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Dej]ige fridage ligger foran Dem . ..
og hvad er vel bedre end at komme ud at
rejse — indsuge nye indtryk — se og opleve —
og vende hjem med frisk luft i lungerne.
Med den nye ANGLIA, som De gir og
dremmer om, stir hele landet,
ja hele verden Dem d&ben. Enten De
drejer til hsjre mod Mariager
eller til venstre mod Rom, bliver turen en
oplevelse med ANGLIA som den altid
veloplagte rejsckammerat.
Der er mange grunde til, at folk med sans
for biler veelger ANGLIA : accelerationen,
vejbeliggenheden, de smukke linier og
den fine gkonomi. Man vzlger den kort
sagt, fordi den pi alle punkter er
topvognen i sin klasse.




KONNE LINIER

- e e S

Derfor er salget af

RENAULT -DATPHINE

fordoblet. Se den, prev den og bedom den fra alle synsvinkler.

En kritisk sammenligning viser, at den er uden konkurrence.
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Redaktionelle strotanker

Tryklc standardbreve kaldes populmrt svapgelusbreves,
fordi en rejsende engang skrev om et eller andet til et af de
store, amerikanske jernbaneselskaber, og han modtog som
svar et standardbrev, i hvilket selskabet meget beklagede, at
deres passager havde fdet veeggelus i en sovevogn.

Det er imidlertid ikke alene standardbrede, der ofte alsen-
des uden omtanke eller ved direkt fejltagelse, ogsd pad andre
punkter kan den sleve rutine give ikke alene komiske ud-
slag, men ogsd have en direkte uheldig virkning. Nir post-
veesenet i sidste mined ikke fik afmeldt ndlabne abonnemen-
ter pid SMJ rettidigt, s8 virker det kun komisk, at abonnen-
ten fra os far et brev, der gor opmarksom p3, at det er kede-
ligt, SMJ ikke kommer o.s. v., og med samme post ligger bla-
det fra postviesenet.

Mindre komisk er det, nar en lov gennem en lang drrekke
slovt bliver stiende i uendret skilckelse, hvilket var tilfweldet
med den gamle motorlov. Denne »veggeluslove lider vi under
endnu, fordi ingen tog den hejtideligt. Det forlangtes den
gang, at man inden hver keretur leftede vognen pd dunkraft
og undersogte hjulene — lige op til 1955! Af samme grund
er der mange motorkerende, der stadig tager sig vedligehol-
delsen let, hvilket fremgar af de mange defekte bremser, ned-
slidte deek og mangelfulde lygtefering. Det er ikke spor for
ofte at underssge lygteforingen en gang om ugen, dmkkenc
en gang om méncden og bremsernes mekaniske og hydrau-
liske indretning hvert halve dr — blot der var kvalificerct
mandskab pd servicestationerne, ville det vere passende, om
bremseslanger, ror og forskruninger bhlev omhyggeligt un-
dersegt ved hver smering. Lad ikke slav rutine gore os til
sveggeluskerere«, men lad os indfere et fornuftigt og regel-
messigt eftersyn af vore kerctejer, for det drejer sig trods alt
stadig om liv og lemmer.
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Vi pravekarer

TRIUMPH TIGER 110

AF MOGENS H. DAMKIER

Nar dagen melder sin ankomst med en
lys sol fra en bla himmel med en svag vind
under en enkelt morgensky, og ledertajet
bliver taget frem for at blande duft med
morgenkallen — sii er det en god dag. Lan-
devejsstov er pa en besynderlig mdade en
mere renlig vare end kontorstev, og olie-
duften fra en afkelende motorcykle virker
slet ikke gencrende i vejgroften, ndr man
under et fredfyldt hvil gennemgir mile-
resultater og ger smi nolater om lkoreegen-
gkaber, bremser og mange andre iagttagel-
ser. Nar man sidan sidder og ryster vind-
stwjen ud af hovedet ved en god pibe tobak,
kan det virke aldeles forunderligt, at den
dér bunke metallurgi og teknik pd to hjul
har bragt en ud 1l dette sommerlige land-
ckab midt mellem skarntyder og lerkesong,
men det er jo netop en af motorcyklens
munge fordele, at den giver sin ejer en feo-
lelse af uafhengighed, s& man kan nyde na-
taren, uden at togtider og perrontr@ngscl
falger med som friste, humernedbrydende
ledsagere. Og turen il og fra kan i tilgift
give denne uforklarlige kereglzde. Nir jeg
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betragter den skinnende Tiger 110 ved vej-
kanten og et broderi af knuste insekter péd
leederdragten, ma jeg selvielgelig indrem-
me, at mindre kunne gere det, men man er
alligevel pé en vis mide betaget af denne
maskine, og —— det skal indrammes — man
er ganske godt tilfreds med stadig at have
krammet pa en sterk ting<.

Selviplgelig er 40 hk i et keretoj pa 177
kg en temmelig overlegen historie sammen-
lignet med de mere almindelige motoreyk-
ler, men ser man opefter i ranglisten mod
nutidens fabriksracere, skulle man ligge
indenfor en rimelig silkerhedsmargin i be-
tragtning af disse giganters 70 hk til en
egenviegt pa ca. 125 kg, ser vi derimod ned
mod den nybagte motoreyklist, der har mu-
lighed for at tumle af sted med disse 40 hk,
s& ma man tende et stille hab om en gennem-
tenkt sclvbeherskelse hos begynderen, for
det er trods alt ikke legelaj, nir speedome-
ternalen kan bringes op pa de 160 km/t.

Triumph herer til i BSA koncernen, som
nu ledes af Triumph's konstrukter, Edward
Turner. Til denne familie herer ogsd Ariel,




og maskinerne af disse tre marker har et
umiskendeligt slegiskabspreg, men Triumph
har dog bevaret visse konstruktive smeregen-
heder. Motoren er udviklet direkte fra Tiger
100 og Thunderbird, og disse motorer er
som bekendt udviklet gennem en meget lang
drrwkke, der star som garanti for konstruk-
tiv modenhed.

Krumtaphuset er pi sedvanlig mide dele-
ligt cfter en lodret midtlinie, og de to cy-
lindre er stebt sammen i en blok, der mon-

Denne kompakte og lette motor afleverer
40 hL pd sin krumtapaksel, hrilket rundt
regnet svarer til den samlede effekt fra to
Renault 4 CV motorer. Man udnytter dog
kun sjeldent mere end den halve effelit un-
der den duglige karsel, og der er derfor ikke
noget i vejen med holdbarheden.

teres til krumtaphuset med otte tapbolte og
metrikker, og det fzlles topstykke er bol-
tet til cylinderblokken. Krumtapakslen er
af en noget serpreget konstruktion, fordi
den bestdr af et centralt svinghjul, til hvil-
ket de to krumtapslag er boltet. Krumtap-
slaget bestdr af hovedaksel, kontravagt,
krumtapselc og bespzndingspladen, der bol-
tes til svinghjulet. Plejlstengerne har to-
delt plejlstangsleje med udskiftelige Vander-
wel glidelejer. Krumtapakslen er lejret i to
kraftige kuglelejer, og det lille takthjul pa
krumtapakslen driver over et mellemhjul
de to hajtliggende knastaksler, der gor det
muligt at benytte korte stedstmnger sdledes,
at man ikke fir problemer fra den kant,
nir omdrejningstallet kommer op i nmr-
heden af de 7000 omdr/min. Knastakslerne
er lejret i glidelejer udformet som hesnin-
ger, og pi indsugningsknastakslens lisemp-
trik for takthjulet er der en ekscentertap,
som driver den dobbeltvirkende oliepumpe
af stempeltypen, Indsugningsknastakslens
takthjul driver magnetens tandhjul.

De korte, kraftige plejlstznger har en ud-
skiftelig plejlstangshasning, og stemplerne
er monteret med to kompressionsringe og

en olieskraberring, og den everste stempel-
ring er hérdforkromet.

De to knaster pd hver knastaksel sidder
tet sammen, og gennem styrede knastfsl-
gere aktiveres de korte stadstznger gennem
et kugleled — stodstengerne ligger i hver
sit ror mellem de to cylindre pd motorens
for- og bagside.

Motoren er monteret med e¢n hindregule-
ret magnet og en Amal Monobloc karbura-
tor, og den traekker koblingen gennem en
enkelt rullekzde. T koblingsnavet er der
indbygget en stedd@mper bestiende af otte
gummipuder indskudt mellem det egentlige
koblingsnavn og navets fzlg. En fire-trins
gearkasse er af konventionel opbygning, men
pid de nye modeller er der halvautomatisk
kobling, som under gearskiftningen mel-
lem andet, tredie og fjerde gear udleser kob-
lingen gennem gearpedalens bevegelse —
skiftebeviegelserne ligger ievrigt omvendt
af almindelig engelsk praksis med forste

‘
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ACCELERATIONSEVNE
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gear i bunden og de tre andre gear ved lafl-
ning af pedalen. Fra gearkassen overfares
momentet til baghjulet gennem en dben bag-
kade.

Det solide og vridningsstabile rorstel ba-
rer fortil en teleskopgalfel, hvis sverste
gaffelrer er bygget sammen med lygtehu-
set, i hvilket speedometer, amperemeter, lys-
Lontakt og kortslutningsknap for magneien
er indbygget. Forhjulsbremsen har genner-
gaende nav, men medens man ph tidligere
modeller havde luftkelingstragte som péd en
racer, ¢r man nu giet over til at anvende
en almindelig bremsekonstruktion, fordi den
indvendige Iuftkeling gav for mange besvzer-
ligheder i en maskine, der skal gore tje-
neste hver dag pa alle slags veje og i alt
fore.

Baghjulet er ophangt i en svinggaffel med
hydrauliske dzmpere i fjederapgregaterne.
Olietank, verktejskasse og luftfilter er byg-
get sammen til en sbloke, og pi bagstellet
er der anbragt et lufthindtag til regulering
af indsugningsluften ved keold start. Et al-
deles fortreffeligt midterstativ er indrettet
pi den méde, at maskinen ikke alene rul-
ler op pa slativet, men der er tillige en
arm, man trieder pd, og pi den mide treder
man maskinen op pi stativet uden at skulle
foretage den fjerneste lofining — det kan
enhver gore.

BENZINFORBRUG

60 km/t 2,5 1/100 km.
(40 km pr, liter)

80 . 3,37 /100 km.
(29,6 km pr. liter)

100 . 4,4 1/100 km.
(22,7 km pr. liter)

120 6,2 1/100 km.

(16,1 km pr. liter)
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Knapt s& let gir det at starte motoren,
for selv om den i sig selv er startvillig, sé&
ckal der lmgges veegt i kickstarterens beve-
gelse, hvilket virker absolut overraskende,
da der trods alt kun er en cylinder péd ca.
325 cem under kompression ad gangen. Nar
man mi lade sin hajst personlige egenvegt
pa godt 85 kg falde tungt ned pa kickstarte-
ren for at dreje motoren igennem, sa er der
i sandhed tale om kompression.

Uden nogen meerkbar opvarmningsperiode
er motoren klar til at tage far, og den lyder
nsten {rygtindgydende veloplagt. Et ser-
kende ved Triumph'en er den stajende en-
gagering af forste gear, hvilket lyder som en
reguler tandberstning, men den eneste, der
tilsyneladende ikke tager notits af denne
ureglementerede oplersel, er gearkassen selv.
Det lyder imidlertid mindre voldsomt, ndr
man fra frigear gr i andet gear, hvilket gi-
ver et lydeligt smeld, og derfra gir lydlest
i forste gear, inden man slipper koblingen
og saller maskinen i gang. Nar det virker
stajende at sztte maskinen i ferste gear,
skyldes det, at gearkassehjulene leber med
rundt trods udlest kobling, og nar det er
mindre stejende at s=tte i andet gear under
stilstand, er det kun fordi gearhjulene bli-
ver bremset pi en mindre brutal mide.

Det turde vel vzre overfladigt at sige, at
accelerationen feles temmelig god, men ind-
til jeg har vennet mig lidt il maskinen, ta-
ger vi forsigtigt pd tingene. Korestillingen
er udmarket med god plads il fodderne og
let adgang til pedalerne — styret er som be-
kendt indstilleligt, og maskinens ejer havde
meget forstandigt indstillet styret séledes,
at man indtog en ret foroverbajet stilling
for at mindske vindpresset.

Inden jeg tager fat pd de cgentlige pro-
ver, kan det lkonstateres, at accelerations-
evnen cr fremragende, affjedringen og kere-
cgenskaberne tilsyneladende fortreficlige
og bremserne mildest talt meget dérlige,
d.v.s. at baghjulshremsen virker normalt
og godt, men da den iklke kan bestille noget
videre ved de haje hastigheder, er det for-
hjulshremsen, man som swdvanlig mi for-

lade sig pd, og med mindre man optrader i
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Forlang udtrykkelig
BOSCH.

BOSCH téndror
er det ferende,
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et cirkus, hvor man river telefonbeger over
med de bare hender, kan man ikke prestere
et akriveringstryk, der giver en effektiv op-
bremsning. Den slags er jo verd at notere
gig, nar man sleal kere en maskine, der ef-
ter almindelig malestok kan kare meget

hurtigt.

Tovrigt feltes det, maskinen

korte temmelig hurtigl sammenlignet med

gom  om
speedometervisningen. Jez har en miéleen:
hed, der nemsten er lige 54 komisk som de
klaprende forlorne tgender ved 60 km/t i
en Ford T — det viser sig nemlig, at ens
kinder begynder at blafre
metervisning pa 140 km/t,

ved en specdo-
men i dette til-
fielde mistede jeg herredemmet over mine
allerede da speedometer
120 km/t. Ved den efter
folgende korrektion af speedometervisnin-

markante trak,

visningen var

gen kunne det noteres, at det gik helt pra-
vist hele skalaen igennem, hvilket er noget
af en sjmldenhed — eksempelvis kan man
vist ikke komme sagen nermere end 30,1
sekund pa 1000 meter med najaglig og kon-
stant 120 km/t i speedometervisning.

Ved milingen af benzinforbruget vista
det sig, at maskinen var overraskende sko-
nomisk ved hastigheder under 100 km/t,
nir man tager det forholdsvis store vg kom-
plicerede maskineri i betragtning, men sely
16,1 km pr. liter ved 120 km/t er et pznt re:
sultat — det bruger min egen 350°er glade-
ligt ved 100 km/t.

Det skal indremmes, at jeg var teminelig
spendt pa de nejagige tal for accelera-
tionsevnen, selvom jeg nok vidste, i hvilket
omrade de skulle ssges. Ved hird accele-
ration fra en stiende start handicappes man
som sedvanligt af den handregulerede ten:
ding — stiller man den pa lav uending
gar maskinen ikke frem, og stiller man den
pé hej tending, kan man nesten ikke undga
tendingshanken, og motoren cr jsvrigt til-
bejelig til at sstalles. Den korrekte frem-
gangsmide er naturligvis at stille teendin-
gen midt imellem og fplge cfter med finge-
kommer op pd fuld
tending ved maksimalt omdrejningstal -—

ren saledes, al man
hvilket man aldrig ger 1 praksis under en

almindelig acceleration. Disse »begynder-




vanskeligheders fremgdr da ogsd al accele-
rationstiderne, der noteredes til 2,5 sekun-
der fra stiende til 40 km/t og 3,9 sekunder
til 60 km/t — begge hastigheder opndet i
forste gear. I'ra en stiende start til 80 knut
pi 6,3 sekunder med fuld optankning og
en rytter pa 85 kg er ogsd ganske smukt, og
medens vi endnu befinder os i andet gear,
nar vi de 100 km/t fra en stiende start pa
8.9 sekunder, medens vi mi bruge de tre
farste gear til at notere de 120 km/t pa 14,2
sekunder.

Med den benyttede hoveddyse 1a top-
hastigheden lidt under 150 km/t, men ma-
skinen heoldt tydeligt igen pd den sidste del
af héindtaget, hvilket er almindelig engelsic
praksis. Nédr en sterre dyse monteres, henter
man den fulde tophastighed pd godt og vel
165 km/t hjem, men sa gir det ogsi ud over
forbruget ved hastigheder omkring 100 km/t
og opefter. I standardudrustmingen ber man
derfor aldrig kere med helt abent gashind-
tag, da det giver for mager blanding og
dermed risiko for overophedning. Hastighe-
der af den her nevnte sterrelsesorden er da
ogsi ganske uden praktisk betydning uden-
for en motorbane, for hvis der er nogen,
der forestiller sig, at det er en nydelse at
kere pi motlorcykle med hastigheder om-
kring 150 km/t, sd tager de sd inderligt fejl.
Hvor lidt disse hastigheder betyder i praksis,
fik jeg et tydeligt bevis for, da jeg i sagens
natur var interesseret i benzinforbruget ved
140 km/t, men jeg mdtte simpelthen opgive
det, da jeg ikke kunne opnd at fi to gange
2 km Iri bane til min rddighed. Hver gang,
jeg tilsyneladende havde hele vejen for mig
selv, dukkede andre trafikanter op pd en
yderst uhensigtsmeassig made, og hver gang
mitte jeg lukke for gassen, sd malingen blev
pdelagt — efter gentagne forseg opgav jeg
det.

Keoreegenskaberne er ganske fortreffe.
lige, og navnlig m& man have respekt for
affjedringen, der er bled og behagelig, men
helt fri for unoder pd en ujevn vej. 1 et
ujevnt sving med bdde bslgeformationer
og smi, uregelmessige knolde tog jeg mig
den friled at kere 120 km/t, og maskinen
la lige s4 stot ved denne hastighed som ved

-

Her ser man gummipuderne, der virker som effektive
staddempere i koblingsnaver,

80 km/t. Netop pé detle punkt marker
man pammel motoreykletradition og for-
sticlse af sagens inderste kerne.

Pa grund af det hajtliggende tyngdepunkt
er maskinen udpreget retningsstabil, og der-
for skal man vogte sig lidt for at kerc for
hurtigt pd en stzrkt snoet vej, for man kan
simpelthen ikke nd at legge maskinen hur-
tigt nok fra side til side uden at brede sig
over hele vejen.

Det store kraftoverskud betragter jeg som
en sikkerhedsfaktor ved overhalinger og lig-
nende situationer i trafikken, og at der sa
falger en stor tophastighed med i kebet,
ma man tage med uden at betragte de store
hastigheder som det primzre i den sag. Nar
man kan foretage en overhaling i et spring
fremefter og atter kan komme pé plads ude
i hojre side af sin vognbane, i er det en
afgprende sikkerhedsfuktor sammenlignet
med den langsommere overhaling, hvor man
pd en lengere strekning skal ligge midt pd
vejen.

Mod forventning var maskinen uhyre
héndterlig i hyens trafik. For mange kraf-
tige sportsmaskiner gzlder det, at det hur-
tigtvirkende gashéindtag i forbindelse med
det store kraftoverskud ger det meget van-
skeligt at kere jewvnt og bledt i de lave
gear. Bremsningen af gashindtagets beva-
gelse sker ved hjzlp af en fingerskrue si-
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