Kalla: Tidningen Ratten, Volvo Personbilar AB

Den sundaste motor jag sett

siiger Folke Mannerstedt

Dcn sundaste motor jag sett och en
hirlig vagn att kéra blev intrycken av
min provkorning av Volvos P 1800, samt
detaljgranskning av motorritningar och
motordetaljer in natura.

Eftersom ett studium av motorn var
min speciella uppgift, skall vi nu hir
studera den i detalj. Jag kan forsikra
Er, att den dr intressant.

Jag skulle vilja séga att dar finns
precis allt det som man skulle vilja ha
och dir man vill ha det pd en hig-
modern, sund standardmotor.

Den har, trots riklig dimensionering,
robusta konstruktioner och sunt viil-
motiverat materialval, utomordentliga
sportmotoregenskaper. Vidare har den
en utomordentlig lig vikt och hog effekt.
— 1,55 kg per hkr inriknat koppling,
startmotor, generator och flikt dr en
strialande siffra. Dock iir detta riknat
med torr motor utan vatten och olja.

Nir man sedan ocksd erfar att
briinsleférbrukningen hos B 18 B-
motorn bringats ner till rekordsiffran
190 gr/hiistkraft och tim. dvs. i klass
med ordiniira dieselmotorer och fir veta
att denna 100 hiistars vagn gar billigare
pé viigen iin nagon av de tidigare Volvo-
vagnarna — 0,7 1/mil vid konstant 100
km/tim., viixer forvining, nyfikenhet
och beundran ytterligare. Detta fram-
for allt med tanke pa att det ir en
standardprodukt och ingen special-
trimmad eller specialtillverkad sak.

Hur allt detta mirkliga har uppnatts,
kan salunda vara vart ett alldeles spe-
ciellt studium.

Den forsta snabba anblicken av mo-
torn ger egentligen ingenting annat dn
bilden av en normal toppventilmotor,
bra nog lik den gamla Volvo sporten.
Med sina tva karaktiristiska Su-for-
gasare ser inte motorn storre ut heller.
Den ir faktiskt trots sina stirre cylin-
derdiametrar inte lingre ér den gamla
1600 cc-motorn. Inte heller ér den higre
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och vikten ir endast tva kg storre trots
genomgaende okad styvhet och trots
hastkraftokningen.

En ndrmare granskning biérjar dock
att visa ndgra avvikande konstruktioner
och allt steg for steg i absolut sund och
effektiv riktning. Motorn har silunda
numera bide 4 vildimensionerade in-
sugningsportar (mot férut 2) och 4 av-
gasportar, vilket omedelbart visar en
anledning till den goda effekten och
ekonomien. Detta ger aningar om kom-
mande trimmade motorers hirliga méj-
ligheter.

Men nu maste vi se motorn inviindigt!
Den 5-lagrade utomordentligt kraftiga
kontraviktférsedda vevaxeln ir nista
hirlighet. En miktig sak med hirdade
lagringar och 54 mm vevtappar och
63 mm ramlagertappar — Ferarris 350-
histare med ungefér samma kolvdimen-
sion har bara ca 47 mm vevtappar.

Di ékad styvhet hos hela motorkon-
struktionerna och framforallt vevaxeln
har visat sig vara A och O for lagerpd-
litlighet vid héga varv och fér vibra-
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tionsfrihet och mekanisk tysthet, ir det
ingen tvekan om att den 5-lagrade
axeln blir melodien som stér sig.

Den hoéga kompressionen, 9,5:1 ir
litet férvanande och verkar djirv. Den
kraftiga vevaxeln svarar mot lagerpa-
frestningarna flera ganger om. Knack-
ningsmassigt svarar de helt maskin-
arbetade forbranningsrummen, speci-
ella kylkanaler och sprutkylda avgas-
ventilsiten. Temperaturen hélls nere
av att det kallaste vattnet forst kyler
dessa delar och locket i sin helhet och
forst sedan cylindrarna. Detta &r den
enda riktiga formen for kylning.

Det ar helt enkelt underligt, som
man gjorde férr i virlden att forst ta
in vattnet i cylinderblocket, som kriver
en temperatur sa nidra kokpunkten som
mijligt. Sedan later man detta varma
vatten gi och kyla toppen, vars krav
pi kylning for att undvika kompres-
sionsknackningar ir omittligt.

Denna moderna metod for kylning
och toppbearbetning forklarar mojlig-
heten till det héga kompressionsférhal-
landet och sedan ocksi den ypperliga
briinsleekonomien.

Den ovanligt kraftiga vattenmanteln
mellan varje cylinder ir ocksd en sddan
dir sund sak. Nir man sett sid mycket
hoptringda cylindrar, dir kylningen
mellan cylindrarna blir ddlig med ovala
cylindrar och kolvskdrningsrisker som
en foljd och fara fér lickande topp-
lockspackningar som ytterligare faro-
moment, férstir man B 18:s sundhet.

En effektivisering av kylsystemet har
ordnats pa ett knepigt sitt genom att
termostatventilen vid full 6ppning helt
stanger vigen for returvattenledningen
till pumpen. P4 gingse motorer gar
alltid en del vatten tillbaka till pumpen
och denna del far da ingen kylning.
Genom att allt vatten tvingas till ky-
laren vid fulléppen termostat, dvs. nir
varmeutvecklingen i motorn #r som

stirst blir ocksd kylningen effektivare
med i ovrigt samma kylsystem.

Smirjsystemet foreter ocksd en del
overtygande och nya finesser. Dels finns
en vattenkyld oljekylare inmonterad i
kombination med fullflodesfiltret och
dels leds overskottsoljan fridn reduce-
ringsventilen ned med ett rér under
oljenivan for att undvika risken for
skumbildning i oljan.

En dylik skumbildning orsakades ti-
digare av att oljestrilen, som foérut
mynnade ovanfor oljenivan piskade in
luft i oljan med dalig sug- och tryck-
formaga for oljepumpen som resultat,
en sak, som numera #r effektivt botad
med detta enkla medel.

En viss mindre utékning av anviin-
dandet av lattmetall har tillkommit i
exempelvis transmissionsképa och olje-
pump, men i dvrigt dr det en gjutjérns-
motor, som ytterligare forstyvats och
lattats konstruktivt. Kan man né denna
laga vikt och lika fullt uppné och dra
nytta av ett kompressionsforhéllande,
som ligger i absoluta toppen, har man
ju sluppit ifréan komplikationer och for-
dyringen med ventilsiitesringar. Platsen
for ventilerna blir faktiskt storre nir
man inte behdver rikna med sites-
ringar, som ju kriver en viss kvantitet
gods mellan sig.

Med forebild fran flygmotorerna, far
man kanske siiga, har vevstaklingden
(pAd samma slagliangd som for tidigare
motorer) minskats nagot i tanke att
en varje centimeter avkortad vevstake
ocksé skiir bort en centimetertjock skiva
frdn motorns hojd och vikt.

Kolvarna #r av samma beprivade
typ, som tidigare med ingjutet utvidg-
ningskompenserande stalinlagg och som
hirigenom bidrar till motorns tysta
ging. Men observera hdr den over-
starka dkningen av kolvbulten, fran 19
mm pé den gamla motorns 80 mm kolv,
till 22 mm pa denna 84 millimeters.
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Ett vridande moment pa 152 kgm
vid 3.800 varv/min och ett effektivt
medeltryck av 10,6 kg/em® d@nnu vid
5.500 varv/min i férening med en ven-
tilmekanism, som foljer med tyst och
smidigt #dinda upp till 6.000 varv/min
ir ytterligare litet siffror och data, som
ligger i absoluta toppen. Allt detta i en
motor, vars robusthet verkar kunna tila
bortdt det dubbla.

Omdémet var — skalasmotors!

Sedan detta skrevs har jag dven haft
nojet att bekanta mig med de bada
senare utkomna motorerna B 18 A och
D, bida med kompressionen 8,5:1.
A-motorn ger 75 hkr och skiljer sig
bla. frin B-motorn med att endast ha
en forgasare.

Mellanmotorn D har dubbla férgasare
och ger 90 hkr men bida har annan
kamaxel #n B-motorn.

Grunddragen for de tre motorerna
#r desamma, och vad som sagts om
hundrahistarn, giller dven for de bada
brodermotorerna.

Folke Mannerstedt
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