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boys” fick tanken att stoppa in sin
favoritmotor i den bésta ramen. |
Featherbedramen hamnade frimst
Triumphmotorer (Triton) och dven
BSA (NorBSA). Aven annat forekom
i Nortonramen, till och med H-D
rovor. For att bygga den ultimata
caféracern skulle man givetvis ha den
snabbaste motorn, Vincents tusenku-

bikare, i den bésta ramen, Featherbed.

For att fa plats med den stora motorn

var det Wideline som gillde. Den
framre forgasaren sticker upp mellan
ramroren och kan inte samsas om
utrymmet med Slimlines 6vre ramror.
P4 Wideline récker det att géra en
liten inbuktning pa ramroret. Riktigt
trangt blir det om Vincents block-
motor med integrerad vixellada skall
in, men det gar. Manga har dirfor valt
att saga bort Vincents vixellada och
istdllet anvédnda en Nortonlada.

I borjan var det lite oklart med
namnet pd dessa Nortonbastarder, s&
de kunde dopas till Vincent-Norton,
Vinton, Vin-Nor eller Viscount (bygg-
da av Tom Somerton). Med Vincents
500 kubiks Comet-motor i ram fran
en Dominator kunde den déptas till
Comdom, ett namn som pa den tiden
kunde vicka lite anstot. Namnet
Norvin blev dock det som skulle bli
det etablerade begreppet.

An idag byggs Norvin-hojar

Vem som byggde den forsta bastarden
enligt detta recept 4r oklart, men det
skedde troligen redan i mitten av 50-
talet. Sedan har det bara fortsatt fram
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till var tid, och den sista Norvin-
hojen &r dnnu inte byggd! Fortfarande
byggs det ndmligen flitigt, badde hem-
byggen och bestillningshojar. Nu-
mera dr det svart (1ds ndstan omajligt)
att fa fatt i en originalmotor i pris-
klassen under det astronomiska. Det
gar dock att kopa nytillverkade mo-
torer och ramar. Nya kompletta
Norvin tillverkas av bland annat Jo/n
Mossey Classics och Hailwood Mo-
forcycle Restorations (Mikes grabb) i
England samt Ernst Hegeler i Tysk-
land. Inte ovanligt med borrade mo-
torer, till exempel till 1 300 kubik.
Numera slaktar man knappast en orig-
inal Vincent for att komma &ver mo-
torn. (Den Norvin som nu byggs i
Blekinge av en medlem i klubben,
baseras pa en nytillverkad motor fran
Ernst Hegeler.)

I slutet pa 60-talet kom ett alternativ
till Norvin nér schweizaren Fritz Egli
tog fram en egen ram och skapade
Egli-Vincent. Aven i Australien byggs
det nya Irving Vincent, dock inte med
Nortonram. Forutsatt att det inte &r en
Norvin med hindrande ramror under




Vincents olika modeller...

Fa mc-mérken ar sa starkt forknippade med ”super-
bike-status” som Vincent. Trots att det finns fa exemplar i
landet och trots att de flesta aldrig kért nagon Vincent, ar
historierna manga...

Vincent Motorcycles grundades av Phil Vincent 1928 i
samband med kopet av HRD Motors Ltd. Da hade han
redan tillverkat en egen motorcykel samt tagit patent pa ny
bakfjadring. Foretagets férsta maskin hade egentillverkad
ram forsedd med Jap-motor.

Ar 1931 anslét Phil Irving. Nar deltagandet pé Isle of Man
1934 slutade med fiasko, ersattes Jap-motorn med egentill-
verkad motor; encylindriga modellen Meteor pa 500 kubik
var fédd och kom lite senare i en ny version, Series B. Me-
teor forsvann 1950. | stort sett samtidigt som Meteor lan-
serade man modellen Comet, aven den med en cylinder
och pa 500 kubik. Comet kom ocksa i en trimmad version,
Sports Comet samt i TT-version, Comet Special. Comet
fanns med anda till slutet 1955.

Strax efter de encylindriga maskinernas lansering kom
tvacylindriga tusenkubikaren Rapide. Rapide producerades
under aren 1936-1939, 1946-1955 och kom i fyra versioner,
Series A,B,C och D (&dven om ingen maskin officiellt
kallades for Series D).

Efter andra varldskriget satsade fabriken pa export till
Nordamerika och Argentina (Phil Vincent hade argentinska
rétter). For att undvika att blandas samman med H-D, togs
HRD bort fran namnet.

Tre ar efter krigsslutet var det dags for tva sportiga ver-
sioner av Rapide. Medan Rapide hade 45 hastar hade
modellen Black Shadow 55 hastar och specialversionen
Black Lightning hela 70 hastkrafter. De annonserades som

mojliga att fa upp i 125 mph. Darmed var market fast
forknippat med supermaskiner. Nagot som understroks
med annons-texten "The world's fastest standard motorcy-
cle: This is a FACT - NOT a Slogan! Att det var mer an en
slogan bevisades av Rollie Free, som liggande pa en Black
Lightning ikladd enbart ett bar badbyxor och en badméssa,
den 13 september 1948 slog vérldsrekord i Bonneville Salt
Flats i Utah i Usa med uppnadda 150,3 mph (241,9 km/h).

| mitten av femtiotalet ndrmade sig sagan Vincent slutet.
Da hade man aret dessforinnan (1954) lanserat tva spe-
cialversioner av Rapide och Black Shadow. Bada helt
inkladda i kapor med namnen Black Knight respektive
Black Prince.

Pa sommaren 1955, vid en middag fér Vincent Owners
Club, deklarerade Phil Vincent att produktionen av motor-
cyklar skulle upphora. | december samma ar, rullade man
ut sin sista maskin.

Text: Lasse Camenius

Black Prince, 1954.




motorn kan en startmotor gom-

mas dir om man inte orkar kicka =y PfOb/em var att fao p/atS med

igang besten.

Drémmen fods

Som liten skolpojke runt tolv &r
satt jag i baksitet i fordldrarnas
bil nér vi kom in i Gislaved och
mdotte en motorcykel. Hann se att
det var en caféracer med v-twin
och den vackraste jag sett. Det
var pa vénstertrafikens tid, s han
vinde den vackra sidan med av-
gasroren till. Sedan vinder han
och kor sakta forbi sd att man

oljetank, batteri, bakférgasare

och elcentral under dynan.

Lésningen blev en extra

seriekopplad oljetank under

motorn mellan ramréren.”

Den skulle bli utgdngsmaterialet
for att dntligen bygga den
caféracer jag sa ldnge funderat

- pd. Efter en kortare provkdrning
plockades allt ner. Sivert Bom-
berg (vilkdnd Vincentrenoverare)
gick igenom motorn och ekrade
hjulen med nya filgar. Mycket
godis képtes av Unity Equip un-
der en Englandsresa och alu-
miniumtank bestilldes. Den kom
redan sex manader efter utlovad
leveranstid.

Ett problem var att & plats med

oljetank, batteri, bakforgasare
och elcentral under dynan. Los-

hann se mer. Nagot ar senare

kopte jag Teknik for Alla och dir var
ett reportage om en Norvin. Jag var
helt 6vertygad om att det var just den
hojen fran Gislaved. Den egna mc-
karridren inleddes sd smaningom med
den obligatoriska Silverpilen.

Nir jag kommit upp lite i &lder och
bérjade kora tung me, lirde jag kinna
tva broder som byggde varsin Egli-
Vincent. Jag blev klart inspirerad att
bygga nagot liknande, en Norvin i stil
med den jag drdmt om dnda sedan
motet i Gislaved. Kunde jag bara f&
tag i en Vincentmotor som nigon inte
behdvde, men det gjorde jag ju inte.
Istéllet snubblade” jag éver en CB
750 motor som varit reservmotor i ett
sidvagnsracingteam. Nu kunde jag
trosta mig med att bygga en Dresda-
Honda istéllet. Ramen byggdes av
Dave Degens och hade vissa likheter
med en Featherbed, varfor korningen
pd krokvigar blev visentligt under-
barare &n med original CB 750.

Som Hondanérd képte Janne...

Commando fér 1 500 kronor

Joda, jag har haft en ganska normal Norton. Pa 70-talet
var jag Honda-freak (besdckte till och med som privatperson
Hondafabriken i Suzuka) och nér det diskuterades engelska
me utanfdr korvkiosken var det roligast att ta upp &mnen
som vibrationer och oljelackor. De som akte Norton
diskuterade hellre vaghallning och om motorn var igang
kupade de handen bakom ¢rat och papekade “den later
som en symaskin”. 1972 gjorde jag en resa sdderut dar vi

Fungerade dven bra pa resor till Ital-
ien och Norge.

Dréommen forverkligas

Tiden gick, men 1993 dék chansen
upp. En annons om en begagnad Nor-
vin till rimligt pris dok upp i Motor-
borsen. Eftersom jag pa den tiden
sjélv var annonsdr i tidningen fick jag
tidningen dagen fore den kom ut.
Inom tre timmar var jag nere hos sil-
Jjaren strax norr om Trelleborg. Den
var inte vacker som i drémmen men
fungerande, sa det blev kop.

Motorn var en Rapide fran 1951
och ramen kom fran en Model 88
Dominator 1954. Genomsnittlig
arsmodell blev d& 1952,5.

Den var importerad frén England
1985 och sista dgaren i England var
Dennis Keen fran Aldbourne. Han var
en vilkénd sidvagnsracepilot som in-
ledningsvis kérde med Vincent-
motor. Jag tinkte manga ginger kon-
takta honom, men fick inte ”tummen
ur” innan han dog.

ningen blev en extra seriekopplad

oljetank under motorn mellan ram-
roren. Fungerar fint sa linge det inte
ar tomt i den &vre tanken. Nu ir det 2
liter i varje tank och den undre platta
med stor yta ger bra kylning.

En modifierad Nortonkoppling an-
sags vara det bista.

Fardig efter snigelfartsrenovering
I l&nga perioder lag ombyggnaden
nere da det inte blev s& mycket tid
Over pa ratt plats pa grund av jobbet.
2010 var den klar for provkorning. En
Vincent-traff pd Bornholm var in-
planerad. Den skulle bara besiktigas
forst, men halvvigs till Bilprovningen
1 800 meter bort vinde jag tillbaka.
Bromsarna visade sig ha attrapp-
prestanda. Efter att ha fixat detta blev
det ett nytt forsok 2012. Premiirturen
gick felfritt till Britannia Rally i Bor-
ldnge. Da var den olackad och okro-
mad. Detta fick vinta till efter shake-
down-perioden.

Vid motorrenoveringen uppticktes
en del underligheter. Alla dreven i

snurrade runt en hel del i Alperna tillsammans med en po-
lare (Janne Dunstall) som &kte en Dunstall-Norton. Till min
besvikelse funkade hans hoj helt problemftitt och vi blev
aldrig ombedda att flytta hojarna fran nagon gasthaus-
parkering till mindre 6mtalig yta pa grund av oljeflackar.
Under aren 1973-74 gjorde jag lumpen i Halmstad. Pa
helgerna hdll jag pa att bygga en Dresda-Honda, men hade
oftast inget att aka pa. Sag da en annons om en Dunstall-
utrustad Commando till salu for 3 000 kronor i Tylésand
utanfor stan. Den verkade forst helrétt, men s& sag jag en
lang svets i vevhuset. Saljaren forklarade att det var gjort av
en expert i Bords och att det var garanti pa svetsen. En
garanti fran nagon man aldrig tréffat ar ju inte vard sa

mycket sa vi kom éverens om att jag betalar halften nu och

resten nér det utlovade pappret pa garantin kom fram. Det
gjorde det aldrig...

Riktigt imponerad av vaghallningen blev jag nar det kan-
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des bekvamt att ta Uddebokurvan i 160. Men nej, nat var fel
med det dar, jag |ag ju efter en SJ-buss! Kom senare under-
fund om att det var fel hastighetsmétardrev i bakhjulet och
att hastigheten nog bara var beskedligare 80 km/t.

Pa hemvag fran lumpen en fredag gick den helt plotsligt
bara pa en cylinder och jag kénde hur den fldsade pa ena
knat. "Sat-n, dér gick topplockspackningen’. Vagade inte
stanna, inte ens sléppa ner den pa lagvarv, utan jag



registerkdpan var avsvarvade till
ungefir halv tjocklek och stora mel-
landrevet hade extra 14ttningshal.
Kamaxlarna var Mark II med Light-
ningspecifikation. Insugskanalerna i
topparna var vackert portade till 34
mm, mer 4n Black Lightnings 32 mm.
Forgasarna var dock 28 mm Mono-
bloc, samma storlek som det skall
vara pd en Rapide. Forgasarna visade
sig vara utslitna, sa nu sitter det nya
Monobloc 30 mm pa. Det var gén-
gade hal for tandstift pa bagge sidor.
Synd att inte utnyttja, s ett Pazon
digitalt tindsystem avsett for Vincent
med dubbla stift monterades. For att
driva tindningen monterades en Alton
12 volt alternator. Det didr med de
dubbla tindstiften kan ha tva tinkbara
forklaringar. Den ena &r att en man-
dagsmorgon var det en sémnig ar-
betare som borrade och géngade

fortsatte hem. Dér‘ség’jag sedan att ena férgasaren hade lossnat och

bara hangde i gaswiren.

Hojen ar fortfarande i trafik, undrar vem Som ager den idag?

Text och bild: Jan Stigsén

(Jannes Dunstall-Norton (till héger) ékgs idag av en k/ubbmedlém i
Sévedalen, redaktérens kommentar.) Nedan ses hans Dresda Honda.)

Tre timmar efter att Janne 1993 sag en utannonserad Rapi
de i Annonsbdérsen (minns ni den?) var han nere hos sél-

hélen pa fel sida pa en mindre serie
topplock. Inte slingde man dessa inte,
hélen pluggades och si gjorde man
nya hél pa ritt sida. Kanske dr min
motor en av dessa. Den andra for-
klaringen kan vara att Dennis Keen
gjort det som en del av den motor-
trimning man ser tydliga spér av.
Kanske &r det sa att han haft motorn i
en av sina sidvagnsracer och hard-
gasat med den?

Njutbar i modern trafikrytm

Vore det inte for startmetoden och
bromsarna kan man mycket vil tro att
man sitter pa en ovanligt smidig
modern hoj, dven om det gar i dagens
trafiktempo med moms. Underbart
smidig kdnsla att kora antingen det dr
rakt eller krokigt sd lange det &r slit
vig. Stotddmperi och fjadring kanske
borde uppdateras och bromsarna ér
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jaren och slog tilll Hojen var importerad fran Enland nagra
ar tidigare och behévde total renovering. 2010 var allt klart.

som sagt inget som imponerar. Att
byta frambromsen fran Norton till
Grimeca gjorde det bara nagot biittre.

Négra vibrationer har man inte ont
av. Mellan 90 och 110 km/t kan
hastighetsmaétaren bli suddig, s& for
att inte riskera metallutmattning i
mitarfistet undviker jag gidrna den
farten ldngre strickor. Fart-alternativ
tvé blir bast eftersom motorn gér un-
derbarast i hogre farter.

Hojen rullar ett par hundra mil om
aret till traffar och annat. Pakethallare
och gps sitter pa vid behov.

I likhet med manga andra datida
engelska motorcyklar 4r motorn
utrustad med ett effektivt ELS-system
(External Lubrication System).

Vevhusventilationen tar lite lustiga
végar inne i ramen och kommer ut
framfor vinster té, troligen ett hal
avsett for original fotpinne. Samlar




det pa sig lite olja i ramrdren och om
man sedan stéller hojen pa sidostédet
kan det komma ut enigt principen
“allt pd en géng (Shellmacken i
Stromsnésbruk, forlat mig!).

Nagra episoder

Hastighetsmataren...

En kronometrisk hastighetsmétare
kan ha den egenheten att om wiren
plotsligt gér av stannar nélen dér den
ir. Detta hidnde pa vig till en Vincent-
traff i Hallekis langt fran nidrmaste
motorvég. Tankarna gick till hur man
forklarar att den visar 122 km/t om
man skulle bli stoppad (se bilden pa

(

“Good day, I believe you're advertising a ‘chopped Vincent'.

Mycket godis finns det pa Jannes hoj, exempelvis gps och frambroms fran Grimeca.

sidan 87). Nagra ar senare observer-
ades en Black Shadow pé en annan
Vincent-traff ddr métaren stannat pa
215 km/t. Fartdare pé trimmad hoj
eller sé finns det fler orsaker till att
detta kan hinda?

Tydingeldackan

En torsdagskvill dkte jag till triffen
vid Tydingesj6n via Lonsboda. Upp
mot 900 hojar kan komma. Sista biten
svénger ritt bra, sa helst skall det inte
vara nagon olja pa dicksidorna. Som
tur var hade jag parkerat lite diskret
ldngst ner pa omradet f6r nér jag star-
tade infor hemtérden sprutade oljan.
En banjobult till vipparmssmorj-
ningen hade gitt av s4 all returolja
gick rakt ut. Oljeroret mellan insug
och avgasventilerna pa ena toppen
hade jag bojt om for att passa under
ett motorféste jag gjort. Tydligen hade
det blivit lite spinningar sé att jag fatt
dra banjobulten med tunna viggar for
hart for att fa det titt. Hade detta hiint
nagon kilometer tidigare hade det
varit baddat for katastrof. Fick dka
bak pa en Honda-glidare och hiimta
firmabussen. Forsta gangen Norvin
fick dka “’skamkérra”. De stela olje-
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roren ersattes sedan med slangar.

Travemiinde-kopplingen
I farjeterminalen pa vig till en Vin-
cent-triaff utanfor Travemiinde gick
det plotsligt inte att frikoppla. Triffar-
rangdren kom och hdmtade. Det var
andra och sista gangen den fick &ka
”skamkdérra” d&ven om det bara var
nagon kilometer till tréffen. Tva av
de tre pinnarna inne i fjddrarna pé
Nortonkopplingen hade gatt av och d&
stéller sig plattan pa snedden. Man-
nen som hade modifierat kopplingen
fanns pa triffen och kunde beriitta att
dessa var gingade M8 i botten pa
kopplingscentrum. For att fa ut
resterna av skruvarna fick vi aka in
till en jarnhandel i Liibeck och kdpa
borr och skruvutdragare, sé kallade
“grispittar”. Jag lyckades forklara for
damen i butiken vad jag behdvde
(Schweinpenis) utan att bli utkastad.
Tva helt vanliga M8 bultar dér hal
borrats for lastraden funkade sedan
perfekt for 16rdagens utflykt och hem-
resan genom Danmark.

En tysk Vincentmotorbyggare,
Ernst Hegeler, ansag att tryckplattan









