
Del 2 Perioden 1910-1920 
 

Historik 
 

Under ovan nämnda period var tillverkningen på Bergsund under sin mest 

intensiva period. Man byggde ångmaskiner, råoljemotorer som man installerade 

i olika typer av fartyg. Broar var också en stor huvudprodukt. Man lär ha byggt 

över 800 olika broar och hade över 1000 personer sysselsatta med olika projekt 

vid verkstäderna, samt ute på montage runtom i Sverige och i Norden. 

År 1919 firade man 150 års jubileum. 1874 anlade man Finnboda Slip 

sedermera Finnboda Varv och där en stor del av flottans fartyg blev byggda. 

1906 fanns där en slip samt två stycken flytdockor och man arrenderade två 

skeppsdockor även på Beckholmen. 

År 1916 såldes Finnboda till Rederiaktiebolaget Svea i Stockholm. 1919 överlät 

man dockor och verkstäder på Beckholmen till Kungliga Flottans varv. 

Tillsammans med Armerad Betong i Malmö anlade man ett nytt varv vid 

Ulvsundasjön å Maragaretetorps ägor ett varv för att bygga skrov i armerad 

betong som vid denna tid anses vara ett framtidsprojekt och man byggde ett 

antal fartyg i betong. 

1917 anlade man en helt ny maskinverkstad för tillverkning av motorer med 

moderna verktygsmaskiner och man införde direkt eldrift av maskinerna. Från 

1860 fram till 1919 hade man totalt tillverkat 395 mindre och större ång och 

motorfartyg av de mest skilda slag såsom, snabbgående motortorpedbåtar, motor 

och ånglastfartyg, tankångare, passagerarefartyg, skärgårdsångare, bogserbåtar, 

isbrytare och grundgående hjulbåtar. Särskilt kan uppmärksammas 

passagerarångfartyget Vineta, som 1918 förolyckades utan för Finland, 

skolskeppet Abraham Rydberg, minfartyget Claes Flemming, Stockholms Stads 

Isbrytare, senare benämnd Sankt Erik och motorfartyget Samur byggt för ett 

ryskt rederi. 

 

Det första fartyget i betong var en ångare med namnet S/S Thermis som Ni kan 

se både före och efter sjösättningen. Till skillnad mot normalt skeppsbyggeri, 

göts skrovet upp och ner. Hur man vände detta före sjösättningen är en gåta och 

framgår ej av bilderna, 

Ångmaskiner från Bergsund var ännu en stor artikel och var kända för sin 

enkelhet och låg ångförbrukning. Många av flottans större fartyg hade utrustats 

med dessa ångmaskiner som tillverkades vid Bergsund och monterades både på 

Bergsund och Finnboda. Bl. annat märks pansarbåten Fylgia och Thule. Man 

hade standardiserat storlekarna på ångmaskiner. Sjöångmaskiner från 130 – 170 

IHK utfördes som compoundångmaskiner ( 2 cylindrar i serie) med 

strålkondensorer. 250 IHK compoundångmaskiner med strål eller ytkondensorer 

beroende på inomskärsfart eller oceangående fart i saltvatten. 500, 700, 1000, 



1800 IHK utfördes som trippelångmaskiner ( 3-faldig serieexpansion) och var 

alltid försedda med ytkondensorer och luftpumpar att kondensatet kunde 

återtagas som matarvatten till ångpannorna 

 

 
 

Bergsunds första båt av armerad betong S/S Themis på 275 bruttoregisterton vid 

stapelavlöpningen på Ulfsundavarvet. 

 

På följande sidor ser Ni exempel på compound och trippelexpansions- 

ångmaskiner 

 



 
Bergsundsångpanna för större fartyg färdig för leverans. Pannan har fyra eldrör i 

var ända och gemensam flamugn i mitten av pannan 

 
De korrigerade delarna i högra bilden visa pannas eldrör som mynnar i mitten i 

flamugnen. Därifrån går avgaserna genom tuberna åt båda håll och hamnar i 

rökskåpen som inte visas i denna bild. Skorstenen är ansluten till rökskåpen. 



 
Principbild av en compoundångmaskins cylindrar. Högtryckscylindern till höger 

med plansslid, samt lågtryckscylindern även denna med planslid. 

 

 
Trippelexpansionsångmaskin. Högtryckscylindern har här kolvslid syns till 

höger i bild. 



 
 

En 700 IHK trippelexpansions ångmaskin färdig att levereras från Bergsunds 

Mekaniska Verkstad 

Man har byggt många ångmaskiner och fartyg på Bergsund men endast ett fåtal 

finns kvar och oftast inte med sin originalmaskin. Dock finns det några som är 

kända och som fortfarande är i drift jag skall nu visa några av dem.  

 

Jag börjar först med passagerarbåten Thor som idag är i drift sommartid på 

Helgasjön i Småland. Thor är den äldsta av de båtar jag skall presentera. 

 

 
Ångaren Thor under fart på Helgasjön 



Ångaren Thor byggdes på Bergsund 1887 och sjösattes i Helgasjön för det 

nybildade bolaget Räppe-Asa Kanalaktiebolag. Den gick med gods och 

passagerartrafik fram till 1930-talet då konkurrensen från landsvägstrafiken 

gjorde fartygsdriften olönsam. Under 40-och-,50talet var man sysselsatt med 

turisttrafik, men inte heller detta gjorde trafiken lönsam och dåvarande ägare 

beslöt att skänka båten till Smålands Museum som idag med frivilliga insatser 

driver passagerartrafik för turister vidare. 

Under 1970 till 1971 genomgick båten en omfattande renovering och även 

maskinen renoverades av en yrkesskola. Originalångpannan blev utdömd och en 

ny ångpanna byggdes på Vatten & Ånga i Sävsjö efter modell av den äldre 

ångpannan. Ångpannan är vedeldad vilket inte är särskilt vanligt bland 

ångfartyg, men tillgången på bränsle är det naturligtvis enklare med ved än kol, 

inne i självaste Småland. 

 

 
Den av yrkesskolan färdigrenoverade encylindriga ångmaskinen på 35 Hk.  

Denna maskin ger en fart av ca 9 knop. Thor är idag besiktigad att transportera 

70 passagerare. Vid nybyggnadstillfället var det 100 passagerare. 

 

 



 
Här syns maskinen med ångpådraget på toppen av slidskåpet. 
 

Nästa fartyg är passagerarångbåten Trafik, med hemmahamn Hjo. Hon har 

följande datan. 162 bruttoregisterton, med ett djupgående av 2,7 m. Byggd 1892 

vid Bergsunds Mekaniska Verkstad i Stockholm. Längd 31.66 meter. Bredd 6,28 

meter. Hon är registrerad för 180 passagerare och gör en fart av 11 knop 
 

 
Till vänster en bild av ångaren Trafik och till höger en bild av hennes 

originalångmaskin som är en compoundångmaskin på 240 hk eller 176 kW. 

Maskinen är helt i originalskick. Trafiken upphörde helt 1959 och båten skulle 

huggas upp, men ett antal personer beslöt att renovera henne till nyskick och 



efter 30 000 arbetstimmar gick hon åter för egen maskin till Hjo sommaren 

1977. 

Den hittills största bevarade ångfartyget från Bergsund är tidigare ångfartyget 

tillhörande Stockholms Stads isbrytare benämnd Isbrytaren II och tjänstgjorde 

runt Sveriges kuster även som stadsisbrytare. Hon byggdes på Finnboda Varv 

och levererades den 18 Mars 1915. Hon var verksam under 62 år och fick bryta 

is under 31 vintrar. 1977 lades hon upp och hade sen 18 år tillbaka fått namnet 

Sankt Erik. 

Genom insatser från Blidö-Frötuna Skärgårdsförening, Svenska 

Maskinbefälsförbundet, klubb Maritim samt Stockholms Stad och Statens 

Sjöhistoriska Museum, blev Sankt Erik bevarad som museiefartyg till 

eftervärlden. Hon ligger normalt förtöjd vid Galärvarvet. Under sina tjänsteår 

var hon som många andra stadsisbrytare bemannad av manskap och befäl från 

Flottan, men på senare år bemannad med civilt manskap och befäl. Problemet 

idag för dessa stora ångmaskinerier är att hitta maskinbefäl som har behörighet 

att arbeta som maskinchefer och maskinister idag, då den svenska 

maskinbefälskåren endast har behörighet för motorfartyg. Lyckligtvis tillhör jag 

den lilla skara som innehar fullständig behörighet för ångdrivna fartyg och för 

några år sedan blev jag erbjuden att mönstra på en av Tysklands större 

ångdrivna bogserbåtar vid namn Stettin, som även har något mindre  

maskinstyrka än Sankt Erik och fortfarande är koleldad med hemmahamn 

Hamburg.Även i Tyskland var det brist på behörigt maskinbefäl, därav 

erbjudandet. 

 
 

Här ligger Sankt Erik i Malmö där Ångpanneföreningen hade specialvisning för 

inbjudna gäster att bese fartyget, 

 



 

 

 
Här en bild från bryggan 

 

 
Ångpannorna till höger med oljebrännare (ångdrivna) 



 
Så här såg den aktra maskinen på 2500 IHk när den monterades vid 

Finnbodavarvet 

 
En för maskinpersonal välkänd bild. En kolvhalning på den aktra maskinens 

lågtryckcylinder. Högtryckcylinders diameter var, 59 cm, mellantryckscylindern 

96 cm samt lågtryckscylindern 155 cm. Slaglängden var 100 cm. Maskinen var 

en trippelmaskin med ytkondensor på 2 500 Ihk vid 102 v/min och 13 Kg/cm
2
. 



Den förliga maskinen var på 1200 IHK, en trippelmaskin som drev den förliga 

propellern. Cylinderdimensionerna är 40,5, 65 och 105 cm vid en slaglängd av 

45 cm. Varvtalet vid full effekt är 258 v/min. 

 
Här ser vi till höger maskinchefen Gösta Lion, välkänd i Sv 

Maskinbefälsförbundet samt 1:e maskinisten till vänster Olle Pettersson vid 

manövern på den aktra maskinen 

 
Ångturbindriven generator 



 
Eldare i aktion. Här slaggar han fyren i en eldstad. Man hade 4 eldare per vakt. 

 

Sankt Erik har fyra ångpannor med tre eldrör/eldstäder per panna. Varje panna 

har en eldyta på 229 m
2
 och ett arbetstryck av 13 kg/cm

2
. Fram till 1958 var 

pannorna koleldade, varpå man installerade ångatomiserade tryckoljebrännare. 

 
Slutligen en bild av en tidigare besättning med befäl och manskap. Kapten i 

mitten (sittande). Maskinchefen med maskinbefälen till vänster (stående) 



Tyvärr är det sämre med bilder från motorfartyg som man byggt vid Bergsund. 

Det finns kanske inga fartyg bevarade idag vad jag vet. 

 
En bild av motorfartyget Samur som byggdes för ett ryskt rederi och var 

lastfartyg på Volga och Kaspiska havet och var försedd med Bergsunds marina 

Originalmotor. Fartyget var på 1000 bruttoregisterton och hade två 4-cylindriga 

Originalmotor en på såväl styrbord som babords sida, vardera motorn var på 180 

IHK och gav fartyget en fart av 8,5 knop med full last. På följande bild ser Ni 

interiören från maskinrummet. Tubpanna för värme är placerad akter om 

maskinen viket kan synas märkligt. Fotot är taget på förkanten av motorerna och 

man kan se manöverplatsen på vardera maskinernas förkant och 

maskintelegraferna på respektive maskin. Båda maskinerna var omkastningsbara 

med tryckluft. Bergsund hade vid denna tid utvecklat ett eget reverseringssystem 

med luft se följande annonser i tidningen ” Motor” från år 1921. 

 

 



 
 



 

 



 

 
Omkastning med luft var väl i och för sig ingen nyhet, men Bergsund hade 

utvecklat ett eget system som verkade enkelt i sitt utförande. 
 

Man monterade in huvudmotorer i segelfartyg och följande bilder är tagna från 

ett fartyg med namnet Polstjärnan, vad jag tror är en 4-mastad skonare. Fartyget 

var hemmahörande i Stockholm och hade byggts i Finland och bogserats från 

Finland till Stockholm där motorer installerades på Bergsund. Fartyget var på 

1600 d.w.tons. Längd överallt 220 fot, samt största bredd 40 fot. 

Huvudmaskin var en 4-cylindig Bergsund Originalmotor med luftreversering 

och på 240 ehk. Fartyget gör för motordrift 6 knop. Hjälpmaskin är en 3-

cylindrig råoljemotor på 30 ehk som driver en med koppling försedd 

luftkompressor till startluft. Generatorn är på 23 kw, 110 volt likström för drift 

av eldrivna maskiner och belysning. Ett ackumulatorbatteri av fabrikat Jungner 

på 110 Volt, med 96 celler finns även inmonterat. Elwincharna på däck är av 



Aseas fabrikat och kan lyfta 3 ton vardera. Ankarspelen av samma fabrikat kan 

lyfta vardera ankarna på 2 ton. 

 
Avgasrören går ej ut i någon skorsten utan i fartygets aktra parti. Med ett spjäll 

kan rorsman dirigera avgaserna åt styrbord eller babord så att de alltid avgår på 

fartygets rådande läsida. 



 
En tvärskeppsbild av maskinrummet 

 
Här syns huvudmotorn samt hjälpkärran på styrbords sida försedd med generator 

och luftkompressor. Vidare syns brännoljetankarna och de aktra starluftkärlen 

 



 
Huvudmaskin samt hjälpkärran på styrbordssidan 

 
Elektriska däckswinchar och ankarspel och underst hjälpkärran bestående av en 

3-cylindrig Originalmotor med luftkompressor och elektrisk generator. 



Under perioden 1910 till 1920 förändrades Originalmotorn väldigt lite.

 
Så här såg den stationära varianten ut och man kallade modellen för 1911 

 
En liggande variant tillverkades även under en tid av Bergsund och är en direkt 

kopia av den vertikala motorn 



 
Så här såg den vertikala motorn ut i tvärsnitt 

 
Här en tvärsnittsbild av den vertikala motorn 



Det speciella med Bergsundsmotorerna var just utformningen av tändkulan, 

vilket jag beskrev i föregående utgåva av Tändkulan. Man kom att ändra denna 

del ett antal gånger som jag skall visa framöver 

 



Beskrivning av tändkammaren/kulans funktion 

 
Bränsleventilen spred sin stråle mot den i kammaren centralt placerade och 

okylda tändanordningen. Brännaren var vid denna tid toppmonterad och värmde 

den okylda toppen med dess tändinsats. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Här följer en beskrivning över Originalmotorernas arbetssätt 

 



 

 
 

 

 

 

 



Man införde också en annan typ av regulator en riktig centrifugalregulator 

placerad på vevaxeln. Beskrivning enligt följande 

 



 
 



 

 
Lagertätningen runt vevaxeln i vevhuset. 

 



Vid denna tid fanns ingen vanlig lubrikator utan en huvudpump som via en 

fördelar smorde samtliga smörjställen på motorn. 

 



 

 



 



 



 



 

 
1-cylindrig marin motor från 1912 års priskurant 



De marina 1-cylindriga motorena tillverkades i 5, 7,5, 10, 13, 18, 28, 35 och 45 

Hk med varvtal mellan 600 och 260 v/min. Propellern reverserades via 

mekaniskt backslag. Motorena f.o.m 18 hk och uppåt var luftstartade 

 

De 2-cylindriga marinmotorerna var på 10, 15, 20, 26, 36, 56, 70 och 90 hk med 

varvtal mellan 600 och 260 v/min.. Propellern reverserades med en mekanisk 

backslagsanordning. 

 
2-cylindrig marin Originalmotor 



De 1-cylindrigt stationära råoljemotorerna utfördes i vertikalt utförande på 5, 

7,5, 10, 12,5, 18, 27, 36 och 42 hk vid ett varvtal mellan 600 till 260 varv/minut. 

Luftstart på modeller från 18 och större modeller. Motorerna på 36 och 42 hk 

kunde förses med en utanför svänghjulet monterat stödlager och endast ett 

svänghjul 

 



1-cylindrig stationär motor i horisontellt utförande tillverkades på 8, 11, 15, 22, 

36 och 42 hk vid ett varvtal mellan 400 till 260 varv/minut. Luftstart på motorer 

från och med 22 hk och större modeller. 

 

 
Motorbåt Baku med 4-cylindrig 40 hk sjömotor med en fart av 11 knop 



År 1914 hade man tillverkat en egen smörjlubrikator med pumpelement för 

varje smörjställe 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

Man började utveckla motorer med fler än 2 cylindrar för både stationärt och 

marint bruk. 

Man hade tillverkat en egen konstruktion med en mekanisk 

omkastningsanordning för reversering av motorn. 



 
2-cylindrig marinmotor med mekanisk omkastningsanordning. Man hade nu en 

vertikalt monterad centrifugalregulator som drevs via en växel från vevaxeln 



År 1915 ändrade man formen igen på kulan. Man monterade nu en 

sidomonterad brännare och den typiska formen för en Bergsundsmotor försvann 

och nu började motorn likna andra råoljemotorer. 

 
 

Man hade nu ännu en gång ändrat på tändanordningen inne i kulan. Man kallade 

nu spridningsytan för en metallplatta, som var okyld och fastsatt i det okylda 

kullocket. Bränsletrålen träffade nu denna yta 



 
 



 

 



Svänghjulsregulatorn hade också fått en smärre förändring och nu anpassad för 

flercylindrig drift 

 
Här följer en ganska bra instruktion på Originalmotorns montage, igångsättning 

samt underhåll av motorn. 



 

 



 



 

 



 
Så här såg den mekaniska omkastningsanordningen ut för marina motorer som 

via en kamaxel ställde om tiderna för insprutning och kunde därvid ändra 

rotationsriktning via den sk. mottändningsprincipen. 

Av platsbrist avslutar jag nu historien om Bergsunds Mekaniska Verkstad och 

återkommer om perioden 1920 fram till dess slut 1927 när man sålde 

motortillverkningen till Turbinaktiebolaget de Laval i Stockholm, som sedan 

fortsatte med motortillverkningen fram till 1950-talet. Jag kommer även i nästa 

utgåva visa motortyperna från 1916 fram till slutet. 

Nils-Eric Sjöstrand 



Fört att våra holländska och sydafrikanska läsare som behärskar flamländskan 

eller i Sydafrika kallad Afrikaans skall få en sammanfattande historia om 

Bergsund har jag hämtat en artikel från en svensk industrikalender. 

 



 
Här har Ni en möjlighet att lära flamländska språket som talas i Holland och av 

de sk Boerna i Sydafrika  Nils-Eric 



 
En av de få Bergsunds Originalmotorerna som finns 

kvar 
 Originalmotor 15 hk vid 440 v/min. 

Ägare Marinmuseet i Karlskrona 
Har suttit som huvudmotor i en av Flottans fartyg 

www.tandkulan.com 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

http://www.tandkulan.com/


Isbrytare Sankt Erik byggd på Bergsunds Mek. Verkstad 

 
Energiingenjör Olof Olsson en intresserad besökare på Sankt Erik 

 
Sidovy från ångpannerummet. Det sitter 3 oljebrännare i eldrören på varje 

ångpanna. De röda ångrören är till atomiseringen på tryckoljebrännarna. 



 
Toppen på högtyckscylindern på den aktra ångmaskinen på 2800 hk 

 
Alla hjälpmaskiner som matarvattenpumpar, länspumpar oljepumpar är 

ångpumpar. Därför är denna turbingenerator tillräcklig för elen ombord. 



 
Lågtryckcylindern med tvärstycke och vevstake 



 
Den kombinerade luftpumpen för vacuumet i cylindern, samt pumpning av 

kondensat 

 
Ångkolvpumpar för matarvatten till ångpannorna samt oljepump till brännarna 

 



 
2-cylindrig de Laval Bergsundmotor deponerad av en av våra medlemmar på 

Calmoverken. Kommer att användas som undervisningsmaterial vid 

motorvårdskurserna arrangerade av Målilla Hembygdsförening. 



 
En vy av omkastningsanordningen för fram och backgång. 

 
 

 


