—
«
D
s
=
S
=
-
D
s
S
==

Alfa




Eksotiikka

Tohtori Bruce Taylorin valtavan laajan
Alfa Romeo Montrealia kisittelevan verk-
kosivuston (alfamontreal.info) alussa
ovat sanat Alfa Romeo’s most exotic se-
ries production automobile. Hyvin monet
asiantuntija-alfistit ovat tata mieltd. Kun
Montrealin eksoottisuutta arvioidaan, voi
lahted siitd, milloin sen kaksi prototyyppia
valmistettiin kasityona, mika oli niiden tar-
koitus, milld tekniikalla tuotantomallit va-
rustettiin ja mika oli valmistusmaara. Alfa

Romeo Montrealin tdytettyd 50 vuotta,
olen koonnut siita tietoa tahan artikkeliin.

On makuasia mita Alfa Romeota kukin
pitdd kauniina, voimakkaana, nopeana,
kaytannollisend, taloudellisena, eksoottise-
na jne. Alfa Romeon tuotannossa 111 vuo-
den aikana on useita tyyppeja, jotka ovat
unelmieni autotallissa. Kaikki Alfa Romeot
ovat oman aikansa luomuksia ja omalla
tavallaan kiinnostavia. Ne on suunniteltu
tiettyyn tarpeeseen aikakautensa teknii-
kalla ja muotoilukasitykselld. Montrealia

ei alun perin tehty muuhun tarpeeseen
kuin kertakayttoiseksi nayttelyesineeksi.
Sen tuotantoversio on nayttelyauto, josta
tuli kerdilykohde. Montrealissa on sellai-
sia kiehtovia ja eksoottisia piirteitd, jotka
alkoivat avautua minulle kunnolla vasta
omistettuani sellaisen 15 vuotta.

Tausta ja Expo'67

Kanadan valtio syntyi vuonna 1867, kun
sen perustuslaki hyvaksyttiin. Kanadan
Montrealissa jarjestettiin 27.4.-29.10.1967

493

Nayttelyauton lastaus lentokoneeseen. Centro Documentazione Storica Alfa Romeo

Kannen kuva: Montreal testeissa Baloccon radalla. Centro Documentazione Storica Alfa Romeo
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maailmannayttely Expo 67, jolla myos juh-
listettiin 100-vuotiasta Kanadan valtiota.

Nayttelyssa oli osasto teemalla Ihminen
Tuottaja. Sielld haluttiin esitelld auto, jonka
tuli ilmentada ihmisen korkeinta tavoitetta
ajoneuvosta. Pyrkimys oli esitella lajissaan
edustava auto, joka olisi urheilullinen, huo-
miota herdttavan tyylikas ja tulevaisuuteen
tahtddva, mutta sen verran jarkeva, etta se
oli mahdollisesti saatettavissa sarjatuotan-
toon. Kaikista maailman autonvalmistajista
nayttelyn jarjestdjat kutsuivat Alfa Rome-
on asettamaan naytteille téllaisen auton.
Montrealin maailmannayttelyyn kasityona
valmistetun prototyypin muotoilusta voi
sanoa, ettd urheiluautojen muotoilukasi-
tykset ovat muuttuneet moneen kertaan
vuoden 1967 jélkeen.

Aikaa oli vahan ja Alfa Romeo kaantyi
Carrozzeria Bertonen puoleen suunnitel-
man toteuttamiseksi. (Carrozzeria Bertone
oli Giovanni Bertonen 1912 perustaman
Gruppo Bertonen autojen prototyyppeja
ja koreja valmistanut yritys. Padtehdas oli
Grugliascossa Piemonten maakunnassa
Torinon lansilaidalla. Bertonella oli tuki-
osasto Casellessa. Se on Torinoon kuulu-
va kunta n. 14 km keskustasta luoteeseen.
Bertone ajautui konkurssiin 2014. Konkurs-
sin jalkeen muutamat entiset tyontekijat
saivat oikeuden Bertone-nimen kayttoon
Milanossa jatkaneessa Bertone Design
-yhtiossa.)

Projektin taustalla Alfa Romeolla oli-
vat historiasta tutut henkilot Giuseppe
Busso ja Carlo Chiti. Bertonella tehtavan
sai silloin nuori autoarkkitehti Marcello
Gandini, joka 28-vuotiaana elokuussa 1966
alkoi piirtaa ensimmaisia hahmotelmia
autosta, joka sai projektinimen Montreal.
Kovan kiireen vuoksi ei ollut aikaa uusien
teknillisten ratkaisujen suunnitteluun ja
kokeiluun. Siksi paadyttiin kdyttamaan jo
olemassa olevia toimivia ja tuotannossa
olleita ratkaisuja. Montreal suunniteltiin
tuotannossa olleen 105-sarjan eli Giulian
alustalle. Nayttelykoria lukuun ottamatta
ldhes kaikki muu oli jo valmista Giulia-
tuotantoa. Suunnitteluvaiheessa kaikki
mika oli auton alla ja katseilta piilossa oli
toisarvoista. Tarkoitushan oli vain saada
nopeasti valmiiksi nayttelyesine, jota ei ol-
lut tarkoitus valmistaa myyntiin. Gandini
oli hieman aikaisemmin saanut valmiiksi
Bertonella Lamborghini Miuran, jonka
kanssa Montrealilla on tyylillistd saman-
kaltaisuutta. Bertonella tehtiin kasityona

Nayttelyprototyyppi edestéd Expo "67. Centro Documentazione Storica Alfa Romeo

Nayttelyprototyyppi takaa.

kaksi samanlaista koria Giulian tekniikalla.
Prototyyppi oli ajettava auto. Voimanlah-
de oli Giulia Tl:n 1570 cm? nelisylinteri-
nen moottori, joka nayttelyprototyypissa
katkettiin konepellin alle. Helmenvalkoi-
set prototyypit vietiin lentokoneeseen ja
edelleen Montrealissa nayttelypaikalle.
Nayttelyssd ne asetettiin peilisaliin, joka
moninkertaisti niiden maaran. Nayttelyn
paatyttya prototyypit olivat tehneet teh-

tdvansa ja ne tuotiin Areseen. Projektin
piti olla valmis ja paattynyt. Toinen yksild
on edelleen ndhtdvissd Aresessa museon
etuosassa prototyyppiosastolla ja toinen
on sailossa museon alla olevassa tilassa.

Kunnianhimoinen V8-hanke?

Vuodet ennen Expo'67-ndyttelyd Kanadan
Montrealissa olivat Alfa Romeolla kiihkeda
aikaa. Silloin kehiteltiin ja saatiin tuotan-

Entusiasti 1/2022 3



Nayttelyprototyypin vasen kylki.

Nayttelyprototyypin kojelauta.

toon Giulian johdannaisia kuten Sprint GT,
1750 Berlina, GTV, GTA, GTAm ja Spider,
joista tuli suosittuja. Vuonna 1967, muu-
tamia viikkoja Montrealin prototyypin
Kanadassa tapahtuneen esittelyn jalkeen,
esiteltiin Franco Scaglionen piirtdma ta-
runomainen 33 Stradale. Silloin ei vield
ollut ajatustakaan sovittaa V8 Montrealin
kaltaisen Alfa Romeon tuotantomallin
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konepellin alle. Stradalen V8-moottori
sai kuitenkin paattdjien ajatukset lentoon
ja vakuuttuneiksi siitd, ettd se olisi ihan-
teellinen myos mahdollisesti sarjana val-
mistettavaan Montrealiin. V8 katsottiin
korkeamman luokan GT-autoon sopivam-
maksi kuin 2-litrainen 4-sylinterinen 131 hv
versio, joka paatyi myods Montrealin kokei-
luversioihin ja tuli myos 2000-sarjan voi-

manldhteeksi. Haluttiin my0s osoittaa, etta
on mahdollista luoda katuversio autosta,
jonka moottori perustuu kilpailuversioon
eikd painvastoin kuten tapahtui GTA:ssa.
Myohemmin 33 kehittyi voitokkaaksi kil-
pa-autoksi. Merkittavat suunnittelijat pu-
kivat V8:n kevyeen alustaan ja koriin. Tasta
ovat esimerkkeina Bertonella toteutuneet
hammastyttavat nayttelyprototyypit Ca-
rabo ja Navajo.

Expo’67:sta tuotantoon

Montrealista ei siis pitanyt tulla Alfa Ro-
meon tuotantomallia. Siksi tehdas ei pa-
nostanut nayttelyprototyypin tekniikan
kehittamiseen auton ulkokuorta vastaa-
valle tasolle. Puolen vuoden aikana valtava
kavijamaara naki prototyypit ja jotkut kiin-
nostuivat siita. Kerrotaan, ettd ndyttelyssa
oli syntynyt jonkinlainen tilauskirja autos-
ta, jota ei ollut tarkoitus valmistaa. Lahes
kolmen vuoden ajan Alfa Romeolla jah-
kailtiin Montrealin viemisessa tuotantoon.

Viivytysta aiheutti myos Alfa Romeon ja
Bertonen vililla syntynyt konflikti samaan
aikaan Bertonella kilpailijoille suunniteltu-
jen muiden konseptiautojen samankaltai-
suudesta Montrealin kanssa. Tama aiheutti
kitkaa Alfa Romeon padjohtaja Giuseppe
Luraghin kanssa. Toinen kiistaa aiheutta-
nut seikka oli tuotantomallissa kdytettava
moottori. Montrealiin olisi vahdisemmin
muutoksin saatu mahtumaan tehostettu
versio 4-sylinterisesta 2000-moottorista.
Alfa Romeo vaati Bertonelta, etta Montre-
aliin sovitetaan Carlo Chitin Autodeltalla
kehittdma suurenmoinen V8-moottori il-
man korin etuosaan tehtdvid muutoksia.
Ymmarran nyt, miksi kohtasin vaikeuksia
ahtauden vuoksi ylatukivarsien moot-
toritilan puolella olevien kumihelojen
vaihtamisessa.

Viivytysten jialkeen Montrealia paa-
tettiin valmistaa pieni sarja. Nayttelykori
tuli tuotantoon tyylillisesti vain pienin
muutoksin. Jotkut ulkoiset yksityiskohdat
sekd sisustuksen ratkaisut ja materiaalit
muuttuivat. Montrealin tuotantomalli on
2+2-paikkainen GT Coupé -auto. Vaikka
takana saa tilapaisesti kuljettaa kahta hen-
kiloa ei siella kuitenkaan ole kunnollisia
istuimia, vaan muovista prassatty "hylly”,
jossa on vaikea kuljettaa aikuista ja lap-
siakin vain tilapdisesti lisapehmikkeilld ja
ilman turvavoita. Rekisterdintitodistuk-
sessa istuimien lukumaaraksi on ilmoitettu
kaksi. Erikoisehdoissa lukee, ettd Autossa



Montreal sivulta.

Montreal edesta.

saadaan tilapaisesti kuljettaa kahta henki-
164 lisdistuimella.

Autokorien suunnittelun ja piirtimisen
lisaksi Carrozzeria Bertone myds valmisti
niitd sarjana eri automerkeille (esim. Fiat,
Simca, Alfa Romeo, Lamborghini, Iso).
Aikaisemmin Bertonella oli valmistettu
korit 1954 Torinossa julkistettuun Giuliet-
ta Sprintiin (korisuunnittelu Ivo Colucci,
valmistus 1954-65), 1960 esiteltyyn 2000
Sprintiin (korisuunnittelu Giorgio Giu-
giaro, valmistus 1961-62) ja 1962 Geneves-
sa julkistettuun 2600 Sprintiin (korisuun-
nittelu Giorgio Giugiaro, valmistus 1962-
66). Yhteistyo Bertonen kanssa alkoi Giuli-
etta Sprintistd. Bertone oli saanut maineen
laadukkaiden autonkorien valmistajana ja
se oli yksi tunnetuimpia alallaan.

Montrealin tuotantomallin valmistus
johti Bertonella mittavaan laajennukseen
ja investointiin mika tuli kalliiksi. Korien
valmistusta varten pystytettiin kokoonpa-
nolinja Bertonen Casellen laitokseen. Suuri
investointi oli nykyaikaisen maalauslinjan
rakentaminen Grugliascon tehtaaseen.

Montrealin takaistuin.

Montreal takaa.

Montrealin korien valmistusta aloitel-
tiin vuoden 1970 aikana Bertonella yhteis-
tydssa AlfaRomeon kanssa. Valmistuksessa
tarkeimmat paamaarat olivat korin tuke-
vuus ja korkea viimeistelyn laatu. Tavoittee-
na oli korkealuokkainen kasityo.

Korit valmistettiin Casellen tehtaas-
sa. Tuotannon vauhti oli hidas laatuvaa-
timuksen ja osittaisen kasityon vuoksi.
Siihen aikaan oli vield kdytettavissa huip-
puosaamista korkean laadun tekemiseen
kasityond. Samanaikaisesti piti ottaa
huomioon muut samoissa tiloissa valmis-
tetut autot kuten Lamborghini Miura, Iso
Grifo ja Fiat Dino Coupé. Valmistettavat
korit olivat luonteeltaan uniikkeja yksi-
16itd, vaikka kyseessa oli sarjatuotanto.
Samanaikaisesti viereisilla alueilla jarjes-
teltiin ja koottiin muita Montrealin korin
osia; kylkien tukirakenteita, kattoraken-
teita seka etu- ja takaosien paallysteita.
Montrealin korin kadsitydmaisyydesta
kertoo se, ettd hitsaussaumat ja piste-
hitsaukset vaihtelevat yksilsta toiseen.
Kasityon leima on tullut selvasti naky-

viin, kun olen viime aikoina kunnostanut
Montrealini koria.

Rungon rakentaminen alkoi pohjale-
vysta, jonka yksittdiset osat Alfa Romeo
toimitti Aresesta Caselleen. Niistd osa oli
identtisid Giulia GT:n osien kanssa. Areses-
ta toimitettiin Caselleen myds rintapellit,
joihin oli jo stanssattu alustanumerot.
Tastd on lisatietoa jaksossa "Sekoilua alus-
tojen numeroinnissa”. Kokoonpano jatkui
oviaukkojen runkojen ja katon kiinnitta-
miselld. Hitsauksessa kaytettiin matalalla
[ammolla palavia happiasetyleeniputkia
pellin vetelyn ja hitsauksen viimeistelytyon
vahentamiseksi. Sitten asennettiin saranat,
ovet ja konepelti. Lopuksi kori tarkastettiin
ja viimeisteltiin.

Valmiiksi kootut korit vietiin Bertonen
paatehtaalle Grugliascoon maalausta, la-
situsta ja verhoilua varten. Lokakuusta
1970 ldhtien oli kdytossa uusi nykyaikainen
maalaamo. Valmistuksessa tulleiden epa-
puhtauksien ja rasvan poistamiseksi korit
upotettiin puhdistusaltaaseen. Korroosiol-
ta suojaamiseksi korit fosfatoitiin ja paille
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Tuotantomallin lapileikkaus. Centro Documentazione Storica Alfa Romeo

ruiskutettiin sinkkikerros, joka muodosti
erinomaisen pohjan maalaukselle. Korit
upotettiin vield elektroforeesialtaaseen ja
sen jalkeen ne pohjamaalattiin. N&in saatiin
suojaava kerros myos vaikeasti paastaviin
kohteisiin. Sitten liséttiin tiettyihin paikkoi-
hin ruostumista ja melua ehkdiseva paal-
lyste. Viimeistelymaalaus tehtiin kdsityona.
Lopuksi autot verhoiltiin ja asennettiin ul-
kopuoliset korin osat ja kojelauta.

Edelld kerrotun kasittelyn jilkeen ym-
marran miksi Montrealit ovat kestdneet
yllattavan hyvin korroosion vaikutukset ja
ovat yleensa helppoja entisdintikohteita.

Valmiit korit kuljetettiin Grugliascosta
Alfa Romeon Aresen tehtaalle, jossa asen-
nettiin mekaaniset osat ja tehtiin lopulli-
nen viimeistely.

Etuspoileri ja sen vaikutus

Ensimmaiset 100 Montrealia valmistettiin
ilman edessa alhaalla olevaa ilmanohjainta
eli spoileria. Koeajoissa huomattiin pian,
ettd nopeuden noustessa yli 180 km/h il-
manvirran nostovaikutus kevensi ohjaus-
ta vaarallisesti. Ilmeisesti Carlo Chiti keksi
ehdottaa eteen spoileria. Sita kokeiltiin ja
vaikutus oli hammastyttava. Ohjaus tuli
vakaaksi suuremmilla nopeuksilla. Lisaksi
liikaa limmenneen tasauspyoraston 6ljyn
lampotila laski edullisemman ilmanvirta-
uksen ansiosta kuudella asteella ja huip-
punopeus kasvoi 8 km/h. Spoileri oli yksin-
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kertainen ja hyva oivallus. Myds ajovalojen
ylapuolella niita osittain peittavilla ritil6illa
on ulkondon ohella aerodynamiikkaa edis-
tava vaikutus.

Sekoilua alustojen
numeroinnissa

Montrealin koreja ja puolivalmiita autoja
kuljeteltiin valmistuspaikkojen valilla. Osa
valmistuksesta tehtiin kahdella Bertonen
tehtaalla ja osa Alfa Romeolla Aresessa.
Kun tdma kaikki tapahtui Italiassa, en ih-
mettele, ettd tuotannon numerojarjestys ja
kirjanpito meni sekaisin. Casellessa koottu-
ja tyhjia koreja sdilytettiin siisteissa riveissa
Grugliascon tehtaan pihalla. Niita otettiin
sieltd edelleen valmistukseen, miten sattui.
Varsinainen tuotanto alkoi tammikuus-
sa 1971 alustanumerosta 1425103. Hyvin
pian hypattiin yli 14 kpl alkuvuodelle 1971
kuuluvaa alustanumeroa. Mielenkiintoinen
havainto on, ettd valokuvassa useassa rivis-
sd on 14 numeroitua koria. Vuoden 1971
yksil6ita valmistettiin vuosina 1972/73 ja
yksi vield 1977. Sitten on vield kaksi vuo-
delle 1971 kuuluva alustaa, joiden kohdalla
lukee "non prodotti” eli niita ei valmistettu
lainkaan. Myds vuonna 1972 on alustoja,
jotka valmistettiin myohemmin vuosina
1973/74/75. Vuodelle 1973 kuuluvia alus-
toja valmistettiin jo aikaisemmin 1972 ja
vield 1975. Vuoden 1972 kirjanpidossa on
myos yksi “non prodotto” -alusta, jota ei

valmistettu ollenkaan. Oikealta ohjatta-
vat "circa” eli noin (miten niin "noin”?) 225
yksil6d valmistettiin vuosina 1973/74/75.
Niidenkin luettelossa on viisi alustaa mer-
kinnalld "non prodotti”. Tassa ei ollut vie-
1d ihan kaikki sotku. Miten on mahtanut
kdyda niille alustoille ja korien osille, joi-
den kohdalla on merkitd "non prodotto”?
Luulen, ettd Stefano d’Amico ja Mauri-
zio Tabucchi ovat kadyttianeet paivakausia
"harventaessaan hiuksiaan” selvittdessaan
Montrealin valmistusnumeroita alkupe-
rdisistad valmistusluetteloista kirjaansa Le
vetture di produzione 1962-2007 varten.

Tehtaan ldhteet ja tohtori Bruce Taylor
ilmoittavat Montrealien valmistusmaaraksi
3925 kpl vuosina 1971-77. Tanskan klubin
jasenlehti kertoo valmistusmaaraksi 3975
kpl. Sitten on "uskontokunta”, joka perus-
tellusti ilmoittaa valmistusmaaraksi 3917
kpl, ja sitten on viela... Ota tasta nyt sitten
selvaa! Vuoden 1970 alussa valmistuneet
kaksi esisarjan Montrealia (oranssi ja vihred),
joista vihred esiteltiin maaliskuussa 1970
Genevessa, ovat edelld mainituissa mukana.
Kerrotaan, ettd 1990-luvun alkupuolella olisi
saatavilla olleista osista koottu maksukykyi-
selle asiakkaalle viela yksi Montreal.

Geneve 1970

Se mikd Kanadan Montrealissa 1967 oli
vain ehdotus, oli Geneven autonayttelyssa
maaliskuussa 1970 todellisuutta. Tuotan-



tomallin esisarjan kaksi kappaletta (oranssi
5101 ja vihred 5102) oli saatu valmiiksi ja
toinen niistd (5102) esiteltiin Genevessa.
Expo 67 -ndyttelyssa esitellyt nayttely-
versiot ja esisarjan kaksi yksilod ovat ndyt-
tavasti esilld tehtaan Il Quadrifoglio -lehden
numeron 15/huhtikuu 1970 kannessa ja si-
vuilla 4-11. Montrealin varsinainen tuotan-
to alkoi vasta tammikuussa 1971. Tassakin
vaiheessa menetettiin siis vield lihes vuosi.
Tosin se aika taidettiin tarvita Bertonen teh-
taan tuotantolinjojen rakentamiseen Grug-
liascossa ja Casellessa. Tarkastellaanpa histo-
rian jalkeen hieman Montrealin tekniikkaa.

Moottori ja suorituskyky

Nayttelyprototyypin ihan hyva 4-sylin-
terinen 1.6-litrainen moottori olisi ollut
sulavalinjaisen ndyttelykorin tyyliin ja sen
asettamiin odotuksiin liian vaatimaton.
Moottoriksi piti 10ytaa jotakin ravakam-
paad ja urheilullisempaa, mutta jo olemassa
olevaa. Katseet kdadntyivat tyypeissa Tipo
33/2 ja 33 Stradale kadytettyyn 1995 cm?
V8-moottoriin. Se oli kehitetty kilpailu-
kayttdoon ja tuotti Tipo 33/2:ssa 270 hv
9600 minuuttikierroksella. Sylinterien
mitat olivat 78x52,2 mm. Moottori oli
siis hyvin lyhytiskuinen, jolloin mantien

Geneven autondyttelyssa esitelty esisarjan toinen Montreal. Centro Documentazione Storica Alfa Romeo

nopeus ja niiden massojen
liikkeen rasitus ei kasva liian
suureksi. (Mannan nopeus
9600 kierroksella on 16,7 m/
sek) Sylinteriryhmat ovat 90
asteen kulmassa toisiinsa.
(Moottori-lehdessi 3/2022
esiteltiin BMW M 1000 RR
-moottoripy0ra, jossa en-
simmdisend moottoripyo-
rdnd rivimoottorin iskun
pituus 1000-kuutioisessa
moottorissa on 49,7 mm
eli alle 50 mm, joka on
hyvin lahelld Tipo 33:n is-
kua 52,2 mm 55 vuotta
aikaisemmin.)
Kilpailukdyttoon raken-
nettu moottori ei sovellu
normaaliin kdyttdon. Sita
piti siis muokata ja sen
tehtavan hoitivat Giusep-
pe Busson ja Carlo Chitin
tyoryhmat. Kuutiotilavuus
kasvatettiin 2593 cm?:iin
sylinterimitoilla 80x64,5
mm. Moottori oli edelleen
varsin lyhytiskuinen. (Man-
nan nopeus suurimmalla

Nokka-akseliketjun kiristysmekanismi. Toinen lukituskappale tehty itse.

teholla 6500 kierroksella on 13,9 m/sek)
Viritysastetta laskettiin roimasti ja tehoksi
tuli 200 hv DIN 6500 minuuttikierroksella
(230 hv SAE). Vdantomomentin huippu
4750 kierroksella on 24,8 kgm DIN (méanta-
nopeudella 10,9 m/sek). Moottorissa sailyi
paljon urheilullista luonnetta mita tukivat
kilpamoottorista suoraan otetut rakenteet,
kuten lyhytiskuisuus ja kierrosherkkyys,
kuivasumppuvoitelu, nelja nokka-akselia,
mekaaninen epésuora polttoaineen ruis-
kutus Spica (ei kaasuttajia), elektroniset
transistoroidut sytytysyksikot ja jakopdan
ketjukayttd. Moottorin kdynti muuttuu
selvasti eloisammaksi 3000 minuuttikier-
roksen ylapuolella. Kiilahihnalla toimii
ainoastaan latausgeneraattori ja ilmas-
tointilaitteen kompressori niissa yksiloissa,
joissa sellainen on. Kaikkea muuta py®ori-
tetdan neljalla kaksoisketjulla. Tipo 33/2:n
puristussuhde 11:1 laskettiin Montrealissa
arvoon 9,0:1. Tipo 33/2 kilpamoottorin
litrateho oli 135,3 hv/DIN ja Montrealin
77,1 hv/DIN. Vertailuna aikakauden Giu-
lia Tl:n moottorin litrateho on 57,3 hv/l ja
1750 GTV:n 66,3 hv/l. Montrealin mootto-
rin maltillisella teholla pyrittiin kestavyy-
teen ja luotettavuuteen. Kuten muutkin
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Moottori paalta.

1960-1970-lukujen Alfa Romeo -moottorit,
on Montrealin moottori mielesténi eksoot-
tisuudestaan huolimatta luotettava, kun-
han sitd huolletaan ohjeiden mukaisesti ja
kaytetdan asiallisesti.

Giulia-sarjan Alfa Romeoita harrastanut
alfisti I6ytda niiden ja Montrealin mootto-
reiden valilla yhtaldisyyksid. Esim. nokka-
akseliketjujen kiristysmekanismi on sama
kuin muissakin 105-sarjan moottoreissa.

Montrealin moottori on 8-sylinterisek-
si varsin pieni ja auto painaa ajokunnossa
1270 kg. Auton kiihtyvyyteen ja huippu-
nopeuteen ratkaiseva vaikutus on tehopai-
nosuhteella eli kuinka monta kiloa painoa
on yhta hevosvoimaa kohti. Montrealissa
se on 1270:200 = 6,35 kg. Montreal ei ole
mikaan raketti, mutta liikkuu kylla tarvit-
taessa varsin ravakasti. Italialaisen Quat-
troruote-lehden koeajossa elokuussa 1972
saatiin seuraavat arvot: Huippunopeus 224
km/h, kiihtyvyys 0-100 km/h 7 sek, 400 m
n. 15 sek, 1km seisovalla Iahdolla 27,6 sek, 1
km suurimmalla vaihteella Iahtonopeudel-
la 40 km/h 34,4 sek. (Vert. 2000 GTV: Teho
132 hv, vdanto 18,2 kgm, tehopainosuhde
1110 kg:132 hp = 8,4 kg, kiihtyvyys 0-97
km/h 9,1 sek, huippunopeus 195 km/h).
Jos halutaan verrata Tipo 33/2:n ja Mont-
realin suorituskykya, taytyy huomioida
niiden painoero. Tipo 33/2 painaa 580 kg
(2,14 kg/hv) ja Montreal 1270 kg eli yli kaksi
kertaa enemman.
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Ajossa Montreal tuntuu tukevalta ja
mukavan pehmeilta. Moottorin elastisuus
yhdessa ZF-vaihteiston kanssa tekee ajosta
miellyttavan. Kytkin on johdonmukainen
ja helppokadyttoinen. Tehostamattomille
ohjauksille tyypillinen raskaus tuntuu vain
pysdkointinopeuksissa. Ohjauspyoran liike
adrilaidasta toiseen on 3,7 kierrosta. Jarru-
levyt edessd ja takana ovat tuuletetut. Jar-
rut saisivat olla tehokkaammat, mutta niita
voi parantaa varsin edullisesti. Kasijarrulle
on pienet jarrurummut kuten muissakin
105-sarjan versioissa. Kovemmissakin no-
peuksissa suhinat sekd moottorin ja renkai-

pg—

Montrealin V8 105-sarjan Spiderissa.

den melu pysyvat maltillisena. Moottorin
aani ei nouse hdiritsevaksi korkeammilla
kierroksilla. Polttoainetankin etupuolella
olevien sahkokayttoisten polttoainepump-
pujen (Bosch, 2 kpl) déni on aistittavissa
hiljaa ajettaessa. Jos Montrealia vieddan
kaarteisiin rajusti, tulevat jaykan taka-
akselin tuennan rajat vastaan. Tavallisessa
reippaammassakaan ajossa tdma ei ole
ongelma. Taka-akselin tuentaan voi tehda
parannuksia. Tavaratila ei ole farmariauto-
jen luokkaa. Jarkevalla sijoittelulla on sel-
vitty pisimmatkin kokousmatkat Italiaan,
Portugaliin ja Skotlantiin.

Montrealin moottori on reippaammin
kaytettyna urheilullinen ja sen kilpamoot-
toritausta on selvasti aistittavissa. Naytte-
lyesineeksi tarkoitetun show-korin ohella
konepellin alta 16ytyy suurin osa alussa
mainitusta Montrealin eksoottisuudesta.
Taytyy muistaa, ettd em. ratkaisut ovat
1960-luvulta. Polttomoottoritekniikka on
sen jalkeen kehittynyt huimasti.

Kilpailutoiminta
Montrealin mahdollisuus kilpailukaytossa
oliilmeinen, kun Alfa Romeo paatti varus-
taa sen V8-moottorilla. Tehdastiimi ei kui-
tenkaan koskaan vakavissaan kdyttanyt sita
kilpailutoiminnassa. Carlo Chitin johtama
Autodelta teki kuitenkin yhteistyota yksi-
tyisten kilpatallien ja ajajien kanssa Mont-
realin muokkaamisessa kilpailukayttoon.
Autodeltalla tehtiin valmisteluja Mont-
realin V8-moottorin kdyttamisesta F2-luo-
kassa. Montreal sai FIA-CSAI:n omologaa-
tion ryhma 3:a varten. Vuonna 1973 Auto-
delta esitteli Montrealin, joka oli kehitetty
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ryhmaan 4. Siina V8 oli 3-litrainen 370 hv,
9000 r/min teholla. Silla saksalainen maa-
hantuoja osallistui Nurburgringilla 1000
km kilpailuun ajajina Gleich/Welzinger.
Vuonna 1975 Montrealin V8 (320 hv, 8000
r/min.) oli istutettu Alfetta GT:n ralliver-
sioon, jolla Valli Piacentinessa kilpaili pari
Ballestieri/Maiga. Sitten vuonna 1977 val-
mistettiin Autodeltalla pieni 20 kpl Alfetta
GT:n sarja Montrealin V8-moottorilla sak-
salaiselle maahantuojalle. Sellainen vieraili
Hampurin Montreal-kokouksessa 2013.
Sielld ndhtiin myos 105-sarjan pydredpe-
rdinen Spider, johon oli saatu ahdettua
Montrealin V8.

Nykyaan yksityiset asialle vihkiytyneet
omistajat kilpailevat Montrealilla menes-
tyksekkaasti klassikkoautojen kilpailuissa
ja historic racing -tapahtumissa.

Alfa Romeolla on loistava historia myos
venekilpailuissa 1950-luvulta ldhtien.
Autodelta muokkasi muutamia versioi-
ta Montrealin moottorista italialaisiin ja
kansainvalisiin venekilpailuihin. Luokassa
Racers 2500 moottori tuotti 270 hv 8300
kierroksella. Kilpailuihin luokiteltiin myos
3000 cm? versio, jonka teho oli 350 hv.
Menestys oli hyva ja esim. vuonna 1975
Montrealin V8-venemoottorilla voitettiin
Euroopan mestaruus.

Sylinterikannet

Montrealin moottorin sylinterikannet
muistuttavat muissa saman aikakauden
Alfa Romeoissa kaytettyja. Ne ovat alumii-
nivalua ja sylinterid kohti on yksi imu- ja
pakoventtiili. Imu- ja pakopuolen vent-
tiileilld on omat nokka-akselit, joita kay-
tetddn ketjuilla. Nokat painavat suoraan
venttiilin varren jatkeena olevaa seuraajaa
eli kuppia. Venttiilien vilykset saddetaan
venttiilin varren ja kupin vilissa olevalla
saatoprikalla. Kun Montrealin moottori
on 2,6-litrainen, voisi luulla, etta sen sylin-
terikannet ovat samat kuin 1,3-litraisissa
Giulia-moottoreissa. Giulia-moottoreissa
palotilat ovat taydellisemmin puolipallon
muotoiset, jolloin niiden imu- ja pako-
venttiilien vdlinen kulma on suurempi kuin
Montrealin moottorissa. Kapeammista
sylinterikansista johtuen myos nokka-
akselikotelot ovat kapeammat ja kayte-
tystd magnesiumseoksesta johtuen myos
kevyemmat. Nokka-akselit on Montrealin
sylinterikansissa tuettu viidestd kohtaa,
muissa 105-sarjan moottoreissa kolmella
laakeripukilla.

Sylinterikansien irro-
tusta ja kiinnitysta var-
teen tarvitaan erikois-
tyokalu, koska nokka-ak-
selikotelon alla olevaan
mutteriin (17 mm) ei
paase suoralla tyokalulla.
Sain Italiasta lainaksi al-
kuperaisen tehdastyoka-
lun, jonka mukaan syntyi
alkuperidisen kaltainen
kotiverstaalla tehty tyo-
kalu. Tydkalun paiden
aukkojen pitda olla sa-
massa linjassa, etta vaan-
tomomentti sailyy.

Sylinterikannet.

Sytytysvirtapiiri
ja CD-yksikot
Montrealissa kaytettiin
muista Alfa Romeoissa ja
muistakin autoista tuttu-
ja Boschin sahkolaitteita.
Virranjakaja on kuitenkin
Magneti Marelli ja vuonna
1970 Montrealin elekt-
roniset transistoroidut
sytytysyksikot Bosch Ca-
pacitor Discharge (CD)
olivat uutta ja erikoista.
Montrealin sytytysvirta-
piirissd on kaksi puolaa
ja kaksi CD-yksikkoa seka
yksi karjellinen virran-
jakaja, jossa on kahdet
karjet ja pyorijalld kaksi
vartta. Suomalainen kil-
pailumoottorien ja au-
tosdhkon asiantuntija
sanoi saatotoitd tehty-
aan pitdavansa Montrealin
moottorin polttoaineen
syoton ja sytytysvirtapii-
rin ratkaisuja hienoina ja
erikoisena sitd, etta elektronisen sytytyksen
yhteydessa on virranjakaja karjilld. Nykyaan
kdytossa olevat ratkaisut ovat paljon kehit-
tyneempid, mutta harva meistd pystyy te-
kemaan niille mitaan.

Montrealin V8-moottorin esikuvissa
(Tipo 33/2 ja 33 Stradale) oli perinteinen
puola/virranjakajajarjestelma, jossa oli
kaksi puolaa ja kaksi virranjakajaa eli kum-
mallekin sylinteriryhmélle omansa. Boschin
valmistamat transistoroidut kontrolliyksi-
kot (CD) Montrealin sytytysjarjestelméassa
tarjoavat useita etuja. Esim. kipindn voima

Sytytysyksikot, puolat ja virranjakaja.

on suurempi ja vadhemman riippuvainen
kierrosluvusta. Toisiopiirin virran nopea
nousu viahentaa herkkyytta sytytystulpan
eristeen virtavuodoille. CD-yksikon tuot-
tama jannite on kolminkertainen verrat-
tuna tavanomaiseen puolasytytykseen.
Katkojan karkien ika on pitempi, koska
karjet kytkevat vain n. 100 mA virtaa.
Oma Montrealini sai uudet virranjakajan
katkojan karjet marraskuussa 2019, jolloin
edelliset olivat olleet kdytdssd 21 vuotta ja
65 000 km. Silloinkaan niita ei vaihdettu
kulumisen vuoksi.
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Spica-polttoaineen ruiskutus

Polttoaineensyoton nykyaikaistamiseksi
oli 1960-luvulla kehitelty vaihtoehtoja
perinteisille kaasuttimille. Mekaanisesti
toimivia polttoaineruiskuja valmistivat
esim. englantilainen Lucas ja saksalainen
Kugelfischer. Ne oli alkujaan kehitetty
kaasuoljyn syottamiseksi Diesel-moot-
toreihin. Niistd muokattiin versioita ben-
siinikdyttoon. Alfa Romeo oli hankkinut
osake-enemmiston Livornolaisessa SPICA
di Livorno -yhtiossa. Sielld kehitettiin ja
valmistettiin mekaaniset ruiskupum-
put Alfa Romeon 4- ja 8-sylinterisiin

"Spaghetti’, polttoaineputket suuttimille.
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moottoreihin. Tahdn lienee
osaltaan vaikuttanut tarve
vihentdad USA:ssa autojen
pakokaasupdastoja. USA:n
tiukentuneet normit oli vai-
kea saavuttaa kaasuttimilla.
USA:han 1970-luvulla viedyt
Alfa Romeot varustettiin
Spicalla ja kaikissa Montrea-
leissa oli Spica-polttoaineen
ruiskutus.

Tipo 33/2:n moottori oli va-
rustettu epdsuoralla Lucaksen
ja 33 Stradalen moottori Spican valmis-
tamalla epasuoralla ruis-
kulla. Niistd mekaaninen
ruisku periytyi muiden
eksoottisten ominaisuuk-
sien mukana Montrealin
moottoriin. Kaasuttimilla
polttoaineen kulutus olisi
ollut suurempi. Tehtaaniil-
moittama kulutus on 13,7
1/100 km. Minun Mont-
realini kulutus matka-
ajossa on ollut 13,0-13,5.
Joitakin kertoja jonkun
etapin kulutus on ollut
paalle 12 litraa. Olen kuul-
lut Montrealeista, joiden
polttoaineen kulutus on
kivunnut 15-17 litraan.
Silloin syyna on todenna-
koisesti Spican saatoyksik-
koon kuuluva puutteelli-
sesti toimiva Thermostatic
Actuator (TA), joka antaa
moottorille viestin pitda
"ryyppy” paalla vaikka se
olisi lammin.

Montrealin polttoai-
neen kulutukseen vaikut-
tavat sytytysvirtapiirin ja
polttoaineensyoton kunto
jasaadot sekd ajo-olosuh-
teet ja ajotapa.

Vaikka Spica-pumpus-
sa on pari yksityiskoh-
taa, joiden aiheuttamista
ongelmista on kerrottu
jaliempana, on se periaat-
teessa luotettava. Tiede-
taan Montrealeja, joiden
Spica on toiminut ongel-
mitta yli 300 tkm ihan
normaalilla huollolla.

I
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Spica TA:n testaus kuumassa vedessa.

Vaihteisto

Alfa Romeon tuotannossa olleiden mallien
vaihteistot eivat olleet tarpeeksi vahvo-
ja kestamaian Montrealin V8-moottorin
vadntda ja tehoa. Pientd sarjaa varten ei
ollut jarkevaa suunnitella ja valmistaa
vaihdelaatikkoa, joten se ostettiin val-
miina saksalaiselta ZF:Itd (Zahnradfabrik
Friedrichshafen AG). Montrealin vaihteisto
on ZF Synchroma S 5-18/3. Sen versioita
kdytettiin myds mm. Aston Martinissa ja
myO6hemmin Alfa 6:ssa sekd Maserati Bi-
turbossa. Vaihteistossa on viisi synkrono-
itua vaihdetta eteen. ZF:n vaihdelaatikko
on eri nakdinen kuin Alfa Romeon oma ja
vaihdekaava poikkeaa Alfa Romeon vaih-
teistosta. Lyhyt vaihdevipu on vaihteiston
takapadssa. Vaihdevivun ja -laatikon valissa
on pitkahko tunneli, jossa vaihteita siirta-
vdt tangot liikkuvat. Hypoidi-tyyppisen
tasauspyoraston valityssuhde on 10/41 ja
se on varustettu 25 % luistonestolla. Vaih-
delaatikon ja kardaaniakselin valissa oleva
joustava kuminivel on isompi ja tukevampi
kuin 4-sylinterisissd Giulia-sarjan autoissa
ja se on kiinnitetty kahdeksalla pultilla
kuuden sijaan.

Lisdavarusteet
Montrealiin oli mahdollista saada uutena
hyvin vdhan lisdvarusteita.

Merkittavin niista oli italialaisen Bor-
lettin kokoama ilmastointilaite, joka oli
saatavilla maaliskuusta 1972.Sen 10 kg pai-
nava kompressori (valmistaja Tecumseh)
sijoitettiin moottoritilan oikealle puolelle
0Oljysadilion lahelle. Kompressori saa kdyt-
tévoiman kahdella hihnalla kampiakselin
péastd, josta lahtee myos latausgeneraatto-
rin hihna. llmastointilaitteen kondensaat-
tori ja termostaattiohjattu tuuletin, jossa
on kolme nopeutta, ovat vastakkaisella
puolella etulokasuojassa. Kaksi sadtovipua
on kojelaudassa keskella.



limastointilaitteen kompressori keskella piilossa. Juhani Anttila

limastointilaitteen saatovivut keskelld. Juhani Anttila

Ikkunoiden kayttokampi.

Sahkoiset ovien ikkunoi-
den nostimet sai lisdvarus-
teena. Niiden kayttokatkaisi-
jat ovat kojelaudan keskella.
Toimimattomuuden varalta
auton mukana seurasi ma-
nuaalinen kdyttokampi, jota
pidetdan hansikaslokerossa.

Normaalien tuotannossa
olleiden virien lisiaksi me-
tallivarit ja musta vari olivat
saatavissa lisiominaisuuk-
sina tilauksesta. Istuinten,
ovien, lattian, tavaratilan
seka vaihdevivun ja kasijar-
run suojapussien verhoilujen
varit oli sovitettu auton korin
varin mukaan.

Varaosat

Kun Montrealin arvostus ja
hintataso on noussut, on
selvasti lisaantynyt halu en-
tisoida niitd alkuperdiseen
loistoonsa. Se on tietysti li-
sannyt tarvetta ja kiinnostus-
ta valmistaa osia jalkituotan-
tona. Joitakin korin peltiosia
voi ostaa esim. saksalaisista ja
italialaisista varaosaliikkeista.
Samoin on saatavissa korin
ympari kiertavat koristelis-
tat, jaddyttdjan keskiosan
kolmio, etuvalot, takavalo-
jen muovit, ovien kahvat ja
lukot, Bertonen symbolit ja
tekstit ym. Saatavilla ovat
myos jarrusatulat ja kitka-
palat, jarruletkut, kdsijarrun
vaijeri, kasijarrun jarruken-
gat, jarrujen paasylinteri seka
kytkimen paa- ja tyosylinte-
rit. Kaupasta [0ytyvat myos
elektroniset sytytysyksikot
ja varaosia niihin seka sy-
tytyspuolat ja virranjaka-
jan kansi, karjet (2 kpl) ja
pyorija. Moottoriin saa ket-
jut (4 kpl), sylinteriputket,
mannat, kampiakselin ja
kiertokankien laakeriliuskat,
vesipumpun osat (laakerit
ja tiivisteet), nokka-akselit,
nokka-akselien seuraajat
(kupit), venttiilit seka niiden
saatopalat, venttiilien ohjai-
met ja jouset, tiivistesarjan

(ei sisalla kaikkia tiivisteita), kaikki kytki-
men osat, sytytystulpat, suodattimet jne.
SPICA-pumpun osia ei ole saatavilla. Joi-
takin Spica-asiantuntijoita on Euroopassa
ja USA:ssa. Spican voi viedd tai ldhettdaa
korjattavaksi ja saadettavaksi. Kulunee-
seen Spica-pumppuun tehddian uudet
sylinteriputket, mannat, laakerointi ym. ja
saatoyksikon kuluneet tai toimimattomat
osat korvataan uusilla. Se siis puretaan ja
rakennetaan uudenveroiseksi. Hintaa kor-
jaukselle tulee helposti n. 4 000-5 000 €.
Montreal on Alfa Romeon 105-sarjan auto
ja siihen sopivat Giulia-osat ovat saman
hintaisia kuin tavallisen Giulian osat. Eri-
koisosat ovat kylla huomattavasti kalliim-
pia. Monet osat Montrealissa nayttavat
samalta kuin Giuliassa, mutta niissa voi olla
eri mitoitukset. Esimerkkina ovat vetoakse-
lit, jotka ovat n. 1 tuuman pitemmat kuin
2000 GTV:ssa sekd pyorien kiinnityksen
pinnapultit, jotka ovat paksummat ja mut-
tereille tarvitaan 22 mm avain. Kytkimen
tyosylinteri on pitempi ja jarrujen paasy-
linteri on sisdhalkaisijaltaan 22 mm. Lahes
kaikki konepellin alla poikkeaa 105-sarjan
ratkaisuista. Taitava autopeltiseppa tekee
kasityona korvausosan vaurioituneen tai
ruostuneen tilalle.

Laseja ja niiden tiivisteitd on saatavissa
uustuotantona. Puretusta autosta otetun
ehjan takalasin (takaluukku kehyksineen)
hinta saattaa olla 1300-1500 €.

Tuulilasin pyyhkijéan sahkomoottori.
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Jotkut harrastajat ovat hankkineet va-
raosiksi toisen Montrealin. Ruotsalainen
ystavani Leif Gustafsson hankki varaosiksi
Montrealin, joka kuitenkin oli lilan hyva
purettavaksi, joten se entisditiin rouvan
harrasteautoksi omaan talliin.

Jotkut tarkeidt osat, joita on vaikea |16y-
tad alkuperdisind Montreal-osina, voi kor-
vata uudempien Alfa Romeoiden osilla.
Téllaisia ovat esim. Montrealiin valmiste-
tut uniikit ovien ikkunannostimien sih-
komoottorit (Bosch), jotka voi korvata
1980-luvun GTVé6:n tai Spiderin vastaa-
villa osilla.

Lasinpyyhkijan moottoria (Bosch) ei
tunnu I6ytyvan mistaan. Sen voi korvata
Alfa 75:n alkusarjan moottorilla vain sih-
koliitdntojen muutoksella.

Korjauksessa puretut osat kannattaa
sailyttad. Useimmat niistd voi myohemmin
korjata. Tuotannosta poistuneet Alfa Ro-
meot ovat enimmakseen harrastekadytdssa.
On normaalia, ettd varaosien saanti niihin
on joskus haasteellista. Se lisaa harrastuk-
sen kiehtovuutta.

Huolto ja kulut

Montrealissa on kdytannossa samat huol-
tovilit ja huoltotoimet kuin muissakin
105-sarjan Alfa Romeoissa. Yleisin huol-
tovali on 6000 km. Venttiilivalykset, oh-
jausvaihteen 6ljyn tarkistus ja mahdolli-
nen lisdys seka kardaaninivelen liukupaan
voitelu rasvanipasta tehdaan 12 000 km
valein. Vaihteiston ja tasauspyoraston oljy
vaihdetaan 18 000 km vélein. Jarruneste
pitdisi vaihtaa 18 000 km vilein tai vuosit-
tain, koska se hydroskooppisena nesteena
imee ilmasta kosteutta. Kuitenkin luulen,
ettd kun Alfa Romeo seisoo ympari vuoden
tasalampoisessa lampimassa tallissa, ei jar-
runestetta tarvitse vuoden vilein vaihtaa
vahdisessd kesakdytossd olevaan autoon.
Jadhdytysneste on vaihdettava 30 000 km
valein tai vuosittain, kumpi tulee ensin.
Vaikka Montrealia kaytettdisiin vain lam-
pimana kesdaikana, suositellaan kaytetta-
vaksi -20 asteen kestdvaa pakkasneste-ve-
siseosta, koska pakkasnesteen suoja-aineet
ehkaisevat moottorin sisdista korroosiota
ja nostavat nesteen kiehumapisteen yli 100
asteen.)os jaahdytysjarjestelmassa on vuo-
to, korjaa tai korjauta vuodon aiheuttaja.
Ali sekoita jadhdytysnesteeseen hyvini
mainostettuja paikkaussementteja tai "lit-
kuja”. Niistd voi myohemmassa korjausti-
lanteessa aiheutua hankaluuksia.

12
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Alfa Romeo -huolto Fratelli Brunelli.

Kaikki ammattiasentajat ja huoltoliik-
keet eivat suostu huoltamaan ja korjaa-
maan Montrealia. Jotkut nostavat "kadet
pystyyn” avattuaan konepellin. Tama on
sitd "eksotiikkaa”. Tassd mielessa sitd voi
verrata esim. samanikaiseen Maseratiin,
Ferrariin tai Aston Martiniin. Vanhemmista
autoista kiinnostunut kéteva asentaja sel-
vidd Montrealista, kun amatddoritkin siind
onnistuvat. Kiristys- ja sddtdarvot ovat
saatavilla. En jattdisi Montrealiani enka
varsinkaan Spica-pumppua tuntematto-
man huoltomiehen ropeloitavaksi. Useat
Montreal-harrastajat pyrkivat huoltamaan
ja korjaamaan autonsaitse. Silld asenteella
on paljon varmempi olo ldhted vanhalla
Alfa Romeolla pitkallekin kokousmatkal-
le eikd tarvitse maksaa harrastuksestaan
muille. Joskus on aihetta saada huoltoapua
matkallakin kuten kuvassa Desenzanossa
Gardalla Fratelli Brunellilla, kun piti saada
Oljyn ja suodattimen vaihto jarrunesteen
hurahdettua oljytilaan jarrutehostimen
alipaineletkun kautta. Brunellin veljeksia
on mukava kadyda tervehtimassa, vaikka ei
olisi huollon tai varaosan tarvetta.

On itsestdan selvad, ettd Montrealin
kaytto ja yllapito maksaa enemman ver-
rattuna esim. muiden 105-sarjan 4-sylinte-
risten Alfa Romeoiden kuluihin. Polttoai-
nekulutus 2.6-litraisella V8-moottorilla on
isompi kuin 1.3-litraisella 4-sylinteriselld,
mutta ei kaksinkertainen. Polttoainetankin
tilavuus on 63 litraa, kun se Giulioissa on
46 litraa. Moottoridljya tarvitaan vaihdossa

10 litraa ja jadhdyttajan nestetta 12 litraa.
Joissakin paikoissa huoltoa vaativia tai
vaihdettavia osia on kaksinkertainen maa-
rd. Polttoainesuodattimet on vaihdettava
saannollisesti. Varsinkin tankin pohjassa
oleva suodatin aiheuttaa tukkeutuessaan
kayntiongelmia. Erikoisemmat yksin kap-
palein késityona ja jalkituotantona valmis-
tetut varaosat voivat olla melko hintavia.

Jokapaivadiseen huoltoon ja tarkistuksiin
ennen ajelua tai kokousmatkaa kuuluvat
auton pesu, rengaspaineiden, mootto-
ridljyn ja jadhdytysnesteen tarkistukset.
Moottoridljy ja suodatin suositellaan vaih-
dettavaksi kerran vuodessa riippumatta

Tankin polttoainesuodatin.



ajomddrasta. Spica-pumpun pienen 6l-
jysuodattimen ja tankin pohjalla olevan
polttoainesuodattimen vaihtovaliksi suo-
sitellaan kaksi vuotta.

Normaalit kdsityokalut, litra mootto-
ridljya (20W50), litra jadhdytysnestettd,
nisterissa ja tarkeimmat suodattimet, vara-
sytytystulpat sekad Spican hammashihna ja
pieni 6ljysuodatin kannattaa aina pitaa au-
tossa mukana. Tarkista, ettd vararengas on
kunnossa, tunkki toimii ja pyéran mutterei-
den avain on 22 mm. Vuotuisten Montreal-
kokousten edestakaiset matkat ovat yleensa
3-5 tkm. Ennen seuraavaa kokousta vaihdan
6ljyn ja tarvittavat suodattimet. Matkoilla
pidan mukana my®ds virranjakajan kannen,
pyorijan, karjet (2 paria), séhkoéjohtoa liitti-
mineen, sulakkeita sekd yhden elektronisen
sytytysboxin ja yhden sytytyspuolan.

Tyokalut, joita kdytat muiden Alfa Ro-
meoiden huollossa, riittavat pitkalle myos
Montrealin kanssa. Erikoistydkaluja, joita
alfistilla normaalisti ei ole, on tehty paljon
korjaamokayttdon. Improvisoimalla selvida
useimmista tilanteista. Joitakin tyodkaluja
olen hieman muokannut ja sylinterikansi-
en mutterityokalu ja kampiakselin nokka-
mutterityokalu on tehty kotituotantona
tehdastyokalun mallin mukaan.

Montrealin kaytto ja
omistaminen

Montreal ei ole sellainen auto, joka herat-
tad ihmisissd muistoja ja saa sanomaan:
"Tuollainen meillakin oli, kun olin lapsi” tai
"sellainen meidan naapurillamme oli”. Se ei
ole anonyymi auto, joka ei heratda huomi-
ota, silld sen se tekee!

Joka kerta, kun ajan Montrealilla pitem-
man tai lyhyemman matkan nostetaan lii-
kenteessa peukkuja, tullaan huoltoasemilla
ja pysakointipaikoilla tervehtimaan ja sa-
notaan esim. Schénes Auto! Monet halua-
vat kurkistaa sen sisélle ja jotkut haluavat
niahda moottorin. Tallaista huomiota saa
useita kertoja matkalla Euroopan lapi Itali-
aan. On myos tultu kertomaan, ettd Mont-
realia ja minua on seurattu 50 km, mitd en
ollut huomannut. Jotkut ovat kertoneet
lukeneensa Montrealista ja halusivat tulla
katsomaan milta se nayttaa oikeasti. Mat-
kalla vuotuiseen Montreal-kokoukseen
Skotlantiin odotimme tiistaina 4.9.2018
laivaan paasya Rotterdamin satamassa.
Viereen tuli kaksi miljoonan euron McLare-
nia. Niiden kuljettajat katsoivat Montrea-

liamme, nostivat peukalonsa ja nyokkasivat
hyvéksyvasti. Uudemmilla Alfa Romeoilla
liikkuessani en koskaan koe téllaista.

Ajossa Montreal tuntuu hieman isom-
malta Bertone-GT:Itd. Auto liikkuu hyvin,
vaikka se tuntuukin joissakin tilanteissa
hieman raskaalta. Se on erittdin vakaa
ajettava ja pysakointinopeuksien ylapuo-
lella ohjaus on tunnokkaasti kevyt. Lyhy-
tiskuisuudesta huolimatta moottori on
melko vaantdva ja vetdd ylamaet hyvin
suurimmalla vaihteella. Kun se on perua
kilpamoottorille ja siis ns. "kierroskone”,
alkaa se ndyttaa luonteensa 3000 kierrok-
senylapuolella. Kun kaasupolkimen painaa
alas — mitd en yleensa tee — Montreal loik-
kaa kuin pantteri. Matka-ajossa Montreal
on reippaasti ja vaivattomasti kulkeva auto.
Silla ajaa vasymattd koko paivan ja koko
ajan kuljettajalla on hauskaa.

Pitemmilld matkoilla vertailukohdiksi
omasta tallistani tulevat GTV6 2.5 ja Spider
3.2. Niissd on riittavan tehokkaat ja miel-
lyttdvasti vaantavat 6-sylinteriset moot-
torit. Montrealiin verrattuna 60 kg kevy-
empi GTV tuntuu urheilulliselta eika sen
40 hv pienempi teho tunnu kidytannossa
niin isolta. Spiderissa on tehoa ja vaantoa,
mutta sen paino "imee” osan tehosta. Kai-
killa kolmella olen ajanut Pohjois-Saksasta
(Libeck/Travemiinde) Italiaan Veronan
korkeudelle paivan aikana ja saapunut pe-
rille iltapdivalld pirtedana auringon ollessa
korkealla ajaen reippaasti, mutta ei kovaa.
Mainioita matka-autoja kaikki.

Ajamaan ldhtiessd on odotettava hetki
Oljyn kiertamista vaihteistossa, jonka jal-
keen vaihtaminen on kevyempaa. Siina ei
ole ohjaustehostinta minka huomaa pysa-
kointinopeuksissa. Ajossa ohjaus antaa hy-
vdn tuntuman ja vastuksen. Jarrutehostin
ei ole kovin tehokas, joten kannattaa enna-
koida voimakkaamman jarrutuksen tarve.
Minun Montrealissani on tehokkaammat
4-mantdiset Wilwood-jarrusatulat edessa.

Moottoritilassa saattaa hieman tuok-
sahtaa bensiini ja 6ljy. Katalysaattoria ei
ole, mutta eipad paastdarvoja katsastuk-
sessa mitatakaan. Kuljettajan paikalta na-
kyy pitka konepelti ja sisdpuolella huokuu
1970-luvun tunnelma.

Ulkopuolella ei koskaan kyllasty katse-
lemaan nayttelyesineen muotoilua. Moot-
torin dani on aina kiehtova. Joidenkin mie-
lestd se on upein V8-aani minka voi kokea.
Aikanaan autolehtien testeissa kehuttiin
aina Montrealin ja GTV6:n upeaa danta.

Kuuntelin YouTubessa Alfa Romeo 33
Stradalen 1995 cm? V8 -moottorin ddntd

Ohjaamon etuosa. Centro Documentazione Storica Alfa Romeo
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Felix Zimmermann oikealla.

ja katsoin, kun se ajettiin Villa d"Estessa
ndyttelyruutuun. 33 Stradalen moottori
on Montrealin moottorin esikuva. Ainet
olivat repdisevan raikkaat. Kun italialaiset
kuulevat sellaista, heiltd menee spaghetti
vadradn kurkkuun.

Minun Montrealissani on ruostumatto-
masta tehdyt alkuperaista hiukan avaram-
mat pakoputket (2 kpl) ja vaimentimet (3
kpl/putki) pakosarjoista lahtien mika hil-
litysti muuttaa pakodanta.

Kuumissa olosuhteissa ajettaessa ei pida
paastdd polttoainetankkia lilan tyhjaksi.

14
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Kun Spica-pumpussa kdynyt
ylimaaradinen bensiini palaa
lammenneena tankkiin, siel-
|4 oleva bensiini limpenee ja
hoyrystyy. Tama aiheuttaa
paineen laskemisen Spica-
pumpussa. Sen seuraukse-
na kdynnistd tulee nykivaa
eikd moottori ota kierroksia.
Ongelmaa lisad tukkoinen
tankin polttoainesuodatin.
Ongelma havida, kun tankin
tdyttda viiledllda bensiinil-
|4. Tata ei esiinny Suomen
ilmastossa.

Montrealin omistaminen
ja kaytto antaa alfistille "laa-
tuaikaa” ja haastetta seka
valilla jannitystakin. Se ei ole
lilan helppo itseoppineelle
amatdoriasentajalle. Se on
kerta kaikkiaan kiehtova laite
ja tuo kansainvélisen koko-
ustoiminnan myota mielen-
kiintoisia ja hyodyllisia ysta-
vid. Sddnnollisesti vuotuisiin
Montreal Eurooppa-rekis-
terin kokouksiin osallistuva sveitsildinen
montrealisti Felix Zimmermann ajoi vuon-
na 1997 Montreal-kokoukseen Pietarsaa-
reen. Paikallisen lehden haastattelussa han
kertoi ajavansa tydmatkat ja muut arkiset
ajot Ferrarilla, mutta sunnuntaina ja juh-
lapdivind han ulkoiluttaa oranssinvarista
Montrealiaan saadakseen savayttavan ko-
kemuksen ja maksimaalisen ajonautinnon.

Useimpia Montrealeja kdytetdan varsin
saasteliddsti ja joitakin vain muutaman
kerran vuodessa esim. paikallisen klubin
kokouksissa. Joillekin paatarkoitus on

Montrealit Ranskan kokouksessa 2014.

osallistua Euroopan Montreal-rekisterin
vuotuiseen 4-pdivdiseen kokoukseen jos-
sakin Euroopan maassa. Kansainvilinen
Montreal Meeting jarjestettiin Suomessa
my0s vuonna 2011.

Montreal Register Europa on sveitsildisen
insin6ori Bernhard Schalbetterin vuonna
1986 perustama kansainvalinen jarjesto,
joka on vuodesta 1987 lahtien jarjestanyt
siihen liittyneille montrealisteille vuosit-
tain (paitsi 2020) 4-paivaisen kokouksen
kiertavasti jossakin Euroopan maassa. Mi-
nulla oli onni tutustua hdaneen kokouksissa
Tanskassa 1999 ja Itdvallassa 2000 ennen
hdnen ennenaikaista menehtymistdan va-
kavaan sairauteen.

Heikot kohdat
Montrealissa on joitakin heikkoja yksityis-
kohtia, joita saattaa joutua korjaamaan.

Vesipumpun akselin laakeri

Vesipumpun ketjukayttdisen akselin mo-
lemmissa pdissa on laakerit. Takimmainen
eli sylinteriryhman etupaadyssa oleva rulla-
laakeri on pitkdikdinen eika yleensd aiheu-
ta ongelmia. Sen vaihtaminen edellyttaa
jakopdan kotelon poistamista ja on siis
isotdinen. Akselin etupaassa eli jakopaan
kotelossa vesipumpun puolella oleva kuu-
lalaakeri on ongelmallinen. Se on ilmeisesti
alimitoitettu akselin etupaassa, jossa siihen
kohdistuu eri suuntiin liikkuvien ketjujen
asymmetrinen rasite. Sen voi vaihtaa etu-
kautta irrottamatta jakopaan koteloa. Kun
kotelo oli irti vesipumpun akselilla olevien
osien (4 kpl) vaihtamisen takia, oli laakeri
todella helppo vaihtaa naputtelemalla se
kevyesti ulos sopivalla hylsylla. Uusi meni
samalla tavalla paikalleen. Mitdan ulosve-



t3jid tai kuumentamisia ei tarvita. Vanhas-
sa laakerissa ei ollut mitdan vikaa, mutta

vaihdoin sen varmuuden vuoksi. Laakereita
on helposti saatavilla.

Vesipumpun akselin etulaakeri.

Ohjausvaihteen kotelo

Burmanin valmistama ohjausvaihteen ko-
telo on alumiinia. Se on kiinni runkopalkin
lapi kolmella ruuvilla. Palkki ei ole tarpeeksi
tukeva. Kun se "vasyy” ja paastaa ohjaus-
vaihteen kotelon hiukan liikkumaan, on
seurauksena jonkun kiinnityskorvakkeen
lohkeaminen. Minunkin Montrealissani kavi
niin. Alumiinispesialisti teki tdytehitsaamal-
la uuden korvakkeen. Vahvistin palkin hit-
saamalla sen molemmille puolille autotallin
nurkasta I8ytyneista 3- ja 2-millisista levyista
vahvikepalat ja alapuolelle niiden viliin 3
mm paksun suikaleen. Kohdistin ja porasin
ruuveille reidt ja kiinnitin korjatun kotelon
uusilla 5 mm pitemmilld ruuveilla. Kun tasta
julkaistiin kuvallinen ohje jiljempana mai-
nitussa Bruce Taylorin kirjassa, on yhden
hollantilaisen ja yhden luxemburgilaisen
Montrealin ohjausvaihteen kotelo korjat-
tu Suomessa. Ohjausvaihteen koteloita on
valettu jalkituotantona ja sellaisen voi ostaa
joistakin varaosaliikkeista.

Ohjausvaihteen korjattu kotelo.

Spica TA

Spica-pumpun heikoin osa on Thermostatic
Actuator (TA). Sen tehtdvi on varmistaa
oikea polttoaineseos kaikissa moottorin
lampatiloissa. Moottorin ollessa kylma se

saa aikaan kaasulappien hienoisen avautu-
misen eli se on erddnlainen "ryyppy”. Jos TA
ei toimi kunnolla, se kayttaa moottoria lii-
an rikkaalla seoksella mika lisda kulutusta,
vaikuttaa pakokaasuarvoihin ja aiheuttaa
haitallisia paastdja. TA:n voi korjauttaa tai
vaihtaa toimivaan.

l

Spica TA:n testaus kuumassa vedessa.

Spica Microswitch

Spica-pumpun saatdyksikon alapuolelle
koteloitu mikrokytkin katkaisee polttoai-
neen syoton moottorijarrutuksessa, kun
kierrokset laskevat 1400 kierrokseen. Epa-
kuntoisena se jatkaa polttoaineen syottoa
mika on tuhlausta seka saastuttavaa ja voi
aiheuttaa palamisesta johtuvaa paukahte-
lua pakoputkissa. Aiheuttaja voi olla mik-
rokytkimen koteloon paassyt vesi ja syopy-
minen. Mikrokytkin on helposti vaihdetta-
vissa, kun pumppu on irrotettu ja kotelon
pienen kannen kiinnityksen voi tiivistaa.
Jos Spica-pumppu on irrotettu, kannattaa
mikrokytkimen kansi avata seka puhdistaa
ja voidella sen vipujen pienet osat.

Spica mikrokytkin.

Vaihteisto

Saksalainen ZF-vaihteisto on yleisesti otta-
en luotettava. Sen heikko kohta on peruu-
tusvaihteen joutokaynnin akselitappi (idler
shaft), joka saattaa kulua ennenaikaisesti.
Joskus - vaikkakin harvoin - on vaihteensiir-
ron haarukka vaurioitunut. Vaihdelaatikon
harkittu kaytto on viisasta — myds muissa
Alfa Romeoissa.

Arvostus ja hinnat
Tuotannon aloittamisessa viivyttely kos-
tautui, kun valmistus ajoittui ikavasti 1973
alkaneeseen Oljykriisiin. Kyseessa ei ollut
6ljyn loppumisen pelosta syntynyt kriisi
vaan keksitty ongelma, joka nosti raaka-
6ljyn hintaa. Tama vaikutti kaikkien suuri-
moottoristen seka urheilu- ja superautojen
kysyntdan. Ne eivat enaa kdyneet kaupaksi
kuten ennen. Tama nakyy Montrealin val-
mistusmaarien rajuna pudotuksena jo vuo-
desta 1973 lihtien. (Oljykriisi alkoi 1973
Lahi-ldassa kaydyn ns. Jom Kippur -sodan
seurauksena. Vaikutus oli maailmanlaajui-
nen ja vaikutti kaikkialla energiamuotojen
valintaan, ydinenergian kdyttédnottoon,
inflaatioon, uusien autojen suunnitteluun,
polttoaineiden verotukseen, nopeusrajoi-
tuksiin jne. Oljy-yhtiét reagoivat ljykriisiin
nopeasti jarkiperaistamalla ja keskittamalla
toimintojaan. Esim. Gulf Oil vetaytyi 1973
Euroopasta ja keskitti jalostuksen ja mark-
kinoinnin USA:n kotimarkkinoille. Minakin
menetin sielld hyvan tydpaikan, jossa olin
ollut 13 vuotta. Taman tarinan oikoluvun
aikana alueeltaan maailman mahtavin val-
tio aloitti suuressa viisaudessaan rikollisen
sotimis- ja tuhoamisoperaation, jolla on
samankaltainen vakava maailmanlaajuinen
vaikutus energiahuoltoon ja hintatasoon.)

Tuntuu siltd kuin Alfa Romeo itse ei olisi
ollut kovin innostunut Montrealista. Ar-
vostukseen lienee vaikuttanut myos, ettd
Montreal ei ole suunnitelmallisesti Alfa
Romeon tarpeisiin markkinoita ajatellen
suunniteltu tuote. Se vain syntyi puoliva-
kisin Kanadan Expo’'67:n jalkimainingeissa.

Uutena Montreal maksoi noin kaksi ker-
taa uuden 2000 GTV:n verran. Kun myos
GTV oli vain harvojen hankittavissa, ei
ole ihme, ettd vain yksi Montreal tuotiin
Suomeen uutena silloisen maahantuojan
kautta. Hintaan vaikutti Montrealin eri-
koisuus, ndyttelykori, moottoritekniikka
ja pieni valmistusmaara.

Viimeisen 10 vuoden aikana Montrealin
arvostus ja hintataso on ollut selvassa
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nousussa. Se kuuluu nykydan vahankin
suurempiin harrastajien ja kerdilijoiden
kokoelmiin. He pyrkivat 16ytamaian mah-
dollisimman pienid valmistusnumeroita.
Yksi Italian tunnetuimmista kerdilijoista,
jolla on yli 60 ndyttelykuntoisen auton ko-
koelma, kertoi minulle pari vuotta sitten
Ioytaneensa Montrealin, joka on esisarjan
toinen yksilo, siis numero 2 valmistusnu-
merolla 5102. Han oli ostanut sen heti.
Kyseessa on se aikaisemmin mainitsemani
vihred Montreal, joka esiteltiin Geneven
autondyttelyssda maaliskuussa 1970 ja joka
on huhtikuussa 1970 julkaistun Il Quadri-
foglion nro 15 kansikuvassa, Luigi Giulia-
nin toimittaman ja Giorgio Nada Editoren
kustantaman kirjan Alfa Romeo Montreal
sivulla 33, Bruce Taylorin kirjan The Essen-
tial Companion sivulla 22 sekd Englannin
klubin jasenlehden 12/2020 sivulla 33 vie-
relladan nykyinen omistaja.

Kuultuaan, ettd minun Montrealini on
tuotantosarjassa numero 139 (tehtaan
ilmoittama valmistuspaiva on 23.4.1971)
han onnitteli ja ihmetteli kuinka sellainen
voi olla Suomessa. Sveitsildinen harras-
taja, jonka tallissa on myds yli 60 upeaa
Alfa Romeota, joutui vuosia sitten myy-
maan Montrealinsa ja muutaman muun
alfansa saadakseen Saksasta 16ytamansa
1920-luvun harvinaisuuden. Hankin on
nyt hankkinut kokoelmaansa uudelleen
Montrealin.

Sisdltd ja paalta ehja ja teknisesti kun-
nossa oleva Montreal on hyvinkin 70-90
tuhannen euron arvoinen. Englannissa hin-
tataso on 50-75 tuhatta puntaa ja USA:ssa
80-110 tuhatta dollaria. Nayttelykun-
toisten yksildiden hinnat ovat kivunneet
yli sadan tuhannen ja USA:ssa on myyty
Montrealeja 130-150 tuhannella dolla-
rilla. Jos ei pelkda projektia ja on paikka,
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tyokalut, taito ja halu tehda mahdollisim-
man paljon itse, saa kunnostuskelpoises-
ta Montrealista varsin jarkevaan hintaan
kauniin ja arvokkaan klassikon, joka har-
rastetapahtumissa erottuu joukosta. (Esim.
ajokuntoinen projekti 157, kority6t 5°, me-
kaniikan osat 5°, maalaus 4°, verhoilu 3' =
32" €. Lopputuloksen arvo voisi olla 70" €,
jos tyot tehdaan kunnolla.) Valmistetuista
Montrealeista on jaljelld ehka vajaa puolet.
Kun niiden maara vaajadmatta viahenee ja
kiinnostus kasvaa, ldhtevat hinnat nou-
suun. Edullisimmat Montrealit [6ytyvat
Pohjoismaista.

Kehitysmahdollisuuksia?

Tohtori Bruce Taylor on kirjassaan Alfa
Romeo Montreal The Essential Compa-
nion yksityiskohtaisesti kuvannut useita
kehitys- ja parannuskohteita, joita tekni-
sesti valveutuneet ja osaavat Montrealin
harrastajat ovat ideoineet ja soveltaneet
kaytantoon.

Alfa Romeon 105-sarjan (Giulia) jaykan
taka-akselin tuenta on yksinkertaisuudes-
saan ja selkeydessaan erinomainen, vank-
karakenteinen ja toimiva. Kuitenkin, jos
Montrealista olisi haluttu tehda edelleen
kehitetty pieni sarja, olisi voitu kokeilla
esim. kehittyneempia 1972 kayttoon tul-
leen Alfettan alustaratkaisuja (takana De
Dion -akseli Watt-tuella), tehokkaampia
jarruja, vaantovarsijousia edessa, ohjauk-
sessa hammastankoa ja tehostinta. V8-
moottori olisi voitu suurentaa 3,5-litraisek-
si, jolloin samalla litrateholla (77 hv/I DIN)
siitd olisi saatu 270 hv DIN. Kayttamalla
korissa alumiinia, kuten saman aikakau-
den GTA:ssa, olisi painosta (ajokunnossa
1270 kg) pudonnut helposti 200 kg pois.
Silloin tehopainosuhde olisi ollut mainio
ja huippunopeudeksi olisi hyvinkin saa-

Tohtori Bruce Taylor palkittuna.

tu yli 250 km/h. Olisi myos voitu kdyttaa
Alfa Romeon ratakilpailuissa kaytetyssa
kalustossa jo sovellettua tekniikkaa ja osia.
Kaiken huippuna olisi moottori voitu si-
joittaa taka-akselin etupuolelle ja tehda
Montrealista keskimoottoriauto, josta ko-
rin takapilareissa olevat ilmanpoistoaukot
valheellisesti kielivat.

Tallaisilla ajatuksilla voi leikkid, mutta
sellainen Alfa Romeo ei olisi ollut alkupe-
raisen kiireelld tehdyn toteutuksen kaltai-
nen ainutlaatuinen ja eksoottinen Mont-
real, joka on yksi halutuimmista harraste-
autoista Alfa Romeon sotien jalkeisessa
tuotannossa.

Teksti ja kuvat ilman lahdettad ovat Timo
Jaatisen. Muiden kuvien julkaisuun on lupa
ja lahde on mainittu.



