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Tillverkare: A/S Motoren Rapp Bodo, Norway
Typ: P 40 HK

Tillverkningsar: Oként fn

Effekt: 40 HK ( NS standard)

Varvtal: 400

Varvtalsreglering: Vacuum-eller luftregulator.
Startsystem: Téndkula alt Glodspiral

Framdrivning: Vridbar propeller



Demontering av svinghjulet

Motorn har statt oanvand i manga ar och vid startforsok har man hort ett starkt "Rumlande" ljud som
tyder pé att ramlagren dr forstdrda, det har dven stétt vatten i vevhuset vilket ytterligare forstarker
misstankarna. Lagren &r inte atkomliga for inspektion vare sig utifran eller inifran utan att

svianghjulet demonteras och det dr darfor logiskt att borja demonteringen med detta. Svanghjulet dr
monterat pa vevaxelns kona och har en flatkil som extra sédkerhet mot att det lossnar. Svénghjul &r tunga
och sitter vanligtvis hart fast varfér dimensionerna pa verktygen blir direfter. Som synes

maste slagnyckel och sldgga anviandas for att fi loss vevaxelmuttrarna (tva st.) Slagnyckeln har en
nyckelvidd av 106mm och vevaxeln dr hogergéngad. Muttrarna var ovanligt "tunna" endast

26mm vilket fick mig att tro att svinghjulet var krympt fast pa vevaxeln utan kil (det satt en bricka
innanfor muttrarna som dolde kilsparet. Brickan hade sa mycket farg pé sig att den sag ut att vara en del
av svianghjulsnavet!) Dalig ursdkt eftersom brickan klart och tydligt framgar pa sektionsritningen. Att
svianghjulet forsetts med kil var goda nyheter eftersom det da kan termonteras utan virmning.



Forberedelse for avdragning

I svianghjulet finns fyra borrade hél for avdragning, diametern pa halen dr ca 30 mm men med dren har
de rostat igen varfor det var nodviandigt att slipa ur dem sé att dragstdngerna hade god frigang.
Dragstangerna far inte pa nagot vis ga trdngt i avdragarhalen eftersom de dd kan 6verfora sidokrafter
under belastningen som kan medfora att hjulet spricker.



Avdragaranordningen
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Som tidigare nimnts erfordras det ordentliga "doningar" for att lossa stora svénghjul. Hér har jag
monterat ett avdragarok tillverkat av 300 U-Balkar, fyra dragstdnger M30 av 8.8 stal, brickor av 20mm
plat samt en Simson hydrauldomkraft pad 60T. Det &r viktigt att det finns en viss "balans" mellan
ingdende delar eftersom man efterstravar ett sa "stumt" forband som mgjligt. Da avsikten &r att fa en
tempdifferens mellan vevaxel och svinghjulsnavet forsigs de frilagda delarna av vevaxeln med
hogtemperaturisolering samt ett platskydd for att skydda dessa mot flammorna under uppvarmningen.
Nu var det klart for virmning vilket utfordes med tva stora gasolbrdnnare. Varmningen startade pa
svianghjulets ytterbana tills det uppnédde en temp pa ca 100 grader varefter hjulet lossnade !. Normalt
brukar man fa virma ner mot navet innan det lossnar men hér var det inga problem. Det bor noteras att
efter man har virmt ytterbanan sé &r det brattom att fi virmt navet eftersom vevaxeln annars far samma
temp som hjulet. I ett sddant fall &r det bara att gd hem och vénta tills morgondagen och alltihop har
kallnat och sedan borja pa nytt igen.



Svinghjulet demonterat




Framre ramlagret

Efter att demonterat framre lagerskolden dr lagret dtkomligt for inspektion och bilden talar for sig sjélv.
Ramlagret &r ett sfariskt rullager som inte kan identifierats dnnu eftersom bredden ej kan faststéllas
forran lagret 4r demonterat.

Nasta jobb borde vara att lossa excentern/backslagstlansen fran vevaxeln men for att komma at den
maste forst regulatorn och excenterbandet demonteras.



Regulatorn

Brénslepumpen hade tidigare demonterats sa det var bara att lossa nigra skruvar sa var den loss.



Excenterbandet

Excenterbandet dr forbundet med regulatorn via en vevstake som dr bultad direkt i excenterbandet. Tva
langa pinnskruvar héller bandet mot excentern.



Excenter/Backslagsfinsen
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Det hér ar en rejil klump som sitter 1 akterkant pa vevaxelns kona med kil. Allt halles pa plats med en
stor mutter pa vevaxeldndan. Konstruktoren hade tinkt till och mutterns nyckelvidd (106mm) &r samma
som muttern pa svinghjulsidan, och kunde dirfor anvinda samma slagnyckel. Aven den hir "klumpen"
sitter sékert hért fast och maste dras av med hydraulkraft och virmning enligt samma procedur som for
svinghjulet. Aven om flinsen ser vildigt kraftig och inbjudande ut att fiista avdragaren i sa ir den av
gjutjirn och tél ingen storre belastning varfor jag far tillverka ndgon sorts avdragare dir belastningen
hamnar pa framsidan av navet i stéllet. Det hdr kommer att ta tid sa jag far koncentrera mig pa att
demontera de delar som gér att demontera for att fa in vevhuset i verkstaden innan det blir daligt vider!
Avdragaren fér jag ta itu med senare..



Ljuddimparen

Ljuddamparen sitter fast med fyra pinnbultar i cylindern. Muttrarna sitter pa insidan och alla som jobbat
med tindkulemotorer vet hur en ljudddmpare ser ut inuti! Den har var inget undantag och jag var helt
svart av sot blandat med olja och diesel innan ddmparen 1ag pa backen. Men nu ér den loss.



Mellanstycke och Topplock

Vid det hér laget vet ni nog att jag inte har ndgon lyftanordning i verkstaden (pga for 1ag takhojd) och
maste gora alla tunga lyft utomhus. Jag anvinder min lastmaskin som "skykrok" och monterar ett
spakblock pa gafflarna och far dirmed full kontroll 6ver lyftet. En stor nackdel med dessa gamla
maskiner dr att jag maste kléttra ut genom taket var ging jag skall fasta en stropp etc . Givetvis kan jag
gd ut genom dorren under gafflarna men detta ar livsfarligt om nagon oljeslang skulle ga av, sa det ar
bara att kléttra, och varfor skall allting vara 14tt?



Demonterade delar

Nu ir det mesta nerplockat, det ser kanske inte ut att vara speciellt mycket men det kommer att blir en
hel del arbete att sitta dessa i1 brukbart skick.



Den blir mindre och mindre

Nu dr det "bara" cylinder och kolv kvar innan den kan é&ka in i verkstaden.



Vevlagerméarkning

Nu ér det dags att lyfta ur kolven men innan dess méste man kontrollera att vevlagrets delar dr mirkta
for att de skall kunna dtermonteras pa exakt samma plats som tidigare. Hér var det inga problem med
markningen men skulle den saknas sa far man maérka sjédlv (och forutsétta att delarna var korrekt
monterade frédn borjan)



Lyft av kolven

Kolven ér som allt annat tung och dérfor finns det ett gdngat hal 1 toppen pé kolven dér en lyftogla skall
monteras. Har har man borrat halet ur centrum vilket stéller till problem nér den skall lyftas ur (och 1)
eftersom den "kantrar" och fastnar. Darfor maste det sta en man vid cylindern och "rucka" kolven fram
och tillbaka under lyftet. Som synes anvénds ett spaklyft for att ha full kontroll.



Cylinderlyft

Lyft av cylinder utgjorde inga problem alls, dock maste man vara observant pd att det sitter styrstift i
cylinderfoten och att dessa inte sitter fast (hér satt det ett stift, som var 16st). Aven hir anvindes
spaklyften.



Vevhuset inomhus

Nu kan snon komma for alla delar dr inomhus (forutom svénghjulet och ljudddmparen som forvaras i ett
talt.



Vevlagret
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Aven om kontrollen av de olika delarna fér vinta tills de #r rengjorda s& kunde jag inte 1ita bli att titta
lite pa lagerskalarna och vevtappen (se nedanstaende bild). Preliminéart kan dock sdgas att de hade inte
gitt manga timmar ( om ens det) innan lagret hade slitits ner totalt.



Vevtappen

Forhoppningsvis ser den bra ut under rosten och att den inte &r sliten oval! Men detta kommer att visa
sig.

Nu kommer det fler utmaningar innan motorn ar komplett isértagen, (lossa excenter/backslagsflansen,
Vevhusgavlarna, urlyft av vevaxel samt demontering av Ramlagren.



Avdragning av excenter/backslagsflins
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Hér ar avdragaranordningen pé plats. Avdragaren ar tillverkad av tva flédnsar 25 resp. 30mm tjocka samt
med sex st. dragstanger M20, domkraften &r pa 30 T. Flénsarna blev ganska knepiga att tillverka
eftersom en del av dragstidngerna gick genom den aktre flinsen och en del fick ligga utanfor (pga
excentern) och dérigenom olika hélcirklar, flinsen bakom excenter fick dven goras med en "lucka" for
att kunna trds over axeln, och dérefter svetsas thop pa plats igen (svetsen syns pa dverkant av fldnsen).
Det kanske hade gatt bra att dra av den utan detta merarbete men risken var uppenbar att ndgot kunde ga
sonder. (Stora krafter och dalig héllfasthet 1 gjutjérn). Efter att ha isolerat den frilagda vevaxeldndan
kunde virmningen borja. Med tv4 stora gasolbrannare kunde vi ( Jan-Erik har anlént) virma upp
excentern snabbt och den lossnade ganska litt. Kanske vid 60-70 grader.




Excenter/backslagsflins demonterad




Vevaxeln

Jag har troligen tidigare ndmnt pa hemsidan att man skall virma den aktre delen av ett nav med négot
hogre temp. dn det fraimre (framre och aktre avses réknat fran avdragaren), da konan i svinghjulet (eller
vad det nu kan vara) dr utformat med anliggning enbart i for och akterkant (se bild). Om den
frimre delen viarmes forst kommer all last att hamna pa den aktre delen av konan och kan da spricka
(blir utsatt for dragspanning). I detta fall var det inte ett problem dven om den framre delens fldns méste
varmas forst for att lata den utvidga sig innan den inre delarna borjar virmas eftersom all last var
anbringad pa den aktre delen av excentern. Och som synes gick allt val!



Aktre ramlagret

Om négon tvekat om behovet av renovering kanske ovanstaende bild kan dvertyga den mest klentrogne.



Vevhusgavlarna

Vevhusets gavlar fungerar dels som tétande "lock" for vevhuset och dels som lagerldge for ramlagren.
Gavlarna brukar vara besvérliga att fa loss eftersom de har passning bade i vevhuset och runt ramlagrens
ytterbana, en ytterligare nackdel vid demontaget dr att de sfériska rullagren har en tendens att "kantra"
vid demontaget och da laser sig i gaveln. For att underlitta demontaget har man géingat tre hal dir man
kan gédnga 1 bultar och sedan spénna ut gaveln fran vevhuset.



Avdragare for vevhusgaveln

Att lossa gavlarna med spannbultarna fungerar nog bra nér motorn ar ny och alla passningar dr ok men
hir blev det stopp efter ett tag. Gaveln dr en relativt tunn gjuten plat som inte tal nadgon storre belastning
varfor en "specialavdragare" fick tillverkas. (jag dr nu ganska trott pa avdragartillverkning) och som
synes pa bilden dr den tillverkad av en plat med en pésvetsad fléns. Platen skruvas i lagerlockens
bulthal. Detta gor att belastningen hamnar 1 den starkaste delen av gaveln och ddrigenom minska risken
for sprickor.



Gavlarna loss
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Under hela tiden som arbetet med losstagningen av gavlarna péagick var vevaxeln upphédngd i en
motorlyft for att forhindra att den ramlade at sidan och skadade de 6mtaliga smorjoljeringarna (syns pa
bilden bakom lagret)
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Lyft av vevaxel ur vevhuset

Att lyfta ur vevaxeln ur vevhuset utgjorde inga problem men maste utforas forsiktigt for att inte
smorjoljeringarna skall skadas, vevaxeln dr mycket tung med sina balansvikter monterade och krossar
de tunna smorjoljeringarna utan vidare om oturen dr framme.



Vevaxeln

Att 14 ur vevaxeln far betraktas som en milstolpe!



Vevhuset

Vevhuset paketerat for senare rengoring.



Demontering av ramlager

For demontering av ramlagren (sfariska rullager SKF 22224) har konstruktéren varit sé forutseende att
han/hon forsett vevaxeln med ett borrat och géingat hl som mynnar under lagrets innerring dér man kan
trycka 1 olja/fett under hogt tryck varefter lagret enkelt skall ga att dra av utan att det skadas. Detta
fordrar dock att man har en speciell utrustning. Eftersom lagren var helt 6delagda av rost var det inte
vart besvéret att forsoka att dra av dem utan kapades av med vinkelslip i stillet. Under slipning
placerades en Smm plit som skydd 6ver den 6mtiliga smorjoljeringen. Nér ytteringen och rullarna var
borta monterades en avdragare till inneringen som viarmdes snabbt (for att inte axeln skulle hinna ta upp
viarme) och gick dérefter enkelt att dra loss.



Tva SKF lager i delar




Vevaxel "avkladd"

Nu ér vevaxeln renspolad och klar for inspektion.



Vevtappen

Tyvérr visade det sig att vevtappens yta dr allt for rostskadad for att kunna anvindas som den ir.
Ytfinheten pa en vevtapp skall vara mycket fin (polerad) for att bibehalla en bérkraftig oljefilm dven
under hard drift. Enligt min personliga mening uppfyller inte den hér tappen de krav som bor stillas for
att kunna anvindas i en bat men duger kanske for en motor som kores vid négra enstaka tillfallen som
utstéllningsmotor. I detta fall & motorn avsedd for batdrift varfor slipning &r ett méste. Detta dr inget
som jag kan gora sjilv utan maste utforas av en specialfirma som kan slipa en sa hér stor vevaxel
(vilken kan vara svar att hitta). Utover problemet med slipning s har det dven foljdverkningar pa
vevlagret som maste gjutas om for att passa den nya vevtappsdiametern, men detta kommer jag till
senare.



Nirbild av vevtappsytan

Smorjning av vevlagret

Ett av de mest kéinsliga delarna i tindkulemotorer ar glidlagrade vevstakslager (géller 4ven ramlager)
eftersom de fort slits ned om de utsétts for bristande smdrjning. Detta medfor att man maste vara mycket
noggrann med att alla delar &r 1 perfekt skick och att det far ritt smorjning. Smorjningen fungerar sé att
olja frdn smorjapparaten gar i en klen kopparledning till en anslutningspunkt pa vevhusgaveln.

Darifran ner i ett borrat hal in till ramlagret (sfariskt rullager), genom lagret (som samtidigt smorjs) och
vidare in 1 smorjoljeringen, som dr monterade innanfor ramlagret mot vevslangen. Néar motorn gér
kommer centrifugalkraften att pressa oljan ur smorjoljeringen genom ett rér pa ringens baksida in 1 ett
hal 1 vevaxeln som mynnar i vevtappen och som darigenom smoérjer vevlagret. (Den hdr motorn ar
forsedd med tva oljeringar, en pa var sida om vevlagret och forses med olja fran tva separata ledningar
frdn smorjapparaten.)



Smorjoljeringens framsida

Smorjoljeringens baksida

Har syns roret pa oljeringens baksida som for in oljan i vevaxeln.



Vevsliangen

De tva yttre halen pa vevsldngen ar fasthal for smorjoljringen, det mittre dr dar roret pa oljeringens
baksida dntrar. P4 ovansidan av vevtappen skymtar halet dér oljan kommer ut och forser vevlagret med
olja. Eftersom det finns tva oljeringar ser andra sidan exakt lika ut. Hélet i vevtappen ar gemensamt.

"Oljefangare"
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For att ytterligare sékra tillforsel av olja till lagret dr det ett bockat ror fastskruvat i den undre
lagerhalvan. Roret visas pa bilden (det som sticker ned frdn undre vevhushalvan) Enligt
instruktionsboken skall vevhuset fyllas med olja upp till en nivé av halva oljefangarroret. Nar motorn
roterar kommer roret att finga upp olja och trycka in det i lagret. En ovanlig 16sning som jag inte
tidigare triaffat pa och man kan ju ha synpunkter pa denna ldsning dé det inte finns négot luftfilter som
renar luften innan den gér in 1 motorn samt att oljan som smorjer cylindern forbrénns inte fullt ut

utan hamnar i vevhuset diar den nu smutsiga oljan fangas upp av oljefangaren och fors in i lagret. Det
skall dock ndmnas att instruktionsboken anger att oljan i vevhuset skall bytas med jdmna mellanrum.

Och nu frin teori till verkligheten

Motorn har levt ett hért liv vilket avspeglar sig i det skick som den fn dr i. Vevtappens tillstdnd har
redan avhandlats men det finns fler problem med vevaxeln vilket &r tiatningsytorna for
vevhustdtningarna. Vevhuset ér titat mot vevaxeln genom radialtitningsringar monterade i
lagerskoldarna (skoldarna haller ramlagren fixerade i1 axiell led 1 vevhusgavlarna). Ringarna r utslitna
och tétar ej langre. Orsaken ir att de ytor pd vevaxeln dér ringarna skall téta ar kraftigt rostangripna. Att
vevhuset inte blir helt tétt dr inte det stora problemet men radialtdtningarnas uppgift dr dven att tita for
smdrjoljan till ramlagren och vevlagret. Om oljan lacker ut genom radialtitningen forlorar vevlagret
smorjning (forutsatt att lackaget &r storre dn tillford oljeméngd fran smdérjapparaten). Om vi sedan gar
over till vevlagret sé bestdr detta av en dverhalva (som ansluter till vevstaken) gjuten i brons och belagd
med en slityta av babbits (ett tennlegerat mjukt material) samt en underhalva, ocksa den i1 gjuten brons
men inte belagd med babbits. (orsaken &r att underhalvan i stort sett inte 4r utsatt for ndgon belastning).
Lagerhalvorna skall vara noggrant inpassade efter vevaxeln och med en diameterskillnaden (spelet)



mellan vevaxel och lagret pé ca 0,2- 0,25 mm. Vid métning av spelet som utférdes genom att blytradar
placerades inuti lagerhalvorna varefter lagret monteras pa vevaxeln och drogs ihop. Nér halvorna
demonteras har blytradarna kldmts ihop och antagit samma tjocklek som spelet mellan lager och
vevaxel. Dérefter mittes trddarnas tjocklek med micrometer. Spelet uppmiaittes till 0,9 mm!! vilket dr
alldeles for stort och langt 6ver de toleranser man kan acceptera. Spelet uppmattes med de mellanldgg
av bladmaissing pa 0,3mm som tidigare var monterade i lagret. Utover detta har den undre lagerhalvan
tydliga mérken pa att lagret slitits snett och bara ligger an pa en sida (vilket kan vara allvarligt om det
beror pé krokig vevstake) dels att dverhalvan inte forsetts med ndgon oljebrunn (forklaras nedan).
Underhalvan som enligt ritning och instruktionsbok skall vara férsedd med en oljefangare var ej heller
monterad och hélet for fingaren hade pluggats (orsaken till detta &r okénd). Problemet med dalig titning
1 lagerhusgavlarna, felaktigt utformat och slitet vevlager samt dalig yta pa vevtappen gor tillsammans
att lagret och smorjningen ej kan ha fungerat tillfredstédllande.

Vevlagerhalvor

P4 bilden visas dels mellanldggen (0,3 mm), blytradarna for méitning av lagerspelet (tradarna ar ilagda
efter mitning for att visas pé bilden). P& underhalvan, (den hogra) kan man se tydligt hur lagret
snedslitits. Pa 6verhalvan (den vénstra) kan man se att det inte finns nagot uttag (oljebrunn) . Det
framgar ocksa olika "intryckningar" i lagerhalvornas delning som jag inte kan forklara, dessa ytor skall
vara helt plana och passa mot varandra mycket noggrant. For er som anvénder Ipad visar bilden att
halvorna ligger 6ver varandra i stéllet for vid sidan av varandra (men detta far ni forsoka att leva med)



Undre lagerhalvan

Oljebrunnarna, ar inte som man kan tro det utrymme som syns i botten pa lagerhalvan, utan

den ursvarvning som visas pa bilden ( pa bagge sidor av lagrets insida, syns dven pa tidigare bild).
Oljebrunnarnas bredd gar inte genom hela lagret utan slutar ca 10-12mm fran lagrets sidor. (detta for att
oljan inte skall lacka ut pd sidorna) Funktionen &r att olja samlas i ursvarvningen och av
vevaxelrotationen pressas oljan in mellan vevaxel och lagerskélen och skapar den oljefilm som vevaxeln
skall rotera pa. Detta fungerar inte i detta lager eftersom &verhalvan saknar brunnen och 1 stéllet for en
jamn Overgéng fran den ena lagerhalvan till den andra sé blir det en avsats i stillet. Det utrymme som
finns 1 botten pé lagerhalvan dr den reservoiren for olja fran "oljefingaren". Man kan se det pluggade
hélet i botten pd utrymmet. dér oljefdngarroret skall sitta.

Det hér blev mycket pa en gdng men aterkommer med de atgérder som maste vidtagas for att ritta till
felen.

Medan vi vintar pa svar om det finns ndgon verkstad som é&r villig att ata sig att slipa vevtappen (och till
rimlig kostnad) dr det dags att kolla upp cylinderns tillstdnd och borjar med cylinderloppet.



Cylinderloppet

Séadana hir slitmérken i1 cylindern har jag aldrig tidigare tréffat pa, och en sak ar sidker, de skall inte
finnas dér!



Kolvringar

Kolvringarna mérktes upp varefter de demonterades fran kolven , for att kunna atermonteras pa samma
plats senare.



Mitning av kolvringslitage

Det forsta man bor gora ér att kontrollera kolvringslitaget och uppmaétning av cylinderloppet. Mitning
av slitaget utfores enkelt genom att montera ringen i cylindern och sedan mita gapet ("kolvringsgapet")
mellan kolvringens dndar. Enligt instruktionsboken skall gapet for denna motor vara 0,9mm,
uppmétningen visar (med borjan fran oversta ringen ) 1,5-3,0-3,7-4,1-5,3 mm. Som synes &r gapet pa
ring 2 tom ring 5 alldeles for stort. Matningen skall goras 1 cylinderns nedre del som inte har utsatts for
slitage.

Oversta kolvringen
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Den 6versta kolvringen visade en "normal" dverlappning



Annan ring

Som synes pa bilden dr det nagot galet med dverlappningen , och jamfor spelet med ovanstdende ring
!!(observera att pa den undre bilden &r ringen monterad "upp och ned")



Kolvringens titning

Enligt uppgift frdn dgarna har de ej lyckats fi motorn att starta (den bara gungar fram och tillbaka och
orkar ej ga 6ver OD). Detta kan bero pa délig kompression vilket maste undersdkas. Utdver slitaget som
mattes enligt ovan kan dven ringens titning runt periferin métas ( denna tétning &r den absolut
avgorande for att erhalla funktionell kompression). For att kunna utfora denna métning maste
kolvringen placeras 1 samma position som den har pa kolven. For att inte ringarna skall kunna rotera 1
kolven &r de lasta genom knaster 1 kolvringspéren vilket medfor att man kan méta ut precis hur ringen
varit placerad under drift. Efter att ringen placerats i cylindern provar man med ett bladmaétt om det
finns nagot utrymme mellan kolvring och cylindervégg (i de flesta bladmatt har det minsta bladet
tjockleken 0,05mm vilket inte skall ga att f4 i mellan) i1 det hér fallet gick 0,1 mm mellan pa flera stillen
(mellan de slitmirken som tidigare visats i cylinderloppet) detta &r inte acceptabelt. Motorn har

tidigare isdrplockats och har sedan dess inte varit i drift varfor det inte borde vara ett sa stort mellanrum
som uppmiitts. En tankbar orsak kunde vara att kolvringarna inte monterats tillbaka pd samma plats som
tidigare. Samtliga ringar har testats pa olika platser men tétningen ar lika délig pa alla ringar. Vi
missténker att det inte dr originalringarna utan att dessa bytts ut ndgon géng. Vi tror oss dven kunna
konstatera att detta dr den troliga orsaken till att motorn gungar. Det dr dven ett alvarligt problem
eftersom cylindern méste forst honas sa att slitméarkena forsvinner och dérefter &r det inte sdkert att de
slitna kolvringarna kommer att téta tillrackligt.



Cylindersprickor

Cylinderns kylmantel har varit sprucken pa flera stillen och tidigare svetsreparerats, efter svetsningen
har man lagt pa kemisk metall. Reparationen har dock inte blivit helt perfekt utan sma lackor har
uppstatt som visat sig som rostrander pa utsidan. Dessa lackor har ingen storre betydelse for
motordriften men d& vi inte vet hur det ser ut under allt spackel (pa sina stéllen sdkert 15mm tjockt!!)
erfordrades att vi slipade bort spacklet och frilade svetsarna. Vad vi inte heller visste var om sprickorna
orsakats av rostangrepp eller frost vilket har stor betydelse vid beddmningen om motorns fortsatta 6de.

Borttaget spackel






Frilagda svetsreparationer

Hiér visas enbart ndgra av svetsstéllena, men ytligt sett (vi kan ej se hur fogberedningen ar utférd) ar
svetsarna vél utforda . Men for att vara pd den sikra sidan skall samtliga svetsar sprickindikeras med
penetrerande vétska.



Bortglomd spricka

Under spacklet kom denna spricka fram. Har har man slipat i sprickan med en sliprondell och sedan
lamnat den at sitt 6de! Antingen har man beddmt den som gjutdefekt eller helt enkelt glomt bort att
svetsa och direfter spacklat dver. Aven om det inte hade varit ndgot lickage skulle slipspéren efter
slipskivan rundats ut med en roterande fil for att undvika sprickanvisning.



Penetrantprovad spricka

Att avgora om det &r en spricka eller inte dr inte alltid sa 14tt men med hjilp av sprickindikeringsvétska
far man en bra végledning. I det hér fallet dr det ingen tvekan om att det dr en spricka.



Slipning med slipstift

Den hér bilden visar sprickan ndr vi slipat ner sparen efter sliprondellen med en roterande fil.
Nu framgér sprickan tydligt, och svetsreparation dr nddvéndigt.



Cylinderns kylvattenkammare

Tidigare stilldes frigan om orsaken till cylindersprickorna och den hér bilden visar att cylindern ar svért
angripen av rost invandigt (vilket dr vanligt pd gamla motorer som kylts direkt med

sjovatten (saltvatten). Cylinderviggen har forsvagats av rosten (blivit tunnare) och har gett med sig nér
kvarstadende vatten i kylkanalerna frusit och ddarmed sprangt cylinderviggen. For att utrona eventuellt
fler lackor skall cylindern provtryckas och dérefter tas stdllning till om och hur arbetet skall fortsétta.



Provtryckning av cylindern

Provtryckningen utférdes med vatten och vid ett tryck av 3 m vattenpelare (0,3 bar). Detta dr kanske 1
det lagsta laget men med tanke pa de rostangripna kylkammarna vagade vi inte trycka hogre. For ovrigt
lar trycket inte bli storre 1 baten Pil. Provtryckningen visade inga lackor! och forklaringen ar helt enkelt
att de sma sprickorna har rostat igen vilket inte &r ovanligt. Den enda atgérd som fordras &r att svetsa
igen den spricka som slipats fram.



Mellanstyckets kylkanaler

Mellanstyckets kylkanaler dr i lika déligt skick som cylinderns !



Forstoring av mellanstyckets kylkanaler

s

Av denna bild framgar hur illa stillt det & med kylkanalerna, det aterstar ndstan inget av titningsytorna
pa vissa stillen. Att forsoka reparera en sadan hér skada pé ett ordentligt sétt &r inget alternativ eftersom
det inte gar att plansvarva ytan efterat. Pinnbultarna &r fastrostade och att kapa av dessa sedan borra ur
och ginga nya hal plus tillverkning av nya bultar ar inte rimligt.



Topplockets kylkanaler

Topplockets kylkanaler dr inget undantag och ar lika déligt, pa ett stélle har tdtningsytan rostad bort. Att
reparera saddana hér skador &r riskfyllt eftersom materialet i skadeomradet for det mesta enbart bestdr av
rost och grafit med endast lite jarn kvar. Nér svetspinnen tédnder "blaser" den bort materialet och det blir
en stor grop 1 stéllet for att fylla upp. Speciellt i sddant fall som ovanstdende dér det bara dr en tunn kant
kvar. Att laga skadan genom hardlodning kanske gér men det dr inget jag utfort tidigare och sdllsynta
topplock dr ingen bra dvningsobjekt. Nagon kanske stiller sig fragan hur det kunde vara tétt forut.
Svaret dr enkelt massor med tdtningsmassa!!

Renoveringen avslutas

Vi har nu kommit sa 14ngt i demonteringsarbetet att motorns kondition kan beddmas i sin helhet. Tyvirr
kan konstateras att den &r 1 allt for daligt skick for att kunna aterstillas till en fungerande batmotor inom
en forsvarbar kostnadsram. Vi har darfor tillsammans med dgaren beslutat att projektet 14ggs ned och
motorn placeras 1 "malpase". Kanske dyker den upp 1 framtiden som en utstéllningsmotor? (om battre
delar hittas).



