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Dis fridage ligger foran Dem...

og hvad er vel bedre end at komme ud ac

rejse — indsuge nye indtryk — se og opleve —

og vende hjem medfrisk luft i lungerne.

Med den nye ANGLIA, som De går og

drømmer om,står hele landet,

ja hele verden Dem åben. Enten De

drejer til højre mod Mariager

eller til venstre mod Rom,bliver turen en

oplevelse med ANGLIA som denaltid

veloplagte rejsekammerat.

Der er mange grundetil, at folk med sans

for biler vælger ANGLIA: accelerationen,

vejbeliggenheden, de smukke linier og

den fine økonomi. Man vælger den kort

sagt, fordi den på alle punkter er

topvoøgneni sin klasse.

   



 

 

KØNNE LINIER     

  

Derfor er salget af

RENAULT :DAUPHINE

fordoblet. Se den, prøv den og bedøm denfra alle synsvinkler.
.

meortør: Brdr. Friis-Hansen serøGave15 . KØBENHAVN Ø

En kritisk sammenligning viser, at den er uden konkurrence.

- RYVANG 6888
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15. Juli 1959 NR. 7

Redaktionelle strøtanker

Trykte standardbreve kaldes populært »væggelusbreve«,
fordi en rejsende engang skrev om et eller andet til et af de
store, amerikanske jernhaneselskaber, og han modtog som
svar et standardbrev, i hvilket selskabet meget beklagede, at

deres passager havde fået væggelus i en sovevogn.

Det er imidlertid ikke alene standardbrede, der ofte afsen-
des uden omtankeeller ved direkt fejltagelse, også på andre
punkter kan densløve rutine give ikke alene komiske ud-
slag, men også have en direkte uheldig virkning. Når post-
væsenet i sidste måned ikke fik afmeldt udløbne abonnemen-
ter på SMJ rettidigt, så virker det kun komisk, at abonnen-

ten fra os får et brev, der gør opmærksompå, at det er kede-
ligt, SMJ ikke kommer0. 5. v., og med samme postligger bla-
det fra postvæsenet.

Mindre komisker det, når en lov gennem en lang årrække

sløvt bliver stående i uændret skikkelse, hvilket var tilfældet
med den gamle motorlov. Denne »væggeluslov« lider vi under
endnu, fordi ingen tog den højtideligt. Det forlangtes den
gang, at man inden hver køretur løftede vognen på dunkraft
og undersøgte hjulene — lige op til 1955! Af samme grund
er der mange motorkørende, der stadig tager sig vedligehol-

delsen let, hvilket fremgår af de mange defekte bremser, ned-

slidte dæk og mangelfulde lygteføring. Det er ikke spor for
ofte at undersøge lygteføringen en gang om ugen, dækkene
en gang om måneden og bremsernes mekaniske og hydrau-
liske indretning hvert halve år — blot der var kvalificeret

mandskab på servicestationerne, ville det være passende, om
bremseslanger, rør og forskruninger blev omhyggeligt un-

dersøgt ved hver smøring. Lad ikke sløv rutine gøre os til
»væggeluskørere«, men lad os indføre et fornuftigt og regel-
mæssigt eftersyn af vore køretøjer, for det drejer sig trods alt
stadig om liv og lemmer.

387  



 

  Vi prøvekører

TRIUMPH TIGER 110
AF MOGENS H. DAMKIER

Når dagen melder sin ankomst med en

lys sol fra en blå himmel med en svag vind

under en enkelt morgensky, og lædertøjet

bliver taget frem for at blande duft med

morgenkaffen — så er det en god dag. Lan-

devejsstøv er på en besynderlig måde en

mere renlig vare end kontorstøv, og olie-

duften fra en afkølende motorcykle virker

slet ikke generende i vejgrøften, når man

under et fredfyldt hvil gennemgår måle-

resultater og gør små notater om køreegen-

skaber, bremser og mange andre iagttagel-

ser, Når man sådan sidder og ryster vind-

støjen ud af hovedet ved en god pibe tobak,

kan det virke aldeles forunderligt, at den

dér bunke metallurgi og teknik på to hjul

har bragt en ud ail dette sommerlige land-

skab midt mellem skarntyder og lærkesang,

men det er jo netop en af motorcyklens

mangefordele, at den giver sin ejer en fø-

lelse af uafhængighed, så man kan nyde na-

turen, uden at toglider og perrontrængsel

følger med somtriste, humørnedbrydende

ledsagere. Øg turen til og fra kan i tilgift

give denne uforklarlige køreglæde. Når jeg
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betragter den skinnende Tiger 110 ved vej-

kanten og et broderi af knuste insekter på

læderdragten, må jeg selvfølgelig indrøm-

me, at mindre kunne gøre det, men man er

alligevel på en vis måde betaget af denne

maskine, og —- det skal indrømmes — man

er ganske godt tilfreds med stadig at have

krammet på »en stærk ting<.

Selvfølgelig er 40 hk i et køretøj på 177

kg en temmelig -overlegen historie sammen-

lignet med de mere almindelige motorcyk-

ler, men ser man opefter i ranglisten mod

nutidens fabriksracere, skulle man ligge

indenfor en rimelig sikkerhedsmargin i be-

tragtning af disse giganters 70 hk til en

egenvægt på ca. 125 kg, ser vi derimod ned

mod den nybagte motorcyklist, der har mu-

lighed for at tumle af sted meddisse 40 hk,

så må man tændeetstille håb om en gennem-

tænkt selvbeherskelse hos begynderen, for

det er trods alt ikke legetøj, når speedome-

ternålen kan bringes op på de 160 km/t.

Triumph hører til i BSA koncernen, som

nu ledes af Triumph's konstruktør, Edward

Turner. Til denne familie hører også Ariel,   



 

 

og maskinerne af disse tre mærker har et

umiskendeligt slægiskabspræg, men Triumph

har dog bevaret visse konstruktive særegen-

heder. Motoren er udviklet direkte fra Tiger

100 og Thunderbird, og disse motorer er

som bekendt udviklet gennem en meget lang

årrække, der står som garanti for konstruk-

tiv modenhed.

Krumtaphuset er på sædvanlig måde dele-

ligt efter en lodret midtlinie, og de to cy-

lindre er støbt sammen i en blok, der mon-

" Denne kompakte og lette motor afleverer
Ø Hk på sin krumtapaksel, hvilket rundt

Tegnet svarer til den samlede effekt fra to
Renault 4CV motorer. Man udnytter dog
"kun sjældent mere end den halve effekt un-
der den daglige kørsel, og der er derfor ikke
noget i vejen med holdbarheden.

   

" teres til krumtaphuset med otte tapbolte og

møtrikker, og det fælles topstykke er bol-

tet til cylinderblokken. Krumtapakslen er

af en noget særpræget konstruktion, fordi

den består af et centralt svinghjul, til hvil-

ket de to krumtapslag er boltet. Krumtap-

slaget består af hovedaksel, kontravægt,

krumtapsøle og bespændingspladen, der bol-

tes til svinghjulet. Plejlstængerne har to-

delt plejlstangsleje med udskiftelige Vander-

wel glidelejer. Krumtapakslen erlejret i to

kraftige kuglelejer, og det lille takthjul på

krumtapakslen driver over et mellemhjul

de to højtliggende knastaksler, der gør det

muligt at benytte korte stødstænger således,

at man ikke får problemer fra den kant,

når omdrejningstallet kommer op i nær-

heden af de 7000 omdr/min. Knastakslerne

er lejret i glidelejer udformet som bøsnin-

ger, og på indsugningsknastakslens låsemø-

trik for takthjulet er der en ekscentertap,

som driver den dobbeltvirkende oliepumpe

af  stempeltypen. Indsugningsknastakslens

takthjul driver magnetens tandhjul.

De korte, kraftige plejlstænger har en ud-

skiftelig plejlstangsbøsning, og stemplerne

er monteret med to kompressionsringe og

eg

 

  

     

  

   

   

 

en olieskraberring, og den øverste stempel-

ring er hårdforkromet.

De to knaster på hver knastaksel sidder

tæt sammen, og gennem styrede knastføl-

gere aktiveres de korte stødstænger gennem

et kugleled — stødstængerne ligger i hver

sit rør mellem de to cylindre på motorens

for- og bagside.

Motoren er monteret med en håndregule-

ret magnet og en Amal Monobloc karbura-

tor, og den trækker koblingen gennem en

enkelt rullekæde. I koblingsnavet er der

indbygget en støddæmper bestående af otte

gummipuder indskudt mellem det egentlige

koblingsnavn og navets fælg. En fire-trins

gearkasse er af konventionel opbygning, men

på de nye modeller er der halvautomatisk

kobling, som under gearskiftningen mel-

lemandet, tredie og fjerde gear udløser kob-

lingen gennem gearpedalens bevægelse —

skiftebevægelserne ligger iøvrigt omvendt

af almindelig engelsk praksis med første

 

  



 

 

ACCELERATIONSEVNE

(| NORMAL KØRESTILLING)

0— 40 km/t 2,5 sek.
omve0r 39
080. 63
0210055 8,9
02120 14.2
0140 2" "26,4    

gear i bunden og de tre andre gear ved løft-

ning af pedalen. Fra gearkassen overføres

momentettil baghjulet gennem en åben bag-

kæde.

Det solide og vridningsstabile rørstel bæ-

rer fortil en teleskopgaffel, hvis øverste

gaffelrør er bygget sammen med lygtehu-

set, i hvilket speedometer, amperemeter,lys-

kontakt og kortslutningsknap for magneten

er indbygget. Forhjulsbremsen har gennem-

gående nav, men medens man på tidligere

modeller havde luftkølingstragte som på en

racer, er man nu gået over til at anvende

en almindelig bremsekonstruktion, fordi den

indvendige luftkøling gav for mange besvær-

ligheder i en maskine, der skal gøre tje-

neste hver dag på alle slags veje og i alt

føre.

Baghjulet er ophængt i en svinggaffel med

hydrauliske dæmpere i fjederaggregaterne.

Olietank, værktøjskasse og luftfilter er byg-

get sammentil en »blok«, og på bagstellet

er der anbragt et lufihåndtag til regulering

af indsugningsluften ved kold start. Et al-

deles fortræffeligt midterstativ er indrettet

på den måde, at maskinen ikke alene rul-

ler op på stativet, men der er tillige en

arm, man træder på, og på den måde træder

man maskinen op på stativet uden at skulle

foretage den fjerneste løftning — det kan

enhver gøre.

BENZINFORBRUG

60 km/t 2,5 1/100 km.

(40 km pr, liter)

80 . 3,37 1/100 km.
(29,6 km pr. liter)
4,4 1/100 km.
(22,7 km pr. liter)

6,2 1/100 km.

(16,1 km pr. liter)
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Knapt så let går det at starte motoren,

for selv om den

i

sig selv er startvillig, så

skal der lægges vægt i kickstarterens bevæ-

gelse, hvilket virker absolut overraskende,

da der trods alt kun er en cylinder på ca.

325 ccm under kompression ad gangen. Når

man målade sin højst personlige egenvægt

på godt 85 kg falde tungt ned på kickstarte-

ren for at dreje motoren igennem, så er der

i sandhed tale om kompression.

Uden nogen mærkbar opvarmningsperiode

er motorenklartil at tage fat, og den lyder

næsten frygtindgydende veloplagt. Et sær-

kende ved Triumpb'en er den støjende en-

gagering af første gear, hvilket lyder som en

regulær tandbørstning, men den eneste, der

tilsyneladende ikke tager notits af denne

ureglementerede opførsel, er gearkassen selv.

Det lyder imidlertid mindre voldsomt, når

manfra frigear går i andet gear, hvilket gi-

ver et lydeligt smeld, og derfra går lydløst

i første gear, inden man slipper koblingen

og sælter maskinen i gang. Når det virker

støjende at sætte maskinen i første gear,

skyldes det, at gearkassehjulene løber med

rundt trods udløst kobling, og når det er

mindre støjende at sætte i andet gear under

stilstand, er det kun fordi gearhjulene bli-

ver bremset på en mindre brutal måde.

Det turde vel være overflødigt at sige, at

accelerationen føles temmelig god, men ind-

til jeg har vænnet mig lidt til maskinen, ta-

ger vi forsigtigt på tingene. Kørestillingen

er udmærket med godpladstil fødderne og

let adgang til pedalerne — styret er som be-

kendt indstilleligt, og maskinens ejer havde

meget forstandigt indstillet styret således,

at man indtog en ret foroverbøjet stilling

for at mindske vindpresset.

Inden jeg tager fat på de egentlige prø-

ver, kan det konstateres, at accelerations-

evnen er fremragende,affjedringen og køre-

egenskaberne tilsyneladende fortræffelige

og bremserne mildest talt meget dårlige,

d.v.s. at baghjulsbremsen virker normalt

og godt, men da den ikke kan bestille noget

videre ved de høje hastigheder, er det for-

hjulsbremsen, man som sædvanlig må for-

lade sig på, og med mindre man optræderi
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BOSCH tændrør

er det førende,

og det forbedres

stadig i takt med den

tekniske udvikling.
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et cirkus, hvor man river telefonbøger over

med de bare hænder, kan man ikke præstere

et aktiveringstryk, der giver en effektiv op-

bremsning. Den slags er jo værd at notere

sig, når man skal køre en maskine, der ef-

ter almindelig målestok kan køre meget

hurtigt.

Jøvrigt føltes det, som om maskinen

kørte temmelig hurtigt sammenlignet med

speedometervisningen.

hed, der næsten er lige så komisk som de

klaprende forlorne tænder ved 60 km/t i

Jeg har en målcen-

en Ford T — det viser sig nemlig, at ens

kinder begynder at blafre ved en speedo-

metervisning på 140 km/t, men i dette til-

fælde mistede jeg herredømmet over mine

markante træk, allerede da speedometer-

120 km/t. Ved den efter-

følgende korrektion af speedometervisnin-

gen kunne det noteres, at det gik helt præ-

vist hele skalaen igennem, hvilket er noget

af en sjældenhed — eksempelvis kan man

vist ikke komme sagen nærmere end 30,1

sekund på 1000 meter med nøjagtig og kon-

stant 120 km/t i specdometervisning.

visningen var

Ved målingen af henzinforbruget viste

det sig, at maskinen var overraskende øko-

nomisk ved hastigheder under 106 km/t,

når mantager det forholdsvis store og kom-

plicerede maskineri i betragtning, men selv

16,1 kmpr.liter ved 120 km/t er et pænt re

sultat — det bruger min egen 350'er glade-

ligt ved 100 km/t.

Det skal indrømmes, at jeg var temmelig

spændt på de nøjagtige tal for accelera-

tionsevnen, selvom jeg nok vidste, i hvilket

område de skulle søges. Ved hård accele-

ration fra en stående start handicappes man

som sædvanligt af den håndregulerede tæn-

ding — stiller man den på lav tænding,

går maskinen ikke frem, og stiller man den

på høj tænding, kan man næsten ikke undgå

tændingsbanken,

bøjelig til at »stalle«, Den korrekte frem-
og motoren er iøvrigt til-

gangsmåde er naturligvis at stille tændin-

gen midt imellem og følge

ren således, at man kommer op på fuld

tænding ved maksimalt omdrejningstal -—

hvilket man aldrig gør i praksis under en

almindelig
Disse »begynder-

efter med finge-

acceleration.

ÅL 
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vanskeligheder« fremgår da også af uccele-

rationstiderne, der noteredes til 2,5 sekun-

der fra stående til 40 km/t og 3,9 sekunder

til 60 km/t — begge hastigheder opnået i

første gear. Fra en ståendestart til 80 kmit

på 6,3 sekunder med fuld optankning og

en rytter på 85 kg er også ganske smukt, og

medens vi endnu befinder os i andet gear,

når vi de 100 km/t fra en stående start på

8,9 sekunder, medens vi må bruge de tre

første gear til at notere de 120 km/t på 14,2

sekunder,

Med den benyttede hoveddyse lå top-

hastigheden lidt under 150 km/t, men ma-

skinen holdt tydeligt igen på den sidste del

af håndtaget, hvilket er almindelig engelsk

praksis. Når en større dyse monteres, henter

man den fulde tophastighed på godt og vel

165 km/t hjem, men så går det også ud over

forbruget ved hastigheder omkring 100 km/t

og opefter. I standardudrustningen bør man

derfor aldrig køre med helt åbent gashånd-

tag, da det giver for mager blanding og

dermed risiko for overophedning. Hastigle-

der af den her nævnte størrelsesorden er då

også ganske uden praktisk betydning uden-

for en motorbane, for hvis der er nogen,

der forestiller sig, at det er en nydelse at

køre på motorcykle med hastigheder om-

kring 150 km/t, så tager de så inderligt fejl.

Hvorlidt 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 måtte simpelthen opgive

det, da jeg ikke kunne opnåat få to gange

2 kmfri bane til min rådighed. Hver gang,

jeg tilsyneladende havde hele vejen for mig

selv, dukkede andre trafikanter op på en

yderst uhensigtsmæssig måde, og hver gang

måtte jeg lukke for gassen, så målingen blev

ødelagt — efter gentagne forsøg opgav jeg

det.

Køreegenskaberne er ganske fortræffe-

lige, og navnlig må man have respekt for

affjedringen, der er blød og behagelig, men

helt fri for unoder på en ujævn vej. I et

ujævnt sving med både bølgeformationer

og små, uregelmæssige knolde tog jeg mig

den frihed at køre 120 km/t, og maskinen

lå lige så støt ved denne hastighed som ved

 

Her ser man gummipuderne, der virker som effektive

støddæmpere i koblingsnavet,

80 km/t. Netop på dette punkt mærker

man gammel motorcykletradition og for-

ståelse af sagens inderste kerne.

På grund af det højtliggende tyngdepunkt

er maskinen udpræget retningsstabil, og der-

for skal man vogte sig lidt for at køre for

hurtigt på en stærkt snoet vej, for man kan

simpelthen ikke nå at lægge maskinen hur-

tigt nokfra side til side uden at brede sig

over hele vejen.

Detstore kraftoverskud betragter jeg som

en sikkerhedsfaktor ved overhalinger og lig-

nende situationer i trafikken, og at der så

følger en stor tophastighed med i købet,

må man tage med udenat betragte de store

hastigheder som det primære i den sag. Når

man kan foretage en overhaling i et spring

fremefter og atter kan komme på plads ude

i højre side af sin vognbane, så er det en

afgørende  sikkerhedsfaktor

med den langsommere overhaling, hvor man

sammenlignet

på en længere strækning skal ligge midt på

vejen.

Mod forventning var maskinen uhyre

håndterlig i byens trafik. For mange kraf-

tige sportsmaskiner gælder det, at det hur-

tigtvirkende gashåndtag i forbindelse med

det store kraftoverskud gør det meget van-

skeligt at køre jævnt og blødt i de lave

gear. Bremsningen af gashåndtagets bevæ-

gelse sker ved hjælp af en fingerskrue så-
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ledes, at man hurtigt kan indstille håndtaget

til at blive stående i en hvilken som helst

stilling. Det er et plus for såvel sikkerhed

som komfort, for det virker som en dårlig

vittighed, når gashåndtaget pludselig klap-

per i, medens man er ved at vise af med

højre hånd, hvilket ofte sker under kørsel

i et lavere gear, og på en kraftig maskine

kan denne lukning for gassen have en kraf-

tig og noget umotivet bremsevirkning.

Mit indtryk af bremserne holdt stik —

de var langt fra effektive nok til de hastighe-

der, der kan opnås med maskinen, og de

levede ikke engang op til det forsvarlige

ved 100 km/t. Måske forhjulsbremsen på

den prøvekørte maskine kan blive lidt mere

effektiv ved en bedre tilslidning, men det

kan ikke blive meget, og hvorfor skulle

en bremse i det hele taget kræve tilslidning

nu om stunder. Vi har set, hvordan en for-

hjulsbremse kan udformes, så den er både

sikker og effektiv, og det er arrogant sju-

skeri at fremstille noget mindre godt på

dette område. Forhåbentlig tager Mr. Tur-

ner ikke ved lære af den halvt geniale

halvt tåbelige Bugatti, der forkyndte, at

hans vogne skulle kunne køre, ikke bremse.

Da jeg med godt 100 km/t på hovedvej

skulle foretage en effektiv opbremsning på

grund af en ældre knallertkører, der i sin-

digt tempo krydsede hovedvejen uden at

se hverken til højre eller venstre, uden at

gøre holdt og uden at nedsætte eller for-

øge hastigheden, var jeg glad for at kunne

min »Kør Bedre«, for skønt jeg med effek-

tive bremser burde kunne have klaret op-

bremsningen, så måtte jeg på det sidste

stykke lade bremser være bremser og i

stedet slå et slag uden om selvmordskandi-

daten. Til gengæld var maskinen vendt og

nede ad sidevejen hurtigt som lynet, så jeg

kunne huske alt, hvad jeg i første øjeblik

fik inspiration til at meddele knallertkøre-

ren. Da jeg fortalte ham, at han faktisk

havde været i lige så stor livsfare, som hvis

han havde trådt på en gifislange, var han

kuni stand til at præstere et dumt grin. Og

dette sagt i ramme alvor uden pjank og

jargon af nogen art: Om det var forkalk-

ning, eller om manden var en såkaldt evne-

svag, ved jeg ikke, men han var åbenbart

åndssvag, og han vidste ikke, at der var

noget, der hed en hovedvej. Derimod fik

han mindst ti gange sagt, at »man skal

holde tilbage for det, der kommerfra højre«,

som om det var en læresætning, han med

stor omhu havde fået banket ind i hovedet.

Er det ærlig talt ikke forfærdeligt, at vi

har den slags trafikanter på vore veje?

Mendet bortforklarer ikke, at bremserne

ikke er effektive på en Tiger 110 — kan

det virkelig være rigtigt, at Mr. Turner

 

SPECIFIKATIONER

Motor: To-cylindret, fire-takt, boring: 71

mm,slaglængde: 82 mm, slagvolumen

649 ccm, topventilet, Kompressions-

forhold: 8:1, maksimal motoreffekt:,

40 hk ved 6500 omdr/min. Smøresy-

stem: Tørsump.

Transmission: Motor til kobling: kæde

1,7Xx.305”. Kobling: Halvautonmatisk,

flerplade i oliebad. Antal gear: 4. Skif-

temekanisme: Fodpedal i højre side.

Udvekslingsforhold mellem motor og

baghjul: 1. gear 11,2:1, 2. gear 7,75:1,

3. gear 5,45:l1, 4. gear 4,57:1. Gear-

kasse til baghjul: Kæde 5/87%X3/8”.

Dækstørrelse for: 3,257%X19”, bag:

3,507%19”. 

Stelkonstruktion: Slagloddet rørramme.

Hjulophængning: forhjul: teleskopgaf-

fel, baghjul: svinggaffel.

Stativ: »Easylift«.
Benzintank rummer 18 liter.
Olietank rummer2,8 liter.
Bremser: Tromlediameter

baghjul 7”,

Elektrisk anlæg. Fabrikat: Lucas. Am-

peretimer på akkumulator: 12, Dyna-

mo: 60 watt. Tænding: Magnet. Lade-

kontrol: Amperemeter.

Udstyr: Twinsadel, speedometer, værk-

tøj, pumpe, bagagebærer.

Dimensioner: Akselafstand: 1416 mm.

Sadelhøjde: 775 mm. Fri højde fra

jorden: 127 mm, styrets bredde: 720

mm. Egenvægt: 177 kg.
Pris: Kr. 8280.— incl. omsætning.

forhjul 8”,
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