motor 

på en hk mer, og ble det første 

engelske bilmerket som deltok i 

kontinentale billøp. De tok også 

klasseseier i britenes første 1000 

miles trial.
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Høyst original: Kvalitetsmerket Lanches-

ters første seriemodell var en 10 HP med 

«absolutt midtmotor» mellom for- og 

bakseteavdelingen, og var stinn av spesi-

elle finesser. Bildet vider den noe sterkere 

12HP fra 1901.W
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Friksjonsoverføring: Maurer-Union var en 

tysk debutant med selvstendige, interessante 

løsninger på den tekniske siden.
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rer for Opel i et internasjonalt 

baneløp i Frankfurt, og om hun 

ikke var verdens første kvinne-

lige sådanne må hun i hvert fall 

ha vært Tysklands. 

Viktige debutantmerker

Hvilke nye bilmerker man kan 

regne som de viktigste i 1900 

avhenger om man vektlegger 

bl.a. levetid, markedsuksess, 

innovasjoner eller «varig 

status». Få av nykommerne 

skulle overleve 1.Verdenskrig, 

men engelske Swift solgte i bety-

delige antall fram til 1931, mens 

deres landsmenn Napier og 

nederlandske Spijker ble regnet 

som premium brands til de 

forsvant etter et kvart århundres 

eksistens. Det samme gjaldt 

Horch og Isotta Fraschini, som 

begge gjorde comebackforsøk 

også etter 2.Verdenskrig.

Men i første omgang bygde 

alle de nevnte merkene små og 

mellomstore biler. Kun Napier 

bød på en såpass stor modell 

som 16 hk. Det samme gjorde 

det debuterende, belgiske 

Nagant som skulle bygge biler 

av høy standard fram til 1928.

Tyskland holdt bilutstillinger 

med sine egne utmerkelser til 

debutanter. I Frankfurt 

vant Scheibler gullmedalje for 

en voiturette konstruert av 

Willy Seck, som ikke fikk lov til 

å bygge biler av styret i motorfa-

brikken hans far hadde grunn-

lagt enda Willy sto bak suksess-

motoren Gnom, som snart 

skulle bli enda mer berømt som 

Gnome i Frankrike. Scheibler-

bilene oppnådde snart en god 

eksport til England. Derimot ble 

sykkelfabrikken Victorias 

voiturette som vant gullmedalje 

i Nürnberg bare bygget på 

bestilling. En viktig tysk nyhet 

var også den friksjonsdrevne 

Maurer-Union.

Frankrike hadde selvsagt en 

bråte nye merker, hvorav 

Dupressoir og Côte skulle holde 

det gående til utpå 1910-tallet. 

Også luftfartspioneren Clément 

Ader med sine velkjente 

dampfly-eksperimenter hang seg 

på, men en av hans tidlige ▸

første bilene eid av landets (og 

muligens Europas?) kongehus. 

En mer tragisk historie lå bak 

det nye engelske merket Capel, 

som først kom i gang etter 

initiativtakerens død i 1899 og 

bare varte i et drøyt år.

Merker som forsvant

Langt de fleste (over 50) 

tilbydere som forsvant i Europa 

i 1900 hadde vært kortlivede og 

av kategorien som bygde lette 

kjøretøy mellom 2 og 5 hk, 

typisk med 1-sylindrede kjøpe - 

motorer. Blant dem var de 

franske brødrene Le Blon hvorav 

den ene, Hubert, skulle bli en 

profilert racerfører med sin kone 

som mekaniker og som senere 

avsluttet livet som flypioner. 

Élan, som fram til nå også hadde 

blitt lisensbygget hos belgiske 

Germain, var også blant de 

nevneverdige.

Blant produsentene av større 

biler var det bare tre franske 

merker som bukket under, alle 

for så vidt solide og gode. En av 

dem var pionerbedriften 

Gautier-Wehrlé som hadde 

startet serieproduksjon allerede i 

1894, men sannsynligvis 

overinvesterte de i utstyr da 

århundreskiftet nærmet seg. 

Som en konsekvens måtte også 

deres belgiske lisenstaker Linon 

gå over til egne DDB-motoriser-

te typer. Det oppsto et kortvarig 

kunder, norske Clarin Mustad, 

fikk senere erfare at i hvert fall 

hans eksemplar var av så dårlig 

kvalitet at han år for år måtte 

bygge om alle bilens løsninger 

bit for bit.

Brødrene Lanchester hadde 

allerede et par prototyper på 

rullebladet, men først nå kom de 

med sin første seriemodell, Ten. 

Det var et gjennomtenkt og 

originalt kjøretøy i ethvert 

henseende, av topp kvalitet og 

med ultimat komfort for sin tid. 

Den luftkjølte, horisontale 

2-sylindre 4-liters motoren 

hadde to veivstenger pr stempel 

som gikk til hver sin veivaksel. 

Disse roterte mot hverandre for 

optimal balanse og var koblet til 

en 3-trinns episyklisk girløs-

ning. Alt det mekaniske var 

plassert midt i bilen og skilte de 

ombordværende i en «avdeling» 

på hver side. Det halvbærende 

karosseriet hang på lange 

halvelliptiske cantileverfjærer, 

men siden hele bilen var bygget 

lavt ble kjøreegenskapene 

likevel ypperlige. Riktignok var 

styringen med spak, men den 

var på utsiden av karosseriets 

høyreside og kunne enkelt betje-

nes med høyre hånd. Men det 

var vanskelig å finne kunder 

som ville våge seg på noe så 

langt fra normalen, og ingen av 

de seks første demobilene ble 

solgt.

Nytt om navn

Som vanlig skiftet flere merker 

navn i forbindelse med eierskif-

ter og omorganiseringer. Således 

ble franske Fernandez til La 

Sirène og Bégot & Mazurié til 

Bégot & Cail, mens Ailloud 

utvidet til Ailloud & Dumond. 

Britenes Hurst &Lloyd ble til 

Lloyd & Plaister, Dougill til 

Loidis og Mearns Motor til St. 

Laurence. Belgias Pittevil endret 

navn til noe så tungvint som 

Metaalwerken van Antwerpen, 

og i Italia ble Orio-delen fjernet 

fra Orio-Marchand mens Bender 

& Martiny fra nå av het Perfecta.

I Østerrike-Ungarn trakk 

Wilhelm Stift seg fra Braun for å 

starte Celeritas. Gëorgia Knap 

forlot sin belgiske bilfabrikk og 

flyttet hjem til Frankrike for å 

fortsette der med mc og 

motorer. Jacques Fischer-Hin-

nen fra sveitsiske Helvetia dro til 

Praha for å konstruere nye 

elbiler for František Krizik. Og 

selv om Charles Brouhot døde, 

fortsatte produksjonen av 

Brouhot-biler videre.

I England falt Harry Lawsons 

MMC-konglomerat stadig mer 

fra hverandre og måtte nok en 

gang reorganiseres. Humber 

greide å fristille seg fra dem og 

gjennomgikk en egen reorgani-

sering. Daimler var jo allerede 

fri og Edward, prinsen av Wales, 

kjøpte to 6-hestere som ble de 

Sped start: Wilhelm Stifts vesle 

Celeritas var av et ganske annet 

format enn bilene han senere 

bygde sammen med brødrene 

Gräf.

Kongehusbil: Edward, Prinsen av Wales, fikk kjøpt inn to Daimler 

6HP som det britiske kongehusets første biler.
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firma i 1900 ved navn Wehrlé & 

Godard-Desmarest som kan ha 

vært forsøk på en fortsettelse, i 

hvert fall bygde de en bil på 

noenlunde samme størrelse. Det 

har også blitt nevnt at Gautier-

Wehrlé fortsatte med mc og 

trehjulere, men det er mer trolig 

at de ble leverandør til Serpollet 

i forbindelse med sistnevntes 

comeback på dampbiler. Det var 

også snakk om at de leverte 

chassiser og girkasser til det nye 

britiske merket Sports, som fikk 

et kort liv. 

Etterdønninger i Cannstatt

Etter sin katastrofale debut ble 

ikke Daimlers 23-hestere å se 

noe mer i internasjonale race, 

kun i bakkeløp i tyskspråklige 

land. Men Jellinek fornektet seg 

ikke: En av bilene ble solgt til 

William K. Vanderbilt i USA, 

som døpte den noe morbid til 

«White Ghost». Med den vant 

han i september et privat 

banerace i Newport mot andre 

bilgale milliardærer.

La Turbie var ikke det eneste 

tilbakeslaget DMG opplevde 

dette året. De hadde også levert 

motorene til den første Zeppeli-

neren, LZ1, som endte i 

Bodensjøen under prøveflyvnin-

gen i juli. Keiseren selv utnevnte 

grev Zeppelin til «Sør-Tysklands 

største tosk» og det tok fem år 

før det neste luftskipet kom fra 

dette verftet.

Samme sommer ble Daimler 

Coventry tilbudt en sammen-

slåing med Cannstatt av 

Frederick Simms, som tidligere 

hadde stått sentralt i å bygge 

opp den engelske bedriften men 

som hadde gått over til DMG 

der han nå satt i styret. Omtrent 

samtidig mottok Coventry 50 

Phönix-motorer av den minste 

typen fra DMG som de ikke 

hadde bestilt. Om leveransen 

var tenkt som en «medgift» eller 

bunnet i en misforståelse er 

uklart, men Coventrys fabrikk-

sjef James S. Critchley avslo i 

hvert fall fusjonstilbudet fra sin 

gamle venn Simms selv om han 

beholdt motorene. Småbilene de 

ble brukt i fikk imidlertid 

merkenavnet Critchley – britene 

ønsket ikke å gjøre Daimler-

merket for folkelig nå som de 

var blitt leverandører til 

kongehuset.

Jellinek var helt desperat etter 

å få gitt Mercedes-navnet en 

positiv betydning etter La 

Turbie-ulykken, og med 

Gottlieb ute av bildet benyttet 

han sin innflytelse til å bli en 

formalisert samarbeidspartner 

med DMG. For Panhard-Levas-

sor ble dette dråpen som fikk 

dem til å inngå en langsom 

oppsigelse av Daimler-avtalen, 

for Panhards biler hadde 

bransjens lengste leveransetid 

fra bestilling – hele 20 måneder 

– og de leveransene måtte først 

oppfylles.

Jellinek prøvde også å løfte 

Maybach opp i en mektigere 

posisjon i DMG, men Maybach 

ønsket å forbli konstruktør. Det 

var faget som interesserte ham, 

dessuten oppfattet han, i likhet 

med Daimler,  Jellinek som 

altfor manipulerende og «bøs» 

til å kunne samarbeide med. Da 

var det bedre å få ordrer, mente 

Maybach. Og ordrer fikk han:  

På «bilen av i overmorgen» og 

alt den skulle innebære for å 

høyne sikkerhet, kjøreegenska-

per, krefter og status for 

fabrikken. Maybach skulle lede 

prosjektet og Gottliebs sønn 

Paul Daimler måte inntil videre 

legge vekk utviklingen av en 

mindre modell for å backe 

Maybach. Jellinek selv bestilte 

36 stykker, forutsatt at fremtids-

bilen fikk navnet Mercedes. Og 

for å legge ekstra press på 

fabrikken, bestilte han i juni 

ytterligere 36 av de andre 

Daimler- modellene.

22.desember 1900 mottok 

Jellinek den beste julepresang 

han noen gang hadde gitt seg 

selv – det første eksemplaret av 

den nye 35-hesters Daimler-

Mercedes.

Flankeradiatorer: Med sin Type C begynte Renault å beskytte radia-

torene sine mot steinsprut ved å montere dem langsmed motorkassa 

istedenfor på tvers helt forrest. Dette er racerutgaven som vant olym-

piadens voituretteklasse. 

Første Zeppeliner: Prøveflyvningen av LZ 1 falt ikke helt heldig ut, 

og ble da heller ikke det PR-stuntet som motorleverandøren Daimler 

hadde håpet på.

Happy ending: William K. Vanderbilt i sin Daimler «White Ghost» 

– her med baksete.
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sågar i mai 1916 at «Bjarne 

Andersen viste seg at være 

utmærket som Maalvogter, han 

passet paa som en «Smed»!) Vi 

finner ham også som frisk og 

dyktig deltager i Automobilløp 

på Hovlandbanen på 20-tal-

let. Blant bilene han hadde i 

stallen sin var en Metalurgique 

(G-39) (*2) og en Studebaker 

(G-25). Hans far Smedmester 

Nils Carl Andersen er i 1922 

oppført med en Ford (G-11), 

brukt som drosje, Det er vel 

ikke urimelig å tenke at denne 

vognen også inngikk i «Bjarnes 

stall».

Sertifikatet

Kronprins Olav ankom Larvik 

Stasjon med toget fra Kristiania 

kl. 04.40 om ettermiddagen 

onsdag den 13. juli 1921 

sammen med de rundt 80 andre 

av årets kadettaspiranter. En 

mengde skuelystende hadde 

samlet seg både innenfor og 

utenfor stasjonsområdet. «Naar 

fotografiapparatene rettedes mot 

ham smilte han og rystet 

energisk på hodet»! Etter 

ankomst fortsatte turen med de 

unge soldatene om bord i 

lokalbåten D/S Viken til 

Fredriksvern. Kronprinsen 

hadde akkurat fylt 18 år, og var 

opptatt som elev på infanterilin-

jen ved Krigsskolen, som om 

sommeren holdt til i Fredriks-

vern (Stavern) på den tiden.

Selv om kronprins Olav 

allerede kunne kjøre bil, måtte 

han «gjøre seg fortjent» til å ta 

sertifikatet, som bevis på sine 

lovpålagte kvalifikasjoner. Det 

skulle vise seg at det ble Bjarne 

Andersens Chaufførskole han 

valgte å ta sine læretimer hos. 

Og det var ikke mange timene 

den unge kongelige arvtageren 

brukte, før han fikk sitt etter-

lengtede sertifikat. Uten at jeg 

har funnet dette dokumentert, 

så ville trolig kronprinsen måtte 

ha en oppkjøringstime sammen 

med byens bilsakkyndige 

Hansteen, slik alle andre måtte 

gjøre i henhold til «Lov om 

bruk av motorvogner av 21. juni 

1912».

Kronprins Olav: Trolig var 

«G-39», den 1914 modellen av 

Métallurgique som Bjarne Ander-

sen benyttet som skolevogn. En 

av de vognene som Kronprins 

Olav fikk anledning til å kjøre, 

under den tiden han deltok på 

kjøreskolen. Her er et fotografi 

fra 1923, da bil og fører har pas-

sert Bommestad Bru.

Humor: Bjarne må ha vært en herre med godt humør, det skulle i alle 

fall denne spesielle annonsen tyde på.

Kjøreskole: En liten, ofte benyt-

tet, pent dekorert annonse for 

Bjarne Andersen Chaufførskole. 

(ØP 15.12-1920).
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▸

Annonse 1920: Den 25.3-

1920 rykker Bjarne Andersen 

inn en Ford personbilannon-

se i ØP. Vognen kan besees 

på adressen Håkons gate 4. 

Om dette er en litt uheldig 

feilskriving fra avisen side, 

vites ikke. Verkstedet hans 

lå jo Haraldsgate 4. Men på 

den annen side, var «feilskri-

vingen» svært, svært kort vei 

fra hans bosted på den tiden. 

Nyttig: Lasteautomobilannonsen 

derimot, kan potensielle kunder 

besees på verkstedadressen 

Haraldsgate 4 Annonse fra Amts 

31.3-1920.

Kort tunnel: G-39 (som tidligere het A-822 + 

C-3) var en Metallurgique 1914 modell. Her 

ser vi den ved «verdens korteste tunnel» ved 

Sundet i gamle Hedrum kommune.

Større utvalg: Bjarne 

Andersen forsøkte seg 

også på å selge Fiat + 

Studebaker til Larviks 

befolkning. Dette klip-

pet er fra ØP 2.3-1920.

Om de familiære minnene 

etter Bjarne Andersen er helt 

rett, vites ikke, men det sies at 

kronprins Olav «feiret utmerkel-

sen» hjemme hos sjåførskole-

læreren privat.

I et brev innsendt av familien 

Andersen på 1990-tallet, 

bekreftes det i et svarbrev fra 

Slottet av vår daværende Kong 

Olav V`s Kabinettsekretariat, at 

kongen godt kunne huske sine 

lærertimer hos Bjarne. Spesielt 

nevnes det den store gleden 

kronprinsen den gang hadde 

hatt av å få kjøre de flotte 

importerte bilene som ble stilt 

til hans disposisjon under 

kjøretimene! 

Dessverre ville livet det slik at 

chafførskolelærer Andersen fikk 

et relativt kort opphold her på 

jorden. Under en badetur til 

Jordfallen i Larviksfjorden i 

slutten av juli 1923, var han så 

uheldig under stuping å slå 

hode og nakke så sterk at det 

førte til lammelse over hele 

kroppen. Han døde bare 27 år 

gammel av akutt nyresvikt den 

30. juli på Larvik Sykehus. (*3)

Et vennlig og jordnært  
bekjentskap

Så tidlig som fra 1918 hadde 

Jens Larsen «Solhaug» (1885–

1975) (*4) startet med drosje-

kjøring. Men allerede som 14 

åring, hadde han reist som 

førstereisgutt på «de 7 hav». 

Livet som sjømann medførte 

mange lange måneder hjemme-

fra og med et ekteskap og to 

barn i 1917, fant han det 

betimelig med mer «jordnært 

liv». Han var sannsynligvis den 

første drosjeeieren på Nanset 

som benyttet nyvinningen; 

automobil. Larsen hadde i 1917 

kjøpt den sveitserstilbygde 

løkkeanlagde eiendommen 

«Solhaug» (*5), som lå på 

østsiden av Nansetveien nord 

for Borgejordet. Biler var fortsatt 

en stor sjeldenhet, men han 

merket snart at hans drosjetje-

nester var ettertraktet og det 

varte ikke lenge før han måtte 

knytte til seg flere sjåfører. I 

andre etasje i bryggerhuset inne 

Fugleperspektiv: Solhaug, Nanset er et løkkeanlegg oppført i 1877 med stor, rikt dekorert hovedbyg-

ning i historistisk stil, sidebygning og et vinkelformet uthus rundt et sluttet gårdsrom. Fotografiet er fra 

ca. 1940.
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i gården, innredet han ett 

vaktrom og ifølge Telefonkatalo-

gen 1927–28 var han da «autori-

sert chauffør» for automobilene 

G-612 og G-614.

Drosjeturene

En dag ringte telefonen på 

«Solhaug». Det var et påtren-

gende behov for en drosjebil fra 

jernbanestasjonen i Larvik med 

tur til Fredriksvern. Det var 

Kronprins Olav som ventet, ble 

det opplyst av innringeren. 

Kronprinsen, var som allerede 

nevnt, kadett, hadde så vidt 

begynt på sin militære utdan-

nelse ved krigsskolen der ute og 

året var 1921.

Sjåføren som var «på tur», må 

ha blitt svært engstelig for dette 

ærefulle oppdraget og nektet å 

kjøre, derfor måtte sjefen sjøl, 

Jens Larsen, ta turen ned til 

jernbanestasjonen for å hente 

Hans Majestet. At dette skulle 

vise seg å ha vært et «godt 

bytte», ble bekreftet ved senere 

gjentatte oppringninger bl.a. fra 

jernbanestasjonen, hvor 

Kronprinsen spesielt hadde bedt 

om skyss med herr Larsen som 

sjåfør. Dette skjedde vanligvis 

når Hans Kongelige Høyhet 

kom tilbake fra besøk hjemme i 

hovedstaden. Men Kronprinsen 

deltok også ved flere anlednin-

ger i festligheter ved distriktets 

mest berømte utested, Farris 

Bad, og her sto Larsen alltid 

oppstilt til avtalt tid, for retur av 

HKH til Leiren i Fredriksvern 

noen kilometer unna.

Staselig: At Solhaug var et mer en gjennomsnittlig vakkert hus, er 
det ingen tvil om. Bildet er hentet fra den tiden da P.A. Johannessen 
bodde der.

Hos Isachsen: I et av Ludvik Isachsen gamle album fant jeg et foto-
grafi av en «G-614» utenfor Isachsens eget verksted i Skiringsalsgate 
51 på Vestre Halsen. Årstallet skal være rundt ca. 1918. Kan dette ha 
vært en av Jens Larsens sine gamle biler, mon tro?

Buick: På dette herlige bildet av Jens Larsens Buick, «G-614», med 
Larsen selv ved rattet. Kona Gudrun er plassert bak på venstre side.
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«Grisekjøring»

Selvfølgelig var det de vanlige 

oppdragene som fylte hverda-

gene for «Nanset-chaufførene». 

En dag, på vei hjem fra et 

oppdrag til Brunlanes noen tid 

senere, ble Larsen tatt igjen av 

en automobil med betydelig 

høyere hastighet. Med gjentatte 

«honk» i hornet, tilkjennega 

den godt innpakkede sjåføren 

bak, at han ville forbi. Veiene på 

den tiden, var meget hullete, til 

dels også svært smale med 

stabbesteiner langs grøftekan-

tene, så derfor var det ikke alltid 

lett å vike plass på blunket. Men 

så snart det lot seg gjøre, kjørte 

Larsen til siden og slapp 

mannen i bilen bak forbi.

Ikke før hadde vedkommende 

passert, før han bremset opp, 

stoppet og ut av bilen spratt 

ingen ringere enn Kronprins 

Olav. Han hadde etter hvert fått 

sin egen bil med seg til Fredriks-

vern. Med ett stort smil om 

munnen hilste han på dro-

sjechaufføren og sa; «Tusen takk 

for at De lot meg passere, herr 

Larsen, …. jeg har det nemlig 

svært travelt i dag!» Deretter 

hastet han tilbake til sitt 

sportslige kjøretøy og forsvant 

«i en støvsky» mot byen.

– Ja, slik var det den gang 

man hadde tid til å ha det 

travelt! Selv om jeg slett ikke 

har noe bevis for dette, kan det 

kanskje være en viss sannsynlig-

het for at vognen kronprinsen 

kjørte denne dagen, kan ha vært 

hans første «voksne» bil «A-3», 

en Fiat 501, som han hadde fått 

i gave på sin 21. års dag den 2. 

juli 1924.

Torpedering

Jens Larsen, som egentlig var 

sønn av en skipsreder i Sande-

fjord, hadde «saltvann i årene». 

Det var derfor naturlig for ham 

å ta skippereksamen, slutte med 

drosjevirksomheten og dra til 

sjøs. Da krigen kom var han 

fortsatt sjømann om bord på 

«Kosmos II». Skjebnen ville det 

slik at en dag, da skipet lå til 

havn i Brooklyn, New York 

høsten 1942, skulle han få en 

jernkrok i ansiktet, trolig fra en 

vinsj, med det resultat at nesen 

brakk. Skaden kunne ikke 

behandles skikkelig om bord og 

han havnet derfor på sykehus i 

New York. Selv om ulykken 

hadde vært ille ute for Larsen, 

skulle det vise seg å bli en mye 

verre skjebne for skipet og flere 

av hans kollegaer om bord. 

Skipet, som skulle i konvoifart 

til Storbritannia, ble torpedert 

10 dager etter avreisen fra New 

York. Til tross for avtale med 

engelske myndigheter om ikke å 

bruke kokeriene på Atlanter-

havsfarten, ble altså kokeriet 

beordret til Atlanterhavsfart. Det 

var den 28, oktober 1942, 

«Kosmos II» ble torpedert av en 

tysk ubåt, på sin tredje tur over 

dammen. Ingen ble drept under 

dette angrepet. De overlevende 

ble til alt hell plukket opp av et 

britisk handelsskip, SS Barrw-

hin. Uheldigvis ble også 

handelsskipet torpedert, neste 

dag. Denne torpederingen tok 

over 20 liv, de fleste norske.

Møte i Carnegie Hall

Etter sykehusoppholdet søkte 

Larsen arbeid i storbyen, mens 

han skulle restituere seg helt. En 

dag ville han sammen med 

venner, på en festlighet i den 

navngjetne Carnegie Hall. Sent 

ute som han var, sto han på 

toppen av trappen for å orien-

tere seg om sitteplassene i den 

store, mektige salen. Da 

oppdaget han at et kongelig 

følge med Kronprins Olav og 

Kronprinsesse Märtha i spissen, 

var på vei inn i salen og mot 

trappen opp sin losje. For å 

slippe følget forbi, trengte 

Larsen seg opp i ett hjørne. Men 

idet Hans Majestet passerte, 

gjenkjente han utrolig nok 

Larviksmannen. Med sin 

kameratslig og lattermilde 

stemme, påpekte Kronprinsen i 

«dus-form»; mens han la en 

kraftig hånd på Jens sin skulder: 

«Er du også her?!”. Før 

Kronprinsen hastet videre og 

forsvant i folkehavet, rakk 

Larsen så vidt å utbryte; «Og du 

også!»

Merknader*:

*1. Historien om Joh. Larsens 

Eftf. «den glemte Fordforhandle-

ren», ble publisert i Norsk 

Motorveteran nr 1 – 2, 2024.

*2. G-39 en Metallurgique, «Fra 

statsrådbil til skolevogn», er 

omtalt i Norsk Motorveteran nr 9 

i 2019.

*3: Minnene her er basert på flere 

samtaler med Bernt Helge 

Andersen, og brev til og fra slottet 

i oktober 1990, samt brevveksling 

med Finn Birger Andersen.

*4: Denne historien er basert på 

forhenværende drosjeeier og 

styrmann Jens Larsens minnefor-

tellinger til sin datter Helene 

Braaten og et brev han sendte til 

Kong Olav, da Kronprins Harald 

forlovet seg med sin Sonja i mars 

1968.

*5. Byggherren til Solhaug, Peder 

Anton Johannessen (1832 – 

1895), var født i Stavern og 

startet sin karriere som post-

betjent i Larvik. Han etablerte i 

1850-årene ekspedisjon knyttet til 

rutedampskip og ble en drivkraft 

for å få bygget ut havnen i Larvik 

i takt med den økende trafikken 

utover i 1860-årene. I midten av 

1870-årene var to dampskips-

brygger anlagt. Johannessens 

vare- og passasjerekspedisjon 

ekspanderte, hvilket satte ham i 

stand til å kjøpe den som ble kalt 

«Steneløkken» og bygge Solhaug i 

perioden 1877–78. Hvem som har 

vært arkitekt eller byggmester, 

har det ikke latt seg gjøre å bringe 

på det rene.

I 1909 ble eiendommen solgt av 

hans arvinger til Norske Kvinners 

Sanitetsforening, som i 1917 

solgte den videre til skipsfører 

Jens Larsen fra Sandefjord. – Da-

gens Sophus Bugges vei 24A, 

Solhaug, er et løkkeanlegg oppført 

i 1877 med stor, rikt dekorert 

hovedbygning i historistisk stil, 

sidebygning og et vinkelformet 

uthus rundt et sluttet gårdsrom. 

Løkkeanlegg fra denne tiden som 

er bevart med sine sekundærbyg-

ninger intakt er sjeldne, og det er 

få slike på listen over fredede 

kulturminner. Hovedbygningen er 

også et av få bevarte eksempler på 

privatboliger i en tyskinspirert 

historistisk stil som gjorde seg 

gjeldende i norsk trearkitektur i 

tredje kvartal av 1800-tallet. Den 

er sjeldent rikt dekorert, og den er 

sjeldent godt bevart. – Bygnings-

massen er nå fredet.

KILDER: Egen samling, Boken 

«Mitt kjære Nanset», 2016, Bernt 

Helge Andersen, Finn Birger 

Andersen, Helene Braaten, Preben 

Colstrup, «Settepoteter, hvalfangst 

og krigshistorie», 2024, Ivar 

Stav, Diverse «Bilbøker», Diverse 

utgaver av lokal avisene Jarlsberg 

og Larviks Amtstidende + 

Østlands-Posten.

Bilene
Diverse tidlige biler i Jens 
Anton Larsen eie:

G-612 (se G-666) Benz, 
nykjøpt 30.6-1920. Larsens 
datter, Helene Bråten, for-
talte at bilen ble gitt i gave 
til Nanset Barnepark rundt 
1950.

G 614 Reo, brukt som dro-
sje (Bil-Boken 1922)
G-614 Renault, 7 seter brukt 
som drosje 1923–25

G-666 Benz, Drosje. (Bil-
Boken 1922)

G-614 Peugeot 6 seter 
1920, brukt som drosje 1925 
-1928. (Bil-Boken 1927) 
(brant 26.6-1928)

G-842 Ford TT 1925 last 
(Bil-Boken 1927)

Stram kar: Portrett av Jens 

Larsen, Solhaug, etter han kom 

hjem etter krigen. 
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Spesialtransport i 1984: 

To trekker og en dytter
I 1984 fraktet TRANS-EUROP, en internasjonalt transportør 

med egen tungtransportavdeling, en ståldel til et kjernekraft-

verk. Delen veide hele 292 tonn, så tre lastebiler måtte til.  

Vi fulgte spesialtransporten den gang. 

Gerlach Fronemann

Tormod Granath-Magelssen

Tekst og foto:

Bearbeidet av: G
ode   forbindelser kan 

være veldig nyttige. 

Som noen tidligere 

kolleger i det internasjonale 

transportselskapet TRANS-

EUROP, der jeg hadde vært 

internasjonal sjåfør fra 1975 til 

1979. En dag i mai 1984 ble jeg 

oppringt: «Gerlach, vi kommer 

til å ha en veldig spesiell jobb, å 

frakte et 292 tonns stålelement 

til et kjernekraftverk fra Le 

Creusot til Chalon-sur-Saône i 

Burgund.». Jeg hadde nettopp 

startet å jobbe for transportma-

gasiner, så dette ville være en 

fantastisk historie.

I løpet av min tid hos 

TRANS-EUROP hadde jeg 

fulgt flere spesialtransporter 

med en av følgebilene så jeg 
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▸

ble generert av et aggregat, 

en Deutz-motor, plassert på 

tilhengeren.

Spesialutstyr

Trekkvognene besto av en 

Renault R 360 med V8 på 360 

Sjefen: Gilbert Picamelot, kalt 

«Picam», gir ordre om girskift, 

akselerasjon og nedbremsing via 

radiokommunikasjon. Trekkvog-

na er en Nicolas Tractomas 8x4.

Tung, bred, lang og høy: 292 

tonn, 5,3 meter bred, over 50 

meter lang og 7 meter høy. 

Det var litt av en transport som 

krevde tre trekkvogner og en 

spesialhenger. 

visste hvordan denne transpor-

ten kunne bli. Jeg møtte opp 

dagen det hele skulle skje og 

traff teamet ved en 30 meter 

høy hangar i støperiet på Le 

Creusot, et mangeårig senter 

for stålproduksjon i Frankrike. 

Trekkvognene ventet utenfor, 

mens den Nicolas-bygde til-

hengeren fortsatt sto inne. Det 

var en typisk henger for dette 

formålet, bestående av en rekke 

moduler som kunne hektes 

sammen i lengde eller bredde, 

alt avhengig av hva som skulle 

fraktes. Her var det i kombina-

sjonen 3 x 16. Det betyr at 16 

elementer av fire hjul ble satt i 

lengden og tre rader i bredden, 

noe som blir 192 hjul. Hydrau-

likksystemet og lufttilførselen 

«Picam» i Tractomas: Førerhu-

set ble introdusert av Berliet i 

1972, kanskje den mest avan-

serte i Europa da. Ford, Nicolas 

og Renault brukte det i årevis på 

lastebilene sine.

HK (2,5 m bred), en Nicolas 

Tractomas 8x4 (3,1 m bred, 3,5 

m høy) med en Mercedes V12 

med 525 HK og momentfor-

sterker, samt en Willeme 8x4 

(2,9 m bred) med en Merce-

des V12 485 hk og 12-trinns 

Fuller-kasse. Trekkvognene var 

lastet med tunge containere 

fylt med ballast, for å få ekstra 

godt marktrykk. Sjåførene var 

Alain Douheret i Renault for-

rest, og Gilbert Picamelot, kalt 

«Picam», på Tractomas, begge 

Kjøling: Nicolas Tractomas 

med kjølesystemet bak 

førerhuset. Sistnevnte er det 

Berliet/ Renault som står bak. 
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neansatte sørger for at det ikke 

kommer noen tog, så kobles 

strømmen av. Lurt med tanke 

på at spesialtransporten rager 

mer enn 7 meter opp i været. 

Etter 15 minutters stans får 

vi klarsignal til å passere og 

fortsetter transporten. Vi kjører 

ut på «Route Express» som har 

tre kjørefelt. Der må møtende 

trafikk stoppe, da spesial-

transporten er 5,3 meter bred.

Med en hastighet mellom 

17 og 18 km/t går konvoien 

nå godt videre. «Picam» gir 

ordrene sine når sjåførene må 

Vekt for traction: Ved depotet til Trans-Europ heiser mobilkranen 

containeren med 8 tonn ballast på Willeme 8x4. Det er viktig å ha 

maksimalt marktrykk. 

Full kraft: «Picam» og hans Tractomas trekker den lastede spesial-

hengeren ut av den 30 meter høye fabrikkbygningen.

Nysgjerrig: Hva skjer her? En lokal bonde får med seg omplasserin-

gen av trekkvognene. 

skulle trekke. Bakerst var Mic-

hel Rattenet, en liten kar som 

bare ble kalt for «Pupusse» el-

ler «La Pusse» (betyr loppen), 

i sin Willeme som både skulle 

bidra til å dytte samt bremse.

«Picam» rygget sin Tracto-

mas inn og koblet den til den 

opplastede tilhengeren, før han 

trakk den sakte ut av hangaren. 

Så fikk de to andre sjåførene 

plassere sine kjøretøyer og ko-

ble dem til tilhengeren de også. 

Etter en veldig nøye teknisk 

sjekk av hele settet, kom sjefen 

for tungtransportavdelingen, 

Christian Thomas, som skulle 

lede hele transporten stående 

på tilhengeren og bevege seg 

mellom venstre og høyre side, 

mens han skulle gi sine ordre 

via radio. Fra førerhuset i sin 

Tractomas var «Picam» ansvar-

lig for å gi kjøreordrer til Alain 

og Michel. For eksempel: «Nå 

blir det en bakke. Gi gass nå, 

men ikke for mye!» eller «Nå 

går vi utforbakke, Michel hold 

den, og Alain bremser bare 

sakte.«. 

Jernbaneovergang  

og omveier

Klokken åtte starter den over 

50 meter lange transportkon-

voien. Forrest en følgebil, så en 

politimotorsykkel, mens nok 

en politimotorsykkel kjører 

bakerst. Den første vanskelig-

heten er å ta seg gjennom en 

rundkjøring der et 12 meter 

høyt monument, som symboli-

serer industrihistorien til byen, 

er plassert. Mang skuelystne 

følger med, men passeringen 

går fint. Neste utfordring er 

en jernbaneovergang, der hele 

transporten må stanse. Jernba-

Dimensjoner: 3 meter bred og 3,5 meter høy. Nicolas Tractomas 

er utstyrt med en Daimler-Benz V 12 med 525 hestekrefter og mo-

mentforsterker.

akselerere eller bremse; Chris-

tian på tilhengeren gir beskjed 

om å slippe bakenforliggende 

trafikk forbi, når motgående 

kjørefelt er ledig. Så må vi 

bremse opp og stoppe. Foran 

oss er det en bro som er for lav 

til at vi kan passere under den. 

Ikke noe problem, rekkverkene 

langs veien er fjernet av et 

firma som er spesialisert på å 

forberede transporten for disse 

vanskelighetene. Deres samar-

beidspartnere har allerede tatt 

av autovernet på en omvei som 

går opp på nivå med broen. Da 
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▸

Egentlig ikke nødvendig: 

Renault R 360 er med for ekstra 

sikkerhet, mindre teknisk stress 

per lastebil og bedre trekkraft. 

Følger nøye med: Sjefen for 

spesialtransportavdelingen i 

Trans-Europ, Christian Thomas, 

dirigerer transporten fra tilhen-

geren.

Ruvende: Det er store dimen-

sjoner og man må vite hva man 

driver med. 

«Route Express» ble bygget, 

var slike utfordringer med i 

planleggingen og omveier ble 

etablert for de mer eller mindre 

regelmessige spesialtranspor-

tene som passerte fra Creusot-

Loire-fabrikken i Le Creusot og 

til havnen i Chalon som ligger 

ved Saône-elven.

Nye utfordringer 

Vel tilbake på motorveien glir 

transporten jevnt fremover 

noen kilometer. Men en ny 

hindring er i veien for oss. Man 

har allerede fjernet autovernet 

for å gi plass til transporten på 

omkjøringsveien, men denne 

gangen kan det ikke fortsette 

som før.

– Nå må vi endre kjøretøy-

kombinasjonen og omplassere 

trekkvognene, fordi svingen 

her er så skarp at vi ikke kan 

kjøre der slik den nå er koblet 

sammen, sier Christian. 

Hva er løsningen? Trekkvog-

nene må bytte posisjoner, noe 

som tar nesten en time med 

all manøvrering og ny sam-

menkobling av kjøretøyene. 

Ettersom klokka har rukket å 

bli halv ti åpner følgebilsjåfø-

ren døra på sin Renault Master 

og tar ut smørbrød og drikke 

til frokost. I mellomtiden har 

en bil stoppet og en kar i hvit 

skjorte stiger ut. Han kjenner 

alle her, da han er teknisk inge-

niør hos kontrollmyndighetene 

og skal foreta en teknisk kon-

troll som må bestås hvert år.

I Frankrike må dette gjøres 

på et lastet kjøretøy, som i 

vårt tilfelle er tilhengeren til 

tungtransporten. Trekkvognene 

har allerede passert en teknisk 

kontroll. Mens ingeniøren 

gjennomfører kontrollen, har 

hele transportteamet tid til å 

skravle, spise og hvile. 

I bakgrunnen ser vi en annen 

overgang over hovedveien, 

denne er for det da nye franske 

superhurtigtoget TGV (Train 

à Grande Vitesse = Highspeed 

Train), som har blitt innviet 

bare to-tre år tidligere. Det 

forbinder Paris med Lyon og 

reisen tar bare to timer; en stor 

ingeniørprestasjon som har 

initiert høyhastighetsjernba-

ner over hele verden. Akkurat 

mens vi står der passerer et av 

TGV-togene!

Når alle er klare til å starte 

igjen klatrer ingeniøren opp til 

Christian på tilhengeren. Han 

må kontrollere utstyret under 

fart også. Stålkonstruksjonen 

som transporteres har til nå 

hatt den lukkede bunnen frem-

over, men nå er tilhengeren en-

desnudd og nå er den bakover 

i stedet. Solen skinner, det blir 

varmt, og de 192 dekkene var-

mes opp, lager en gummilyd og 

etterlater svarte spor på asfalten 

i det vi kjører videre.

Fransk lunsj

Ved middagstid har spesial-

transporten tilbakelagt nesten 

halvparten av turen på de 35 

kilometerne til Framatome i 

havnen i Chalon. Ved neste 

omkjøring omorganiseres 

kjøretøykombinasjonen igjen 

i «gammel» rekkefølge med 

bunnen av ståldelen pekende 

forover. Så ankommer direktø-

ren for TRANS-EUROP og alle i 

Bak rattet på sin Willeme 8x4: Michel Rattenet, kalt «la pusse» 

(loppen), konsentrerer seg om kommandoene fra kollegaene.
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arrangerer Charity Cruising 10. mai.

Oppmøte Kala Travpark (Kalaveien 51) 

kl. 10.00. Møt i god tid.

Det vil bli ca. 1,5 times cruising og en stopp

underveis. Cruising runden er på ca. 6 mil og alle

entusiastkjøretøy uansett produksjonsland er

velkomne til å delta. 

Dyrebeskyttelsen Norge avd. Fredrikstad og omegn

er veldedig organisasjon for arrangementet og 

representanter vil være til stede hele dagen slik at 

spørsmål, informasjon og donasjoner kan gjøres 

direkte. De første 100 personene som donerer

minst kr. 200,- får en Charity Cruising t-skjorte

som takk for bidraget. 

Det er gratis å delta på cruisingen, vi ønsker heller at dere donerer ett valgfritt beløp til 

Dyrebeskyttelsen. Donasjoner vil være mulig å gi både med kontanter, Vipps og kort. 

For mer informasjon om Dyrebeskyttelsen, se: www.frdb.no eller på Facebook.

I år vil det bli en stopp på Rudskogen Motorsenter i Rakkestad. 

Se www.rudsk n.no for mer info. Her vil redningsetatene demonstrere tak klipp av 

bil samt at det blir omvisninger på Motorsenteret og hos Auto-Tech Sport. 

Vi vil i år også få besøk av Amcar / Refuel. 

Cruisingen avsluttes i tradisjon tro ved Sarpsborg Motor AS sitt lokale på Iseveien. 

Det vil bli arrangert en auksjon med diverse varer og deler til latterlig lave utropspriser. 

Alle inntektene fra arrangementet går uavkortet til Dyrebeskyttelsen!

Dyrebeskyttelsen vil velge ett kjøretøy som vil motta utmerkelsen ”Charity Cruise Car 2025” 

uavhengig av merke, modell, lakk etc., så her stiller alle som deltar likt. 

Samarbeidspartnere: 

Dyrebeskyttelsen 

Norge avd. 

Fredrikstad 

og omegn

Foto: Sara Tveter
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Med en god forsikring, ligger alt til rette for mil etter mil  
med gode opplevelser i sommer.

En god forsikring og en trygg bil er en god start! 

Etter en lang vinter, er det smart å sjekke at alt 

er i orden før første kjøretur. 

En annen ting det er lurt å sjekke, er  for sikringen 

din. Vi har skreddersydd en forsikring for LMK-

medlemmer. Den gjelder i hele Europa, ved 

kjøring, transport, verkstedopphold og lagring 

– og du får selvfølgelig veihjelp på stedet  

og hjemtransport. 

Så gjør deg klar til sesongen og mange fine 

opplevelser på veien med en skreddersydd 

forsikring.

Vil du vite mer? Ring oss på 21 49 50 37 eller  

les mer på if.no/lmk.

Er du klar for en ny sesong?

















Stort utvalg i 

gjengeverktøy. 

Metrisk og tommer

Vi har økt vårt sortiment i syrefast (A4) UNC & UNF  
gjenger, 6kt. & Unbrako. Whitwort: Unbrako og 6kt.

Hegermannsgt. 23 A, 0478 Oslo

telefon 22 71 16 00

butikk@underligeskruer.no

”Ekte” WEBER til engelske
priser! DCOE 40/45 M/Trakter 
fra kr 6895,� pr. stk. inkl. mva 
FAJS fra kr 2995,�

Reparasjon og skifte av register, kobber- og messing- 

radiator og varmeapparat på biler tilbake til 1920-tallet

Spesial: ombygging fra celle- til rørregister

40 års 

erfaring!

Veteranskilt i riktig utførelse før 1971! 

Tidsriktige skilt for kjøretøy over 30 år!

Fabrikk og kontor: Ulvenvegen 371, 5217 Hagavik  
Tlf. 55 36 26 90   E-mail: lator@latorskilt.no • www.lator.no

VETERANSKILT 

fra kr  pr stk 

i vår nettbutikk.

Besøk vår nettbutikk på www.lator.no

610,-







HAR DU  
GAMMEL  
LITTERATUR  
DU IKKE  
TRENGER?

Selg 

det 

gratisgratis 

her!

Mc ønskes kjøpt

Mc-deler ønskes kjøpt

Tilhengerhjul for tohjulstraktor, dekkdi-
mensjon 560x16, innvendig hjulavstand 
107 cm. Selges kr. 2000.- pluss frakt.
Tlf. 988 47 311

Traktorsete av typen «Gråtass» selges  
kr. 500.- pluss frakt.
Tlf. 988 47 311

Kjøpes
Veteran mopeder, mc, scooter. Puch, 
Zündapp, Tempo, Honda o.a. Spesielt 
Honda 305 Dream, Heinkel, Isetta,  
Maicomobile.
Mob. 986 05 048
Tryggve Tryggli, S. Pavestad, Skulerud-
veien 409, 1970 Hemnes

MC selges Traktor selges

Traktordeler selges

Selger min Flotte Motoguzzi 750 1988 
mod. Sykkelen er i bra stand, og det er 
brukt mye penger i nye deler og arbeids-
innsats på denne. De reprasjonene som 
er utført er: Overhalt høyre topp med nye 
ventiler og sliping av disse og ventilseter 
.Skiftet ny starter, nye plugger og  tennka-
bler. Byttet nytt tenningsanlegg: nye coiler, 
ny tenningsgiver, nye tenningsmoduler.
Skiftet motorolje og filter. Byttet bremse-
losser og br.væske foran og bak. Skiftet 
toppakning h/ sylinder. Skiftet alle ben-
sinslanger. Det elektriske anlegget funge-
rer som det skal. Prisantydning er bud over 
kr. 25000. Kan kontaktes på mail:  
valenciaparten@gmail eller tlf: 916 34 659  
(sms) 

Mc-deler kjøpes:
Til Victoria KR35  -40 mod kjøpes:
Girsjalte-aksling som vist på bilde, uansett 
tilstand. Fot-hviler som vist på bildet. 
Tlf 916 35 002

Litteratur selges

Peugeot 204 bensin/diesel brosjyre 1968 
mod. Selges kr 100,- +porto, tlf. 906 92 322

«NAFs medlemsblad MOTOR 
Komplette årganger fra 1996-2022
Kr 75,- pr årgang.
Tlf 959 47 001»

Litteratur selges
Classic Motor 1994-2010
Nostalgia 1996-2015
Selges rimelig. Tlf. 971 40 463





Har du 

gamle ting 

du ikke 

trenger?

Selg det 

gratisgratis her!

Diverse selges

Har flere utgaver av  Saab 90-99-900 brosjyrer 
fra 80-90 tallet til salgs, ta kontakt for utgave 
og pris. Tlf: 906 92 322

Fiat 1100 D brosjyre selges, engelsk tekst,  
kr. 50,- +porto tlf: 906 92 322

Fiat 850 Special brosjyre selges engelsk tekst 
kr. 50,- + pluss porto tlf: 906 92 322

Gamle grammofonplater (78-plater/stein-
kaker) til sveivegrammofon/tutgrammofon. 
Norske og utenlandske artister på gamle 
skjellakk plater (kan sendes). Pris fra 10 kr/stk 
og oppover. Har blant annet disse artistene: 
Henki Kolstad, Jens Book Jenssen, Ivar Ruste, 
Frank Robert, Akres Trio, Søstrene Bjørklund, 
Åse Wentzel, Nora Brockstedt, The Monn 
Keys, Torhild Lindal, Doffenplater, Barnepla-
ter, Lille Grethe, Kramer Johansen, Engerdahl 
og Stordahl, Eddie Calvert, Bing Crosby, Pat 
Boone, The Four Aces, Carl Jularbo, Harry 
Brandelius, Doris Day, Bill Haley, Gene Autry, 
Alice Babs, Edith Piaf, Patti Page, The Treni-
ers, Charles Trenet, Les Paul/Mary Ford, Perry 
Como, Fess Parker, Thore Skogman, Jussi 
Bjørling, Arthur Guitar Boogie Smith, The 
Platters, Gene Krupa, Columbia salongorkes-
ter, Harmony Sisters. Tlf. 907 52 035.

Litteratur kjøpes

 
Norsk Motorblad og Motorliv ønskes kjøpt.
Tlf: 917 83 647



• CMM/Kukkolaforsen spanderer mat

• Pit-Stop med konkurranser

• Meld deg på i dag! Siste frist: 1. juli 2025, 
begrenset antall plasser!

• Påmelding: 
www.classicmotor.se/tornedalsrallyt

TORSDAG 10. JULI KLOKKEN 11.00

TORNEDALSRALLYTTORNEDALSRALLYT
20252025

MELD DEG

ALLEREDE

I DAG



Diverse selges Diverse kjøpes

Har du gamle ting 

du ikke trenger?

Selg det 

gratisgratis her!

Stor solskive laget i papp/kartong som lomm-
eur. Ble hengt i vinduet på urmaker forret-
ninger for at folk skulle huske å stille klokka 
til sommertid. Fra 1960-tallet. 24x35 cm og 
2,2 mm tykk, samme motiv på begge sidene. 
Pen og dekorativ. Kr.100,- . Kan sendes med 
Posten. Tlf. 907 52 035.

 
Sølvpremier fra Tønsberg Automobilklub 
selges. Tlf: 917 83 647

PC EPSON HX-20 MED MICRO CASETTE 
DRIVE, PRINTER OG KOFFERT.
Epson model HX-20, code UA, serial no. 
038608. Tilkoblinger: Mic,  Ear, Rem, 
Barcode, DC adapter, RS 232C og Serial. 
Antakelig fra 1985. Made in Japan. Størrelse 
ca.5x21x29 cm.  LCD display 120x32 dots, 
20 characters by 4 lines. Original Epson AC 
adapter, model HOOAAU-A. Original Epson 
plast koffert. Operation manual og Basic 
reference manual, ©1982 Epson Corporation, 
Nagano, Japan (1985). H20MC microcasset-
te drive mounting procedure. 4 stk. Epson 
MC-30 micro kassetter i plastesker (inne-
holder noe Basic programmer), 5 nye ruller 
med papir til skriveren i originale eske og en 
tom eske. Noen ruller med utskrift av basic 
program. 2 stk. Epson ERC 09 nylon svart 
bånd med trykksverte til skriveren, en er ikke 
åpnet, originale esker. Oppstart av PC testet 
og fungerer som den skal. Printer fungerer 
med utskrift og paper feed. Kassettspilleren 
testet med spoling begge veier og stopp. Tel-
leverk og reset telleverk fungerer også. En av 
de første små bærbare PC-ene på markedet. 
Kr.3900,- Kan sendes. Tlf. 907 52 035.  

Ønsker å kjøpe vognmerke fra Norsk Motor-
cycle-Klub. Tlf: 917 83 647

Jeg ønsker informasjon om AK (Automobil- 
Klubben for småvogner), og gjerne kjøp av 
premier og materiell med logoen AK.
Tlf: 917 83 647

Eldre verktøy for å rense dyser f.eks på bil 
eller primus. 20 stk forskjellige dimensjo-
ner. Læretui med trykknapp, ca 7 cm langt. 
Kr.190,- Kan sendes. Tlf. 907 52 035.

Varmeapparat 6 volt kr. 1000,-
Varmeapparat kr. 1000.-
4 baklysglass til Ford 17M kr. 1000,-
Tlf. 416 41 809/996 95 555

Kompresjonsmåler kjøpes. 
Tlf: 22 28 86 67 (Oslo)

Momentnøkkel ønskes kjøpt.
Tlf: 22 28 86 67 (Oslo)

Mikrometer ønskes kjøpt.
Tlf: 22 28 86 67 (Oslo)

Takstige til hus ønskes kjøpt.
Tlf: 22 28 86 67 (Oslo)



Stengt (kun etter avtale)
mobil: 934 09 156 / 951 09 170

1969 Chevrolet Chevelle Coupe LS2 C6Corvette Motor 
6L 405Hk,  Meget pen, hel og fin bil med en 2007 modell 
C6 Corvette LS2-motor fra skadebil som kun hadde ca. 
9.000 miles.  6-trinns girkasse fra en Pontiac GTO, Hotchkis 
bærebruer, stabstag og fjærer. Alt godkjent i vognkort. 
Kr.579000,-

1971 Oldsmobile Cutlass 442 W30 7,4L V8 Cab 
107046 Km, automat, Denne bilen kom til Norge i 1976. Det 
skal visstnok være kun 10 stk. 442 - W30 - convertible som 
er levert originalt med aircondition, og denne er en av dem. 
Kr. 695000,-

1940 Plymouth Business Coupe Rod 

24.494 Km Automat, Det er en svært høy finish og kvalitet 

på lakken som ble utført hos Skaugs Servicesenter på 

Brumunddal for ca. 8 år siden da det samtidig ble gjort en 

større karosserijobb. Godkjent Statens vegvesen med 360 

cid. motor, 727 automat, skivebremser etc. Kr. 455.000,-

1996 Chevrolet Caprise  Classic 4,3L 203 Hk, 

108482 Km, Automat, Abs, Airbag, Alarm, El vind- Seter, 

Alu, Servo, Farget glass, Fj sentrallås, mm

Denne  har aldri sett vinterveier med salt og snø, så her er 

det ikke med to sett hjul. Like fin under som over, bør sees. 

Kr. 196845,-

1998 AC Cobra DAX – Replica  5,7L Small Block V8 
16824 Km, Manuell, mmRatt på høyre side. Følger med mye 
papirer fra UK (fremstår som “full historikk”).  Bilen ble 
kjøpt hos Totalheadturners  utenfor London høsten 2022, 
som er en annerkjent annenhåndsforhandler av Cobra 
replika biler. Godkjent på Norske skilter. Kr. 691845,-

1969 Pontiac Firebird Convertible 350 5,7L 
106.326 Km, Manuell, Her har vi fått inn en hel og pen 69 
Firebird . Ta kontakt for mer informasjon eller besøk vårt 
showroom i Tønsberg. vi tar den gjerne inn på en løftebukk 
inne på verkstedet vårt sånn at du får inspisert den under 
også. Kr 369.000,-

1966 Cadillac Calias Coupe 7L V8 256 Hk, 64453 Km, 
Automat, Her har vi fått inn en Cadillac som er det vi har lyst 
til å klasse “Super-Fin”. Sjekk bildene, tror nok det er  den 
fineste 66 Cadillac’en som vi har hatt inne i vår forretning. 
Kr.269000,-

2006 Chevrolet Corvette Z06 7L 513 hk   65390 Km, 
Manuell, Corvette er et råskinn av en sportsbil med kjøre 
egenskaper og ytelse som overgår det meste på gata. Dette 
eksemplaret er svært fin både utvendig og innvendig. Div 
utstyr. Kr. 649900,-

1958 Chevrolet Corvette C1,  350 V8, 104013 Km, 
Manuell, Mange mener at det er en av de vakreste og mest 
klassiske modellene fra Corvette.  Bilen har blitt oppgradert 
med skivebremser foran mm (Original deler medfølger) Må 
sees. Kr. 919000,-

1958 Chevrolet Corvette Cabriolet 104013 Km, bilen 
har blitt oppgradert med skivebremser foran ( de originale 
trommel-bremsene følger med) og det er i senere tid satt inn 
en helt ny 350-motor. +++ Kr. 849000,-

1966 Chevrolet Impala Super sport Coupe HT  327 
5,4L V8 279 Hk,  73442 Km, Automat, Denne  Impala er en 
av de aller fineste urørte original-biler vi har hatt inne, eller i 
det hele tatt sett og prøvekjørt. Kr. 449000,-

1966 Pontiac Bonneville 99999Km Automat mm, 

Bonneville med “litt jobb på kjøpet”. Her oppfordrer vi til å 

komme og inspisere bilen som inkluderer inn på verkstedet 

vårt og opp på en løftebukk. Kr.245000,-





UKENTLIGE 
TREFF: 
Cars & Coffee EAC Bilhistorisk 
Senter. Asakveien 19, Sørum.  
Hver onsdag hele året kl.18-21.  
Alle kjøretøy velkomne 
Telefon: 900 68 518. 
Arr: EAC Bilhistorisk Senter.
EAC Bilhistorisk Senter og Diner, 
åpent tirsdag til lørdag kl.11-19. 
Søndag kl.12-18. 
EarlyBird Coffee Guys Meet.  
H. Jenseg Bakeri og konditori fra 
kl.07-09.30. Uformell samling for alle 
motorinteresserte. Info: Facebook
Treff på Bragernes Torg. Første 
onsdag i måneden med første treff 1.
mai. Oppmøte fra kl.18.
Cars & Coffee at Burud. Hver 
onsdag gjennom sesongen fylles 
parkeringsplassen til Motorhistorisk 
Klubb Drammen med alle slags 
kjøretøy. Kiosk-salg med pølser, brus 
og kaffe. Fra kl.16-18.30. 
Hobbykjøretøytreff på Norsk 
samferdselshistorisk senter.  
Hver lørdag fra mai til og med 
september kl.10.30-14.00.
Motortreff på Furuholmen, Varteig. 
Hver torsdag fra kl. 17.00 – 21.00. Treff 
for alle motorinteresserte. Info: www.
furuholmen.as
Cars and Coffee ved US Cars 
Aurskog-Høland. Togveien 11B, 
Løken. Kl.18-21. Treffet holdes 
ukentlig fram til 9.oktober. Kiosk-salg 
og god bil-drøs.

Åpent for alle biler uansett merke og 
nasjonalitet. Velkommen til Lilleham-
mer i mai! Arr: Hunderfossen Summer 
Meet. Info: www.hunderfossensum-
mermeet.com 
23-25. Gatebil Season Start 2025. 
Vålerbanen. Gjør deg klar for årets 
første Gatebilfestival på Vålerbanen. 
Arr: Gatebil.no Info: www.gatebil.no      
24. Hegra Veterantreff. Fra kl.10. Mer 
info kommer. Arr: Hegra Veteranmotor-
dag.
24. Biler før 2000. Biler som er laget 
før 2000 stilles opp for alle skuelystne. 
Kokstad Handelspark fra kl.18. Info: 
Facebook.
24. Spilehjulsløpet. Kl.11 på Særheim, 
Postvegen 212, Klepp Stasjon. Alle 
kjøretøy fra 1960 og eldre velkommen. 
Løpet foregår i kjente, lite trafikkerte 
veier fra Særheim og utover Jæren og 
tilbake. Arr: Gammelbilens venner og 
NVMC avd. Sør Rogaland.
24. Mazda Retro Treff. Mobile Mazda 
Forhandler, Sørlandsparken kl.10-15. 
Arr: Vennesla Veteranbilklubb og 
Mobile Mazda Forhandler.
24. Saudatreffet. Oppmøte på 
industriområdet i Saudasjøen kl.08.30. 
Felles cruising og kortesje til sentrum 
hvor kjøretøyene stilles ut. kl.10.30. 
Treffavgift kr 100,-. Arr: Cars & Coffee 
Sauda. Info: Facebook.

25. Årets første CC Ringerike treff 
2025. Vinterroveien 2, Hønefoss. 
Kl.13-15. Arr: Cars & Coffee Ringerike. 
Info: facebook.
25. Wings and Wheels 2025. Sola 
Flymuseum. Fra kl.12. Norsk sports-
vogn klubb og Flymuseets vennefore-
ning inviterer til treff hvor en får se en 
rekke sportsbiler, samt åpent museum 
for å se lokal flyhistorie. Info: facebook.
25. Veterantreff på Rømskog. 
Ringsbyveien 254. Fra kl.11. Åpent for 
alt av veterankjøretøy. Kiosk-salg. Info: 
Facebook.
25. Cars and Coffee. Obs Bygg 
Haugesund. Kl.11-15. Åpent for alle 
kjøretøy. Arr: Haugaland Gatebilklubb. 
Info: Facebook.
29. Grenlandsrally. Oppmøte og 
registrering ved Gumpens Auto kl.09. 
Starten går kl.11. Løpet går på 
naturskjønne veier i Grenland med 
poster langs veien. Innkomst i 
Brekkeparken. Arr: Grenland 
Veteranvognklubb. Info: www.gvk.no
29. Veteran- og hobbykjøretøy 
utstilling 2025. Borre Stasjon, Horten. 
Kl.11-15. Gamle Borre Stasjon fylles 
med veteran- og hobbykjøretøy. Alle er 
hjertelig velkommen. Inngang: bil kr 
100, moped/mc kr 50, publikum gratis. 
Arr: Horten og Omegn Veteranvogn-
klubb. Info: www.hovk.no 
30-31. Vårmarknad 2025. Dyrsku-
plassen, Seljord. Kl.9-18. Kom og se 
flotte amcars, veteranbiler, mopeder, 
antikviteter og annet kjekt. Delemar-
ked. Arr: Vårmarknaden i Seljord, Eagle 
Car Club Bø og VTMK.
30-31. GS-treffet 2025. Norges 
største BMW-treff går av stabelen hos 
GS Bildeler i Bud. Kl.14-18 begge 
dager. Mer info kommer. Arr: GS 
Bildeler. Info: Facebook.
30-1. SCC Super Scenic 2025. Årets 
utgave legges til Mørekysten. Sett av 
himmelspretthelga og bli med. Mer 
info kommer. Arr: SCC Super Scenic.
30-1. Rally VMHK 2025. Rally 
Sortland, Senja, Narvik. Arr: Vesterålen 
Motorhistoriske klubb. Info: facebook.
31. Motorhistorisk Dag. Sande i 
Vestfold. Kl.10-13. Kom med din 
veteranbil, traktor, MC, stasjonærmo-
tor. Premiering. Arr: Lions Sande og 
Sande Historielag. Info: 90963221.
31. Riskatreffet 2025. Fatland Jæren 
fra kl.10-15. Veterankjøretøytreff. Alt på 
2, 4 eller flere hjul er velkomne. Arr: 
Riska Motor og Veteran Klubb. Info: 
facebook.
31. Transporthistorisk Treff – 10 års 
jubileum. Bli med på jubileumsfeirin-
gen kl.10-14 ved Norsk Samferdselshis-
torisk Senter, Hønefoss. Åpent for alle 
transporthistoriske kjøretøy fra 1814 – 
1995. Alt fra varesykler til lastebiler. 
Treffavgift kr 100,-. Arr: Motorhistorisk 
klubb Ringerike og Omegn.
31. Løetreffet 2025. Gimravegen, 
4053 Ræge. Fra kl.11. Velkommen til 
det tradisjonsrike Løetreffet i E28-løå. 

Åpent for alle typer BMW, nye som 
gamle. Det blir grilling med salg av 
grillmat og brus. Arr: BMW CCN avd. 
Rogaland. Info: Facebook.

JUNI:
1. VestFord 2025. Gamle Borre 
Stasjon, Horten. Kl.11-16. Gamle Borre 
Stasjon fylles med europeisk og 
amerikansk Ford. Alle årganger er 
velkommen. Publikum gratis. Arr: 
Horten og Omegn Veteranvognklubb. 
Info: 91396274.
1. Veterandag i Elverum. Glomdals-
museet fra kl.10. Årets tema: 
1925-modeller og 1995-modeller. Alle 
veterankjøretøy er velkomne. Arr: 
Motorveteranene Elverum. Info: 
99516799.
1. Right On / Grenlandstreffet. Skien 
Airport. Fra kl.11. Åpent for alle typer 
kjøretøy. Arr: Amcar Grenland. Info: 
Facebook.
1. Flydagen på Kjeller. Kjeller 
Flyplass. Kom og opplev flyvemaskiner 
fra fordums tider. Voksne over 18 år kr 
100,-. Barn og unge under 18 år går 
gratis. Veteranflygruppa ønsker at så 
mange som mulig kommer med sin 
veteranbil og pynter opp parkerings-
området. Arr: Veteranflygruppa.  Info: 
www.flydagen.no         
6. VW Treff. Øvre Skurubergsveg, 
Sørskogbygda. Kl.14-19. VW-treff hos 
Tor i Sørskogbygda. Åpen kiosk. Ta 
med noe å sitte på og bli med. Arr: 
Astrid Martinsen. Info: Facebook.
6-8. Landstreff 2025. Verdens ende 
Camping, Tjøme i Vestfold. Gammel-
saabens Venner inviterer til landstreff 
for Saab-folket. Mange kjekke 
aktiviteter som besøk av Torås Fort, 
kjøretur til Horten og mere til. Arr: 
Gammelsaabens Venner. Info: www.
gsv.no/treff
7-8. BMWCCN Telemark/Landstreff. 
Landstreff for BMW-frelste ved Skien 
Fritidspark. Mer info kommer. Arr: 
BMWCCN Telemark. Info: Facebook.
7. Sørlandstreffet. Åsbieveien 58, 
Arendal. For alle Volvo personbiler 
uansett type og årgang. Kl.10-15. 
Premiering kl.14. Arr: Sørlandstreffet. 
Info: Facebook.
7. Grill & Chill Biltreff. Vertikalen 
Hotell, Lillesand. Kl.12-18. Hotellet 
inviterer til kanskje Lillesands største 
biltreff noensinne! BBQ-mat og alt fra 
Volvo 240 til Lamborghini, samt masse 
god stemning. Arr: Vertikalen Hotell. 
Info: Facebook.
7. Motorfestival Vikersund 2025. 
Vikersundbakken. Kl.11-18. Info: www.
mfvikersund.no  
13-14. Romeriksmarkedet. 
Gardermoen Motorpark. Kl7-17 fredag 
og 9-17 lørdag. Salgsplass kr 500,-. 
Gratis inngang. Publikumsparkering kr 
75,-. Arr: Romerike Gammelbilklubb. 
Info: www.romerikegammelbilklubb.no 
14. Verdensarvløpet 2025. Bli med 
og kjør i Sam Eydes hjulspor i 

UNESCOs verdensarv på Notodden. 
For alle veterankjøretøy over 30 år.  
For info og påmelding:  
1998nkf@gmail.com Tlf: 99236218.
14. Cars & Coffee. Egersund 
Motorsportsenter. Fra kl.12. Alle 
kjøretøy velkomne. Arr: NMK 
Egersund. Info: Facebook.
14-15. Trekkferjefestivalen. Holmen  
i Kristiansand. Kl.11-16 begge dager. 
Marked, ferjetur, hygge for alle typer 
veterankjøretøy. Arr: Søgne Veteran og 
Trekkferjeklubb.
15. Utstilling av hobbykjøretøy, 
Gunnarsbøparken, Tønsberg.  
Arr: RE MOTORKLUBB
14. FuelFest Nova Spektrum. 
AMCAR fyller 50 år og feirer med 
storslått samling i Nova Spektrum, 
Lillestrøm, fra kl.10-18. Ta med eget 
entusiastkjøretøy og fyll opp parkeri - 
ngs plassen. Innendørs utstilling med 
mye heftig. Autoslalom i bakgården. 
Afterparty på kvelden. Arr: AMCAR 
Norway.
14. Firdaløpet 2025. Ved Dalavegen 
4, Førde. Mer info kommer. Sett av 
datoen nå! Arr: Sunnfjord Veteranvogn 
Klubb. Info: Facebook.
14. Fransk Bildag 2025. Hydropar-
ken, Notodden kl.11-16. Åpent for alle 
franske biler. Arr: Citroen DS-IS og 
SM-klubben. 
20.22. Dokka Motorfestival. Fra 
kl.12. Biltreff, boder, konkurranser, 
konserter og mye annen moro. Arr: 
Kultur og Uteliv. Info: Facebook.
21. Østfold Motorshow 2025. 
Generalveien 6, Halden (Fredriksten 
Festning). Mer info kommer. Arr: 
Østfold Motor Show.
25-29. Opelregisterets landstreff. 
Savalen i Nord-Østerdal. Arr: Opel - 
registeret. Info: www.opelregisteret.no
29.10 års jubileumstreff. C&C 
Ringerike feirer 10 år. Premiering av 
publikums favoritter. Inngang kr 50 pr 
bil. Vinterroveien 2, Hønefoss. 
Kl.13-15.30. Arr: Cars & Coffee 
Ringerike.

JULI:
4-6. Bø-treffet. Vefall, Bø i Telemark. 
Suksessen fra 2024 gjentas for 2025 
med treff, live musikk og god mat.  
Arr: Eagle Car Club. Info: Facebook.
11-13. Norgesløpet i Larvik, Stavern 
og Sandefjord. Veteranbilistens 
vakreste eventyr. Base for treffet er 
Scandic Park Sandefjord. Lørdagen 
arrangeres det kjøreturer langs idylliske 
vestfoldveier med lunsjstopp på 
Fredriksvern Verft i Stavern. Arr: Larvik 
og Sandefjord Veteranvognklubb.
31-3. Fjordsteam 2025. Norges 
største festival for flytende og rullende 
veteraner. Vågen i Stavanger fylles opp 
med veterane båter, skip, biler og 
kjøretøy av den veterane sorten. En 
byfest uten like. Info:  
www.fjordsteamstavanger.no  
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  AMCAR

Aarnes AS

Tlf: 69 97 19 00

Fax: 69 97 19 01

Web: www.aarnes.no

Phoenix US Cars

Adr: Broen 7, 

Ås industriområde, Vestfold

Tlf: 33 74 46 00 / 920 60 503

Fax: 33 74 46 01

E-post: post@puc.as

Web: www.puc.as

 

Sarpsborg Motor AS

Adr: Holmegil 2, 1740 Borgenhaugen

Tlf: 69 13 73 00

Fax: 69 13 73 01

E-post: support@ sarpsborgmotor.no

Web: www.sarpsborgmotor.no

US Auto Parts 

7434 Trondheim 

Tlf: 72 90 04 40 

E-post: usap@online.no   

Web: www.usautoparts.no 

  LAKKERING

Colortec Norge

Billakkering/rep. av interiør mm.

Adr: Østkilen 10, 1621 Fredrikstad

Tlf: 919 15 325
  LITTERATUR

Bjørn Gui

Adr: Myrveien 30, 3271 Larvik

Tlf: 33 11 42 13 / 911 911 30

E-post: bjorn.gui@lf-nett.no

Yrkesbil

Tlf: 23 03 66 00

E-post: abo@bilforlaget.no

Web: www.yrkesbil.no

  RESTAURERING

Bjørnebekk Sveis & Rep AS

Leverandør av verktøy/utstyr til  

plate forming/reaturering og  

tilbyder av plateformingskurs.

Adr: Bjørkebekkvn 855,

1798 Aremark, Tlf: 907 82 623

E-post: tvs@halden.net

Classic Auto Service AS

Adr: Trondheimsvn 535,

2092 Minnesund

Tlf: 63 96 83 83

Fax: 63 96 82 15

E-post: post@classicautoservice.no

www.classicautoservice.no

Eriksens Karosseridesign AS

Karosseriverksted for rep., rest. 

og sandblåsing. Prod. av nye 

karosserideler til eldre biler. 

Godkjent av Statens Vegvesen

Tlf: 478 56 061

E-post: eriksen@karosseridesign.no

www.karosseridesign.no

Strædet Automobilverksted

Spesialverksted for restau-

rering av veteranbiler fra 

1920- og 1930-tallet

Adr: Marnarveien 3197, Strædet

4534 Marnadal

Tlf: 38 28 71 47

E-post: strede@online.no

www.automobilverksted.no

Svinsaas AS

Restaurering og gjenoppbyg-

ging av treverk til veteranbiler

Møbelsnekring og -restaurering

Adr: Elvefaret 16, 2625 Fåberg

Tlf: 900 61 652

  SHIPPING

Jetcarrier

Adr: Isebakkveien 75,

1788 Halden

Tlf: 69 18 40 30

jetcarrier.com

  SKILT

Lator skiltfabrikk AS

Adr: Molløesmuget 1c, 

5017 Bergen

Tlf: 55 36 26 90

E-post: lator@latorskilt.no

Web: www.lator.no

Skilthandleriet

Adr: Blekeriveien 1, 1658 Torp

Tlf: 907 74 765

E-post: post@skilthandleriet.no

www.skilthandleriet.no

  VETERANKJØRETØY

Phoenix

Adr: Broen 7, Ås industri-

område, Tønsberg

Tlf: 33 74 46 00

www.puc.as

  BOBIL/CARAVAN

Fritidsgården 

Avd Bergen og Avd Radøy  

Tlf. 55398150  www.fgb.no

  BILDELER / VERKSTED

Aarnes AS

Tlf: 69 97 19 00

Fax: 69 97 19 01

Web: www.aarnes.no

Eiker Motorshop

Tlf: 32 25 06 00

Web: www.eiker.com 

Gasolin

Tlf: 35 51 52 20

Web: www.gasolin.no

Huseby Autodeler

Deler til klassiske biler

Tlf: 91 79 80 18

www.husebyautodeler.no

Jensen Autoglass AS

Adr: Fyrstikkbakken 2, 0667 Oslo

Tlf: 977 64 555

E-post: post@jensenautoglass.no

www.jensenautoglass.no

Pedersen's Racing

Adr: Torvlia 14, 1722 Sarpsborg

Tlf: 69 15 57 11

E-post: butikk@pedersens-racing.no 

Web: www.pedersens-racing.no

Rabekk Bil USA Ford Parts AS

Deler – Bilverksted alle merker.

Adr: Krapfossveien 4, 1597 Moss

Tlf: 69 24 27 35

E-post: post@rabekkbil.no

www.rabekkbil.no

Radiatorservice Kai Mørkved

Adr: Sandsværveien 221, 

3615 Kongsberg

Tlf: 32 73 23 64 / 957 46 293

E-post: kai.even@hotmail.com

  FORSIKRING

AMCAR Forsikring

Tlf: 72 89 60 00

Web: www.amcar.no

LMK Forsikring 

post@lmk.no

Øvre Slottsgate 2B 0157 Oslo

Tlf 22 41 39 00  www.lmk.no

  ANTIRUST

Rettedal Bilkontroll AS

Web: www.bilkontroll.no

Rust Check

Tlf: 69 89 32 20

E-post: post@rustcheck.no

Web: www.rustcheck.no

US Auto Parts 

7434 Trondheim 

Tlf: 72 90 04 40 

E-post: usap@online.no   

Web: www.usautoparts.no  

Nordic Motortuning as

Greåkerveien 57, 1718 Greåker

Alt i Bilelektronikk

Tlf: 986 15 116

www.nordicmotortuning.com

Zakariassen Jernvare 

Alt av skruer Bil /Båt Tlf. 22711600  

butikk@underligeskruer.no

Automobilhallen as  

Et helt vanlig Bilverksted, bare litt 

annerledes. Rep av lette kjøretøy 

uansett alder.

Nedre Hagavei 724 2150 Årnes  

Tlf.63901956  

firmapost@automobilhallen.no
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