
Testkörning av en B&W  Alpha 490-motor i fabriken i Frederikshavn.

Paragrafbåtarnas motorer
Olle Gustafsson

Paragrafbåtarnas tid infaller under 1950- och 1960-talet. Det 
finns visserligen äldre fartyg som ommättes eller förlängdes 
och på det viset hamnade i denna grupp av fartyg.

Vid den tidpunkt vi talar om här hade de s k mellanvarvsmo- 
torerna utvecklats till pålitliga och ekonomiska alternativ för 
tonnage i denna storleksklass. Ångmaskinen var sedan ett par 
decennier borta ur bilden och det samma började vid denna 
tid också gälla semidieseln, eller som den mer populärt kallas, 
tändkulemotorn. Paragrafarna hade alltså direktinsprutande 
dieselmotorer.

Motorerna
N är m an studerar paragrafbåtarna i Lloyds register eller något 
annat fartygsregister så finner m an att de allra flesta är utrustade 
med m otorer från endast några få europeiska tillverkare.

Av närm are 200 fartyg har den tyska m otortillverkaren D eutz 
levererat m otorer till närm are 30 % av nybyggena under den här 
näm nda perioden. N ärm ast efter kom m er danska B& W  A lpha i 
Fredrikshavn på norra Jylland  m ed nästan 20 %. D ärefter följer 
M .W .M . och M aK  m ed 16 respektive 10 %. Räknar m an ihop Atlas 
D iesel Polar och N ohab sam t deras licensbyggare, British Polar, får 
dessa dock 13 %. Sedan följer 13 olika tillverkare m ed allt m ellan

sex och en m otor, de flesta holländska. Att det fanns så m ånga 
holländska beror utan tvivel på inköp av andrahandstonnage, 
m en det byggdes också några paragrafare i H olland.

En del av dessa udda m otorer behandlas längre fram.
O m  vi vill studera hur m ellanvarvsm otorer drev fartygen är 

det lite svårare om  m an endast har fartygsregistren som  källa. 
D et finns trots allt i stort sett bara tre sätt att välja på. A ntingen 
ku nd e fartyget ha en om ställbar propeller, a lltså  en p rop eller 
där m an på hydraulisk väg kan vrida propellerbladen. M otorn 
behöver då bara gå ät ett håll och genom  att, som  flygarna säger, 
flöjla propellerbladen kan m an låta m otorn gå utan att fartyget 

drivs fram åt eller bakåt.
D etta system  är alldeles utm ärkt på en båt m ed liten eller ingen 

m askinru m sbesättn in g . M an  startar m otorn , i regel nere från 
m askinrum m et, kollar att allt går som  det skall och sedan sköter 
m an körningen från bryggan. H är uppe finns i regel också dubb­
lerat de instrum ent och varningssystem  som  fordras. M askineriet 
m åste dock tittas till då och då. KaM eW a var tidiga m ed sådana 
propellrar, och åtm instone förr kallades ofta en sådan propeller 
för en K am ew a oavsett vem  som  hade tillverkat den.

Ett annat system  är att ha en om kastn ingsbar m askin. På en 
sådan m otor kan m an kasta om  rotationsriktningen. G enom  att
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förskjuta kam axeln och viss annan utrustning på m otorn kan m an 
starta den åt det ena eller andra hållet. D ock m åste m otorn stå still 
när m an gör denna om kastning. D etta betyder att m otorn först 
m åste stoppas sedan gör m an den ovannäm nda om kastningen 
och d ärefter startar m an m otorn  på nytt och m otorn  går nu i 
m otsatt rotations-riktning. D et hela tar lite längre tid m en m an 
slipper den ganska dyrbara propellern m ed vridbara blad. D etta 
m ed stopp, om kastn ing och start påm inner lite om ångm askinen 
och det tog ett tag innan m otortillverkarna hade kom m it på så­
dan utrustning att detta kunde ske från bryggan utan att förlora 
något i säkerhet.

D et tredje sättet är som  på fritidsbåtar, m an har en växellåda 
och ett backslag. D etta system  innebär enkel körning från bryg­
gan, ungefär som  m ed propeller m ed vridbara blad. V äxellådor 
är dock dyra saker.

Maskinrumslayout
Layouten varierade givetvis från fartyg till fartyg, d essutom  var 
det ju  skillnad m ellan torrlastare och tankfartyg.

D e viktigaste m askinerna, förutom  huvudm askinen, var h jälp­
m askinerna. A ntalet kunde variera något m en i regel var det tre 
stycken. E ffekten varierade en sm ula, m en de flesta var m ellan 
50 och 150 kW. M otorerna var som  regel av typ lastbilsm otorer 
eller liknande. D e vanligaste när det gäller de större var Scania 
och Volvo Penta, m en Bolinder M unktell, D eutz, Perkins och en 
hel del andra förekom  också. De flesta paragrafare hade likström , 
m en m ot slutet av denna tidsperiod b lev växelström  allt vanligare 
i dessa fartyg precis som i andra både större och m indre båtar.

U töver h jälp m ask in erna fann s d et n atu rlig tv is  p u m p ar för 
vatten, bränsle och sm örjolja sam t en eller flera pum par för hy- 
draulsystem en. Förutom  kraft till propellrar med vridbara blad 
(de hade egna pum par) kunde också ankarspel och w inschar vara 
hydrauliskt drivna. Under denna period kom  hydraulm otorer och 
ersatte elektriska motorer. De krävde m indre underhåll och var 
lättare att varvtalsreglera. I Svensk Sjöfarts Tidning från denna tid 
kan m an se att företag annonserar om att de bygger om w inschar 
och ankarspel från el- till hydraulisk drift.

I övrigt fanns en värm epanna för uppvärm ning av bostäderna, 
m er eller m indre lik en vanlig v illapanna och givetvis oljeeldad.

Tankbåtarna hade naturligtvis en ångpanna för värm ning av 
lasten. L asto ljepum parna var därem ot oftast drivna av d iesel­
m otorer p lacerad e i m askinrum m et. H är kunde m an använda 
sam m a m otor som  också drev en generator. En koppling och en 
växellåda fanns då m ellan m otorn och pum pen.

I övrigt kom pletterades det hela m ed ett par separatorer, tryck- 
luftskom pressor och en eltavla m ed erforderliga brytare, m ätare 
och reläskydd.

Motortyper
Deutz
Det vanligaste fabrikatet var D eutz. D eutz är en tysk firm a med 
huvudkontoret i Köln. Företaget är förm odligen den äldsta till­
verkaren av förbränningsm otorer. Författaren till dessa rader har 
besökt D eutz m useum  i K öln och sett fungerande exem plar av 
världen första, så väl tvåtakts- som  fyrtaktsm otor. Dessa m otorer 
gick dock på stadsgas och hade inget m ed sjöfart att göra.

D eutz m arinm otortillverkning är nu nerlagd och ansvaret för 
service och reservdelar har övertagits av W ärtsilä i Finland.

I början  av den period  vi talar om  här var det från de flesta 
tillverkare frågan om  tvåtaktsm otorer, så också från Deutz.

D essa m otorer var av kon ven tionell typ och ganska lika de 
m otorer som  tillverkades av konkurrenterna.

U nd er period en  kom  D eutz att förvärva M .W .M ., en annan 
känd tysk m otortillverkare och i och med detta förvärv introduce­
rades fyrtaktm otorer. D essa var alla raka, hade i början okapslad 
ventilm ekanism , något som  senare försvann när m otorerna fick 
ventilkåpor i gjuten alum inium . Detta gav m otorerna ett elegan­
tare utseende m en det viktigaste var nog att nu behövde ingen 
gå runt m ed en oljekanna och sm örja ventilm ekanism en då och 
då, något som  tidigare erfordrades. Vi hade fått det 16 tim m ars 
vaktfria m askinrum m et!

Burmeister & Wein Alpha
B u rm eister & W ain i K öpenham n är ett företag som  knappast

En huvudmotor av MaK:s fabrikat.
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Huvudmotorn lyfts ombord pä ett nybygge av Roy al-båtarna. Det gällde att

behöver presenteras för denna tidnings läsare. Företaget var bl a 
pionjär när det gäller dieselm otorer för oceangående fartyg. Alpha 
är ett m indre företag beläget i Fredrikshavn på norra Jylland. H är 
tillverkades de m otorer som  är intressanta för våra fartyg.

B& W  A lphas m otorer var alla av tvåtaktstyp m ed 4 till 8 cy­
lindrar. K onstruktionen är konventionell m ed separata cylindrar 
m onterade på ett gem ensam t vevhus. I förliga ändan på m otorn 
sitter en dubbelverkande spolluftpum p av kolvtyp. M otorn kunde 
levereras i tre utföranden, dels direkt om kastbar för fast propeller, 
dels m ed hydrauliskt m anövrerad koppling och propeller m ed 
vridbara blad. B laden också h ydrauliskt m anövrerade. D et tredje 
utförandet var m ed hydrauliskt m anövrerad koppling och växel­
låda m ed hydrauliskt m anövrerat backslag.

I sam tliga fall levererades m otorerna m ed påbyggda pumpar. 
U trustn ing för m anövrering från  bryggan fanns som  standard 
och kunde alltså levereras från  fabriken.

B& W  A lpha ingår num era i det tyska företaget M .A .N .

Nohab -  Nohab Polar
N ohab var ett m ycket gam m alt företag m ed rötter i 1800-talet och 
m ed ett m ycket brett tillverkningsprogram . Efter ryska revolu­
tionen fick företaget en legend arisk  order från Sovjetunionen på 
1000 lok för att ersätta förlusterna under första världskriget och 
striderna därefter. Ä ven om  det av olika skäl bara b lev  500 lok 
som  levererades var ju  detta en jätteorder för företaget. N är denna 
order var slutförd m åste företaget se sig om  efter nya arbetsupp­
gifter, någon m öjlighet att få en ny order av den d igniteten fanns 
knappast. M an beslöt sig för att börja tillverka d ieselm otorer som  
en utfyllnad till det övriga program m et.

För att kom m a igång på ett enkelt sett inköpte m an en redan

inte törna emot och skada motorn.

befintlig tillverkare av  motorer. N obel D iesel i N ynäsham n hade 
ekonom iska problem  och detta företag införlivades med N ohab 
och tillverkningen flyttades till Trollhättan.

Inräknat ett m indre antal H esselm anm otorer blev det m otorer 
i storlek från 150 hk upp till 44 5 0  hk. Ä r 1948 om organiserades 
A tlas D iesel och deras m otorprogram  såldes till N ohab. D ärm ed 
kom  ett antal skickliga konstruktörer över till Trollhättan och m an 
fick sam tidigt tillgång till det välkända nam net Polar.

Både N ohabm otorerna och Polarm otorerna var av tvåtaktstyp 
och inte olika m otsvarande m otorer från Deutz och B& W  A lpha. 
En sak som en betraktare om edelbart noterar är att m otorerna från 
Trollhättan alltid  synes ha en roterande spolluftpum p m edan de 
två andra hade en spolluftpum p av kolvtyp.

U n d er åren fram  till u n gefär 1970 tillv erkad es båd e P olar- 
m otorer och N ohabs egna m otorer p arallellt i verkstaden. D et 
är b land  dessa vi finner de m otorer som  ham nad e i e tt antal 
paragrafbåtar.

D et bör i detta sam m anhang näm nas att Polarm otorn  licens- 
byggdes, fram för allt i England under nam net British Polar. Ett 
par paragrafbåtar var utrustade m ed dessa motorer.

I början på 1960-talet kom  N ohab m ed en helt ny m otor -  F- 
m otorn. D enna skilde sig helt från  de tid igare m otorerna. D et 
var en fyrtaktsm otor som  för övrigt fortfarande lever kvar även 
om  den num era tillverkas av W ärtsilä i Finland, koncernen som  
1978 övertog d ieselm otor tillverkningen och sederm era flyttade 
denna till Finland. Så vitt författaren till dessa rader vet har ingen 
av  dessa F-m otorer ham nat i någon paragrafbåt.

M an kan fundera över varför den praktiskt tagit enda svensk­
tillverkade m otorn i den här aktuella storleksklassen ham nade i 
så relativt få båtar av paragraftyp . Författaren har ingen annan
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Den svårt brnndskadnde Roy al Pulp blev i stort sett ett nytt fartyg på Eriksbergs varv.

förklaring än att m otorerna m åhända var förhållandevis dyra i 
jäm förelse med konkurrenternas. H ur som  helst, N ohab levere­
rade under alla förhållanden en rad m otorer till bl a bogserbåtar 
och färjor under denna period.

Övriga motorer
Det förkom  givetvis ett antal fartyg m ed, för svenska ögon, m er 
eller m indre ovanliga motorer. I huvudsak är det frågan om hol­
ländska m otorer, m en också några svenska, engelska och tyska 
m otorer finns.

Ett par skall näm nas här. Först och främ st kanske Broström s 
Tento. H on var försedd  m ed sex Scan ia DS11 m otorer. En rak 
sexcylind rig  m otor på 11 liters cylindervolym  som  utvecklade 
cirka 200 hk vid denna tid. Vidare hade hon ytterligare två lika­
dana m otorer som  hjälpm otorer. H uvudm otorerna drev via en 
koppling och kilrem m ar propelleraxeln. M an kunde alltså köra 
med valfritt antal motorer. Tanken var att Scania skulle ha utby- 
tesm otorer till hands för byte vid haveri eller när gångtiden gått 
ut för respektive motor. Idén låter nog bra m en så v itt jag  vet har 
den aldrig följts upp, om  m an undantar ett antal av V ägverkets 
bilfärjor och ett par bogserbåtar som  har liknande arrangem ang 
m ed Scania eller Volvo Penta motorer.

N ågra andra fartyg som uppm ärksam m ades vid leveransen var 
Statens Skogsindustriers fyra systerfartyg från G ävle Varv, Royal 
Board, Royal Paper, Royal Pulp och Royal Wood. N ågot som  jag 
tror är ganska okänt i båtologkretsar är att varvet byggde fem  
systerbåtar. De fem  fartygen hade byggnadsnum m er 94, 95, 96, 
97 och 98. N ybyggnadsnum m er 96 är Lanrick levererad till det 
skotska rederiet Geo. G ibson & Co Ltd i Leight. Fartyget höggs 
upp i H artlepool 1982. H on hade sam m a huvudm askin ända till 
slutet. Ett annat av fartygen, Royal Pulp, råkade ut för brand i 
m askinrum m et i janu ari 1963 och b lev  p raktiskt tagit u tbränd, se 
vidstående foto. H on togs till Eriksberg i G öteborg och blev  där 
återställd till sitt gam la utseende. M otorn togs ur, reparerades och

återinsattes. 1970 såldes hon till Rederi A B Eystrasalt i Göteborg 
och döptes till Fenix. Efter m ånga ägarbyten ham nade hon 1995 
hos Sudan Shipping Line Ltd i Port Sudan nu om döpt till Edde- 
ain. I Lloyds Register 2005/06 finns hon fortfarande kvar och med 
sam m a m otor! Inte dåligt för en så pass högvarvig m askin.

Förkant pä en huvudmotor tillverkad av Paxman.
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Slutord
Vid ett besök som författaren gjorde hos D eutz i slutet på 1980- 
talet sa försäljn in gsch efen  ungefär sä här: "O m  20 år kom m er 
bara hälften av oss som  tillverkar dieselm otorer att finnas kvar". 
M an kan bara kon statera att han hade rätt i sin  p essim istiska 
spådom . H ela tiden ökande m iljökrav, hårdare konkurrens från, 
fram för allt, länder i O stasien, har svept b ort en rad m indre, och 
även större m otorfabriker. M ed största säkerhet kom m er denna 
reducering av tillverkare att fortsätta.

Jag vill tacka en rad m änniskor och företag som  hjälpt m ig få 
fram  underlag till denna artikel. Finns det fel eller m issuppfatt­
ningar är det enbart m itt fel som  inte lvssnat tillräckligt noggrant 
på uppgiftsläm narna.

Bland dessa vill jag näm na W ärtsilä i Göteborg, Stig A lebro Troll­
hättan (N ohab Polar) Ole Sorensen Köpenham n (B & W A lpha), Torsten 
Andersson Göteborg M SE (D eutz), Richard Carr Colchester (Paxm an), 
Erik H ag, fram förallt ined de G ävlebyggda och John E Persson Klubb 
M aritim  (Allm änt stöd).

Skriftliga källor: L loyds och D NVs Register, boken H istorien  om  
Verksta 'n N ohab och W ärtsilä D iesel i Trollhättan, Svensk Sjöfarts 
Tidning olika årgångar sam t d iverse sä lj underlag och datablad från  
olika m otortillverkare.

M askiulelegraf och talrör pa ett ac Slateus Skogsindustriers fartvg.

Fartygen var i allt utom  m otorerna konventionella paragrafbå­
tar. Av någon outgrundlig anledning valde m an till dessa fartyg 
den engelska m otorn Paxm an. Företaget Paxm an grundades 1865 
i C olchester och ingår num era i M .A .N . B&W  m en sysslar nu 
huvudsakligen m ed underhåll av äldre motorer, någon nytillverk­
ning i större skala förekom m er inte. Företaget tillverkade främ st 
lätta och högvarviga dieselm otorer, fram förallt för örlogsfartyg. 
M otorerna var inte helt olika de från den kända tyska tillverkaren 
MTU.

M otorerna som  sattes in i ovannäm nda fartyg hade Paxm ans 
beteckning Y LC M  där Y står för d irektinsprutning, L för cylin­
derdiam etern 93A", C  för turbo med intercooler och slutligen M  
för m arinm otor. M otorerna var på 1 395 shp (shaft horsepow er) 
vid 776 varv per m inut. M otorerna var kopp lade till en Renck 
reduktionsväxel m ed hydrauliskt backslag nerväxling 3:1.

Fartygen hade två elektriska däckskranar av det danska fabrika­
tet Thrige sam t en bom  med eldriven w insch. G eneratoreffekten 
var totalt 115 kW.

D en m otor under denna rubrik  som  le ­
vererades i flest exem plar var M aK. D e här 
aktuella m otorerna var alla fyrtaktsm otorer 
av trunktyp. Företaget är välkänt i m arina 
kretsar och existerar fortfarande.

Som  in led n in g sv is  näm nts var flera av 
de här m otorerna holländska. M est bekant 
i S v e r ig e  to rd e  A p p in g e d a m m e r B ro n s 
vara. D essa m otorer anv änd es främ st av 
Thunbolaget, som  vid denna tid ägde Fal­
kenbergs varv. Falkenbergs varv hade to m  
licens på m otorerna, då kallade Falkbrons.
H ur m ycket som  v erkligen  tillv erkad es i 
Falkenberg kan m an ju  undra. Troligen var 
det m est m ontage av m otorer, vackert så.

En an n an  sv en sk  m o to rtillv erk are  b ör 
också näm nas. June M unktell i Jönköping.
Företaget hette A b Jönköpings M otorfabrik 
och  had e ett fö rflu te t som  tillv erk a re  av 
tändkulem otorer, eller som JM  sa, lågtrycks- 
motorer.

De m otorer som  ham nade i paragrafbå­
tar var d ock  in ga  låg try ck sm o to rer u tan  
fyrtakts d ieselm otorer av m edelvarvstyp .
De flesta m otorerna gick troligen till större

handelsfartyg som  hjälpm otorer och i en del fall till fiskebåtar. 
D är hade m an på sina håll tidigare erfarenhet av m otorer från 
Jönköping.

JM  had e o ck så  ag en tu ren  fö r d en  tyska  m o to rtillv erk a ren  
Giildner. Tanken var antagligen att sälja dessa m otorer som hjälp­
m otorer på m indre fartyg, t ex paragrafbåtar. K anske m an också 
hoppades kunna sälja dem  som  m arinm otorer till fritidsbåtar och 
andra m indre båtar och då kanske främ st lokalt.

Det fanns ytterligare en svensk m otor vid denna tid som  jag 
vill näm na, även om  den, så v itt jag vet, aldrig kom  att sättas in i 
någon paragrafbåt, näm ligen H edem ora D iesels motor.

Denna var u rsprungligen licensbyggd från Pielstick, m en efter 
d iverse m od ifieringar b etraktad e H edem ora den som  en egen 
konstruktion. H edem ora m otorn var en ganska lätt fyrtaktsm otor, 
alltid byggd i V-form . D en fann användning i u-båtar, lok och en 
del bogserbåtar sam t, kanske m est, som  stationär motor.

Hjälpmaskiner i Royal Pulp. Motorerna av fabrikat Bolinder Munktell. 
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