Renovering av X-bil
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Karossen avlyft

Denna bil  inkoptes
januari 1983 och har
blivit staende pa grund
av andra objekt. Under
varen kom sd arbetet
igang. Eftersom det blir
en s. k. helrenovering
lyftes  karossen  av.
Bultarna var forvanans-
vat nog inte hart fast-
rostade, rost fanns det
déremot gott om i ra
men.  Den beddmdes
anda vara reparabel och
lamnades till en duktig
plétslagare, den hade da
forst sandblastrats. Efter
ett par veckor var ramen
fardig, nu skulle den
grundas och fardig
malas. Sa borjade ater-
montering av den bakre

hjulupphangningen.
Svangarmarna ar lagrade
ndllager, vilka var helt
utditna ~ Dessa lager
tillverkas inte langre i
den dimensionen,
lyckligtvis finns lager
med rétt innermatt och
bredd, men med mindre
yttermdtt. - enkelt
ordnat med hylsor som
man tillverkar i svarven.
Mer problem; det fanns
stora gummibussningar i
bararmarnas infastningar
I bakaxeln, dessa var
stadda i upplésning. En
firma hade liknande
bussningar men med
négot mindre yttermatt,
vad gor man d&? Man tar
ett stdlror av  lagom
tjocklek och pressar
gummit i rdren sedan



man strukit pa ett lager 2-komponentlim. Bakaxeln & ocksa upphangd i mitten pa ramen med
en kraftig gummibussning. Den var dock fortfarande anvandbar. De bakre hjullagren verkade
inte direkt daliga, dock bér man byta dem énda. Det & vanliga normallager som numera finns
med tétningar som forhindrar att oonskade partiklar kan kommain i lagren.

Stérdamparna brukar ocksa varai daligt skick. Har var de dock anvandbara och monterades
efter pafyllning av olja. Nu monterades lagerhusen tillsammans med bromsskoldarna, nya
bromscylindrar och bromsband, vilka tidigare inkdpts genom klubben. (Anm: firman Broms
och topp 1 Segeltorp sdjer passande bromsrorsnipplar och limmade bromsband).
Bromsbanden nitas fast pa bilar av ddre argang, numera & dessa limmade pa bromsbacken.
Nya bromsror av koppar monterades likasd. Detta forutsétter att man har ett verktyg for att
pressa konorna pa roren. (Anm: verktyget finns pa Biltema ratt billigt). Nu kunde
bromstrummor och hjul monteras. Darmed anses bakvagnen vara klar, nasta kapitel kommer
att handla om framvagnen.

Framvagnen

Efter en tids uppehdll har
det nu blivit dags att sétta
igdhg med framvagnen. De
bada fjaderpaketen mon
terades isar och bladen
borstades rena med krats-
skiva. For hopséttning
smorjning med grafitmedel,
detta bestér av grafitpulver
upprért i vanlig motorolja
till en sgg massa.
Grefitpulver  tycks inte
finnas i handeln idag, men
fardigblandat finns medlet i
maskinaffarer. Viktigt ar
att smorja bladéndarna dar
de ligger mot nésta
fjaderblad.

Néar fjaderpaketen ar
hopmonterade igen passar
man pa och  byter
bussningarna for fjader-
bultarna. Dessa bultar och
bussningar tillverkades i
d 4 Falkoping for en del &
v sedan, ett arbete som
handlades av Lars Nordgren. Né&r bussningarna & brotchade & det dags att montera
fjaderpaketen pa plats. Notera att den 6vre fjadern & nagot justerbar i sidled, tydligen for att
kunna stélla cambern (hjullutningen) olika pa hoger och vanster hjul. Detta forekom paen del
bilmérken tidigare, man tankte sig att kunna kompensera for véagbankens lutning. Vi vantar
med att dra fast fjadern for gott tills det & dags for hjulinstélining.

Forutom den justerbara cambervinkeln &r det endast toe-in vinkeln som &r justerbar.
Dessa justeringar kan inte goras forran motor och kaross & pa plats da bilen fatt sin rétta
tyngd. For att dtergatill cambervinkeln foresar jag att den stélls lika pa bagge sidor.




Nu kan vi montera spindelstéttorna. Dessa & olika pa hoger och vanster sida och gar
inte att forvaxla. Nu skall de nya framhjuldlagren monteras, ett i stottan och ett i det andra
lagerhuset. Man kan kanske tycka att de gamla lagren duger. Jag byter dock alalager for att
dippa problem i framtiden. Numera finns det ju lager med téackbrickorsom fungerar som en
extra tétning mot ovalkomna partiklar. | det har fallet valjer man lager med en tétbricka utét.
Nya smmerringar (packboxar) monteras samtidigt. Nu kan medbringaren med bromsskold
monteras, darefter sticker vi in drivaxeln och drar fast dess mutter mot medbringaren. Turen
kommer nu till bromscylindr och bromsbackar. Originalbromsbeldggen var ju nitade pa den
tiden. Har man inga originalbelégg lamnar man in backarna till en firmai branschen och far
nya belégg palimmade. Dags nu for bromsslangen, dess ena dnde i bromscylindern och den
andra i ett faste i chassiet. Stotdamparna kan nu ocksa andutas till spindelstéttorna.  Det
borjar nu bli dags att montera styrvaxeln, den har jag monterat och gjort ren. Styrvéxeln paen
Panhard liknar vél den pa som de flesta bilar har idag, om vi bortser fran servostyrning. Den
gummibalg som sitter pa vaxeln & vé i de flesta fall trasig, eler helt borta. En firma som
heter Damaskus (!) i Farstatel 08-7457170 har en balg som har nummer 4040000594 och som
passar. De gummibussningar som sitter i gafflarna vid styrvaxeln var bortom al raddning.
OM man inte kan fa tag pa originAlgummin &erstar att Slipa till dessa fran en hit
massivgummi. | motsatt anhde mot den omtalade gummibagen finns en liten packbox med
métten 20*28*6 mm. Den bor ocksa bytas da den hdller fettet kvar i vaxeln. Denna box &r
handelsvara och finns i maskinafférer.

Vi & nu framme vid huvudcylindern som sitter skruvad pa pedalstéllet. Cylindern har
jag tidigare inkdpt fran klubbens lager. Om den finns att kopa idag & osakert. | normalafall
kan man dock renovera en sadan cylinder, dvs urdipning, s. k. honing och byte av packningar.
Nér det gdller galva pedalstéllet kunde jag notera att pedalerna rorde sig en hel del i sidled.
Det visade sig, férutom glappet att axeln ocksa var krokig. Den bestar av ett ror som inte har
speciellt hog kolhalt. Har tog jag en bit silverstdl med 14 mm diameter, det gamla réret var
nagot klenare. Man brotschar da upp pedalerna samt fastet for axeln dar den & fastad i
konsolen, dar bor axeln gé& ganska trogt in. Den lases sedan med en skruv som ocksa &r faste
for smorjkoppen. Tank pa att axeln skall borras ur for att fettet skall kunna komma till
pedalerna.

N&r huvudcylindern & monterad & det dags att tillverka nya bromsrér fran
huvudcylindern till hjulen. Man tar da kopparror for att Slippa byta réren i framtiden.
Rordimensionen & ¥4 eller 6,35 mm. Nér réren & monterade kan man lampligen fylla pa
bromsvétska och Iufta bromssystemet. Néar det géller bromsolja finns det en dyrare kvalitet
som inte & benagen att ta & sig vatten. Den kan vara |amplig for véra gamlingar som stér
stilla under vintern.

Chassiet kan nu anses vara fardigt. Nasta kapitel handlar om motor och véaxellada.

Vaxelladan

Véaxelladan pa Panhard & ju inte den mest lyckade konstruktionen som finns; pa ett ganska
litet utrymme har man lyckats pressa in fyra vaxlar framat och en backvaxel, sutvaxel med
reduceringsvaxel och differential. Detta betyder att det ar trangt om saligheten. Né&r man
sedan upptécker att dreven har en vinkelprofil, vilket betyder att dreven maste monteras
parvis, & det inte med nagon storre gladje man ger sig pa detta arbete. Jag bedomde dock att
det var nodvandigt med en Gversyn da sakert inget var gjort sedan bilen var ny. (anm: en
erfarenhet &r att Panhards X-véxell&dor aldrig haller i langden om man inte lagt in koniska
rullager bakom pinjong och kronhjul)



N&r jag demonterade vaxelladan
gdllde det att noggrannt méta upp dla
justerbrickor ~ (shims) och  anteckna
tjockleken antingen pa ett papper, eller som
jag gjorde, skriva mattet pa respektive
stélle med en besténdig fargpenna. | mitt
fal fanns inga skador pa dreven, det
vanliga felet & ju annars att pinjong och
kronhjul & skadade. Har, som pa 6vriga
stéllen dar det finns lager, byttes dessa mot
nya. | véxellddor & ju detta sarskilt
aktuellt da en del metallpartiklar uppstéar
nédr foraren "borstar ténderna’, dvs skrap i
kuggarna. For att &erga till pinjong och
kronhjulbor man komma ihdg att dessa
endast bor bytasi sats. Skulle bara det ena
i Taal : drevet bytas kan man vara ssker pa att det

Vixelladan under renovering uppstér et ljud som liknar det som hors
fran sparvagnarnai Norrkdping och Goteborg!

Att hitta en ny drevsats till Panhard & nog inte |&tt, man far néja sig med en begagnad,
dven om den inte blir helt ljudlds. Papekas bor ocksa att man bor varma vaxelladshuset t. ex.
med en gasolvarmare, nar man monterar bort framre gaveln och den pa vanstra sidan. Né&r
lagren monteras & det likasd nodvandigt att varma aluminiumdelarna, da det finns en liten
krympmén for att inte delarna skall réra sig nar vaxelladan blir driftsvarm. Innan den framre
gaveln monteras passar man pa och sticker in vaxelforaraxlarna axiellt. Detta gors med sma
brickor som placeras framfor respektive bakom axlarna. ~ Mattuppgifterna finns i
verkstadshandboken. Nu monterar vi den framre gaveln, i original |dses dess muttrar med
sma lasbrickor, fanns ocksd pa andra stdlen i vaxellddan. Dessa brickor, som & av
engangskraktar, finns inte att fa idag, nu har vi dessbéttre |asvétska, som anbringas i gangorna
och fungerar mycket bra. Tank pa att bultarna maste vara rena fran olja fére monteringen.

Innan det Gvre locket monteras passar vi pa och provar de olika vaxlarna, 1ampligen
med en skruvmejsel. Efter montering av locket monterar vi de bada medbringarna pa
utgéende axlarna. Pa medbringarna sitter ocksa tatningar, dessa & av axidtyp, hér kan det
vara nodvandigt att justera sa att det blir lagom anliggning mot tétningsplanet, gors med
brickor innanfor tatningsboxen. Uppgift om detta finns ocksa i handboken. Nu skulle
vaxelladan vara fardig, forhoppningsvis kommer den att fungera bra, provkérningen kommer
att visaom sa & fallet.

Motorn

Den hér gangen skall vi titta nérmare pa motorn. Panhard-motorn &r ju inte riktigt lik de
maskiner man vanligen stéter pa. Vi borjar med att ta bort cylindrarna fran vevhuset. Om
nagon funderar pa att ta bort topplocken forst, glom det. Cylinder och topp & namligen
gjutnai ett stycke, paminner mycket om flygmotorer.

Konstruktionen gor det besvérligt att arbeta med ventilerna, har fordras négot langre
anordningar t. ex. vid ventildipningen. Normalt brukar det réacka med indipning med
dippasta. Skulle vertilsétena vara skadade anvands en hégvarvig elmotor som arbetar med
diptrissor. De ikrympta ventilsitena & hardade och har gér det inte att anvanda normaa
ventilfrasar.

Vi monterar bort kolvarna fran vevstakarna. Kolvbultarna & monterade med
krympman i kolvarna varfor man bor varma kolvarna t. ex. med en gasolvarmare. Nu
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Provkdrning av motor i “bank”
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undersoker vi kolvbultsbussningarna med
avseende pa slitage. Pa X% motorerna ar
kolvbultsbussningarna flytande, dvs de &
inte pressade i vevstakarna utan ror sig
kring bade kolvbulten och i vevstaken.

™ Tanken & att man okar lagerytorna pa

detta sétt, systemet fordrar dock att
vevstakens lillande har en viss harding pa
ytorna for att slitage inte skall uppsta. Pa
var sida om bussningen finns ocksa en
stélbricka som forhindrar att bussningen
gar ut och skaver pa kolven. Systemet
med flytande bussningar tycks ha det
goda med sig at det sdllan uppvisar
ditage.

Pa kolvarna finns ju ocksa
kolvringar, dessa bor man givetvis byta
vid renovering. Ringarna finns sdkert

inte att kopa i den vanliga reservdelsbutiken men t. ex. firma Leo Dumpert i Bulitz, Tyskland
har ett brett sortiment. Vid kolvringsbyte & det viktigt att hona cylindrarna, dvs kora ett
roterande slipverktyg som tar bort den harda yta som bildas pa cylindervaggarna efter manga

mils korning.



Nu monterar vi bort kamaxelkapan och de bada kamaxeldreven. Drevet pa vev axeln
fordrar en speciell avdragare. (Anm: om man inte har avdragaren kan det ga med att varma
och "banda ut” i det invandiga sparet som finns i drevet). Skulle drevet pa kamaxeln vara av
fibermateria bor detta bytas mot ett av léttmetall. Fiberdreven |6ser garna upp sig i sina
bestandsdelar.

Nu vénder vi pa motorn och lossar svanghjulet. (Anm: skruvarna burkar sitta hart,
kraver en val passande 14mm 6kantshylsa och ett langt skaft). Nu kan vi se den bakre
motorgaveln som & skruvad med ett antal M6 muttrar. Nér dessa &r borttagna bor man varma
vevhuset med t. ex. en gasollaga, da gaveln & monterad med nagon krympman. Patva stélen
finns gangade ha dar man kan anvanda M6 bultar som en primitiv avdragare. (Anm: se upp
sA att du har tagit bort fordelarens drivaxel forst, annars kommer inte gaveln loss).

Né&r gaveln kommit bort vrider man vevaxeln i det lége dar vevstakarna stér langst in,
detta for at fa ut vevaxeln genom oppningen. Nér s skett undersoker vi vevstakslagrens
tillstand. | de flesta fall behtver de renoveras om det inte & gjort i modern tid. Nagra
originallager finns inte att f4, men lagren gér att ersitta med en typ av ndllager. En firma som
atar sig detta & Motortjanst i Timmele, Vastergétiand; tel 0321-30186.

En orsak till skadade vevstakslager & ofta att de s. k. oljekastarringarna, som sitter i
andarna pa vevaxeln & igendammade av smuts. Har far man vara noga med rengoring.
Vevaxeln smorjs namligen genom att olja sprutas fran ett munstycke in i den roterande ringen
och vidare genom en borrad kand till lagret. Vi undersoker ocksa ramlagrens tillstand. Dessa
ar rullager av grova dimensioner och brukar séllan behtva bytas.

Nu l&gger vi vevaxeln & sidan och monterar bort ventillyftarna samt vevhusventil och
oljepump. Nu gar kamaxeln att ta ut, den hdlls pa plats enbart av kontakten med
vevaxeldrevet som & av vinkelkuggtyp. Nu borde vevhuset vara tomt pa vitala delar, dags for
en rejd rengoring, helst med fotogenspruta och renblasning med tryckluft om kompressor
finnes. Glom inte oljesilen som ofta samlar pa sig partiklar.

Nér alla delar & kontrollerade och ditna delar utbytta tillgar hopséttningen i motsatt
ordning. Innan oljepumpen monteras & det viktigt att stélla in vevhusventilen i rétt 1age.
Detta finns beskrivet i tidigare Panhardlésning. Vad som ocksd maste kontrolleras &r
torsionsstavarnas ingtallning, dvs den spanning som dessa maste ha for att kunna $anga
ventilerna med rétt kraft. Spanningen far namligen inte vara varken for hard eller 16s. Denna
instalIning fordrar ett speciellt verktyg som ocksa finns beskrivet i tidigare PL.

Som synes & det en hel del som skall goras pa motorn. Tar man tid pa sig och har
normala verktyg bor en handig person klara jobbet. Bland klubbens medlemmar finns ocksa
de verktyg som behovs samt mycket kunnande.

Karossen

Nu né&r chassiet kan anses vara fardigt ska vi ta oss an karossen. Den har ju varit avlyft
tidigare. FOr att kunna hantera den riggade jag upp négra stod av grovt virke pa ramen, varvid
en lamplig arbetshdjd erhdlls.

Nu skall karossen kontrolleras vad géller rostangrepp. Det som & av stdl i bilen & ju
stankskarmar och den mittre delen av durken. Sistnamnda plat var illa daran, medan
skarmarna klarat sig béttre. Jag satter alltsi igang med att ta loss durken. Den visar sig vara
va fastsatt, dels nitad i sidorna, dels skruvad i fram- och bakkant. Nitarna hugger man av
med en vass huggmejsel och driver sedan ut med dorn. Skruvfdrbandet kunde delvis skruvas
bort, de som inte lossnade slipades ner med en snabbgaende slipmaskin. Nu kunde pléten tas
bort, detta maste ske nedat pa grund av konstruktionen. Pldten l[amnades nu in till en duktig
plétslagare. Platen maste ha rillor, dvs pressningar for att forstarka platen. Detta fordrar
speciella verktyg, som inte finnsi var mans garage. Efter ett par veckor kunde den nya pldten
avhamtas, nu var det spénande, skulle den passa? Den passade exakt.



Innan
monteringen  bor
man ténka pa att
laggass. k. kederlist
mellan ytorna,
detta  for att
aluminium och stal
inte bor ha alltfor
intim kontakt med
varandra; risk for

korrosionsskador.
(Anm: i batsam
manhang  brukar
man enbart arvan
da rostfria skruv i
samband med au
minium, troligen
eftersom "rostfritt”, liksom aluminium bildar ett tétt isolerande oxidskikt). | den gamla
jarhandeln, som fortfarande finns kvar i Uppsala, inkoptes aluminiumnitar 6 mm. Nu var det
bara att nita skruva tillbaka platen. Jag nramnde att stéankskarmarnatycks haklarat sig bra, de
bor dock monteras bort, dels bor man byta
kederlisterna mellan skérm och kaross, dels &r
| det bra om skérmarna monteras efter lackering
| for att fa in farg pa ala ytor. Vindruta och
bakruta togs ur av samma orsak, dessutom
skall gummilisterna bytas. Det finns ocksa en
hel del andra prydnadsiister pa karossen,
samma sak dar. For att kunna ta bort listen
over vindrutan maste takkladseln tas bort. |
mitt fall skall det anda bli nytt tyg i taket. Den
som inte tanker byta tyg i taket far i sa fall
kompromissa och 1&ta listen vara kvar.

Nu kan man passa pa och médla golvet
nar man kommer a. Né&r det galler auminium
bor man vélja en betande férg, dvs den
innehdller syra som gor att den faster. Det
finns en 2-komponentférg, t. ex. D831/D832,
blandning 50/50.

Vi far inte glémma dorrarna, dessa har
ocksa en del lister som bor tas bort innan
lackering. Man far ocksata sig en titt pa de skjutbara rutorna, pa min bil var deilla &gangna
och skall bytas.

Karossen lyfies pd igen

Fortsattning juni 03

Arbetet fortsitter pa X-86an. Tillbaka frén lackeringen, &ermontering av ala l6sa delar,
ganska mycket plock visar det sig. En del passningsiobb blir det alltid vid en s& har grundlig
renovering. For dagen & det mesta pAmonterat utom dorrarna, dér skall nya rutlister monteras
och &ven nya tétlister i dorrgangarna, dessa vantas hem fran Frankrike framover. Raskt Gver
till elsystemet. Har revs alltsammans bort, inget av det gamla var anvandbart, torr isolering
som ramlade bort né&r man tog i kablarna. <speciellt viktigt for de som kdr omkring med ett



gammalt elsystem som dessutom
inte har en enda sakring. Ha
elddéckaren i beredskap! Men har
skal det bli sdkringar! |
motorrummet har en sdkringsdosa
med 6 sdkringar monterats, dvs
hel- och halvljus 2 s, parkljus 1, st
signalhorn 1st, framre blinkers 2 st.
Under Instrumentbradan 4
sakringar for positiongljus, blinkers
och bromdjus. Elsystemet har
provats och fungerar perfekt. Att
koppla reglaget pa rattstangen var
det som var svarast, dar skall 11
ledningar samsas om utrymmet.
Typiskt franskt mekano. | koffert-
utrymmet placerades ocksa en
terminal, en enkel kopplingsplint
for att fordela ledningarna till de
olika ljuspunkterna.  Ledningen
bakét & lagd i hogra taksidan, har
kan man anvanda 5ledare typ till
sépvagnskontakter.  Viktigt &r
ocksa att anduta ala ljuspunkter
till  chasset med  separata
goddedningar, detta & inte gjort
fran fabriken har kommer det
annars att bli problem nér rost och
vagsalt gjort sitt.  Bilen skall nu
fardigstallas under sommaren sa
langt det gar, for att under hosten

tas om hand av sadelmakaren.

Slutligen

Slutrapport fran 21 ars renovering. Min X 86 inkoptes i januari 1983. Pa grund av andra
objekt kom den att bli stdende ett antal &r. Det forsta som gjordes var att renovera motorn,
vevstakdagren byttes mot den nya typen av ndllager, metoden har framtagits av Berthold
Eriksson, Stockholm. Flera Panharder har fétt dssa lager och det har fungerat bra. | Gvrigt
kolvringsbyte, slipning av ventiler och givetvis byte till aluminiumkamdrev. En torsionsstav
till ventilmekanismen var ocksa avbruten och byttes. Nu var det dags att titta pa resten av
bilen. Ramen var ordentligt sonderrostad, bort med karossen och ivéag med ramen till en
duktig plétslagare. Efter detta visade sig att mittre delen av golvet (som & av stél) ocksa var
ddlig. Det gamla dog dock som mall for den nya pldtbiten. N&r karossen anda var
bortmonterad passade jag pa att gora i ordning bromssystemet — nya bromsband
bromscylindrar och bromsrér av koppar.  Samtliga hjullager byttes samt diverse
gummipackningar i bakvagnen. Pa med karossen igen och ivag till lackering. Skarmar och
dvriga |ostagbara delar lackerades for sig och monterades efterdt. Néar detta var klart var det
dags for elsystemet, hér fanns inget kvar som gick att anvéanda, helt ny ledningsdragning,
sakringar sattes ocksa in, de saknas ju i originalbilen. Nu & vi framme vid varen 2004, en
sadelmakare atog sig att sy upp kladseln, sitena gjordes helt fardiga, 6vrigt tyg syddee han



Registreringshesikining

efter det gamla, daremot
kunde han inte montera
det i bilen, det far du gora
géalv sa han. Det var bara
att sitta igang, forst upp
med taktyget, vilket var
det besvéarligaste, men
blev and& hyggligt. Nu
var vi framme i december
2004, kanske man skulle
forsoka fa bilen reg
besiktigad innan den skall
stéllas undan for vintern.
Det gick med bara négra
dagars vantetid, nu var
fragan skulle den klara en
mils korning efter ca 40
ars dillestand? Provkora
f& man ju inte gora
langre. Att kréngla med

dé&p lockade inte. Ivag, motorn startar snéllt, bilen beter ssig som den skall och ivég till
bilprovningen belagen i norra stadsdelen. Efter framkomsten skyndar alla manniskor till med
fragor: fabrikat, arsmodell, kdpte du den ny! och s vidare. Va inne i hallen upphorde all
normal verksamhet och ett tiotal mannar samlades och gjorde inspektion. Den ordinarie
besiktningmannen fick halla sig i bakgrunden till han kom fram till bilen. Nu galde att
forsoka instruera honom hur man kér en dylik bil. Han var dock laraktig och kunde forsiktigt
kora upp bilen pa bryggan. Allt gick bra och han kunde i sin dagbok sitta en stjarna med

texten: Jag har besiktigat en Panhard!
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Karklar




