730:an

Av Nicke Porry och Christer Waiz

"Allmdn historia”

Vintern 1925-26 borjade rykten cirkule-
ra, att HVA hade planer pa att bygga ett
par racermotorer for deltagande i hastig-
hetstavlingar. Inom fabriken hade det tyd-
ligen diskuterats om man skulle képa
lampliga motorer, ex. Blackburne eller
Jap, till sina tavlingscyklar, eller om man
skulle bygga egna. Uppenbarligen segra-
de det senare alternativet, och arbetet med
en egen motor startade under ledning av
ingenjor Harald Toller. Motorn byggdes
enligt fabrikens traditioner som en 2-cy-
lindrig V-motor, och vevhuset harstam-
made ocksd fran 550cc standardmotorn.
Till skillnad frén denna fick tdvlingsmo-
torn toppventiler och cylindermatten
71mm i diameter och 92mm i slagldngd,
vilket gav en cylindervolym av 730cc.

Motorn hade littmetallkolvar av den
schweiziska SIM-fabrikens tillverkning,
vardera med tre kompressionsringar. Ven-
tilfjdrarna var tydligen ett problem, ty
varje ventil hade fyra fjadrar, varav tre
runt ventilen och en pa stotstangen. Vipp-
armarna lagrades i kullager, och det hela
var monterat i galgar, “vilkas form delvis
bidragit till battre kylning av vipparms-
partiet”. Genom att ligga brickor under
cylindrarna kunde kompressionsforhal-
landet varieras mellan 5,5 och 7. Det be-
riknades, att motorn skulle ge 35 Hkr vid
6000 r/min. ;

Framgaffel, hjul och viixellida var i
stort sett identiska med davarande
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500:ans. Aven ramen liknade 550:ans,
men var 11 cm ldgre, sa att sadelhdjden
endast var 65 em. Gustaf Gothe hade en
viss forkdrlek for laga cyklar. Bland ut-
rustningsdetaljerna fanns ocksa extra
stotddmpare av fabrikat B&D och en An-
dré styrbroms.

Tre cyklar av denna typ tillverkades
och de fick motornumren R+1, R+2 och
R+3. De kordes pa alla forekommande
typer av hastighetstivlingar av bl.a. Yng-
ve Ericsson, Bernhard Malmberg, Edvin
Sagstrom och Oscar Wilhelmsson. De tre
forstnamnda korde cyklarna pa Onsala
1926, varvid Ericsson totalsegrade. 1927
vann Malmberg 750cc-klassen med Wil-
helmsson pa tredje plats. Ar 1929 blev
cyklarna bergvade sina topplock, vilka be-
hévdes till de nya Six Days-motorerna.

Under 1928 eller -29 forsags en av cyk-
larna med en en-cylindrig dubbelportad
Jap-motor, ndstan sdkert en 500:a. Kanske
kan man siga att den var ett forsta steg
mot Specialracern. Den kordes i alla fallien
backtivling av Bernhard Malmberg.

Av dessa de forsta racercyklarna finns
tva toppar och en komplett motor beva-
rade. Topparna sitter pa en Six Days-mo-
tor 7SMx2, dgd av Gosta Svensson, Var-
namo. Historien om den kompletta mo-
torn, som forresten ar en blandning av
R+2 och R+3, foljer hdrnedan. Det gick
ocksa rykten om att ett vevhus hade sik-
tats 1 Bergslagen, men det var nog inte
mer dn elt rykte.
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En fabriksbild fran 1926,



Hér dr motorn intryckt i en HVA 110-ram.
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R+2 och R+3-motorn

Nagon gang i borjan av 70-talet skrev Ake
Henriksson i ett brev till mig att det fanns
en underlig Husqvarna V-twin hos en Hr.
Kurt Grahn i Kode, Ake tog bilder av cy-
keln, som visade sig vara chassiet fran en
HVA modell 110TV ivilken monterats en
av 730cc-motorerna fridn 1926, dock med
vippaggregat frdn en Six Days-motor.
Cykelns tidigare historia var oklar. Cy-
keln var inte till salu, méjligen kunde det
bli tal om ett byte med en renoverad

1000cc HVA modell 120. Men ingen inom
synhall hade nagon modell 120 att byta
bort. Saken fick vila.

Den fick vila till slutet av 70-talet. Da
fick bréderna Conny och Roine Hellstrom
i Eskilstuna tag pa en 1000cc HVA mod.
120 som dom borjade renovera. Parallellt
samlade dom ocksa pa sig vad dom kom
aver till denna modell. Jag tipsade dom
om Kode-cykeln, och forhandlingar inled-
des. Efter ytterligare en del inkop och
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Rekonstruktion av ramen hos Broderna Hellstram.
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skruvande var 1000cc Nr: 2 klar och by-
tet kunde ske.

Nu borjade istéllet arbetet med att hitta
lampliga delar att rekonstruera en 730:a
med. Ram framgaffel, vixellada och bak-
hjul fran 550cc-modellen 170 anvéndes
och vid behov modifierades. Ett framhjul
av ratt modell med broms satt paen 550:a
dgd av Malte Bostrom i Bjorklinge och han
var vanlig nog att slippa det i byte mot
ett standardhjul utan broms. Gosta Svens-
son i Viarnamo tillverkade en ny bensin-
tank, etc.

Efter provmonteringen.

MCHK-tidningen 3 2000

1 borjan av 80-talet var cykeln prov-
monterad och kérbar, men vevaxeln var i
ratt daligt skick. Den kordes nagra gang-
er forsiktigt pa Sviestad och Mantorp.
Varen 1983 rasade vevaxeln vid en prov-
kérning i Karlskoga och cykeln lades i
malpése. Broderna Hellstrom hade ju éven
en 500cc Specialracer och en 350cc TT-
replica att jobbamed. 730:an blev liggan-
de dnda till 1998 da den saldes till Hus-
qgvarna Fabriksmuseum och togs om hand
av Christer Watz for att goras helt klar.

"HVA-FAKTA™

Av Christer Watz

Maskin:
HUSQVARNA 730cc Racer 1926

Identitet:

Motornr R+3,

Ramnr: 212059(5td.ram modifierad)
Vaxellada 3272

Motorns Vevhus dr mérkt R+ 3 pé bada
halvorna och bér vil vara av originalur-
sprung. Registerkapan var starkt oménd-
rad nér den satti 112 ramen och vid dter-
komsten satt en std képa monterad, nu-
mera mirkt R+3 av C.Wz. Conny Hell-
strém sade vid intervju att den kapa som
satt vid deras inkop var i sa dalig kondi-
tion s& de hade skrotat den. Kanske var
den mirkt R+2 for flera personer pastar
att denna motor ar ett hopplock av dessa
2 nummer. Bl.a hade nog magnet-kedje-
driften andrats, sa det staimmer nog med
verkligheten. Cylindrarna &r nog inte de
ursprungliga, i alla fall inte att doma av
de bilder jag sett av 730:0r i originalutfo-
rande. Topparna dr ett par original 730,
men ctt par éron som tjdnar som stod
for returfjadrarna for stotstangerna ar
bortslipade. Ska forsoka bygga tillbaka
originalutforandet pa stotstangsarrange-
manget. Vipparmsaggregaten med galgar
harstammar fran de s.k SixDays-cyklar-
na fran 1929. Original satt en enkelsidig
vipparmslagring som jag ska férsoka re-
konstruera efter ett par bilder jag hittat.

Men det kanske inte blir till det forsta
startforsoket utan far ske efterhand som
tid och lust medger. Ramen ar en starkt
maodifierad 180 och hjulen hade vid ater-
bordandet 21" traddéck. Ska vél sd sma-
ningom bytas mot 28x3" vulstfalgar om
ekonomin i projektet tillater detta och att
jag far tag 1 félgar och dack. Framgaffel
var en breddad Druidgatfel, breddad for
att ge plats for det bromsade framhjulet
som Hellstromarna hittat, Faktiskt finns
det bildbevis for att Bernhard Malmberg
korde med en frambroms av ungefar den
typ som maskinen ar utrustad med. Den
har samma typ av bromsband och trum-
ma som bakbromsen, men markligt nog
ar innerlagerbana och distans maérkta
AJS. Kan det vara si att HVA képt in en
AJS och plagierat och anvint en del gre-
jor till dessa byggen? (C.Wz fundering-
ar.) Pa vissa paradbilder forekommer en
framgaffel utan “extrafjadrar och vag”,
men pé andra bilder finns dessa detaljer
med tillsammans med frambromsen. Hur
ska det egentligen vara? Det framhjul med
broms som nu dr monterat pa maskinen
har suttit pa en HVA 550 cc, enligt upp-
gift en maskin som Malte Bostrom dgde
(ager?).

For dvriga data och tavlingskommentarer se
bif kopia ur Autohistorica 4/71 av Harald
Porry.



730 cc HVA-Racer

Maskinen hamtades hos Conny en vinterdag 1998.
Fabriken betalade den summa han begért for cykeln och avsatte
samtidigt en summa som berdknades tacka utgifter for
renoveringen. Cykeln hamnade hemma hos mig och inget speciellt
hande forrdan sommaren 1998.

Christer Watz

lag borjade da med ramen, hjulen, skér-
mar och allt runtomkring. Jag brukar vid
renovering aterstalla alla detaljer allt ef-
tersom de plockas bort fran maskinen. Jag
tvcker det blir ldttare att passa in och jus-
tera alla smadetaljer da. Annars sa bru-
kar det vara nodvéndigt att passa in alla
detaljer fore lackering igen och sedan
plocka ner och ihop allting ytterligare en
gang. Motorn och véaxellddan brukar jag
normalt atgdrda lite senare om jag inte
vet att det krdvs omfattande anskaffning
av reservdelar. Har skulle inte sa mycket
behovas visade det sig. Lite detaljer till
koppling och vixellada fick jag annonse-
ra efter. Alla detaljer jag sokte fick jag tag
pa via annons i vart annonsblad. Tack till
S0ren Rothman i Séderkdping tor véxel-
ladsdelar och Borje Engstrom i Enviken
Or kopplingsdelar. Maskinens hjul var
21"traddéack och det bestdmde jag genast
att byta ut mot 28 x 3" vulst. Dack och
ldlgar bestilldes fran England, ekrar finns
det ju gott om hemma i Sverige sa hju-
lekringen var snart fixad. Oljetanken som
Var monterad var en standard 180-tank.
Jag tyckte det var synd att skara sonder

och modifiera den sa jag gjorde en nagor-
lunda riktig kopia efter de foton som finns
av maskinen. Fotplattor var ju lite speci-
ella med sin ballata-rem, liknande 180A
(sportmodellen av 180). Tillverkning av
féstjarn och sjidlva “pinnarna” var inget
starre problem, remmen fanns hos den
gamla jdrnhandeln som strax efter inko-
pet gick 1 konkurs och forsvann. Vixel-
ladan och bakhjulet fick nya lager, kopp-
lingen friaschades till med lite battre bitar.

Motorn var delvis renoverad med ny-
borrade cylindrar och en vevaxel som var
lamnad for renovering och som sa smé-
ningoem kom till samlingen. En vevaxel
som vid ndrmare kontroll visade sig 1 be-
hov av en stor genomgang. Inte mycket
av den tidigare renoveringen var anvind-
bart. Ny registertapp, justering av hal i
vevskivorna och ett helt nytt vevlager fick
tillverkas. Nu verkar dock axeln fungera
bra vid de korta start och provkérningar
som fOretagits. Registersidan var lite av
ett sorgebarn, rejélt slitna kamslapor och
lyftare plus dito fula kamaxlar. Tillverk-
ning av sldpor, putsning av kamaxlar och
omhardning av dessa var nddvandigt.
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Christer Watz med 730:an ndr den nu dr helt klan

Slipfixtur for kamsldaporna fick jag fun-
dera ganska lange pa innan jag kom pa
hur det skulle 16sas. Men med hjalp av en
ventil, lite svarvning, frasning och svets-
ning sd gick det att fa till det med hjalp
av ventilslipmaskinen. Materialanalys
gjordes av registerdrev och kamaxlar fore
hardningen. Hardningen stod vannerna i
Husqvarna for. Topparna fick ndgra nya
ventiler och pasvetsning av bortslipade

fiiderstod for extrafjadrar for stotstang-
erna vidtog. Under resans gang hade jag
beslutat mig for att ersdtta de vipparms-
aggregat som motorn hade av 1929-ars-
utforande. Det skulle ordnas en kopia av
26-ans vipparmar och stotstanger om det
var mojligt. Jag funderade, skissade och
giorde en enkel platmodell och svarvade
till en provisorisk vipparm. Med dessa
deltaljer i handen gick jag till Hans Karls-
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son Klensmide i Motala och fragade om
rad och om han kunde hjilpa mig. Visst
gar vl det dir sa Hasse, 1at mig fundera
och titta pa bitarna. Han letade fram lite
lampligt material och vi diskuterade fram
och tillbaka om hur det skulle goras.
Under senvintern fick han dntligen tid att
fixa detta och resultatet verkar fungera
bra. Hasse ar ju ocksa en genuin motor-
cyklist som val vet vad han gor och var-
for. Hans foretag ar vida kant over varl-
den fér sina fina snidarverktyg och spe-
cialverktyg for alla typer av traarbeten.
Imponerande att se en sa skicklig hant-
verkare i arbete. Hitfills har vipparmarna
fungerat helt enligt planerna. Extra sko-
jigt var det att fi dka till smedjan for att
starta upp motorn nir den var firdig. Stor
klang och jubelforestallning. Stotstang-
ernas andhattar och ventiljusteringarna
ordnade Tore Johansson i Linkoping.

Nir motorn monterats i ramen skulle
en passande kapa Over primartransmis-
sionen monteras. Jag hade fixat en ny-
tillverkad men det visade sig att den var
ca 30 mm for kort i cc-avstand, vevaxel-
vaxelladsaxel. Da fick jag i en hast tdlja
till en mall och knacka ut en kapa och
svetsa etl svep runt kapan. Det ser riktigt
propert ut for att vara “hemslgjd” tycker
jag. Sen var det bara att fixa lite wirar,
oljeledningar, justera tandning och sist
men inte minst ordna en bromspedal plus
stag.

Dags for provstart. Bensin rann sa det
skvalade runt Scheblerférgasaren, nagra
puffar hér och dir. Ny kontroll av tand-
laget visade att jag resonerat fel i mitt
huvud vid montering av magneten. Ny
installning och nytt forsck. Genomsura
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stift igen. Efter att ha forbrukat 6 tind-
stift gav jag upp for kvéllen. Retligt att
&ka till HVA-rallyt och inte kunna starta
den, lite ljudshow éar alltid uppskattat.
Letade i gémmorna och hittade en frisk
AMAL-forgasare, snabbt fixa till ett in-
sugsror. Nytt startforsok. Nu small den
igang ordentligt, men den gick lite fett.
Sankning av nalen och ny start, nu gick
det bittre. Frugan kom ut i garaget och
undrade om inte brankaren skulle kom-
ma snart, Det rok en hel del, oljerok. Vev-
huset var nog vélfyllt med olja. Drdne-
ring och ny start, nu gick det mycket
battre. Firdig for uppvisning vid HVA-
rallyt. Det blev ett uppskattat inslag, nér
den smattrade igang 1 Smedbyn.

Nu kor jag motorn med AMAL-for-
gasaren, men vid exponering i museet
kommer en Schebler De Luxe att sitta pa
plats. Hittills har allt fungerat som pla-
nerat och det ar inte meningen att den
ska koras mer an vid speciellt hogtidliga
tilltdllen. I ar har ju maskinen visats och
startats vid Husqvarna-rallyt och
MCHK:s 35-arsjubileum i Linkoping. Plus
att den statt pa Motala Motormuseum ett
par veckor under sommaren. Nu ska
maskinen koras dnnu en gang och det ar
vid Fallens Dag i Huskvarna den 2.6 au-
pgusti d& den ska Overldmnas till Fabriks-
museet. Den kommer sedan att finnas pa
museet och kanske luftas den nésta gang
2003, nir Husgvarna Motoreyklar firar
100-arsjubileum. Den som lever och
kommer dit far se och eventuellt hora.

Den intressanta racerepok som star-
tade med 730-kubikarna 1926 &r ganska
vl representerad pad HVA-museet nume-
ra. 730cc racer, 1000cc sidvagnscykel som

har Six-Days anor fran 1929, Bedinge
350cc rakbaneracer, 250 cc Excammaskin
fran 1934, ett par 350 och 500cc v-twin-
racers fran 1934 och 1935. Epoken som
satte s starka spar i den svenska motor-
historien, har nu bade en borjan (1926)
och ett shut (1935).

Motala i Augusti 2000
Christer Watz

Klevaliden 1929. Bernhard Malmberg
med 1-cyl. 500cc Jap-motor i ramen.
Vid framhjulet Pelle Nystrom.



