Den 6-cylindrede og flere heste

Hans-Jorgen Bach Nielsen

Der er mange meninger om hvor vild en TR250/5/6
skal vaere personligt syntes jeg om en TRS som en
bekendt i Holland ved navn Rudy Brejart byggede.
Han havde hert at Triumph havde forsegt sig med
en tre karburators model, men ikke som i nu alle
taenker, igen en Weber freak, men derimod tre 1¥"
SU karburatorer, den helt klassiske som blev bragt
af alle konkurrenterne fra Healy over Jaguar til
Aston Martin. Han fabrikerede selv en
indsugningsmanifold ved hjelp af to TR4A
manifolde og tre Nyere TR6 manifolde. Alt dette
blev skaret i stykker og derefter svejset sammen til
en fantastisk smuk helt lige manifold sd elegant
kunne triumph aldrig have lavet den. Na til sagen !
Lad os starte med det udvendige. Benzin-
indsprajtningen vil jeg ikke komme ind pa, da der
er andre (laes Peter Mortensen’s artikel 1997) der er
meget bedre til det end mig. Hvis derimod du vil
have noget mere problemfrit og mere ekonomisk er
der flere valg. For TR250 og nogle af de forste USA
TR6 med det specicelle lavport topstykke, er der ikke
mange valg men alligevel. Umiddelbart kan du skifte
til SU karburatorer med tilherende free flow filtre
med en tilherende standard stebejerns-
udstedningsmanifold og dobbeltror/udstodning fra
en TR5/6 PI. Det vil forege effekten med 8-10 heste.
Karburatorerne er hentet fra 2500S udgaven af
saloon modellen, der som bekendt gav omkring 120
HK. Alternativt kan du kebe Kas Kastners specielle
Californiaudgave for omgaelse af forureningsloven
- Weber DGAV karburatorer. Du fjerner dine
standard karburatorer, skruer to “horn” pa der laver
indsugningsmanifolden om til en lodret indsugning,
derefter monterer du de to “Ford Sierra”
karburatorer pa. Disse karburatorer er egentlig
beregnet til en 2 liters Ohc motor, (Ford bruger et
stk. pr motor). Ga nu ikke pa jagt efter dem hos
ophuggerne, da det er en modificeret udgave man
far fra Amerika. Dette bringer hestene op pd omkring
125 smé stampende ponyer. Det gode ved dette
system er at, det er en dobbelt karburator. I praksis
vil det sige at, nar du kerer langsomt har du to stk.
halvanden tommers karburatorer og nar du traeder
til har du to styks to en kvarttomme. Du skal vare
meget kreativ for at montere tre dobbelte vandrette
karburatorer pa lavport topstykket, sa glem denne
losning.

For TR5/6 PI og sene USA 6’cr, er der tag selv
bord kun begrenset af din pengepung. 2 stk. SU

inkl. ny manifold, 3 stk. 40 mm Weber, 2 stk.
lodrette Weber, EF1 injektion med mappet
styringssystem.

Udstodningssystemet kan udskiftes til et meget
bedre system, det bedste er nok Racetorations, som
er 6 ror der samles lige efter starteren i to rer af tre
stk. og derefter i et ror, og et 3" ror fortsetter under
vognen og ender i en potte med et opsvunget ror
med rullet ende. Dette system findes ogsa hos
Revington, Paradigm og Moss. De er nasten
magen til. Der er forskel i dimensioner, materialer
og pris.

Oliefilter klokken skal udskiftes til en moderne
“screw on” type med envejs ventil i. Du kan valge
mellem standard, med udtag til olieckeler og med
termostat. Hvis du vaelger standard med udtag til
oliekoler, s tag en otte rekkers oliekeler. Det var
hvad fabrikken foreskrev til motoren i standard
trim, storre oliekeler jo mere “hot” motoren er.
Hvis du vaelger en type med termostat kan du tage
en stor oliekoler da termostaten styrer kelingen.
Tanding kan du forbedre ved at montere
elektronisk teending. Der er flere muligheder f.eks.
Luminition med en infrarad fotocelle. Ignitor der
er s lille at alt sidder inde i stremfordeleren og de
to ledninger der kommer ud af stromfordeleren
forbindes pé de to poler pa tendspolen, som skal
vaere en sportsspole (tjek om din vogn er med
formodstand. Nogen af USA bilerne har det). Der
findes nogle amerikanske systemer (Allison), som
kun er tendingsforsterkere. De ber undgas.
Grunden til at jeg ikke omtaler Lucas/Hall
systemet, er at det ikke fabrikeres mere, men det
er det originale der blev leveret til bilerne
hovedsageligt i de mere forurenings hysteriske
stater. Det kunne fas fra slutningen af 66 altsa helt
fra TR4A’s tid. Der fas stadig reservedele til dette
anleg.

Lad os ga inden for i maskineriet. Vi starter i
bunden, bundkar kan udskiftes til enten
magnesium eller aluminiums bundkar. De skiftes
ikke ud fordi de er panere, men fordi det indgér i
afstivningen af motorblokken. Oliepumpen skal
veere af den moderne type 1 aluminium. Denne skal
selvfolgelig modificeres sd der ikke er noget slup.
Krumtappen skal vaere af stal typen (findes
standard i TR250 og TR6 op til slutningen af 71
hvor den skifter til en billigere type i sdkaldt
“bondejern”. Den er ikke sarlig stabil over for



mange omdrejninger. Ud over det kan du fa en
rigtig smedet krumtap, men det er kun for de
“serigse”. Jeg behover vel ikke at naevne, at
afbalancering er en selvfolge pa alle typer af
krumtappe.

Svinghjulet fés originalt i tre udgaver, hvoraf kun
TR250/5 svinghjulet er et stdlhjul. De to andre er
stabejern og skal lettes ret meget, bare for at
komme ned pa den vagt 5’er hjulet har. Det kan
lettes for ca. 1,5 kg. Alternativt kan der fas et
aluminiumsvinghjul, med stilindsats og med 6
monteringbolte. Det bringer den totale vagt pa
svinghjulet ned pé det halve af standard 5’er hjulet.
Plejlsteengerne skal lettes og afbalanceres. Du kan
kobe dem fardiglavede eller gore det selv. Du kan
ogsé valge, at kebe nogle helt nye af Carillo type,
der er en titanium plejlstang (du vil ikke hore prisen
det er bare for latterligt).

Stempler!!! Her skal jeg jo passe p4, men jeg vover
et gje. De oprindelige AM stempler findes ikke
mere og tak for det. Standardstemplet i dag er
Hepolite fra AE, som er et ret stabilt stempel. Dette
stempel findes i flere udgaver, som et Karl Smidth
stempel = lettere, balanceret, bedre ringe, som
Powermax = lettere, balanceret, bedre og tyndere
stempelringe, som Cosworth stempel = anden type
aluminium, meget lettere og bedre og tyndere
stempelringe. Disse stempler er alle stort set
samme stempel, men der findes andre muligheder.
Acralite laver nogle meget fine racingstempler. Det
fineste der fas, er nok Omega, der som bekendt er
hovedleverander til Formel 1, Hepolite fas hos alle
almindelige motorvarksteder, Moss, Rimmer, TR
shop og Balke og Wedel-Jorgensen, De mere
avancerede fas hos de tidligere navnte tunings-
firmaer. Acralite og Cosworth hos The Roadster
Factory og Omega hos Racetorations.
Knastaksler fas i alle mulige merkelige udgaver
fra alle mulige forskellige leverandorer, der alle
siger, at netop deres er den bedste. Hvis jeg skal
rade Jer til noget (og det skal jeg jo, ellers skrev
jeg ikke denne oversigt) ville jeg til en TR250/
USA TR6 med SU/Webers anbefale en fabriksny
2 rings TRS knastaksel; det geor bilen hurtig, uden
at du hele tiden skal hive omdrejninger ud af
motoren. En virkelig letkert motor. Til PI modeller
og de vilde USA modeller velges en halv-race
knast, men aldrig en fuldrace, (Jorgen Jyde
undtaget) pa grund af det narmest umulige/
manglende bundtreek. Det kan anbefales at kabe
standard knasten hos Moss.

Topstykket er der kun to muligheder med, udover

at du selv laver det, keb et ferdiglavet hos Moss/
Revington/Racetoration eller prov at tale med
vores egen troldmand udi topstykker Poul
Heichendorf (kaldet Lille Poul). Han er manden
bag nogen af vor tid fineste topstykker, men det
nemmeste er at kobe et hos dem, der har lavet i
hundredevis af topstykker netop til din model; de
ved nojagtig hvordan det skal gores.
Smatingsafdelingen omfatter rullevippetej (hvis du
har 5000 i overskud) det er meget, meget godt,
men er ikke FIA godkendt, Titanium trykstanger,
et absolut must, men ikke livsnedvendigt. Lettere
knastfolgere er en selvfolge med den nye knast,
du har kebt. Et aluminiumventildacksel ser smukt
ud og er meget praktisk og tet. Gearet startermotor.
Hvis din starter er treet, vil du elske denne super-
starter, som egentlig er bygget til at hive en stor
V8 igang med. Jeg behover vel ikke at naevne, at
der altid skal kebes forsterkede topstykke
metrikker, nye manifold metrikker, nye plejl-
stangsbolte og nye svinghjulsbolte. Der er nu ogsa
lavet en fiks lille ting, der kan forlaenge livet for
din sekscylindrede; nemlig en endeslupskive der
er 10% sterre end den originale og fabrikeret i
lejebronze i stedet for hvidmetal pa jern. Den har
ogsa “kopper” der holder pa olien. Her til sidst
OLIE, ja Duckham, Penrite og Castrol laver jo
stadig den gamle 20/50 motorolie, men til disse
modeller har Penrite en HPR syntetisk olie, som
fungerer perfekt. Det gor Duckhams QXR ogsa,
Castrol har jeg ikke hert nogen kere med,
hvorimod et par stykker kerer pa Mobil 1, den med
viscositet 0 og den fungerer ogsa perfekt, men hvis
du vil kere pa andet end 20/50 skal du vare sikker
pa at din motor er “blueprintet” det vil sige at alle
tolerancer er s& nar pa 0 som overhovedet muligt.
Hvis der er noget, du er i tvivl om, er du
velkommen til at ringe/faxe til mig pa telefon
32510837 pa hverdage mellem 19 og 21. Min fax
er degnaben.
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