BATEN OCH MOTORN

Nytt topplock riaddar
din gamla diesel ;

Under batboomens 70-talsar
séldes 16.000 encylindriga Yan-
mardieslar i Sverige, de flesta
hamnade i vara segelbétar.
Fortfarande saknar tva tredje-
delar av dem sétvattenkylning,
och haveriet lurar nar korrosio-
nen frater.

Men... de gar att ridda. Byt
topplock, var expertens stall-
tips till Seglings Ronald
Rybbe.

marmotorer var ursprungligen inte alls
avsedda att installeras som marinmo-
torer. Det var en produkt helt framtagen
for tredje virlden, gjord for att arbeta
under mycket svéra forhallanden i 6knar
och i djungler. Men det var samtidigt detta
som gav dessa motorer en sidan slitstyrka
och livslingd.
Vi ér véldigt manga néjesseglare som

b
Detta skall sigas omgéende. Dessa Yan-

sedan bérjan av -70 talet kommit i kontakt
med Yanmars minsta, encylindriga diesel-
motor med liggande cylinder, allmint
bendmnd som YS-motorn och i 8- eller 12-
héstars utforande, For faktum ir, att under
toppéret 1976 till

Yanmars encylind-

riga standardmo-
dell fran 70-talet -
y trotjdnare i manga
segelbatar.

-77 levererade den svenska generalagenten
3000 YS-motorer. Fram till bérjan av 80-
talet, dd importen till Sverige upphérde ay
Jjust den modellen, saldes 6ver 16.000 Yan-
mar YS-motorer till segelbatar och mindre
snipor, verkligen en imponerande méngd.
Mina erfarenheter av encylindriga Yan-
mardieslar bérjade med en YSB 8 1975,
nagra ar senare en YSE 8 och pa senare
dren YSB 12. Och det fir jag siga, att
"% fOr mig, liksom for vildigt manga
g ! andra seglare, har dessa japanska
P dicseimotorer genom sin blotta
ndrvaro i maskinrummet skapat en

stor trygghetskinsla ombord.

Efter 23 sdsonger - renovera
eller byta motor?

Visserligen hade jag efter 10 ars bruk lLyft ur
motorn och gjort en fullstindigt nerplock-
ning och genomgéng utan att en enda del
blev uthytt, mer &n nya packningar forstas.
Men nu hade den gitt i ytterligare 13
sdsonger och det var for linge sedan dags
for en grundlig diagnos. For att gora detta

Japaner, japaner... — i alla upptankliga farger!

[ De som valde att kdpa en dieselinombor-
dare under 70-talet hade férvisso nagra
stycken olika marken att vélja mellan. Men
&nda var det sa att Volvo Penta var mycket
stark pd marknaden genom sitt goda rykte
parat med ett hogt pris, vilket ocksa skapa-
de en ndstan glorifierad goodwill och respekt
fér mérket. De andra europeiska motormar-
kena var ofta svagt representerade pa mark-
naden och gav darmed ett osékert intryck.
Dé_irfér sélde de ocksé samre, trots sitt lagre
pris.

Skeptiska batvarv

Vad marknaden nog helt sikert inte visste,
var att Volvo Penta képte smamotorer fran
andra konkurrerande dieselmotortillverkare.
De kopte dem i fardigt utférande, malade i
Volvo Pentas grona farg och férsedda med
VP-dekaler. Fran vanligtvis valunderrattat
hall har vi tagit reda p& att MB 10 och MD 5
kom frn motorfabriken Marna och att MD 10
var en vanlig Albinmotor. Dessa inképsmo-
torer var knappast béttre i kvalitet dn de
andra europeiska, bara dyrare i Volvo Penta-
kostym. Men forstds med ett klart mycket
béattre servicenit, en viktig faktor nar det gél-
ler batmotorer.

Det hér var alltsé p& den tiden d& det bygg-
des segelbétar i varenda lada med hjalp av
lokaliseringsbidrag. Det utdkade behovet av
smémotorer i kombination med seglarnas
positiva installning till dieseltekniken 6ppna-
de méjligheter for andra marken och da
frémst japanska motorer. Ett av dessa mar-
ken var Yanmar, som genom Chrysler Marin-
importéren Motorkraft AB nog var de férsta

japanska smédieslarna har i Norden. Idag
kan vi seglare glé‘tdjas &t den expansiva
utveckling som radde i bérjan av -70 talet av
det skélet, att hade de gamla etablerade och
ménga ganger markvardigt konservativa
sméabatsvarven ensamma fitt bestamma, sa
hade det nog aldrig kommit in nagra japans-
ka motorer Gver huvudtaget i svensk segel-
bétsproduktion. M&nga var nimligen funda-
mentalt skeptiska till japansk teknik. Det gick
till och med sé& langt att en av de mer kdnda
varvsagarna férklarade fér VD:n pad Motor-
kraft AB nar denne var pa affarsbesok, att,
"Om du springer hér s& lange att dina ben blir
sé korta” - varvid han pekade strax ovanfér
knahdjd - “s& kommer jag anda aldrig att
kdpa en Yanmar”. Att detta varv pa den har
tiden uteslutande installerade motorer frin
Volvo Penta behéver vl knappast ndmnas.
Det skall samtidigt ségas att en av datidens
allra stérsta svenska segelbatstillverkare var
mycket positiv till det japanska Yanmarpro-
grammet, men kopplingen till Volvo var fér
stark for att man skulle véga sig pa ett byte.

Idag, 25 &r senare, skrattar man forvisso i
branschen &t dylika historier, samtidigt som
man glads at utvecklingen.

Varfér koper en kdnd motortillverkare en
del av sina motorer frAn en annan motortill-
verkare? Volvo Penta &r inte ensamma om
att gbra det, och anledningen &r helt enkelt
dryga utvecklingskostnader och de l&nga
seriernas ekonomi. Vill man erbjuda ett fullt
sortiment &r det billigare att képa en del
modeller av en konkurrent. Idag képer t ex
Volvo Penta sina smédieslar i 1-, 2- och 3-
cylindriskt utférande fran Perkins i England.

Som i sin tur képer alla sina sméadieslar i 1-,
2- och 3-cylindriskt utférande fran den
japanska dieselmotortillverkaren Shibaura!

En annan intressant notering i det har sam-
manhanget &r ocksé att Yanmar Diesel Engi- |
ne Co Ltd gétt in som tung partner och égare|
i Shibaura och ar darmed med i det foreta-.
gets utveckling och tillverkning av dieselmo-
torer.

Koépa nytt?

Idag &terstar endast en liten spillra av euro-
peiska egentillverkare nar det géller sméadi-
eslar, och de som &nnu inte har lagt ner hela
eller delar av sin egen produktion importerar
sina motorer fr&n Japan, malar dem med sin
egen farg och férser dem med egna dekaler
samt séljer dem som sin egen produkt. Men
det finns egentligen ingen orsak till n&gon
stdrre oro vid kép, du kan i princip vilja vil-
ken férg, forlat fabrikat, du vill. Istallet hand-
lar det mer om garantier att i framtiden f& god
service och att f& tag pa reservdelar, och p4
den punkten har bade Volvo Penta och Yan-
mar Scandinavia lyckats mycket val.

Innan man handlar s& skall man fraga for-
séljaren efter motorns ursprungliga namn
och land som producerat motorn, och vem
det & som har gjort marinkonverteringen.
Om detta inte &r gjort p& den ursprungliga
fabriken, s& ar det ocksa viktigt att fa garan-
tier for att den &r marinkonverterad pa ett
professionellt och optimalt satt for det arbe-
te, den miljé och det vatten som den skall
arbeta i.

Ronald Rybbe
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krivs att man river ner valda delar av
motorn for okulidrbesikining och dérefter
bedémer om det dr ekonomiskt forsvarbart
med en renovering. Ett sddant arbete och
beslut dr det synnerligen enkelt att skjuta
pa till ndsta ar, s& darfor hade aren gatt och
med dem steg angesten for ett totalhaveri.
Under de senaste fem &ren hade motorn
dirtill fatt ett allt mer vandrande varvtal
under motorgdng och sedermera dven
under tomgang, detta sa man kunde sitta i
regulatortekniken. Den hade ocksa blivit
allt trottare vid kallstarter och krédvde ett
allt hogre gasreglagelige, och detta kunde
jag nog sjilv hirleda till insprutningen.
Virre var att jag lagt mérke till hur det
allt oftare forekom bla rék ur avgasroret,
vilket betyder att motorn forbranner smér-
jolja. Mina tidigare erfarenheter av motorer
med liggande cylindrar sa mig att det kan
vara ventilspindlarna och dess ventilstyr-
ningar som ir slut och att det &r dérifran
som smorjoljan tar sig in i férbrinnings-
rummet och skapar blardk. Om det forholl
sig pd det sdttet s var det bra. Men om
smérjoljerdken berodde pa att kolvringarna
och oljeskrapringen vara nerslitna, eller att
cylindern var nersliten med stora vindkan-
ter i cylinderloppet, ja, da aterstod bara att
képa ny motor, for en sadan renovering
lénar sig inte ens om man kan och gor allt
sjilv. Jag visste ocksa att priset for en kom-
plett ny Yanmar 1GM10, d v s den minsta i
programmet pa 9 hk, med farskvattenkyl-
ning och inklusive montering i baten, redan
hade passerat 60.000 kr i inkop. Det borja-
de kinnas som om mycket stora utgifter var

pi gang.

Stalltipset som avgjorde saken

Den gamle Scampiseglaren och numera
pensionerade motorteknikern Nisse Seder-
holm p& Yanmar Scandinavia, brukar under
bitmissorna stanna till i Seglings monter
nistan varje dag for att byta nyheter. En
dag fragade han mig:

- Har du installerat firskvattenkylning?

(Det heter ndmligen farskvatten och inte
sotvatten, enligt Nisse, fast det &r ju sotvat-
ten med glykol och efter nagra ar &r ju vatt-
net allt annat dn farskt, men 0K da.)

- Nej. Varfor da? svarade jag.

Det blev en kort paus, for Nisse hade nog
forvintat sig att jag hade farskvattenkyl-
ning, si jag skyndade att forsvara mig med
forklaringen att:

- Det behévs vil inte, det ar ju sd tjockt
gjutgods i blocket.

- Har du bytt topplock da? kom det rappt.

- Nej. Varfor da?

- Jo, dom [han menade YS-motorerna 8
och 12 hk] kan rosta hal dar efter 15-20 ar.

- Jaha, men min topp édr fortfarande hel
efter 23 ar.

-Ja ja, en del har ju bade tur och ar
dumsnala.

Passningen var solklar och direkt, sa det
var bara att folja upp med en ny fraga till
dieseloraklet.
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- Kan man inte tiinka sig alls, att det kan
blir rosthél nigon annanstans i motorn?
forsokte jag med.

- Nej, nej, aldrig. Bara i toppen.

Som méangarig frilansskribent for Seg-
ling har man lért sig att tvivla ibland och
att grundlig insikt dr ytterst viktigt, sa jag
kontrade med:

- Hur vet du det?

P4 den fragan fick jag bara en férmiten
blick, istillet lutade Nisse sig framét Gver
disken och sa.

- Du. Byt topplock! Toppen kostar sex
tusen och da ingér nya ventiler, fjadrar och
knaster i priset och sen kan du kéra i 23 ar
till.... och om du sitter dit farskvattenkyl-
ning samtidigt, s& dverlever motorn dig
med.

Och sa férsvann han snabbt vidare ut i
maissvimlet, det kiindes som om man hade
fatt veckans hetaste stalltips pa Solvalla.

Priset for ett topplock utgjorde ju bara 10%
av vad en ny motor kostade! Fradgan var
bara, som sagt, om motorn i &vrigt var i
sadant skick att det var véart en dylik inve-
stering. Nu eller aldrig maste diagnos fast-
stéllas.

Farskvattenkylning?

Dessa motorer dr utrustade med ett osed-
vanligt tjockt gjutgods som en foljd av
deras ursprungliga arbetsuppgift. Det har
medforde t o m att generalagenten under de
férsta 5-6 aren inte brydde sig om att mark-
nadsfora farskvattenkylningar. Niar Yan-
marfabriken i Japan anpassade motorerna
for bruk som drivkilla i batar i Norden sa
installerade man, i stéllet for en farskvat-
tenkylning, en relativt kallt arbetande ter-
mostat som dppnade redan runt +42° for att
dirigenom minska risken for genomrost-

Hogt vridmoment vid 1&ga varvtal &r den
avgorande férdelen for Volvo Pentas nya
dieselmotorer for segelbatar. Tvad nya
maskiner har presenterats i sommar.

[] Flera av Volvo Pentas kunder, inte minst
bland batbyggarna, har lange efterfragat
motorer som &r riktigt rastarka vid laga var-
vtal. Detta for att fa en béattre och sakrare
mandvrering utan att behéva gasa péa allt
fér mycket, nagot som &r viktigt till exem-
pel vid mandvrering i hamnar och tranga
passager eller nar baten snabbt behéver
stannas upp.

For att mota detta krav har
Penta tagit fram tva nya die-
selmotorer for segelbétar.
De presenterades for den
svenska batfackpressen i %
mitten av sommaren,
medan den officiella
lanseringen  skedde
vid batmassan i Sout-
hampton i september.

Snabbt fullt

vridmoment _
Den mindre motorn av
de tva nyheterna kallas
D2-55. Den har en cylinder-
volym pa 2,2 liter och
kompletterar Volvo Pen-
tas motorserie med nam-
net Compact Collection.
D2-55 ar en fyrcylindrig
motor pd 41 kW (55 hk)
vevaxeleffekt forsedd med farskvattenkyl-
ning och en 60A generator.

Vridmomentet, enkelt uttryckt motorns
"réstyrka”, & maximalt 135 Nm vid 2.400
rpm. Men det mest sp&nnande med denna
cirka 250 kg tunga motor &r att vridmo-
mentet ndr éver 130 Nm redan vid 1.700
rpm och darefter behaller en i det ndrmas-
te jamn kurva till 3.000 rpm.

En komforthéjande faktor &r att motorni-
van har sankts kraftigt, med 5 dBA jamfort
med tidigare motsvarande modell, vilket i
praktiken innebar en halvering. Detta beror
framst pa en ny insugningsljuddadmpare
som &r sarskilt effektiv vid Iaga varvtal. Ser-

Tva nya segelbatsdieslar
fran Volvo Penta

D2-55 ger snabbt full
effekt eftersom fullt vrid-
momentet kommer redan  ;nqat pg en ny och mindre

vid 1 700 rpm.

viceintervallet for D2-55 ar hela 500 timmar
eller minst en gang per sésong for att und-
vika kondensvatten i motorn.

Transmissionsalternativen for D2-55 ar
HS25A hydrauliskt backslag, MS25A och
MS25L mekaniska backslag och S-drev
MS25S samt MS25SR, det senare fér 180
grader omvand motormontering.

Ny och mindre turbo
TAMD31S pa 2,7 liter cylindervolym &r en
stérre nyhet rent fysiskt. Den &ar pa
- 74 kW (100 hk) och tillverkas
W vid Pentas fabrik i Vara.
Motorn &r avsedd for
segelbdtar fran cirka 35 fot
och uppat.

' B Aven den har maskinen
" arbetar vid relativt Idga varv-
tal. Toppvarvet har exem-
pelvis sankts fran 3.800 till
3.000 rpm, vilket i sig ger
minskade vibrationer och
© en betydligt lagre ljudniva i
© _béten. Vridmomentskur-
'\ van har samma karaktar
' isom i D2-55, det vill
"/ sdga “rastyrkan” kom-
“/ mer snabbt och finns
snabbt  tillgénglig  vid
mandovrering i hamnar utan
att man rusar maskinen. |
TAMD31S beror detta bland

turbo.

TAMD31S vager 370 kg
och finns med tre olika backslag: hydrau-
liska HS25A samt de mekaniska varianter-
na MS25A och MS25L.

Volvo Pentas 220 V elsystem, som pre-
senterades varen 2001, finns nu tillgangligt
i tvA varianter pd 2,2 respektive 3,5 kW
dven for dessa bada segelbatsmotorer. Det
ger tillgéng till 220 V ombord nar motorn &r
igdng. Spanningen som genereras haller
exakt 50 Hz frekvens med en perfekt sinus-
kurva, vilket &r viktigt for bland annat dato-
rer.

Béde D2-55 och TAMD318S klarar samt-
liga gallande och beslutade miljdkrav.

Av Lars-Ake Redéen
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hosterbjudande

FURLEX RULLSYSTEM OCH RULLGENUA CA.PRIS
Viggen, Maxi 68, IE Magnifik Midget, Comfort 26 12 500 kr
Maxi 77, Birdie 24, Vega, Omega 28, Sunwind 26 15500 kr
Becker 27, Accent, Fenix, Albin 78, HR 26, Allegro 27 16 500 kr
Johnsson 26, Compis, Shipman 28, Maxi 84, Cumulus 18 500 ker
IW 31, Seampi, Ballad, Comfort 30, B 31, AH 30 19 900 kr
Beason 31, Comfortina 32, Mamba 31, Monsun 23 900 kr
Comfort 32, Maxi 95, Vinds 40, Scanmar 33, Contrast 33 25500 kr

Erbjudander giller utiver ovan, ytterligare ca 450 battyper.

Dacronduk (vivd polyestertrad)
Bukkompensator tal stora pifrestningar under
minga 4r. Duken &r o6m och
rivstark. Fér arr fi en formstabil
rullgenua i dacronduk duger dec

inte med traditionell crosscur-

UV-skydd

skiirning. Istiller bér en rull-
genua i dacronduk konstrueras
biradiellt. Der gor der majlige
art erbjuda erc segel som stir
bra, dven pé kryss i kuling nir
seglet bara ir delvis utrullat.
Unna dig en riktig rullgenua,

den blir ditc livs bitinvestering,
tro oss. (Erbjudandet giiller t.0.m.
oktober 2001. Gor girna
bestiillningen direkt pd
www. boding.se)

FURLEX

BODING SEGEL AB
Kilowattvigen 5, 136 44 Haninge. Fax. 08-745 42 32. www.boding.se

GOTEBORG MALMO STOCKHOLM
Tel. 031-95 30 82 Tel. 040-15 99 65 Tel. 08-745 12 20
gbg@boding.se malmo@boding.se  stockholm@boding.se

NU HAR VI GJORT SEGEL I 3§ AR. (SKEPPARGATAN 23, AR 1966’
VI SYR I FORSTKLASSIGA MATERIAL, AV LEDANDE DUKTILLVERKARE SASOM
DIMENSION POLYANT OCH CONTENDER
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ning och oka livslangden. Skilet till denna laga kylvattentemp
ratur var att Yanmarfabriken ville undvika att saltkristallerna sk
le separeras fran havsvattnet. Hade de valt en termostat med
dppningstemperatur pa +80° s& hade forvisso motoreffekten blivi
nagot higre, ca 0,5 hk, men rostprocessen hade gétt avsevirt myc
et fortare.

Bjorn Sjoberg pa AB Sjobergs Marin & Motor i Stockholm rd
nar med att ca 6.000 firskvattenkylningar eftermonterats och a
darmed ca 10.000 motorer fortfarande gar utan firskvattenkylni
och att dessa motorer nu ndrmar sig en kritisk grins. En del ha
redan passerat gransen, kunde jag konstatera ndr han visade mi
ett topplock med rosthal i avgaskanalen. Om inget haveri av de
sorten dnnu intréffat, kan saledes de flesta motorer fortfarande rid
das till ett fortsatt liv genom ett enkelt byte av topplocket.

Tidens tand tér, och till slut s korroderar det rakt igenom gjut
godset. Och nér det sker, sa ar det enligt expertisen, och som tidi
gare ndmndes, néstan uteslutande i just topplocket bakom avgas-
ventilen i avgaskanalen. For det ér di
_som det dr som hetast, det dr di
i saltkristallerna  separerar  fran
havsvattnet. Detta innebér i si
, tur som regel alltid ett totalha
. veri, dirfér att vattnet so
B . tringer in i forbrin-
» ningsrummet dr inkom-

prisibelt - motsatsen il
. komprimera, lds: hart so
% sten - vilket innebidr a
' nagot annat méaste ge sig. Och
" det blir som regel vevstaken,
7 kolven, vevaxeln eller alla tre

Det 4r egentligen egalt vilken del
som skadats, for man kan inte lita
pa att de andra delarna dr oskadade,
och dédrmed kostar det lika mycket
att renovera som att kopa nytt.

Det var helt klart, hade motom
snurrat 1 23 sdsonger utan hjirn-
blédning sa skulle den fa ett nytt
cylinderhuvud om inget annat var skadat eller nerslitet. En sadan
renovering skulle inte ens motsvara 15% av vad en ny motor kos-
tar om jag gjorde det sjélv. Vidare hade jag ocksa bestamt mig for
att gora allt arbete ombord, och dartill ocksd om méjligt utan att
slippa montera ur motorn fran motorbddden. Det kan vara knepigt
att lyfta bort (las: skjuta av) topplocket fran pinnskruvarna, da det
inte alltid finns tillricklig plats &t styrbord mellan den liggande
cylindern och maskinrummets sidoskott. Hela arbetet utfordes pa
vdren strax efter sjosittning under en helg samt ytterligare en kvill
da insprutningsregulatorn justerades som en sista atgird.

Halen i topplocket talar
sitt tydliga sprak - har
har det gatt for langt for
en motorrenovering
eftersom man inte kan
lita pa att dven andra
vitala delar ar oskadade.

?Gora det sjélv?”

Ja, s& utryckte sig min seglarkompis, som trots att han dr en myck-
et praktisk person tvekade da han helt saknade erfarenhet av die-
selteknik. Efter samtal med den lokala Yanmarservicen gjorde han
det i alla fall till 95% helt sjdlv, och méanga av bilderna i det kom-
mande gor-det-sjdlv-reportaget ar just fran renoveringen av hans
YSM-12 motor fran -79. Det dr pa sin plats att ndmna, att ett sddant
hir arbete skall man bara gora till 100% sjdlv om man inte kiinner
nagon tvekan infor det.

Ett mycket béttre alternativ till helt eget arbete, om du har tvi-
vel betrdffande de egna kunskaperna, dr att istillet anlita och gora
en "deal” med din lokala Yanmarservice. Helt sidkert kan ni komma
6verens om att du gor skitjobbet och servicefirman expertjobbet,
till detta skall ni tillsammans komma 6verens om vilka reservdelar
utdver topplocket som du bér kipa av servicefirman. Om du viljer
att gora hela eller delar av jobbet sjilv, kan du ldsa om detta mer
i detalj i ndsta nummer av Segling under rubriken "Byta topplock,

plus lite till...."~
Ronald Rybb?k
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