Snacka om slagvolym! 
Detta handlar rätt lite om hojåkande, men åtskilliga i klubben kan nog finna det intressant ändå. 

Stefan Andersson är från Kungshamn i Bohuslän och nybliven medlem i BMW-MC-klubben. Han tog initiativet till en sväng 19 juni, och eftersom jag var gräsänkling denna helg, grenslade jag hojen för ett kombinerat besök hos min mor i Uddevalla och deltagande i hojturen. 

Ett tjugotal deltagare infinner sig till start i Uddevalla kl. 10. Vädret är omväxlande, så det blir både regn och sol under färden på mindre kringelvägar ut till Fisketången, som är en del av orten Kungshamn (tidigare Gravarne). Ute på bryggan finns Sippans Bu (= Sippans (sjö)bod), klubblokal för Föreningen Allmogebåtar, som här också går under namnet Tôllar ô Seiel (Kungshamnsdialekt för (år)tullar och segel). Medan kaffet sjunker i muggarna och butterkakan går åt, berättar Stefan om, hur föreningen kom till. För 40 år sedan filmades TV-serien Ett köpmanshus i skärgården efter Emelie Flygare-Carléns roman, och åtskilliga Kungshamnsbor var med som statister, såväl till sjöss som till lands. Efter detta enades man om att bilda en förening med syftet att bevara klassiska allmogebåtar. Jullar är klassiska bohuslänska mindre bruksbåtar, som kan ros, seglas och gå för inombordsmotor, ofta en lågvarvig, encylindrig fotogenstånka eller en liten tändkulemotor. Dessutom har man LL 667 Asta – den idag enda bevarade båten ur första generationens motorfiskefartyg av klassisk bohuslänsk typ. En sådan kan ha bokstäverna SD (Strömstad), LL (Lysekil) eller GG (Göteborg) beroende på var på kusten hemmahamnen ligger. 
Asta byggdes i Marstrand 1916, och hennes originalmaskineri byttes 1944 ut mot det nuvarande – en tvåcylindrig Skandia tändkulemotor på 2 x 65 hästkrafter. Med denna gick hon i yrkesfiske till 1980, varefter hon använts för turisttrafik. Väl ombord inser jag, att jag gjorde en sådan turistresa med henne i samband med en konferens i Smögen för några år sedan. 

Asta är i behov av omfattande renovering, som tyvärr kommer att dröja längre än beräknat, eftersom en tidigare kassör förskingrade föreningens medel. På sikt har man ändå gott hopp om, att hon skall kunna renoveras till fint skick. 

Förra gången var jag bara på däck, men nu bjuds vi ner i maskinrummet. Som väntat finns inga döda utrymmen ombord, utan den lilla dörren öppnas rakt över en lodrät lejdare, och det är inte helt enkelt att ta sig in och ned iförd full hojmundering! Dumt nog har jag Cruisarklubbens keps på skallen, och skärmen skymmer en stålbalk, som jag slår skallen i, så att jag ser stjärnor. Väl på plats kan vi sedan beskåda motorn, som är mer än två meter hög totalt. Alla dimensioner – på gasreglage, backslag och koppling – är milt uttryckt väl tilltagna. Detta är grejor, som skulle fungera i bokstavligt talat alla lägen, och Astas maskineri är alltså fortfarande körbart – 66 år efter installationen. Dock är det i behov av omfattande renovering. 

För om maskinrummet finns lastrummet, numera ”möblerat”, och för därom skansen – ett litet, spartanskt utrymme, där man en gång i tiden åt och hade sovkojerna ”i väggen”, nära skrovet. För sommargäster var dunket från dessa båtar en del av bohuslänsk sommaridyll, men livet ombord på dem var inget latmansgöra, och man var ute en till två veckor i sträck – året runt. Båtarna var ytterligt sjödugliga, men de rullade avsevärt, så dagens yrkesinspektörer skulle förmodligen få dåndimpen av arbetsmiljön. 

Motorns storlek fann sina begränsningar. Föga förvånande vibrerar en en- eller tvåcylindrig motor med 20 – 40 liters slagvolym en hel del, och Astas motor motsvarar den praktiska övre gränsen. Några tvåcylindriga maskiner på 2 x 105 hästkrafter byggdes, men vibrationerna från dem skakade sönder träskroven. Även en 120 hk encylindrig maskin provades, men den fick bytas ut. När den var igång, och båten låg stilla, bildades ringar på vattnet, för hela båten rörde sig upp och ned i takt med kolvrörelserna! 

Efter lunch blir det en sväng upp till Smögens vattentorn, varifrån vyn över havet är grandios. Idag lyser solen i norr och söder, medan två oväder tornar upp sig västerut.  

Så åker vi till Laurinsällskapet i Lysekil, den ideélla förening, som bevarar tändkulemotorer och bygger upp ett museum på en liten del av det, som en gång var Lysekils mest berömda fabrik – Skandiaverken, grundad 1899. Laurentius Laurin startade företaget som en mekanisk verkstad. Kort därpå började man bygga tändkulemotorer, som blev en världsartikel. 

En tändkulemotor är i princip en mycket enkelt uppbyggd tvåtaktsdiesel, som kan köras på nästan vad som helst i flytande form, som går att förbränna. Det klassiska bränslet var råolja, men de, som körs idag, körs i regel på diesel. Dimensionerna i en större tändkulemotor är gigantiska, och dess vikt räknas i åtskilliga ton. Litereffekten följaktligen närmast löjligt låg, jämfört med dagens bensin- och dieselmotorer – sådär hundra hästkrafter ur en slagvolym på 20 – 40 liter! Å andra sidan går alltså en startad tändkulemotor ”i evighet”, så länge den får luft och bränsle i någorlunda rätt proportioner. 
Namnet kommer av, att en stålkula, stor som en tennisboll på större modeller, sitter monterad i cylindertoppen. Innan motorn startas, värms kulan med blåslampa, tills den blir röd- eller helst vitglödande. Detta tar – beroende på maskinens storlek – från ett par minuter upp till över tio. Därefter dras motorn runt och bränsleblandning sprutas in. Den komprimerade blandningen antänds av den glödande kulan, som sedan hålls varm av förbränningarna i cylindern. En klassisk replik ombord på båtarna var: ”Nu ä’ kula’ rö’. Nu går vi” – en replik, som jag hädanefter tänker använda, när jag leder gruppresor på hoj. 
Stora tändkulemotorer vevar man inte igång med handkraft, och elektriska startmotorer skulle behöva vara gigantiska! I stället har de ett enkelt tryckluftsaggregat, som sätter kolven i rörelse, tills motorn tänder. Därefter används motorn till att åter fylla upp tryckluftsaggregatet, så att det är redo för nästa start. 

Startproceduren tar alltså sin tid, men en motor på tomgång drar inte mycket olja. Laurinsällskapet berättade, att fiskarna på 20- och 30-talet älskade westernfilmer, som regelbundet visades på Lysekils biograf varje måndag. Då låg det tjockt med fiskebåtar i hamnen – med motorerna på tomgång medan besättningarna var på bio! Därefter var det bara att kasta loss och dunka iväg hem. Luften i Lysekil kunde vara rätt tjock dessa kvällar. 
Laurinsällskapets nuvarande praktpjäs är en encylindrig maskin, som tidigare stått avställd, utomhus, i 28 år. När de fick den, var motorn bokstavligt talat ett stort antal ton rostigt gjutjärnsskrot. Renovering, utförd av fackfolk, offererades för 40 000:-; ett belopp, som man inte ens hade utsikter att komma i närheten av. Sällskapet hade dock sådan tur, att ägaren/chefen för ett metallbearbetningsföretag i Göteborg insåg, vad som fanns att renovera – varpå han bjöd på allt! Borrning och slaglängd i denna maskin är – vill jag minnas – 38 x 44 cm, vilket ger en slagvolym på nästan 50 liter! (Big twin-entusiaster kan slänga sig i väggen!) Medan vi ser på, förvärms tändkulan (elektriskt, detta är ett ”modernt” bygge) och efter c:a tio minuter vrids svänghjulet – som väger 750 kg – i rätt läge med hjälp av ett kort spett, varpå tryckluftsaggregatet kopplas in, och svänghjulet börjar rotera. Det tar bara något varv, så tänder motorn, och sedan stånkar den på – med ett tomgångsvarv kring 60 och maxvarv kring 350 per minut. Proceduren visas här; http://www.youtube.com/watch?v=dB2fphQ7GFA. ”Granne” med denna filmsnutt finns flera med tändkulemotorer – som tydligen heter ”hot bulb engines” på engelska. 
Det bullrar inte särskilt mycket inne i lokalen, utan man hör ett tydligt tuffande och lite ljud från mekaniken – men när man går ut ur lokalen, ljuder ren och skär musik ur det halvmetergrova och fem meter långa rör, där avgaserna tuffar ut med fina rökringar. ”Pom-pom-pom-pom”. Tyvärr gick filmaren inte ut, så det ljudet finns inte med på filmsnutten ovan. 
I Lysekil finns också den tidigare timmerbogseraren Harry med en fyrcylindrig Skandia tändkulemotor på 300 hästkrafter. Idag går den i chartertrafik med turister. Under något större turistjippo för några somrar sedan ankrade två lyxmotorbåtar med motorer på 900 hästkrafter vardera i Lysekil. Harrys ägare, med ett par rävar bakom örat, ville ställa till med dragkamp. Dessa två båtar med tillsammans 1 800 hästkrafter borde ju inte ha något problem mot Harry med 300! Lyxbåtägarna tackade dock nej, för de visste så mycket om dragkraft, att mot en bogserbåt, vars propeller mäter två meter i diameter, skulle deras egna gräddvispar inte ha en chans i vattnet – oberoende av hur många hästkrafter, som satte snurr på dem! 

Tändkulemotorer byggdes inte bara för båtar. Mindre modeller gjordes för traktorer – bland andra klassiska Bolinder-Munktell. Dessa motorer kunde i regel startas, genom att man satte snurr på svänghjulet med handkraft, när tändkulan glödde. 

Andra modeller var förr vanliga inom jordbruket, där tyngre maskiner som tröskverk ofta drevs av ”stationära” men flyttbara tändkulemotorer med karaktäristiskt kylsystem: En högt belägen behållare – som ett avkapat oljefat – med en mängd rep genom botten och en andra behållare under. Det varma vattnet från motorn hamnade i den övre behållaren, leddes via repen fritt i luften till det nedre fatet, som utgjorde kylarvätskebehållare, och från den in i motorn igen. I Lasse Hallströms Bullerbyfilm skymtar en sådan motor i en scen. 

Ännu större tändkulemotorer drev hela industrier. Via ett system av axlar och remskivor i taket kopplades remmar ned till enskilda maskiner – som i Jultomtens verkstad. 

Viss teknikutveckling förekom. Mest notabel är kanske MOX-patronen. Tändkulan ersattes med en ”skruvkork” i cylindertoppen. Före start lossades ”skruvkorken”, och i dess insida monterades en patron med magnesiumoxid, som antändes, varpå ”korken” skruvades fast, med patronen brinnande i cylindertoppens insida. Brinnande magnesiumoxid är praktiskt taget osläckbar (det brinner under vatten) och någonstans har jag läst, att lågan håller 4 000 grader C. Föga förvånande tänder sedan motorn omgående, när den dras runt, och när patronen slocknat, har motorn nått arbetstemperatur och fortsätter att gå. 

Även elektrisk värmning av tändkulan förekom senare, men då var tändkulemotorn redan på tillbakagång. 

Efter kriget började Skandiaverkens kräftgång. Utbyggd elektrifiering samt allt starkare, driftsäkrare och lättare dieselmotorer gjorde de tunga och skrymmande tändkulemaskinerna ointressanta vid nybyggen och inom jordbruket – även om motorerna i befintliga båtar bara fortsatte att gå i decennier. Företaget köptes av Uddevallavarvet och fick bygga dieslar, hjälpmotorer på de stora fartygen. Senare byggdes hela däcksöverbyggnader på Skandiaverken och skeppades på pråm till Uddevalla för att lyftas ombord på fartygen. Som bekant lades Uddevallavarvet ned, och med det Skandiaverken 1984. 

Laurinsällskapet tar in pengar genom gåvor, lotterier och försäljning av exempelvis tygkassar (en besökare hade sett en sådan kasse i New York!) och kepsar. Dessutom tog man för flera år sedan – i samband med Tändkulemotorns Dag – fram en CD; ”Tändkuledunk”. Idékläckarna funderade själva på, om de var riktigt kloka (”Vem vill köpa en skiva och lyssna på sånt här?”) och gjorde försiktigtvis en upplaga på 50 ex. Den tog slut på tio minuter! Idag har man sålt över 20 000 exemplar, och numera finns CD nr två på samma tema. Åtskilliga har sålts till äldreboenden, där dunket känns hemtamt för dem, som hört det i hela sitt liv, och många skolor har köpt dessa skivor för att ha ljudkulisser, när man spelar teater! Och så finns förstås tusentals entusiaster i övrigt. 

Enda ”felet” med denna dag var, att man skulle ha kunnat tillbringa hela dagen på Laurinsällskapet, för där finns mycket att se, så de två timmarna blev korta, innan det var dags att bryta för dagen. Jag svek de övriga, som avslutade med fika, och styrde hemåt mot mor, sill, färskpotatis, öl, Aalborgs Jubilaeums Aqvavit och jordgubbar, men en sak är klar – är jag på Västkusten, när det är Tändkulemotorns Dag, vet jag vart jag åker. Gör det Du också. 

Bror Gårdelöf

