n engelsk mc-expert har en gang ut-

talat féljande om Vincent motorcyk-
lar: ”Antingen hatar man dem eller
ocksd &lskar man dem”. Emellertid har
detta uttalande visat sig vara osant, ty
det finn§ forvisso en stor grupp entu-
siaster vidrlden Over, som dr helt fasci-
nerade over den bastanta 1 000-kubiks-
motorn, men som girna sig att Vincent
hade en ram som gav béttre mdojligheter
att utnyttja den underbara kraftkillan.

Miangder av olika konstruktioner har
gjorts i syfte att f4 fram en Vincent
som &r helt up-to-date. De vanligaste
moderniseringarna av Vincents 1 000-
kubiksmodeller torde vara de s k Nor-
Vin. Man trollar in Vincent-motorn i en
Norton Featherbed-ram, som genom ti-

Av ANDERS
JARREGARD

Mera imponerande &n
sd har kan en mc-motor
knappast bli. Riktigt

s& mycket krom har
inte Vincent-motorn
som standard. Dell’Orto
racerférgasarna &ar
dyrbara, men effektivare
an de gamla Amal som
satt pa fran borjan.
Originalgaffeln pa
Vincent &r en originell
Webb-gaffel — de
flesta av den
huvudtypen férsvann

pa 40-talet eller
tidigare. Den hérde till
de béttre, men var

inte s& bra som den
nya teleskopgaffeln.
Bakfjadringen &r nu
ordindr med svéngarm
— originalet var en
mérklig konstruktion
med hela bakre delen
av ramen fjadrande
och dubbla spiraler
med démpare just
bakom tanken.

derna dokumenterat sig som en mycket
god ramkonstruktion. Att dessa Nor-Vin
tillhor de battre modifieringarna 4r obe-
stridligt, men de blir onddigt tunga, da
man inte utnyttjar att Vincent-motorn
byggts for att vara en bdrande del av
ramen.

Vincent har en motor, som nir den
konstruerades pa 40-talet var minst tju-
go ar fore sin tid, och alltsd dven idag
helt jamforbar med och pad manga punk-
ter fortfarande Overligsen sina konkur-
renter. Eller vad sdgs om en 1 000 kubiks
V2-motor med vixelldadan i block och
med prestanda som i standardversionen
med latthet ger motorcykeln en topp-
fart av over 200 km/tim och detta vid
det ringa varvtalet. av knappa 5 000
varv/min. Tekniska finesser #r ldttme-
tallcylindrar med 16sa foder, kraftig
transmission med triplexkedja, en prak-
tiskt taget outslitlig véxellada, central-
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ram som fungerar som oljetank for att
nu ta nagra exempel.

Nér jag 1964 beslot att skaffa en Vin-
cent var det inte utan ett visst besvir
innan jag fann nigon som var till salu.
Eftersom .antalet importerade Vincent-
maskiner dr begrinsat, ett femtiotal, och
de flesta av dessa redan funnit &gare
hos »forstasigpaare”, tog det mig ett
halvar innan jag efter ett omfattande
detektivarbete #ntligen fann mitt ex-
emplar i Solna. Cykeln var da i misera-
belt skick, men detta betydde inget for
mig. Det var dock en Vincent 1 000, och
eftersom jag redan fran bdrjan var in-
stdlld pa att aterstélla den i nyskick,
sd var det vésentliga att motorblocket,
cylindrarna och topparna var i oskadat

skick. Efter en noggrann besiktning be-
fanns s& vara fallet och affiren uppgjor-
des.

Jag kontaktade genast Vincent Ow-
ners Club i England, som &r en mycket
livaktig klubb. Naturligtvis har man
storsta utbytet av ett medlemskap om
man bor i England, eftersom aktivite-
terna framst 4r rallyn, middagar, tév-
lingar osv, men dven som utldnning med-
for medlemskapet fordelar. Nagra ex-
empel: Personlig teknisk radgivning,
gratis annonsering i klubbens maéanads-
tidning, didr man for ovrigt finner allt
lasvidrt om och kring Vincent. Virde-
fullt 4r ju ocksa att man far manga li-
kasinnade vanner. Klubben gav mig ad-
resser till firmor som sedan varit mig
behjélpliga vid byggnationen.

Eftersom Vincent-motorn tillsammans
med oljetanken utgdr centralramen var
dessa delar de enda pé den ursprungliga

cykeln som jag beholl. Jag borjade med
renoveringsarbetet av motorn. Vincent-
motorn &r mycket trimningsvinlig, var-
for den anvinds av virldens ledande
sprinter- och dragsterentusiaster. Detta
har medfort att en massa vassa trim-
ningsdelar finns att tillg4, liksom samt-
liga originalreservdelar.

Nir jag skulle ateruppbygga motorn
méste jag forst bestimma mig for vil-
ken trimningsgrad som skulle passa mig
bést. Jag bestimde mig for att sdka be-
hélla motorns dragvillighet pa laga varv
men Oka dess effekt pd hoga och me-
delhdoga varv. Med en kompression av
9,0:1 mot standardmotorns 7,3:1 och en
insugningsdiameter av 32 mm mot stan-
dardmotorns 28 samt ldttad och polerad

ventilmekanism och ”blanka” forbrin-
ningsrum, skulle enligt fabrikens anvis-
ningar motoreffekten bli cirka 75 hk
vid 5600 varv/min.

Vevpartiet sdndes till en firma, Alpha
Bearings i England, som helt speciali-
serat sig pa dylika arbeten och som sa-
lufor vevstaks- och ramlager, som &r
overldgsna Vincents originaldelar. Fir-
man ger dven garantier for att en mo-
tor forsedd med dessa lager med sidker-
het kan varvas tusen varv per minut
hogre dn standardmotorns maxvarv.

Samtidigt bestidlldes foder, kolvar,
ventiler, fjadrar, kammar, drev, kopp-
ling, kort sagt alla rorliga delar fran
tillverkaren, och efter tidsodande nog-
grant monteringsarbete stod motorn dar
helt ny. Cirka 3 200 kr kostade kalaset.
Motorn forsags adven med tva stycken
Dell’Orto racerforgasare med separata
flottérhus. Slutligen inpassades en ny
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Bosch-generator, ty belysningen har all-
tid varit en stotesten pd engelska mo-
torcyklar och Vincent dr inget undan-
tag hirvidlag.

S4 till ramen. Ndr man bygger en
motorcykel stéter man genast pa sva-
righeter. Vilka matt bor ramen ha, vil-
ka material ska anvéndas, hur ska fog-
ningen ske osv? Genom att diskutera
ramgeometrin med John Tickle Racing
Equipment, som har erfarenhet av sa-
dana modifieringar, kunde jag rita en
ram som borde fylla mina krav.

Som material valdes engelska ror av
stal med tillsats av krom och molybden
(Renold 531). Nér jiggen var gjord kon-
taktades en licenssvetsare, som utférde
allt svetsarbete.

Vid valet av framgaffel f6ljde jag en
engelsk Vincent-dgares rdd och monte-
rade Nortons berdmda Roadholder.
Ritningarna till denna modifiering

fick jag av Vincent Owners Club.

Efter provmontering foljde en mingd
smajobb. Tanken, en gammal Manx litt-
metalltank med anor fran Hedemorati-
den, klipptes upp och en ny botten som
passade Vincents oljetank/ram argon-
svetsades i. Hjulen ekrades upp med
Dunlops stalfdlgar och dito ddick monte-
rades. Bak beholls Vincents nav, med
dubbla bromstrummor, och fram anvin-
des Nortons fullnav.

Slutligen fick maélar- och férkrom-
ningsverkstider rycka in for att for-
skona cykeln och ge den en slutlig
touche. Pedaler och sadel tillverkades
och monterades, och sedan efter tre ars
arbete stod den d&ar, min Vincent-drom,
i vintan pa provkorning. Det hela hade
kostat 6500 kr och ett drygt tusental
arbetstimmar, si det var med en viss
§pdnning som jag nirmade mig kick-
starten.

Det vanligaste sattet att skaffa
sig en modern motorcykel ar att
kopa en. Om man emellertid inte
ar noéjd med vad som tillverkas
idag, blir det inte s& enkelt. Vin-
cent-maskinerna upphérde att
tillverkas for en del ar sedan. Fil
stud Anders Jerregard i Visteras
ville ha en modern Vincent, och
blev alltsa tvungen‘ att bygga
sjélv. | den hér artikeln berittar
han hur det gick till.

Forst en smill, aj d4, hade jag miss-
tagit mig pa téndningen? Jag skiftade
tandkablarna och si, med ett dovt mul-
ler forkunnade motorn att den var vickt.
Efter att en stund ha hort detta for ett
motordra s& behagliga ljud, stannade
den fortfarande nykéarv, men efter att
ha gitt nagra kilometer lossnade den
successivt.

Niar cirka etthundrafemtio mil var
avverkade, kunde jag med belitenhet
konstatera =ft ramen fyllde de krav pa
vigegens. man maste stilla pa en
saddan har . ... skin. Toppfarten har av
naturliga skil ( motorn dr ju inte in-
kord) inte kunnat provas, men med halvt
gaspadrag pa fyran avverkas Kkilome-
tern pa nitton sekunder, vilket betyder
en hastighet av ungefidr 190 km/tim, s8
den av engelsminnen utlovade topphas-
tigheten 230 km/tim torde kunna vara
med sanningen &verensstimmande. g
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