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WANKELEN MET CITROEN
De mededeling, dat een grote
fabriek als Citroén zich serieus
op het Wankelproject stort en
niet minder dan 500 prototypes
door een uitgezochte groep
particulieren over een termijn
van twee jaar wil laten testen,
is wel als een soort hom inge-
slagen. De ‘Comotor’, de fa-
briek in het Saargebied, die
voor Citroén en NSU samen de
Wankelmotoren gaat bouwen,
blijkt dus meer te zijn dan een
soort reclamestunt.

Nu hadden we vernomen, dat
een groep Franse journalisten
deze prototypen die het ken-
merk M35 dragen, zou mogen
proefrijden en dat deed ons
onmiddellijk naar de telefoon
grijpen om aan Citroén Am-
sterdam te vragen: ‘Waarom
zij wel en wij niet?'. We moes-
ten en zouden die nieuwe
Wankel ook rijden en drongen
daar wel heel sterk op aan.

De heer Grébin, de actieve di-
recteur in Amsterdam, toog
meteen naar Parijs en wist het
klaar te spelen, dat een aantal
Nederlandse journalisten werd
uitgenodigd om als enige bui-
tenlanders vorige week met de
M35 proef te rijden.

Welnu, het is een bijzonder
interessante dag geworden,
waarover wij U in dit laatste
nummer van het jaar nog graag
een en ander willen vertellen.
Het feest begon met een bhij-
eenkomst op de proef-afdeling
van Citroén, waar een openge-
werkt model van de 1000 cc
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motor, door een groep inge-
nieurs van Citroén en NSU
(welke fabrieken immers in de
Comotor samen de Wankel-
motoren gaan bouwen) ont-
worpen, maar nog door NSU
gebouwd, aan ons werd ver-
toond.

Men kon ons allereerst vertel-
len, dat die samenwerking al
tot verschillende verbeteringen
heeft gevoerd, waarvan wel de
voornaamste is, dat een betrek-
kelijk kleine wijziging van de
vorm van de afsluitingen aan
de punten van de rotor tot een
aanzienlijke vermindering van

het olieverbruik heeft geleid,
dat nu ongeveer 1 liter per 1000
km zal gaan bedragen. NSU
heeft dit systeem zelf ook met-
een voor de Ro 80 overgeno-
men, waardoor het welhaast
enige bezwaar tegen deze voor-
treffelijke wagen is weggeno-
men. Door de olie bovendien
door een soort radiator in het
koelwater te voeren, is de maxi-
mum olietemperatuur van 180°
C naar 120°C teruggebracht.
1% van de olietoevoer wordt
voor de benzinepomp in de
brandstof gebracht.

Er waren nog twee andere
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nieuwigheden. In de eerste
plaats is de bekleding van de
kamer, waarin de rotor loopt
(de z.g. trochoide) geen chroom
meer, zoals vroeger het geval
was, maar die bestaat nu uit
een legering van 95% nikkel
en 5 9% silicium. Tenslotte heeft
men de trillingsvrijheid ver-
hoogd door een op het vacuiim
werkende ontstekingsverlating
bij lage toeren. Zo ziet U, dat
door de Comotor-samenwer-
king van NSU en Citroén al-
weer heel wat ten gunste van
beider motoren is bereikt.

Na deze ingewikkelde, maar




interessante uiteenzetting,
waarbij we allemaal in ons
hoog-technisch Frans hebben
zitten kronkelen, kregen we vier
wagens mee, waarbij men ons
nadrukkelijk nog op twee din-
gen wees, in de eerste plaats
op het feit, dat men moedwillig
de motoren aan de ‘tamme’
kant had gehouden, omdat ten-
slotte 500 gewone Franse bur-
gers met een M35 gaan proef
rijden. Tenslotte kregen we het
(een technisch journalist als
muziek in de oren klinkend) ver-
zoek om de wagens vooral zo
slecht mogelijk te behandelen
en om met zoveel mogelijk op-
en aanmerkingen thuis te ko-
men.

Zo begonnen we dan aan een
tocht van rond 250 kilometer,
gedeeltelijk over autowegen
en verder over gewone routes.
We moeten eerlijk zeggen, dat
de eerste ervaringen niet om te
juichen waren. Weliswaar gaf
de fabriek een maximum koppel
op van 7 m/kg bij 2745 toeren,
maar onder de 3000 toeren zat
er nog hoegenaamd geen fut
in de motor. Het lekkerste
draaide de Wankel tussen de
4000 en 5000 toeren, waarna de

motor wat ging ‘happen’, wat
echter boven de 5500 tot 7000
toeren weer verdwenen was.
Overigens, onze z.g. ‘tamme’
M35 liep toch nog een — geme-
ten - topsnelheid van 147 km
per uur! Het ging dus om een
wagen met een uitgesproken
toerenmotor en dat is op zich-
zelf helemaal niet erg, maar
zo'n motor vraagt een bijzonder
gemakkelijk te schakelen ver-
snellingsbak en dat laatste is
nu eenmaal nooit het sterkste
punt bij Citroén geweest. De
(nieuw ontworpen) bak scha-
kelde met een vanonder het
dashboard komende pook, zo-
als bij de Ami, maar dan in
spiegelbeeld daarvan. De bak
schakelde zwaar en de versnel-
lingen waren niet gemakkelijk
te vinden, waardoor de leuke
kanten van de Wankelmotor
niet voldoende benut konden
worden. Daar zal Citroén zich
in de eerste plaats op moeten
werpen, want dat een wagen
met Wankelmotor het sum-
mum van soeplesse kan zijn,
dat bewijst wel de Ro 80, die
echter een electrische ontkop-
peling plus nog een hydrauli-
sche koppelomvormer heeft en

bovendien een twee-schijven
Wankelmotor bezit, evenals
de 1600 cc Mazda, die ook heel
wat lekkerder schakelt. NSU
moge dan via de Comotor wat
van Citroén geleerd hebben,
omgekeerd kan — en zal onge-
twijfeld - Citroén via dezelfde
weg aan een voor de M35 ge-
schikte versnellingsbak komen.

Overigens was ook weer bij
deze Wankelmotor de geruis-
loosheid opvallend, al werd die
wel door het - als bij de meeste
Franse wagens - aanwezige
gefluit in de overbrenging wat
verstoord. Zo ziet U, hoe een
geruisloze motor ook voor de
rest van de wagen weer zijn ge-
volgen heeft en dat het kan,
bewijst de NSU Ro 80, de meest
stille auto die we kennen.

De ruimte ontbreekt ons helaas
om veel dieper op de mechani-
sche kant van deze nieuwe
voorwielaandrijver in te gaan,
maar wel willen we nog graag
vertellen, dat de hydrau-pneu-
matische vering, die in ver-
kleinde vorm van de grote Ci-
troéns is afgeleid, aan de M35
een voortreffelijke wegligging
gaf, waardoor de wagen, wan-

neer eenmaal gereed, een heel
prettig voertuig zal worden.

Het spreekt vanzelf, dat na onze
terugkomst de technische de-
batten weer in alle hevigheid
losbarstten. Alle op- en aan-
merkingen werden (dikwijls met
een hoofdknikje, dat betekende
dat anderen dat ook al gezegd
hadden) nauwkeurig genoteerd.
Zoals reeds eerder gezegd, zal
de definitieve wagen in geen
enkel opzicht lijken op de proef-
wagens, die alleen dienen om
de motor, de overbrenging en
de vering tot het uiterste te
testen.
Als U ons nu vraagt hoe naar
onze mening die drie punten
van de uiteindelijke Wankel
Citroén zullen worden, dan
zien we een wagen komen met
een motor met twee en niet
één kamer en dan van 1500 of
1600 cc, met een hele of half
automatische versnellingsbak
en zeker met de nu reeds uit-
zonderlijk goede hydrau-pneu-
matische vering.
Over een jaar of twee kunt U na
slaan of we daarin gelijk zullen
krijgen . ..
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snel als de rotor.

uitkomt!

ZO WERKT DE WANKELMOTOR

Voor de velen, die nog niet weten hoe zo'n
Wankelmotor nu eigenlijk precies werkt
hebben we - dank zij Citroén - op bijgaan-
de tekening een pracht van een - oplos-
bare - Kerstpuzzel. Op alle vier tekeningen
ziet U een as met inwendige en een met
uitwendige vertanding. De as met uitwen-
dige vertanding is de as van de motor.
Die as draait rechtsom en de rotor (met
inwendige vertanding) maakt daardoor die
vreemde beweging uit het hart van de as
‘trochoide’

In de eerste plaats gaan we de tekeningen
I, 1, 11l en IV rechtsom steeds volgen en
vervolgens de standen 1 t/m 13.

Wanneer we nu beginnen met stand 1 in
tekening |, dan geven de bolletjes de in-
laat aan, die we in de kamer tussen de
rotorpunten A en C in 2, 3 en 4 kunnen

Intussen is de kamer tussen A en B al
helemaal vol en we zien hoe die gassen
tussen 5 en 6 worden gecomprimeerd. Bij
7 (tekening Il) zal de bovenste bougie de
die door
bougie bij 8 en 9 tot ontplooiing komt,
waarna 10 t/m 13 de uitlaat verzorgen.

Als U goed kijkt, is er per omwenteling
van de rotor in een van de kamers een ver-
branding, maar de as loopt drie maal zo

Wij hopen dat U er na enig gepeins ook
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