Det bérjade sa natt
med SONETT

Carl-Ake Blomstrand

Forman vid ASJ biltiliverkning
under 60-talet

Efter uppehall i férra numret fortsatter har Carl-Ake att berat-
ta om Sonett-tillverkningen i Arlov.

| tidigare avsnitt har vi last om forberedelserna och arbetsfor-
hallandena, har berattar Carl-Ake om sjalva tillverkningen av
Sonetten och vilka problem som uppstod da den skulle sattas

samman.

Fodslovandor

Bekymren uppméirksammades inte i
borjan. '‘Serietillverkningen’”” kom iging
ganska l3ngsamt. Inga ackordspriser var
av naturliga skal satta. Forst maste de
olika stationerna koras in och balanseras
tidsmiassigt. Det fanns med andra ord
ingen uttalad tidspress den allra forsta
tiden. Vi reflekterade darfér inte sé
mycket éver de uppdykande problemen.
Det fanns relativt gott om tid att brottas
med svarigheterna. Det blev annorlunda
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nar tidstudiekillarna kom in i bilden. Till
att borja med upptacktes att en del ut-
skjutande detaljer pd motorn tog i botten-
platen. Det var latt dtgardat genom att vi
tog upp nagra sma frigdngshal i platen. Vi
hade ju ocksd de tidigare ndmnda prob-
lemen med dalig precision pd en mingd
pldtdetaljer. Aven detta rattades ju till s8
smaningom. Tyvérr resulterade detta i att
jag blev ndgot impopuldr i vissa kretsar.
Min &sikt var dock att jag fanns dar, inte

for att gora mig popular, utan for att
hjédlpa till att bygga en bra bil.

P3 ett tidigt stadium reagerade jag mot
att kabelhdrvorna klammades fast med
ganska klumpiga vita s k Thorsson-klam-
mer av samma typ som byggnadselektrik-
er anvander sig av. Jag tyckte inte det sdg
sarskilt bilmassigt ut. Det tog dessutom
onodigt ldng tid att montera dem. D&
man pa konstruktionskontoret undrade
hur man di skulle fasta kabelharvorna,
fick jag forklara att bilindustrin de sista

50 4&rtiondena héaftat fast plétstrimlor.

pad lampliga stallen. De bojdes enkelt om
kablarna, Monteringen gick pd s sdtt
mycket fortare. Detta utférande accepte-
rades omgdende. De forsta chassierna med
denna “‘nykonstruktion’” anlinde s
sméningom frdn platverkstaden. Nagot
hade emellertid gdtt snett. Alla pldtstrim-
lor satt inte riktigt dar kablarna skulle
g4 fram. Antingen hade man inte fatt
nagra ritningar eller sd tyckte man i van-
lig ordning att det inte var s noga. Na-
val, dven detta réttade till sig. Bakluck-
an, ack ja. denna mobbade lilla detalj.
Den var ju inte stort mer an ett brev-
l&deinkast. Nu skall inte konstruktdr-
erna lastas for detta. Det var faktiskt
en nodlésning dd man inte hann med
konstruktionen av Oppningsbar bak-
ruta. Den kom ju ldngt senare. Pro-
blemet med bakluckan var att den var
ganska vek och lastes med ett enkelt
centralt vred. Det tog tid innan vi hittade
en tatningslist som var tillrackligt tjock
och mjuk sd att den ndgot s nar holl tatt.
Luckan bégnade synbart nar
man stangde den och helt tat blev den
val aldrig. | bérjan var det forskrackligt.
Motorerna var ordentligt konserverade vid
leveransen och inneholl ganska mycket

olja. Den oljan skulle ju ndgonstans ta
vagen och det gjorde den. Den sogs ratt in
i kupén via bakluckan om man forsokte
kora med bilen innan oljan férbrukats.
Det blev rena Belsen-gaskammaren. Man
kunde knappt skymta instrumenten.
Problemet med ‘avgasinsuget’ lOstes |
viss man i samarbete med Saab. Jag ater-
kommer till detta. En annan detalj, som
inte vdllades oss ndgra direkta bekymmer
men val en del fnissande, var den lilla kul-
leden mellan véxelforarens utgdende axel
och vaxelstdngen fran rattvaxelspaken.
Kulledens bada andar ar fixerade till
vaxelféraren och vaxelstdngen med cylin-
driska pinnar. Hélen i kulledens bada an-
dar maste sitta i en bestamd vinkel i for-
hallande till varandra for att vaxelspakens
lage skall bli ratt i forhallande till vaxel-
foraren. Jag tappade rakningen pd hur
manga kulleder med olika borrningar vi
fick frdn mekaniska verkstaden innan
man lyckades traffa ratt. Jag minns inte
att man gjorde néagot férsok att mata upp
den ratta vinkeln mellan hélen. Jag fick
intrycket att man provade sig fram. Kul-
lederna kostade ju inte s8 mycket. Nu
skall i sanningens namn sigas att den rela-
tivt stora rorelsen fran vaxelspaken resul-
terar i en mycket liten vridning pa vaxel-
foraren. Haélplaceringen var foljaktligen
synnerligen delikat.

Jag har annu kvar ett exemplar av en
liten detalj som klart belyser bristen pd
forstielse for kvalitd frdn en del person-
er vid ASJ. Bakluckan stangdes ju med ett
enkelt I&sbart vred. Vredet med 1&s koptes
fardigt. Av ndgon anledning kdpte man
dock inte |3sarmen pd insidan. Den till-
verkades vid vdr egen mekaniska verk-
stad. Armen tillverkades av plattstdng ca
3 x 15 mm och 45 mm l&ng. | ena dndan
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var ett fyrkanthdl stansat for vridtappen.
Andra anden var rundad och fasad. Som
material hade man valt ett stdngmaterial
som av rostangreppen att doma legat
utomhus i minst 10 &r. Den efterfoljande
forzinkningen kunde inte dolja gravrost-
ens harjningar.

Rundningen och fasningen hade dstad-
kommits for hand pd en grov smargel-
skiva. Rundningen bestod inte av en
utan minst fyra radier. Jag visade skrack-
exemplaren for Bjorn och undrade om
han tyckte vi skulle montera dem. Det
tyckte han inte. De hamnade alla i skrot-
hingen utom det exemplar jag tog som
souvenir om ndgon till &dventyrs inte
skulle tro mig.

Ett av de verkligt stora problemen var:

front- och bakrutorna. Det var svart att
4 fram rutor i tid. De forsta rutorna till-
verkades, om jag inte minns fel, i Belgien.
De forsta bilarna fick férses med bakrut-
or av akrylglas (plexiglas). Av ndgon an-
ledning passade rutorna valdigt déligt.
Karosserna var faktiskt en aning skeva, i
varje fall om man jamférde dem med
rutorna. For att f8 rutorna pd plats var
vi ibland tvungna att med domkraft “rata"’
upp karosserna, Det férvdnade mig att
rutorna inte hoppade ur sina lagen nar
domkraften togs bort. Spanningen maste
ha varit ganska stor, Orsaken till skev-
heten hos karosserna diskuterades mycket,
Det kunde finnas tvd orsaker. Antingen
var "‘pluggen’’som formen gjutits pa skev
fran borjan, eller hade antingen formen
eller karossen andrat form av sin egen
tyngd vid efterhardningen. Det tar ett
bra tag innan plasten blir helt genom-
hardad. Den senare forklaringen ar nog
den troligaste. Mallarna till rutorna var
enligt uppgift gjorda efter den ursprung-
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liga pluggen. Fdljaktligen stamde de inte
med den formforandrade karossen. Det
forblev dock ett mysterium varfor alla
karosserna skevade &t samma hall. Var
det mdjligen formen som var boven i
dramat. Jag foreslog gdng pa gdng att
man borde géra mallar efter en kaross
som var ordentligt genomhardad efter
ugnslackering. Det tog tid innan man
medgav att jag hade ratt. Sedan hade vi
inga problem med glasmonteringen.
Plasten véllade oss i bdrjan aven ett an-
nat problem. Tekniken att arbeta med
glasfiberarmerad plast var péd intet
sitt ny, men kunde likval valla bekym-
mer p g a bristande erfarenhet.

For dem, som till &ventyrs ar helt oin-
vigda i konsten att gjuta i glasfiberarme-
rad plast, kanske jag bor lamna en enkel
beskrivning. Forst tillverkas en modeli av
tra eller annat lampligt material av fore-
malet i friga den s k pluggen. P& denna
gjutes en form i glasfiberarmerad polyest-
erharts. Eventuellt |igger man in forstérk-
ningar av tra eller aluminium for att for-
hindra vekhet och formforéandringar hos
formen. Formen &r sedan efter justering,
putsning och polering klar for gjutning av
det tilltankta foremalet. For att foremalet
inte skall fastna fér gott i formen,be-
strykes denna med ett sldppmedel, oftast
bestdende av vattenldslig polyvinylalko-
hol. Man bygger nu upp féremalet, i detta
fallet karossen, med flera lager glasfiber-
viav som binds samman med polyester-
harts. Denna ar relativt tunnflytande och
fyller val ut alla hdligheter. Man anvinder
ett speciellt verktyg pdminnande om en
tallriksharv i miniatyr, for att “‘mangla”
bort alla luftbldsor. Vad man i borjan
missade, var att som forsta skikt lagga ett
lager s k jellcoat. Detta ar en fértjockad
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polyesterharts som kan laggas pé i ett par
mm tjockt lager utan att rinna. Detta
jellcoatlager férhindrar att man fér glas-
fibervav i ytskiktet och man har majlig-
het att géra efterjustering genom slipning
eller putsning. De forsta karosserna sakna-
de detta skikt av jellcoat. Detta var tro-
ligen en av orsakerna till att det uppstod
problem vid lackeringen. Vi upptackte en
mangd smé kraterliknande porer i lacken.
Vi blev aldrig helt sdkra pd orsaken, men
min teori &r att karosserna var alldeles for
farska vid lackeringen. Lacktorkningen
skedde i ugn. Vid den hogre temperaturen
skedde férmodligen en accelererad efter-
hardning med gasbildning som faljd.
Gasen letade sig formodligen ut mellan
glasfibrerna och den mjuka lacken, Resul-
tatet blev de smé& knappndlsstora kratrar-

Testkdrning av Sonetten pa kurvig grusvég.

na. Varmen i ugnen kan mojligen ocksa
ha mjuknat upp karosserna sa att de av
sin egen tyngd andrade form och blev
ndgot skeva. Lackproblemen fdrsvann
sedan man borjat anvanda jellcoat, som
antagligen stoppade gasvandringen till
ytan. Man lat dessutom karosserna "'mog-
na’’ en tid for att inte riskera att hard-
ningen fortsatte efter lackeringen. Det
har blev en liten utvikning, men kanske
den kan vara till nytta for de Sonett-agare,
som behdver gdra plastreparationer. Det
bor kanske tilldggas att en del smadetaljer
som baklucka och ventilationsdron var
pressgiutna i en glasfiber/hartsmassa.
Troligen anvdndes dven ndgon form av
fylinadsmedel i blandningen.

-

fortsattning i nasta nummer. ]
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