
Hej alla tändkule och motorintresserade medlemmar!! 
 

Så var det äntligen slut på vinter som slog till en tid även här nere i 
söder. Nu hoppas man ju på en fin vår, sommar och höst framöver. 
Tiden går ju allt för snabbt och ibland önskar jag att tiden för trevliga 
arrangemang och hobbyinsatser skulle vara lite längre. 
Vi hoppas i alla fall att vi får en fin sommar med inte enbart regn eller 
torka, utan något sånär normalt omväxlande väder och fram för allt torrt 
och soligt väder när de olika tillställningarna äger rum. 
I detta nummer kommer jag att fortsätta med JMW och Jönköpings 
Motorfabriks historia, som kommer att behandla deras dieselepok och 
kanske jag kan avsluta detta fabrikats historia, vi får se om sidorna 
räcker till. Tyvärr har jag inte många färgfoton på verkliga maskiner så 
broschyrmaterialet får räcka. 
Jag har inte själv gjort några större framsteg på maskinområdet, man 
måste ju göra en hel del annat arbete hemma också. Jag har bl.annat 
isolerat boningshuset och byggt in en öppen altan. Jag är ju inte någon 
utbildad snickare, men man lär sig ju efter alla misstag man gör, så 
resultatet får ju annars säga bli bra. Ja har ju ett sågverk som inte varit i 
drift på ett antal år, så nu är det tid att starta upp det igen. Jag har 
kommit över en klingslip, så det skall bli lite lättare att skärpa klingorna. 
Det medföljde ett antal bättre klingor än dom jag tidigare ägde så det 
kommer att underlätta en del. 
Nyligen kom jag över en gammal ångmaskin (liggande) av fabrikat 
Vulcans Gjuteri och Mekaniska verkstad i Norrköping. Ett gammalt 
företag som var tidigt i branschen och tillverkade ångpannor, lokomobiler 
samt förbränningsmotorer. Maskinen är av äldre datum ca 1890-talet och 
är på 16 effektiva hästkrafter vid 180 v/min. Maskinen väger 700 kg och 
är försedd med variabel expansion. Systemet innehåller 2 st. slider så att 
man kan ändra/avsluta cylinderns fyllning under gång. Detta ger en 
bättre ångekonomi vid dellast på maskinen. Se broschyren på 
nästföljande sida. 
Ångmaskinen har troligen används vid ett mindre mejeri eller annan 
industri då den även varit försedd med en matarpump till ångpannan. 
Den saknas dock på denna maskin, trots att excenterskivan finns 
monterad, så det kanske inte är så svårt att rekonstruera den. Är det 
någon som har en matarvattenpump av något slag, passande till en 
lokomobil eller liknande, så hör av Er till undertecknad 

    Nils-Eric Sjöstrand 
Företaget som bl.annat sålde jordbruksmaskiner, motorer och 
ångmaskiner var ett agenturföretag i Stockholm och Helsingfors vid 
namnet Carl Jacobsen & Co och hade bytt ägare vid 1890-talet som 
följande katalogbilder är hämtade ur. 



 
Min ångmaskin enligt ovan med nummer 24. Den var dyr vid denna 
tidpunkt, nämligen 1300 kr med ett tillägg på 175 kr för den variabla 
expansionssliden 



 
Vulcan byggde sk ”Rapid”-ångpannor. Rapid står för snabb, vilket 
innebar en snabb uppeldning trots att det var en tubpanna. Jag har 



förmånen att äga en liknande panna byggd vid Söderströms Gjuteri & 
Mekaniska Verkstad. Även detta företag var beläget i Norrköping. 
 

 
Översta pannan är en undereldad tubpanna och den undre med inbyggd 
eldstad, för inmurning och mycket vanliga på mejerier, bryggerier, 



brännerier samt andra industrier från slutet av 1800-talet och ända fram 
till 1970-talet. Ibland kan man fortfarande se dessa pannor i drift i dags 
dato. Om man hade god spädvatten och matarvattenbehandling är 
dessa outslitliga, visserligen tröga vid snabba ånguttag, men med god 
ackumulerande förmåga. Eftersom tegelinmurningen innehåller stor 
inbyggd värmekapacitet, var det inte ovanligt att man blåste ner trycket 
på kvällen och matade in kall vatten i pannan och på morgonen när man 
skulle börja elda hade pannan fått normalt tryck under natten från värmet 
i teglen. 

 

 
Belgiska eller franska gas och fotogenmotorer med glödrörständning 
som användes innan tändkulemotorerna kom till på början av 1900-talet. 
 



Efter ett längre uppehåll, skall jag nu fortsätta med JMV och Jönköpings 
Motorfabrik 
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JMW & Jönköpings Motorfabrik 
 

 
Som en avslutning på råoljemotorepoken vill jag därför visa denna motor 
som nog mer kan betraktas som en semidiesel. Tillverkades i 3 eller  
4-cylindrigt utförande på 240, 300, 320 och 400 hk vid motsvarande 300 
och 250 varv/min. se följande specifikation. 



 
Modellen kallades för DR för (Direct reversible) som betyder direkt 
omkastningsbar gångriktning. Det sker med tryckluft. Motorerna får 
spolluft genom vevhuskompressionen. Motorerna är försedda med SKF-
rull och kullager. Vevhuset är delbar horisontellt med vevaxeln som JM 
har haft under lång tid. Varje cylinder är försedd med en säkerhetsventil. 
Motorerna har en plungepump för vardera kylvatten och länsning som 
drivs via excenterskivor direkt från vevaxelns aktra sida. Här sitter också 
kopplingen för till och frånkoppling av propellern och som manövreras 
med startluft. Startluft till startluftbehållaren laddas antigen från 
cylindrarna eller från en separat luftkompressor. Både start och 
reverseringsluft samt luft till kopplingen tas från en eller flera 
startluftkärl/tankar. Motorerna väger från 11,55 ton upp till 17,8 ton. 
Motorerna kan tävla med moderna dieselmotorer med tanke på 
bränsleförbrukning, då de har så låg specifik bränsleförbrukning som 185 
gram/hkh. För värmning av motorn använder man glödstift eller 
startpatroner. 

 
Dimensioner på de olika motorstorlekarna 



 
Huruvida deras första mindre dieselmotorer var en licenstillverkning eller 
en ren kopia av ovanstående tyska motor vet jag ej, men broschyren är 
från 1932 och finns i den broschyrpärm jag lånat. 



 
Dessa tyska motorer tillverkades även i 2, 3 och 4-cylindrigt utförande. 
Man tillverkade både ång och motorlokomotiv samt både stationär och 
marina motorer. 



 
Ytterligare en måttskiss på en encylindrig motor av fabrikat JUNG 
 

 
Den fösta försäljningsbroschyren är från 1941 men troligen har 
motorerna ett tidigare ursprung redan från mitten av 1930 talet, Här med 
rysk text. Användes för marint eller stationär bruk. 



I detta reklamblad från SKF bekräftas att en och tvåcylindriga 
snabbgående dieselmotorer, tillverkades redan under mitten av 1930-
talet och följande 4-cylindriga motor tillverkades 1939, med gemensam 
cylindertopp och SKF:s rullager på vevaxeln. 

 
Ovan 4-cylindriga motorer, tillverkas i storleken 40-50 Hp vid 1000 v/min. 
Vevaxeln är byggd upp från delar och pressade tillsammans. 



 
 
En närmare bild på de båda yttre lagren kan man se i fig. 3 ovan och är 
speciell så till vida att de är försedda med ändstyrningar på den inre 
ringen. Dimensionen är 60x85x60 mm. Rullarna i dessa lagren är 5x8 
mm. De övriga mellanliggande rullagren är självjusterande. 
Motorn är elstartad med backslag och manuell koppling. 
 
På följande sidor ser Ni deras reklamblad på motorn som kallades för 
104 DMB som förmodligen betyder marin dieselmotor med backslag 
 



 

 
 
 

Ytterligare data följer på svenska 
 



 
Denna motor är på 40 hk vid 1000 v/min, väger 750 kg är typ 2-takt med 
trappkolvar för bättre spollufttryck i vevhuset. Kolvarna är av lättmetall. 
Bränslepumpen och munstyckena är av fabrikat BOSCH. 
Smörjapparaten är en Åssalubrikator. 



 
Här är de första 1-cylndriga dieselmotorerna och tillverkades både i 
stationärt som marint utförande. Kallades för 10 D och på 10 hk vid 1000 
v/minut. Bränslepump och ventil är av fabrikat Bosch. Motorn är 
lubrikatorsmord och kan startas antingen elektriskt eller för hand med 
hjälp av en dekompressionsventil. Motorn väger 425 kg. 



 
Denna stationärmotor användes i huvudsak för generatordrift i land eller 
som hjälpkärra till sjöss samt för att driva luftkompressorer och pumpar. 
 



 
Så här ser den marina varianten ut av något senare datum. Man kalla de 
denna för 10 hk DMV. Betyder marin dieselmotor med variabel propeller, 
d.v.s. med mekaniskt vridbara propellerblad. På samtliga dieselmotorer 
av denna typ hade man infört sk. tappspridare som var s.a.s. 
självrensande. 



 
Den marina applikationen är självklar för mindre fiskebåtar och även 
bruksbåtar och har säkert ersatt de tidigare tändkulemotorerna i en hel 
del fall. 



Redan under 1940-talet började man utveckla 4-taktsmotorer för 
stationärt och marint bruk, vilket innebar att man anpassade sig till den 
nya efterfrågan som dieselmotorerna hade fram för allt i fiskebåtar. 

 
En stationär 4-takts 1-cylindrig motor på 16 hk vid 1000 varv/minut. 
Typen kallades för 1 FD 135 S. FD står för 4-takts diesel, S för 
stationärmotor.135 står för cylinderdiametern. 



Denna modell tillverkades i 2, 3, 4, 5 och 6-cylindrigt utförande och hade 
analog typ beteckning som den 1cylindriga varianten ex. vis 6 FD 135 S 
och tillverkades i 32, 48, 64, 80 0ch 96 hk vid 1000 v/min. Skillnaden var 
nu att cylindrarna var blockbyggda och inte separata cylinderenheter 
som på 2-taktsmotorerna. 

 
Den 2-cylindriga varianten 



 
Här en senare variant från 1954 som tillverkades i två storlekar 4 FD 135 
S på 64-72 hk samt 6 FD 135 S på 96-108 Hk . Hästkrafterna beroende 
på om man körde dem på 1000 eller 1200 varv/minut. 
Kopressionsförhållandet var 1:16, förbränningstrycket 60 kg/cm2. 
medeltrycket är 5,65 kg/cm2. Specifik förbrukning 190 g/hktim. En större 
förändring var att motorn har aluminiumkolvar och samtliga motorlager är 
glidlager av vitmetall. Bränslepumparna är antingen Bosch eller C.A.V. 
Startade elektriskt eller med luft efter särskild förfrågan. 



 
En 2-cyldrig marinmotor av samma typ som den stationära tillverkad 
under 1950 talet, denna från 1957, med mekaniskt vridna propellerblad. 
Tillverkades i 2 eller 3-cylindriskt utförande 32 respektive 48 hk vid 1000 
v/min. 



 
Denna motor tillverkades i två storlekar 4 FD 135 MB på 64-72 hk vid 
1000-1200 v/m, samt 6 FD 135 MB på 96-108 hk vid 1000-1200 v/min. 
Dessa var försedda med reduktionsväxel och hydrauliskt manövrerat 
backslag. Propellervarvtalet kunde nu sänkas till mellan 333-400-600 -
500 alt efter behov. I övrig enligt tidigare modeller. Reklambladet är från 
1954. 



Under slutet av 1950-talet började man tillverka större 
fartygsdieselmotorer med fler cylindrar och högre hästkraftsvarvtal. 
Motorerna var 4-taktsmotorer, men med den ökade hästkraftantalet och 
större cylinderdiametrar blev nu varvtalen halverade. Den nya typen 
byggde på tidigare erfarenheter. Konstruktionen var mycket smäcker och 
stilrena i sitt utseende. Bränslepumparna var inbyggda i stativet, med väl 
tilltagna inspektionsluckor för pumpar och vevhus. Typen kallades för FD 
255 och var på mellan 180-480 hk. En 4-takts dieselmotor med en 
cylinderdiameter på 255 mm. 

 
En 4-cylindrig FD 255 marinmotor med hydrauliskt manövrerat backslag, 
kunde även levereras med reduktionsväxel så att propellervarvtalet blev 
284 v/min. 



 
Ett tvärsnitt genom motorn. Bränslepumparna var av Bosch:s fabrikat. 
Pumparna var separata, en för varje cylinder, direktkopplade till sin egen 
bränsleinsprutningsventil. 



 
Den tekniska beskrivningen av motortypen 

 



 
En bild av den 6-cylindriga motorn. Nu tillverkade man denna motor från 
3, 4, 5, 6, 7 och 8 cylindrar. Man kunde nu få dem levererade i 
utföringsform MV som har ett mekaniskt manövrerad koppling och 
vridbara propellrar. Var standard för 3-4 cylindriga motorer. MVH betyder 
hydrauliskt omställbara propellerblad samt koppling och är standard för  
5 - 8 cylindriga motorer. NB är motorer med backslag och 3-bladiga 
propellrar med fasta blad. 



 
Tekniska datan på de olika motorstorlekarna för 3-8cylindriga FD 255 
marinmotorer. 



 
Nu har dessa större motorer återigen separata cylindrar och motorerna 
är tillverkade i gjutgods, vilket innebär att de större vägde ca 15 ton. 
 



 
Motorerna är nu byggda som större fartygsmotorer med separata 
topplock. Cylinderlocksbultarna är väl förankrade i vevhusets stativ. 
Separat utbytbara cylinderfoder. Fortfarande är vevhuset delat 
horisontellt, att man enkelt kan demontera vevaxeln ur motorn. 
 



 
En 8-cylindrig stationär motor som tillverkades i 4 storlekar, nämligen 4, 
5, 6 och 8 cylindrar på 240-255, 300-320, 360-380 och 480-510 hk. 
Effekten beroende på varvtalen som var antigen 425 eller 450 varv/min. 
Cylinderdiameter 255 mm. Slaglängd 400 mm. Kompressionsförhållande 
1:13,5. Kompressionstryck 34 kg/cm2. Medeltryck 6,22 kg/cm2. Specifik 
bränsleförbrukning 165 gram/hktim, samt smörjoljeförbrukningen  
2 gram/hktimme. 



Efterfrågan på större och starkare motorer framskred ständigt. Motorerna 
kunde nu även användas som generatoraggregat i stora fartyg, men med 
flermotorsystem kunde de även vara huvudmaskiner i större fartyg. 
Nästkommande modell som introducerades under slutet av 1950-talet 
var en motor med större cylinder diameter på 300 mm och en slaglängd 
av 450 mm med ett varvtal av 375 varv och kunde nu även överladdas 
med en mekaniskt driven spolluftsfläkt. Hästkrafter och cylinderantal 
enligt följande tabeller. 

 



Motortypen kallades därför för FD 300. Utan överladdning tillverkades 
motorer från 5 till 10 cylindrar och gav från 375 till 750 hk. Med 
överladdning gav motorerna från 500 till 1000 hk. 
 

 
Motortypen FD 300, är en 4-takts diesel med direkt omkastning och 
därmed försedd med startluftfördelare. Spolluftsfläkten drivs med en 
kedja från vevaxeln. 
 
 



 

 
En tvärsnittsvy av samma motor 



 
Överst syns vevaxel med motorbädden. Den undre bilden visar 
motorramen som är av s.k. A-form. 



 
Överst syns kolven av gjutjärn för 6 st. kompressionsringar och 2 st. 
oljeskrapringar. Den undre bilden visar topplocket och cylinderfodret med 
separat demonterbar kylmantel. Allt fastdrages med stagbultar ner i 
bottenramen 



 
Överst syns startluftkompressorn samt kyl och länspumpen, allt drivet 
från motors aktra del på vevaxeln. Undre bild visar manöverratten för 
fram-stopp-back, samt indikerande instrument för varvtal, brännolje samt 
smörjoljetryck. 



 
Slutligen en bild på ett motorfartyg Sandhammaren, byggd 1959 med en 
6 FD 300 som kan manövreras direkt från bryggan. 
 



Under början av 1960-talet förändrade man den tidigare modellen 
TFD255 med överladdning, som utfördes med ett turboaggregat där 
spolluftkompressorn drevs med en avgasturbin. 

 
Man ökade vevaxels dimensioner för att minska lagertrycken vid den 
ökade belastningen på motorn. Med bibehållen cylinderdiameter och 
slaglängd ökade motoreffekten mellan 40 – 50 %, 



 
Jämför tidigare tabell över icke överladdade motorer av samma typ 



 
Motorn i tvärsnitt. De luckor som sitter på varje cylinders vevhus, är 
övertrycksventiler för att förhindra övertryck och eventuella 
vevhusexplosioner. 
 



 
Här en sidovy på en motor monterat som hjälpkärra i ett fartyg eller 
stationärt elverk. 
 



 
Motormodell JM 260 har nu framtagits, denna från 1963, och kunde nu 
även förses med spolluftskylare vilket innebar ytterligare ökad effekt på 
en turbomatad motor. Vid komprimeringen i turbon uppstår värme, som 
utvidgar luftvolymen vilket är negativt och detta kompenserar man med 
att avkyla luften i en spolluftkylare att volymen minskar och större 
luftmängd och därmed bränsle kan tillföras motorn, med ökad effekt som 
följd. 



Se följande datan och utförandeform på motortypen JM 260 

 



 
Här ser man den aktermonterade startluftkompressorn samt kyl och 
länspumparna. 
 



 
Överst syns kamaxeln för ventilerna och bränslepumparna. Pumparna är 
av fabrikat Bosch. Nedre bilden visar turboaggregatet och motorns 
manöver, start och övervakningssystem. 



 
En vy från styrbordssidan aktra delen av motorn. Kopplingen är 
hydrauliskt manövrerat 
 



 
Förlig styrbordssida av motorn visar, 11-startluftkompressorn,  
10-startluftfördelarn, 9-bränslematarpumpen samt 12-smörjoljepumpen. 
 



 
1964 såg motsvarande modell 260 ut så här som 
generatoraggregat/hjälpkärra. 
 



 
Den största motorn som generatoraggregat kunde nu med överladdning 
och mellankylare leverera upp till 1200kVa vid 1320 hk på 8 cylindrar vid 
600v/minut. Bränsleförbrukning var nu så låg som 156 g/hktim. 



 
Motorerna lämpade sig väl för hjälpmaskiner i fartyg och stationära 
generatoraggregat, men framför allt som huvudmaskin i mindre fartyg 
och trålare samt fiskebåtar. 
Man levererade även hydrauliska backslag samt vridbara 
propellerutrustningar vilket ytterligare kompletterade deras motorer. Man 
behövde därför inte använda omkastningsutrustningar utan samma 
motorer kunde användas för såväl stationärt som marint bruk. 
Exemplet på detta är att i mitten på 1960-talet introducerade man 
motorer i V-format och som byggde i väldigt stor utsträckning på samma 
ingående delar som på de raka 260 motorerna. 
Följande 7-cylindriga motor visades på fiskerimässan i Göteborg den 29 
oktober till 7 november 1965 och var försedd med hydrauliskt 
manöverbar koppling och propellerblad 

 



På 8 cylindrar kunde man få ut 960 hk. 

 
Denna måttritning är från oktober 1965 som visar de olika V-motorerna 
som är på 8-16 cylindrar med en cylinderdiameter av 260 mm. 



 

 
Denna V260 som är en marinmotor med deras sk Marine-Box för 
hydraulisk koppling varvtalsreduktion och reversering. Motorn är på 10 



cylindrar och avger 1200 hk vid 425 v/min. Tillverkas för 8-16 cylindrar 
och ger 860 -1920 hk 



 
Datan på motorn. 



Denna motor är från 1968 

 
Denna modell har man ytterligare ökat effekten från 1600- 2730 hk. 
 
 
 



Den ursprungliga 260 motorn levde fortfarande kvar och kallades för  
R260 och tillverkades från 5-8 cylindrar och gav en motsvarande effekt 
av 625-1600 eHk vid 380-600 varv och tillverkades för både marin såväl 
som stationärt bruk in på 1970-talet. 

 
 



När tillverkning av motorer upphörde har jag inte riktigt klart för mig, men 
skall ta reda på detta till nästa utgåva då jag skall intervjua de personer 
som varit med på slutet och fortfarande kommer väl ihåg 
motortillverkningen. Tyvärr är det svårt med marina och större motorer 
för man har inga verkliga foton på dessa. Marina motorer som skrotas 
utförs idag i Indien, Kina och Korea. 
I nästkommande utgåva skall jag även visa en del bilder från deras 
propellerutrustningar och backslagsanordningar samt om pumpar som 
tillverkades på JMV ända in på slutet av 1970-talet då API (Aktiebolaget 
Pump Industri) i Göteborg övertog tillverkningen och därmed gick ännu 
ett välkänt industriföretag i graven. 
 

   Nils-Eric Sjöstrand 
 
 
Som avslutning skall jag visa några foton från Göteborgsutställningen 
som jag tror är från 1913 

 
Ovan syns en JUNE vägvält och en JUNE motorplog. 



 

 
Tyvärr har jag nu redan platsbrist i denna utgåva då ca 70 sidor är 
maximalt vad tryckerierna klarar av i detta format. 



 
En mycket gammal JM tändkulemotor nu för restaurering på 

Målilla Mekaniska Verkstad 

www.tandkulan.com 

http://www.tandkulan.com/


 
Så här ser JM motorn ut från andra sidan 



 
Smörjapparaten är nog av senare datum och troligtvis ej original 



 
På denna bild ser man tydligt frislagsregulatorn 



 
 

Bränslepumpen med dess insprutningsventil. Originalfästet var defekt så 

man har svetsat dit ett nytt fäste 

 

 



 

 
En äkta Junemotor, vilket innebär att detta var Jönköpings Motorfabriks 

egen motorkonstruktion innan man började tillverka Munktells 

marinmotorer som hade namnet June-Munktell. Det finns endast ett fåtal 

kvar av denna typ. Denna motor har används som tröskmotor i 

Västergötland. För den som är lycklig ägare till Wilh. Sonessons 

huvudkatalog över maskiner, finns det bilder på denna motortyp i både 

vertikalt och horisontellt utförande/NES 

 


