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Testkrning av en B&W Alpha 490-motor i fabriken i I “rederikshavn.

T

Paragrafbatarnas motorer
Olle Gustafsson

Paragrafbitarnas tid infaller under 1950- och 1960-talet. Det
finns visserligen ildre fartyg som ommiittes eller forlingdes
och pa det viset hamnade i denna grupp av fartyg.

Vid den tidpunkt vi talar om hir hade de sk mellanvarvsmo-
torerna utvecklats till palitliga och ekonomiska alternativ for
tonnage i denna storleksklass. Angmaskinen var sedan ett par
decennier borta ur bilden och det samma bérjade vid denna
tid ocksa gilla semidieseln, eller som den mer populirt kallas,
tindkulemotorn. Paragrafarna hade alltsa direktinsprutande
dieselmotorer.

Motorerna
Nir man studerar paragrafbatarna i Lloyds register eller nagot
annat fartygsregister sa finner man att de allra flesta ar utrustade
med motorer fran endast nagra fa europeiska tillverkare.

Av ndrmare 200 fartyg har den tyska motortillverkaren Deutz
levererat motorer till nirmare 30 % av nybyggena under den har
namnda perioden. Narmast efter kommer danska B&W Alpha i
Fredrikshavn pa norra Jylland med néstan 20 %. Da refter foljer
M.W.M. och MaK med 16 respektive 10 %. Raknar man ihop Atlas
Diesel Polar och Nohab samt deras licensbyggare, British Polar, far
dessa dock 13 %. Sedan foljer 13 olika tillverkare med allt mellan
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sex och en motor, de flesta hollindska. Att det fanns sa manga
hollindska beror utan tvivel pa inkop av andrahandstonnage,
men det byggdes ocksa ndgra paragrafare i Holland.

En del av dessa udda motorer behandlas langre fram.

Om vi vill studera hur mellanvarvsmotorer drev fartygen ar
det lite svarare om man endast har fartygsregistren som killa.
Det finns trots allt i stort sett bara tre satt att vilja pd. Antingen
kunde fartyget ha en omstallbar propeller, alltsa en propeller
dar man pa hydraulisk vag kan vrida propellerbladen. Motorn
behdver da bara ga at ett hall och genom att, som flygarna sager,
flsjla propellerbladen kan man ldta motorn ga utan att fartyget
drivs framat eller bakat.

Detta system dr alldeles utmarkt pa en bat med liten eller ingen
maskinrumsbesatining. Man startar motorn, i regel nere fran
maskinrummet, kollar att allt gar som det skall och sedan skoter
man korningen fran bryggan. Har uppe finns i regel ocksa dubb-
lerat de instrument och varningssystem som fordras. Maskineriet
maste dock tittas till da och da. KaMeWa var tidiga med sadana
propellrar, och dtminstone forr kallades ofta en sadan propeller
for en Kamewa oavsett vem som hade tillverkat den.

Ett annat system &r att ha en omkastningsbar maskin. Pa en
sddan motor kan man kasta om rotationsriktningen. Genom att
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forskjuta kamaxeln och viss annan utrustning pa motorn kan man
starta den at det ena eller andra hallet. Dock maste motorn sta still
nar man gor denna omkastning. Detta betyder att motorn forst
maste stoppas sedan gor man den ovannamnda omkastningen
och dérefter startar man motorn pa nytt och motorn gar nu i
motsatt rotations-riktning. Det hela tar lite langre tid men man
slipper den ganska dyrbara propellern med vridbara blad. Detta
med stopp, omkastning och start paminner lite om angmaskinen
och det tog ett tag innan motortillverkarna hade kommit pa sa-
dan utrustning att detta kunde ske fran bryggan utan att forlora
nagot i sikerhet.

Det tredje sdttet dr som pa fritidsbatar, man har en véxellada
och ett backslag. Detta system innebar enkel kérning fran bryg-
gan, ungefar som med propeller med vridbara blad. Vixellador
ar dock dyra saker.

Maskinrumslayout
Layouten varierade givetvis fran fartyg till fartyg, dessutom var
det ju skillnad mellan torrlastare och tankfartyg.

De viktigaste maskinerna, forutom huvudmaskinen, var hjilp-
maskinerna. Antalet kunde variera nagot men i regel var det tre
stycken. Effekten varierade en smula, men de flesta var mellan
50 och 150 kW. Motorerna var som regel av typ lastbilsmotorer
eller liknande. De vanligaste nir det géller de storre var Scania
och Volvo Penta, men Bolinder Munktell, Deutz, Perkins och en
hel del andra férekom ocksa. De flesta paragrafare hade likstrom,
men mot slutet av denna tidsperiod blev véxelstrom allt vanligare
i dessa fartyg precis som i andra bade stérre och mindre batar.

Utover hjalpmaskinerna fanns det naturligtvis pumpar for
vatten, bransle och smérjolja samt en eller flera pumpar for hy-
draulsystemen. Forutom kraft till propellrar med vridbara blad
(de hade egna pumpar) kunde ocksa ankarspel och winschar vara
hydrauliskt drivna. Under denna period kom hydraulmotorer och
ersatte elektriska motorer. De krivde mindre underhall och var
lattare att varvtalsreglera. I Svensk Sjifarts Tidning fran denna tid
kan man se att féretag annonserar om att de bygger om winschar
och ankarspel fran el- till hydraulisk drift.

[ dvrigt fanns en varmepanna for uppvarmning av bostiaderna,
mer eller mindre lik en vanlig villapanna och givetvis oljeeldad.

Tankbatarna hade naturligtvis en dngpanna for varmning av
lasten. Lastoljepumparna var daremot oftast drivna av diesel-
motorer placerade i maskinrummet. Har kunde man anvinda
samma motor som ocksa drev en generator. En koppling och en
vaxellada fanns dd mellan motorn och pumpen.

L 6vrigt kompletterades det hela med ett par separatorer, tryck-
luftskompressor och en eltavla med erforderliga brytare, mitare
och relaskydd.

Motortyper

Deutz

Det vanligaste fabrikatet var Deutz. Deutz ér en tysk firma med
huvudkontoret i Koln. Foretaget dr formodligen den &ldsta till-
verkaren av forbranningsmotorer. Forfattaren till dessa rader har
besokt Deutz museum i Kéln och sett fungerande exemplar av
varlden forsta, sa vél tvatakts- som fyrtaktsmotor. Dessa motorer
gick dock pa stadsgas och hade inget med sjofart att gora.

Deutz marinmotortillverkning dr nu nerlagd och ansvaret for
service och reservdelar har 6vertagits av Wirtsila i Finland.

I borjan av den period vi talar om hir var det [ran de flesta
tillverkare fragan om tvataktsmotorer, sd ocksa fran Deutz.

Dessa motorer var av konventionell typ och ganska lika de
motorer som tillverkades av konkurrenterna.

Under perioden kom Deutz att férvarva M.W.M., en annan
kénd tysk motortillverkare och i och med detta férviiry introduce-
rades fyrtaktmotorer. Dessa var alla raka, hade i brjan okapslad
ventilmekanism, na got som senare forsvann nar motorerna fick
ventilkapor i gjuten aluminium. Detta gav motorerna ett elegan-
tare utseende men det viktigaste var nog att nu behévde ingen
ga runt med en oljekanna och smérja ventilmekanismen da och
dd, nagot som tidigare erfordrades. Vi hade fatt det 16 immars
vaktfria maskinrummet!

Burmeister & Wein Alpha
Burmeister & Wain i Kopenhamn dr ett foretag som knappast

En huvudmotor av MaK:s fabrikat.
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behover presenteras for denna tidnings lasare. Foretaget var bl a
pionjar nér det galler dieselmotorer for oceangaende fartyg. Alpha
ar ett mindre foretag beldget i Fredrikshavn pa norra Jylland. Har
tillverkades de motorer som ar intressanta for vara fartyg.

B&W Alphas motorer var alla av tvdtaktstyp med 4 till 8 cy-
lindrar. Konstruktionen ar konventionell med separata cylindrar
monterade pa ett gemensamt vevhus. [ forliga d&ndan pa motorn
sitter en dubbelverkande spolluftpump av kolvtyp. Motorn kunde
levereras i tre utféranden, dels direkt omkastbar for fast propeller,
dels med hydrauliskt manévrerad koppling och propeller med
vridbara blad. Bladen ocksa hydrauliskt mandvrerade. Det tredje
utforandet var med hydrauliskt manévrerad koppling och véxel-
lada med hydrauliskt mandvrerat backslag.

[ samtliga fall levererades motorerna med pabyggda pumpar.
Utrustning for manévrering fran bryggan fanns som standard
och kunde alltsa levereras fran fabriken.

B&W Alpha ingar numera i det tyska foretaget M.A.N.

Nohab — Nohab Polar
Nohab var ett mycket gammalt féretag med rotter i 1800-talet och
med ett mycket brett tillverkningsprogram. Efter ryska revolu-
tionen fick foretaget en legendarisk order fran Sovjetunionen pa
1000 lok for att ersatta forlusterna under forsta virldskriget och
striderna dérefter. Aven om det av olika skil bara blev 500 lok
som levererades var ju detta en jatteorder f6r foretaget. Nar denna
order var slutford maste foretaget se sig om efter nya arbetsupp-
gifter, nagon mojlighet att fa en ny order av den digniteten fanns
knappast. Man beslét sig for att borja tillverka dieselmotorer som
en utfyllnad till det Gvriga programmet.

For att komma igang pa ett enkelt sett inkopte man en redan
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Huvudmotorn lyfts ombord pd ett nybygge av Royal-batarna. Det gillde att inte tdrna emot och skada motorn.

befintlig tillverkare av motorer. Nobel Diesel i Nynashamn hade
ekonomiska problem och detta féretag inférlivades med Nohab
och tillverkningen flyttades till Trollhdttan.

Inraknat ett mindre antal Hesselmanmotorer blev det motorer
i storlek fran 150 hk upp till 4450 hk. Ar 1948 omorganiserades
Atlas Diesel och deras motorprogram saldes till Nohab. Darmed
kom ett antal skickliga konstruktorer dver till Trollhdttan och man
fick samtidigt tillgang till det vilkdnda namnet Polar.

Bade Nohabmotorerna och Polarmotorerna var av tvataktstyp
och inte olika motsvarande motorer fran Deutz och B&W Alpha.
En sak som en betraktare omedelbart noterar ar att motorerna fran
Trollhéttan alltid synes ha en roterande spolluftpump medan de
tvd andra hade en spolluftpump av kolvtyp.

Under aren fram till ungefar 1970 tillverkades bade Polar-
motorer och Nohabs egna motorer parallellt i verkstaden. Det
ar bland dessa vi finner de motorer som hamnade i ett antal
paragrafbatar.

Det bor i detta sammanhang namnas att Polarmotorn licens-
byggdes, framfor allt i England under namnet British Polar. Ftt
par paragrafbdtar var utrustade med dessa motorer.

[ borjan pa 1960-talet kom Nohab med en helt ny motor — F-
motorn. Denna skilde sig helt fran de tidigare motorerna. Det
var en fyrtaktsmotor som fér vrigt fortfarande lever kvar dven
om den numera tillverkas av Wirtsild i Finland, koncernen som
1978 6vertog dieselmotor tillverkningen och sedermera flyttade
denna till Finland. Sa vitt forfattaren till dessa rader vet har ingen
av dessa F-motorer hamnat i ndgon paragrafbat.

Man kan fundera 6ver varfér den praktiskt tagit enda svensk-
tillverkade motorn i den har aktuella storleksklassen hamnade i
sd relativt fa batar av paragraftyp. Forfattaren har ingen annan
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forklaring @n att motorerna mahéanda var forhallandevis dyra i
jamforelse med konkurrenternas. Hur som helst, Nohab levere-
rade under alla férhallanden en rad motorer till bla bogserbatar
och férjor under denna period.

Ovriga motorer
Det forkom givetvis ett antal fartyg med, for svenska dgon, mer
eller mindre ovanliga motorer. I huvudsak adr det fragan om hol-
landska motorer, men ocksa nagra svenska, engelska och tyska
motorer finns.

Ett par skall ndimnas hér. Forst och framst kanske Brostroms
Tento. Hon var forsedd med sex Scania DS11 motorer. En rak
sexcylindrig motor pa 11 liters cylindervolym som utvecklade
cirka 200 hk vid denna tid. Vidare hade hon ytterligare tva lika-
dana motorer som hjdlpmotorer. Huvudmotorerna drev via en
koppling och kilremmar propelleraxeln. Man kunde alltsa kora
med valfritt antal motorer. Tanken var att Scania skulle ha utby-
tesmotorer till hands for byte vid haveri eller nar gdangtiden gatt
ut for respektive motor. Idén later nog bra men sa vitt jag vet har
den aldrig foljts upp, om man undantar ett antal av Vagverkets
bilfarjor och ett par bogserbatar som har liknande arrangemang
med Scania eller Volvo Penta motorer.

Négra andra fartyg som uppmarksammades vid leveransen var
Statens Skogsindustriers fyra systerfartyg fran Gavle Varv, Royal
Board, Royal Paper, Royal Pulp och Royal Wood. Nagot som jag
tror dr ganska okdnt i batologkretsar &r att varvet byggde fem
systerbdtar. De fem fartygen hade byggnadsnummer 94, 95, 96,
97 och 98. Nybyggnadsnummer 96 ar Lanrick levererad till det
skotska rederiet Geo. Gibson & Co Ltd i Leight. Fartyget hoggs
upp i Hartlepool 1982. Hon hade samma huvudmaskin @nda till
slutet. Ett annat av fartygen, Royal Pulp, rakade ut for brand i
maskinrummet i januari 1963 och blev praktiskt tagit utbrénd, se
vidstaende foto. Hon togs till Eriksberg i Goteborg och blev dér
aterstdlld till sitt gamla utseende. Motorn togs ur, reparerades och
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Den svirt brandskadade Royal Pulp blev i stort sett ett nytt fartyg pa Eriksbergs varv.

aterinsattes. 1970 saldes hon till Rederi AB Eystrasalt i Géteborg
och doptes till Fenix. Efter manga dgarbyten hamnade hon 1995
hos Sudan Shipping Line Ltd i Port Sudan nu omdépt till Edde-
ain. I Lloyds Register 2005/06 finns hon fortfarande kvar och med

samma motor! Inte daligt for en sa pass hogvarvig maskin.
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Maskintelegraf och talvir pd ett av Statens Skogsindustriers fartyg.

Fartygen var i allt utom motorerna konventionella paragrafba-
tar. Av nagon outgrundlig anledning valde man till dessa fartyg
den engelska motorn Paxman. Foretaget Paxman grundades 1865
i Colchester och ingar numera i M.A.N. B&W men sysslar nu
huvudsakligen med underhdll av dldre motorer, nagon nytillverk-
ning i storre skala forekommer inte. Foretaget tillverkade framst
latta och hogvarviga dieselmotorer, framforallt for drlogsfartyg.
Motorerna var inte helt olika de fran den kidnda tyska tillverkaren
MTU.

Motorerna som sattes in i ovannamnda fartyg hade Paxmans
beteckning YLCM dér Y star for direktinsprutning, L for cylin-
derdiametern 9%, C for turbo med intercooler och slutligen M
fér marinmotor. Motorerna var pa 1395 shp (shaft horsepower)
vid 776 varv per minut. Motorerna var kopplade till en Renck
reduktionsvixel med hydrauliskt backslag nervaxling 3:1.

Fartygen hade tva elektriska ddckskranar av det danska fabrika-
tet Thrige samt en bom med eldriven winsch. Generatoreffekten
var totalt 115 kW.

Den motor under denna rubrik som le-
vererades i flest exemplar var MaK. De har
aktuella motorerna var alla fyrtaktsmotorer
av trunktyp. Foretaget dr vilkdnt i marina
kretsar och existerar fortfarande.

Som inledningsvis namnts var flera av
de hdr motorerna holldndska. Mest bekant
i Sverige torde Appingedammer Brons
vara. Dessa motorer anvindes fraimst av
Thunbolaget, som vid denna tid dgde Fal-
kenbergs varv. Falkenbergs varv hade tom
licens pa motorerna, da kallade Falkbrons.
Hur mycket som verkligen tillverkades i
Falkenberg kan man ju undra. Troligen var
det mest montage av motorer, vackert sa.

En annan svensk motortillverkare bor
ocksd namnas. June Munktell i Jonképing.
Foretaget hette Ab Jonkdpings Motorfabrik
och hade ett forflutet som tillverkare av
tandkulemotorer, eller som JM sa, lagtrycks-
motorer.

De motorer som hamnade i paragrafba-
tar var dock inga lagtrycksmotorer utan
fyrtakts dieselmotorer av medelvarvstyp.
De flesta motorerna gick troligen till stérre
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handelsfartyg som hjdlpmotorer och i en del fall till fiskebatar.
Dar hade man pad sina héll tidigare erfarenhet av motorer fran
Jonkdping.

JM hade ocksa agenturen for den tyska motortillverkaren
Giildner. Tanken var antagligen att silja dessa motorer som hjilp-
motorer pa mindre fartyg, tex paragrafbatar. Kanske man ocksa
hoppades kunna sélja dem som marinmotorer till fritidsbatar och
andra mindre batar och da kanske framst lokalt.

Det fanns ytterligare en svensk motor vid denna tid som jag
vill ndmna, dven om den, s vitt jag vet, aldrig kom att sittas in i
nagon paragrafbat, nimligen Hedemora Diesels motor.

Denna var ursprungligen licensbyggd fran Pielstick, men efter
diverse modifieringar betraktade Hedemora den som en egen
konstruktion. Hedemora motorn var en ganska latt fyrtaktsmotor,
alltid byggd i V-form. Den fann anvéndning i u-batar, lok och en
del bogserbatar samt, kanske mest, som stationdr motor.

Slutord

Vid ett bestk som forfattaren gjorde hos Deutz i slutet pa 1980-
talet sa forsdljningschefen ungefédr sa har: “Om 20 ar kommer
bara hélften av oss som tillverkar dieselmotorer att finnas kvar”.
Man kan bara konstatera att han hade ritt i sin pessimistiska
spadom. Hela tiden 6kande miljékrav, hardare konkurrens fran,
framfor allt, lander i Ostasien, har svept bort en rad mindre, och
dven storre motorfabriker. Med storsta sakerhet kommer denna
reducering av tillverkare att fortsatta.

Jag vill tacka en rad manniskor och foretag som hjalpt mig fa
fram underlag till denna artikel. Finns det fel eller missuppfatt-
ningar dr det enbart mitt fel som inte lyssnat tillrackligt noggrant
pa uppgiftslimnarna.

Bland dessa vill jag namna Wiirtsili { Gateborg, Stig Alebro Troll-
hdttan (Nohab Polar) Ole Serensen Kapenhamn (B&W Alpha), Torsten
Andersson Gateborg MSE (Deutz), Richard Carr Colchester (Paxman),
Erik Hag, framforallt med de Givlebyggda och John E Persson Kiubb
Maritim (Allmint stod).

Skriftliga killor: Lloyds och DNVs Register, boken Historien om
Verksta n Nohab och Wiirtsild Diesel i Trollhdttan, Svensk Sjdfarts
Tidning olika drgangar samt diverse siljunderlag och datablad frdn
olika motortillverkare.






