Motortorpedbaten T38 Vanner

Marinens motortyper i MTB

En kort beskrivning av marindirektér Curt Borgenstam (maj 1991)
Foton: T38 Vanner

Isotta Fraschini 181, 183, 184, CRM 184, 185

IF 181
r—ﬂ 850-900 hk vid 1800 r/m. Var monterade i de f d italienska mtb T11-T14. Utvecklad
m. omkring 1933-1935 for ursprungligen rysk rakning ur flygmotorn ASSO 1000 pa
700-1000 hk. Denna flygmotor var pa sin tid en av varldens storsta och starkaste.
Den drev bl a de Savoia-flygbatar med vilka davarande marskalk Balbo gjorde en
uppmarksammad varldsomflygning. Flygmotorns konstruktér var Giustino Cattaneo.
Marinmotorn med backslag, vattenkylda avgasrér och sjévattenpump,
konstruerades av Tebaldi med bitrade av 6sterrikaren Norbert Fuckenrieder.
Flygmotorerna hade vevhus av magnesiumlegering, som ocksa var fallet med en av
\ MOTORI ) motorernaiT11-T14. Vevaxeln saknade motvikter och hade vitmetallager. Sex
Zenith-férgasare. Marschmotorvéxel, fabrikat Faccini, med kedjedrift.

IF 183

1150 hk vid 2000 r/m. | princip serieversionen av 181. Var monterad i Vosper-batarna T3 och T4
(Vosper var brittisk agent for Isotta). Med batarna kom aven tva reservmotorer. Marschvéaxel
konstruerad av Fuckenreider som eftertrddde Tebaldi. Till de svenskbyggda T15-T18 samt de
planerade, men ej byggda tremotoriga T19 och T20 levererades 16 st 183-or fran IF. Vevaxeln férsedd
med motvikter, fastade med IFs saregna klam-bult-férband. Blybromslager. De brittiska 183-orna hade
Amal-flamskydd pa de sex férgasarna, de italienska hade flamskydd som "sag ut som ett getingbo”
vilka ség upp bensin och dito angor och var "brandhardar” i stéllet fér brandskydd. Mekaniska
backslag med koniska drev, liksom 181-orna. Standardmotor for italienska mtb. Satt troligen aven i
ryska mtb. El-startmotor samt luftstart pa 9 cyl. Marellis elsystem och magneter.

IF 184

1500 hk vid 2200 r/m. Kompressormatad
version av 183-an. Var under utprovning hos
IF 1940, da forhandlingar upptogs om
licenstillverkning i Sverige.

Efter provkdrning sommaren 1940 med tva ex
monterade i T14 besléts, djarvt nog, att
tillverkningen hos Atlas Diesel skulle avse
denna motortyp. Eftersom den skulle kunna
ge hogre effekt besléts att avbryta arbetet pa
de tremotoriga T19 och T20 och i stallet ta
fram en tvdmotorig med tv& 184-or, vilket blev 20-meters batarna T21-T31. Scintilla-el-utrustning hade
inforts pa en del av 183-orna, kom successivt dven pa 184-an, och blev standard for
licenstillverkningen.

Under proven med T14 intraffade atskilliga haverier, framst pd kompressordrivningen med tunna
torsionsaxlar, men dessa byttes efter varje haveri av den fingerfardige Virgilio Geroni, som sékert
gjorde sitt basta for att halla sina motorer igdng utan att ndgon skugga skulle falla pa IFs nya
konstruktion. Nar Atlas Diesel bérjat komma igang med verkstadsprovutrustning uppsattes de tva
motorerna i bromsbank. Dar intraffade ett allvarligt haveri: Marschvéxelns motvikter lossnade,
sprackte lattmetallhuset och for ut i verkstaden, lyckligtvis utan personskador. Efter detta beslots att
varvtalet skulle sankas frdn 2200 till 2000 r/m. Men eftersom man fortfarande ville ha ut de 1500 hk,
som ju var hela vitsen med den nya motorn, 6kades samtidigt kompressorhjulens diameter s& att
motorn gick med hoégre medeltryck.




For att minska vikten slopades backslagsdelen. Kvar blev bara lamellkopplingen. | samma syfte
slopades elstarten med sina tunga startmotorer och batterier. Fanigt nog kvarlamnades likval bade
startmotorns kdpa och startmotorns mellandrev, som sedan fick "smygas bort” vid éversynerna. Likasa
anskaffades startmotorerna fast de ej monterades. Cylindern fick delvis ny utformning med vattenkylt
"tak”.

Till italienska marinen levererades endast ett fatal 184-or, alla med hydrauliska backslag, fore
italienska krigsmaktens sammanbrott.

Atlas Diesel utrustades pa marinens bekostnad med produktionsmaskiner och specialverktyg for en
omfattande serietillverkning. Till en borjan bestélldes forst 35, darpa 15 motorer och slutligen sex av
den finska marinen. Det blev salunda en minimal tillverkningsvolym som ej stod i proportion till
investeringarna. Ur denna synpunkt var det synd att firman ej ville bygga vidare nar det blev aktuellt
med nya motorer till 23-metersbéatarna, som nu istallet fick sina 184-or fran det lilla foretaget CRM,
som i denna nddsituation grundades av Cesare Bormioli p& Curt Borgenstams initiativ. Dar bestalldes
och byggdes 68 motorer, varav de sista sex i nytt utférande, kallat CRM 185.

Sedan 184-an tagits i drift i Sverige konstaterades driftsproblem, framst med kompressordrivningen,
som efter diverse experiment "kurerades” genom inférande av Gyros-kopplingar i drivningen.

Ett problem under krigsaren var branslet. Motorn var avsedd for 87 oktans flygbensin, men fick koras
pa s k bentol, som hade en hdg halt av sprit. Detta gav upphov till svart cylinderslitage (som till en
borjan tillskrevs andra faktorer, sisom material eller bearbetning). Slitaget férsvann nar vi efter kriget
fick tillgang till flygbensin. Det forefoll dock som om 87 oktan var for Iagt, sarskilt sedan medeltrycket
hojts genom de forstorade kompressorhjulen. Efter nagra ar, omkring 1948, fick vi 130 oktans
flygbensin och darmed forsvann den tandnings-knackning som man forut konstaterat vid haftiga
padrag. Slutligen kom vanlig handelsbensin upp i hdga oktanvarden, 95-98, och dven detta gick att
kora pa.

Pa 184-motorn inférdes successivt en forstarkt vevaxel med integrala motvikter, en ny lagertyp fran en
tysk specialfirma och forstarkt bivevstaksinfastning m m, vilket allt utarbetades i ndra samarbete med
CRM, och som ledde till att drifttiden mellan Gversynerna kunde mangdubblas. Driftsakerheten blev
ocksa fullt tillfredsstéllande, forutsatt att motorn fick sin féreskrivna vard ombord enligt de drift- och
underhallsforeskrifter som utgavs av KMFs torpedbétssektion sa lange den fanns kvar.

CRM 185
i Samma grundmotor som IF (och CRM) 184, men med
direktinsprutning i kompressorcentret. Andrade inloppsrér med
flamskydd bade pa luftintagen och pa inloppsréren, som ocksa
fick sékerhetsventiler och ny typ av rérskarvar. Hydrauliska
backslag. Utvecklad 1952-1955 under ledning av Norbert
Fuckenrieder i "gnisslande” samarbete med Salvatore Perego
(insprutnings-uppfinnaren) och "gott” samarbete med svenska
marinen. Installerad i tre ex i T48 omkring 1956 och i ett ex i
T201 omkr 1962. | drift fram till 1975.
Blev standardmotor i italienska marinens MTB, déar de bl a
ersatte Packard-motorerna i de 27 f d amerikanska surplus-
batarna som Gvertogs efter krigsslutet.
CRM 185 gav 1800 hk vid 2200 r/m och fick lagre forbrukning
an 184-an, sarskild i mellanfartsregistret.




