
TÄNDKULEMOTORN MIETZ & WEISS

Världens troligen första 2-takts tändkulemotor med slutet vevhus, var den 
amerikanska motorn Mietz & Weiss, tillverkad i slutet av 1890-talet av två tyska 
emigranter som bosatt sig i New York i USA.
Tändkulan i sig uppfanns av en engelsman vid namnet Herbert Akroyd år 1890 
som patenterade konstruktionen där han använde en okyld kula i toppen på 
motorn som tändsystem och där kulans endast behövdes uppvärmas vid starten
där den sedan hölls varm av de förbränningsgaser som uppstod vid
förbränningen av bränslet i cylindern.
2-taktsmotorns uppfinnare var också en engelsman vid namnet Dougalt Clerk, 
som redan 1879 tillverkade en användbar motor, men med öppet vevhus och en 
separat driven spolluftspump kopplad till motorns vevaxel. Tysken Benz 
utvecklade även en egen 2-taksmotor som liknade Clerks motor, men där han 
utförde en del förbättringar i jämförelse med Clerks motor, för att minska 
bränsleförbrukningen
Tvåtaktsmotorns förträfflighet i jämförelse med fyrtaktsmotorn, var att den blev
vikt och volymmässigt mindre, då den utförde arbetstakten varje varv i motsats
till fyrtaktsmotorn, som endast hade en arbetstakt vart annat varv.
Mietz & Weiss var de första som använde sig av ett slutet vevhus och använde
därmed kolvens undersida som luftpump (spolluftspump) och blev därmed 
ytterligare vikt och platsbesparande. Typen blev sedan riktgivande för nästan 
alla tvåtakts tändkulemotorer fram till modern tid.
August Mietz (1834 – 1915) var född i Tyskland 1834, i en plats som hade
namnet Wilnach i Brandenburg i det s.k. Preussen. Han emigrerade till USA vid
25 års ålder 1895. Han lämnade kvar sin hustru Makia och dottern Emma som 
sedan kom över till USA. Han blev chef för ett gjuteri i New York. Han startade 
sitt eget företag som bestod av gjuteri och maskinverkstad 1874 vid namnet 
AUGUST MIETZ IRON FOUNDRY AND MASCHINE WORKS. Gjuteriet 
låg på 128-138 Mott Street samt verkstaden på 87-89 Elizabeth Street i New 
York.
Carl W. Weiss (1858-1940) var född 1858 i Sophienhal i hertigdömet Nassau i 
Tyskland. Hans far skickade honom på utbildning i Erbach. Skolans 
laboratorium i fysik var bl. de bästa i Tyskland. Weiss var mycket teknisk 
intresserad och var involverad i många tekniska konstruktioner. Särskilt var han 
intresserad i att utveckla en lågkompressionsmotor med glödkuletändning som 
sedan blev vad vi idag kallar för tändkulemotorer och i vissa länder däribland 
USA för Semidieselmotorer. Det var lågtrycksmotorer och han trodde på dess 
fördelar även i jämförelse med de riktiga dieselmotorer. Han flyttade permanent 
till USA och fortsatte sin utbildning på olika utbildningsanstalter i USA. Han 
blev anställd i ett företag med namnet Benton Manufacturing Company i New 
York som byggde olika modeller av maskinerier och mekaniska utrustningar. 
Bland annat utvecklade man ett pressmaskineri som förevisades vid en



utställning i Paris. Under 1980-talet konstruerade han olika mekaniska 
registeringsmaskiner och räknemaskiner för ett företag Check & Adding 
Maschine Company i New York.
Under denna tid experimenterade han med varmluftsmaskiner och
lågtrycksmotorer. Han ägde patent på maskiner för mekanisk registrering och 
användning av olika metallgjutmetoder och då dessa såldes till ett företag fick 
han därmed ekonomiska möjligheter att på heltid ägna sig åt 
förbränningsmotorer. Han blev även honorerad medlem av A.S.M.E samt 
American Association for the Advancement of Science och Legion of Honor of 
France.
Han byggde sin första gasturbin 1888, men svårigheter med denna gjorde att han 
övergav att utveckla den. Han byggde högvarviga gasmotorer upp till 4000 
varv/minut och tändningen utfördes med en gasbrännare och en toppslid som 
reglerade tändögonblicket. 1889 tillverkade han en typ av 4-taktsmotor som han 
sålde i ett antal, i och omkring New York. 1890 sökte han och fick patent på en 
hetgas och gasmotor. 1894 fick han patent på den första 2-takts tändkulemotorn. 
Ungefär 2000 mindre motorer såldes. Den första 10”x 12” liggande motorn 
såldes till ett företag Woreth Brothers i New York.
Efterfrågan på sina motorer steg snabbt såväl hemma som export till utlandet.
Man räknar med att ca 10.000 st motorer har tillverkats från 1 hk upp till 100
hk:s motorer. De utfördes 1, 2, 3 och 4 cylindrigt utförande, för stationärt såväl 
som marint bruk. Man hade också patent på tändanordningar, lubrikatorer och 
andra delar i sina motorer. I början var det normala bränslet gas, vanligen 
stadsgas och därför tillverkade man även motorer för gasdrift. När oljeindustrin 
kom igång riktigt blev fotogen det vanligaste bränslet. Tyngre bränsle kom först 
till användning omkring 1910 där ibland Avance var föregångare på att 
introducera detta på sina motorer. Man införde toppinsprutning som var 
förutsättningen för att använda tyngre oljor. Där av myntades i Sverige 
råoljemotorn, i synonym med tändkulemotorn och i engelsktalande länder 
kallade man dessa motorer avsedda för fotogen eller brännolja, för Oil Engines. 
Carl Weiss ökade kompressionstrycket i sina fotogenmotorer upp till ca 40
kg/cm2 och därmed ökade motorernas verkningsgrader.
Omkring 1890 bildades företaget Mietz & Weiss och de första 2-takts
tändkulemotorerna började tillverkas i stor skala omkring 1898 för fotogen, 
alkohol, gas, destillat och andra brännoljor.

På följande sidor får Ni se företagets motortillverkning från en original 
priskurant Catalogue A 51 och en instruktionsbok för installation och drift, samt 
reservdelslista No: 8. Båda är tryckta 1906.



Priskurant från 1906

Den kombinerade instruktionsboken och reservdelsförteckningen är från samma 
tidsperiod



Här är en bild från företagets verkstad och gjuteri





Här ser man den liggande prototypen som är nästan helt identisk med den 
svenska Avancemotorn. Enda verkliga skillnaden är att man kylde kulan genom 
en ånginsprutningsanordning, i stället för med rent vatten, samt att denna motor 
var för sedd med en axelmonterad centrifugalregulator. Ingen frislagsregulator 
som på de svenska motorerna.
Motorns kylvatten bringades i kokning, som är vanligt på amerikanska och 
engelska stationära motorer. Man binder ca 5 gånger mer energi genom 
ångbildningen i motsats till att direktkyla med vatten med en temperatur under 
kokpunkten. Därför använde man ångan direkt genom den ovanpå motorn 
monterade ångsamlaren, där man släppte in ångan i spolluften på samma sätt 
som Avance släppte in vanligt kylvatten.

Smörjapparaten liknade på många sätt de första smörjsystemen som 
Avancemotorn var utrustad med. Oljan sögs till de olika smörjställena från en 
centralt placerad oljebehållare. Man smorde på två ställen dels kolven med 
kolvtappen samt vevstake och ramlagren från samma smörjställe



Här en bild från smörjsystemet

Här syns den undre smörjkanalen försörja centrifugalsmörjringen på känt sätt 
med olja, som sedan av centrifugalkraften slungas ut i vevstakslagret.



Så här såg vevaxeln ut på en 2-cylindrig liggande modell

En uppställningbild för installation av en motor



En bild över erforderlig rördragning för en stationär motor.

En 2-3 hk horistontellt liggande motor. Man fick ett antal utmärkelser vid olika 
utställningar där man visade upp sina motorer.



4-6 Hk liggande motorn

Motorerna tillverkades i storlekar 2-40 hk i 1-cylindrigt utförande, samt 36-80 
hk i 2-cylindrigt utförande



Den 2-cylindrigt liggande modellen, med svänghjulen på vardera yttre sidorna, 
samt remskivan i mitten mellan cylindrarna

En 80 hk motor direktkopplad till en centrifugalpump. Motorn består av två st 
encylindriga motorer, kopplade till varandra genom en koppling och monterat på 
en gemensam bottenplatta, samt ett över motorn monterad staganordning.



Dessa motorer i storlekar från 3 till 80 hk kunde även monteras för direktdrift av 
likströmsgeneratorer.

Motorerna kunde utrustas med luftstart på konventionellt sätt



Den vertikala varianten i tvåcylindrigt utförande såg ut så här. I 1- cylindrigt 
utförande tillverkade man 2, 4, 6, 12, 50 och 100 hk. 2-cylindrigt utförande var 
motorerna på 24, 50, 100 och 200 hk. 3-cylindriga var i storleken 75, 150 samt 
300 hk. Slutligen tillverkades 4-cylindriga i storlekar som 100, 200 och 400 hk.

De första motorerna var avsedda för stadsgas och tillverkades i storlekar från 
¾ hk upp till 18 hk. Bränsletanken ersattes av en gasbehållare. Motorn saknade 
tändkula utan tändningen utfördes med eltändningsanordning.



Här en specialmotor med påbyggd pump som antingen var en gas eller 
fotogenmotor och var endast byggda på 0,5-3 hk.

Till vänster en fotogenmotor med direktkopplad centrifugalpump och till höger 
en kugghjulsutväxlad pump antigen för fotogen eller gas



Ett par olika djupbrunnspumpar för koppling till olika motorer. Kapaciteten 
varierar med avseende på storlekarna som är på
100 liter/timma eller 1250 liter per timme.

En fotogenmotor drivande en liggande kolvkompressor från 4-80 hk. 
Kompressorena var dubbelverkande



En 2-cylindrig motor med en 3:e cylinder som luftkompressor

Så här ser den sammanbyggda kompressormotorn ut i genomskärning



2-cylindrig vertikal motor som driver en centrifugalpump

Ett pumpaggregat med 3 pumpcylindrar monterade på motorer i storleken 2-40 
hk



Generatordrift var ett annat ändamål man använde motorerna till. I detta fall 
driver man likströmsgeneratorer med motorer från 3-80 hk. Dessa motorer fanns 
normalt ej i lager utan tillverkades efter särskild beställning

Här en större 2-cylindrig modell från 2–400 hk och från 1-4 cylindrar. 
Generatorerna är anslutna via en flexibel koppling, troligen för att undvika att 
motorns förbränningsexplosioner inte skall överföras till generatorn.



Så här ser den axelmonterade regulatorn ut

Bränsleinsprutningspumparnas regleringsutrustning på en 2-cylindrig 
36-50 hk motor



Motsvarande arrangemang på en 80 hk motor

En sidovy som visar bränslepumpen med tillhörande bränsleledningar och en på 
bränslepumpen monterad behållare som användes vid start av motorn, genom 
påfyllning av extra bränsle.



Denna märkliga anordning är en nivåregulator för att hålla nivån i cylindern så, 
att den inte blir helt fylld, med vatten, utan har en ångkudde kvar på ovansidan 
av cylinder, så att ånga kan bildas och användas för att
reglera temperaturen på tändkulan genom ånginsprutning. Vattennivån
hålls konstant via flottören som fylls från en gravitationstank eller direkt
från vattenledningsnätet.

Detta är en transportabel motor på vagn, som tillverkades endast i horisontellt 
utförande från 2-18 hk.



En 4-cylindrig marin Mietz & Weiss motor, på 200 hk, med direkt reversibel 
omkastningsanordning.



En marinmotor med backslag och kopplingsanordning

Här är motorn i tvärsnitt. Omkastningen sker med tryckluft som produceras med 
en från vevaxeln kopplad kolvkompressor. I förkanten på motorn finns en 
startluftfördelare som även den drivs från vevaxeln. Startluftsfördelaren 
manöveranordning användes dels för start av motorn och dels för omkastning av 
motorns gångriktning



Slutligen ett prospekt över de marina motorerna. Dessa har varit utförligt 
beskrivna i en separat katalog, som jag tyvärr inte äger.

1- cylindriga motorer fanns i storlekar från 2-12 hk vid 1000-400 v/min 
2- cylindriga motorer fanns i storlekar från 7-200 hk vid 700-240 v/min 
3- cylindriga motorer fanns i storlekar från 22-300 hk vid 500-180 v/min
4- cylindriga motorer fanns i storlekar från 30-400 hk vid 500-180 varv/min

August Mietz dog den 24 Februari 1915 vid en ålder av 81 år. Han var en 
förmögen man och i sitt testamente delade han ut ca 200 000 US dollar till sin 
dotter Emma C Rueff och hennes barn, samt till olika institutioner som sjukhus 
och skolor i USA och i sin hemort i Tyskland. Vidare ägde han andra tillgångar i 
fast egendom och aktier som även dessa fördelades mellan arvtagarna och gåvor 
till sjukhus och instutioner i sitt hemland Tyskland. Dottern Emma fortsatte som 
företagets ägare och kompanjonen Carl. W. Weiss som försäljningschef. Det 
uppstod snart problem i företagets ägarstruktur och Carl W. Weiss lämnade 
företaget och bildade Weiss Engine Company och etabliserade sig i Chicago, 
Illinois, men fortsatte tillverkningen i New York. Weiss fortsatte sitt arbete och 
utvecklade större motorer som han sålde i Lansingområdet i Michigan. Han blev 
intresserad i kraftöverföring och transmissionssystem så han startade ett företag 
Carl W. Weiss Engineering Company. Många av Weiss patent var samägda med 
den tidigare framlidne ägaren August Mietz. Efter dennes död uppstod konflikt 
om patenträttigheterna och avkastningen i form av royalties. Carl Weiss och 
företrädare för hans företag Weiss Engine Company stämde Emma C. Rueff och



August Mietz Corporation, i två olika fall, för att göra affärer enligt tidigare 
ägarskap och ville förbjuda företaget och ägaren till företaget August Mietz att 
använda tidigare patent för att på licens bygga, sälja eller leverera motorer som 
baserade sig på tidigare ägaren Carl. W. Weiss patent. Efter årslånga rättegångar 
bestämde domstolen avslag på framställda yrkanden. Emma C. Rueff hävdade 
att de tidigare patenten inte visade några speciella uppfinningsmässiga nyheter, 
utan baserades på normal standrad för framställning av motorer.
Den 22 Juni 1922 ett nytt företag bildades, Mietz Oil Engine Corporation. I 
Februari 1923 övertogs August Mietz Corporation av företaget Charter Gas 
Engine Company i Sterling, Illinois. Man erbjöd nu motorer till försäljning 
under namnet Charter-Mietz-Motorer. Företaget tillverkade även service och 
reservdelar till äldre motorer.
Carl W.Weiss dog den 19 september 1940 och överlämnade all sin egendom till
sin hustru Alice i såväl fast egendom samt aktier i sina företag.
Mietz & Weiss var under sin tid mycket framgångsrika i tillverkning och 
försäljning av sina motorer.
Dusty M. Erickson har författat en utförlig bok om dessa motorer och utfört ett
register och forskning på de motorer som fortfarande finns kvar. Han har själv
ett antal motorer, andra finns hos museer och privatpersoner runt om i världen
Antalet kända motorer är enligt följande;

USA 45 st,  Holland 1 st, Italien 1 st,
Syd Africa 3 st,  England 2 st, Sverige 1 st
Canada 6 st, Australien/Tasmanien 4 st
Nya Zeeland 2 st.

Källor:  Kataloger från företaget Mietz & Weiss

Mietz & Weiss av Dusty M. Erickson, 7950 E Redfield, Suite # 160, 
Scottsdale i Arizona 85260 USA. Telefon 001 480 948 1644.
E-mail : dusty@gameguns.com

Hot Bulb Oil Engines and Suitable Vessels av Walter Pollock

Cyclopedia of Engineering Vol.VI, Gas Engines, Oil Engines, 
Gas Producers, Producer Plants, Combustion av Louis Derr

Internal Fire avC. Lyle Cummins Jr.

Ja det var allt om motorn Mietz & Weiss !!

Nils-Eric

mailto:dusty@gameguns.com


FÖRBRÄNNINGSMOTORER I EUROPA ÅR 1910

Det har tillverkats tändkulemotorer i alla de nordiska länderna men även i 
Tyskland, England, Holland, Österrike, Ungern, Tjeckoslovakien, Polen, och 
Baltländerna samt i Ryssland. Det var innan 1: a världskriget och revolutionen i 
Ryssland, vilket innebar att det var stor efterfrågan på motorer för lantbruk 
industri, sjöfart och andra samfärdsmedel vid denna tid. Vad som är mindre känt 
idag är att Ryssland var en av våra stora exportländer och även många svenska 
företag var etabliserade där. Bl. annat exporterades stora mängder motorer och 
ångmaskiner och lokomobiler till Ryssland från Avance, Bolinder och Munktell. 
Företaget Nobel var en av de stora företag som utvann olja i Baku och som även 
tillverkade dieselmotorer.
Jag skall därför visa en hel bildkavalkad av både kända och för oss idag okända
motorfabrikat  Nils-Eric

Vi börjar med den svenska Avacemotorn som var populär att kopiera utomlands 
och tillverkades i Tyskland, Österrike och Ungern under namnet Climax.



Den övre är en för mig ovanlig horisontell Avancemotor, som var utrustad med 
toppinsprutning och kallades för råoljemotor.

Under finns en mera välkänd Avance kärrmotor



En 3-cylindrig stationär Avancemotor, på 138 hk med centrifugalreglering för 
generatordrift

En 4-cylindrig Avancemotor på 300 hk direktkopplad till en synkrongenerator



Bolinders motorer var också välkända utomlands. De ovan visade motorerna 
tillverkades från 3-500 hk i detta utförande, för generatordrift med extra kraftiga 
svänghjul för jämn gång.

De marina motorerna benämndes råoljemotorer och blev nog mer
välkända världen över, än de stationära motorerna. De tillverkades upp till 500 
hk, med såväl omställbara propellrar som direkt omkastningsbara motorer. Vid 
denna tid var de frislagsreglerade



De transportabla sk motorlokomobilerna var även populära ute i världen. 
Personligen har jag sett dem på olika håll i Europa. Även dessa var 
frislagsreglerade och tillverkades i storlekar 5-30 hk.



En dansk transportabel motorlokomobil, som påminner mycket om den typ som 
används i Södra och Mellaneuropa. En vertikal motor på vagn med fläktkyld 
inbyggd kylanordning, försedd med skyddstak på hela utrustningen. 
Denna tillverkad av Möller och Jochumsen i Horsens. Tillverkades i storlekar 
från 4-12 hk med en förbrukning av 500-350 gram/hkt

Stationär och marin motor av samma danska fabrikat. Den stationära är på 5-40 
hk. Den marina varianten på 5-15 hk, frislagsreglerad med omställbar propeller.



Några motorer av fabrikat Sviderski, Daevel, Deutz (Bronsmotor sk. dieselmotor 
med förexplositionskammare liknande den svenska ELLVE- dieseln) och en 
motor med namnet Grade. Dessa fick pris 1910 vid en utställning i S:t 
Petersburg. De hade prövats vid Högskolan i Moskva. Högsta pris var 10.000 D-
mark

Vid samma tillfälle var även den svenska Avancemotorn med, som vi tidigare 
visat, samt ovan motor Svecia, tillverkad vid Motala Verkstad samt till höger en 
rysk motor vid namnet Ursus



Bolinder var också med på utställningen samt ovan ryska motorer med namnet 
Furor till vänster och under denna en annan tändkulemotor med namnet Perkun 
på 25 hk och till höger en motor Russ, som till skillnad från de övriga hade en 
modern luftventil i vevhusets ända. De flesta andra hade det äldre 3-ports 
systemet.

En tysk motor från motorfabriken Oberursel AG på 5-22 Hk



En motor med namnet Fafnir, som man kanske mer känner som en av de tyska 
kullagertillverkarna. Kanske samma företag, då man säger att den tillverkats vid 
Aachner Stahlwaarenfabrik, Fafnir-Werke AG i Aachen. Till vänster en 
stationärmotor och till höger en marinmotor som tillverkas från 5-60 hk, med 
frislagsreglering



En rysk motor på 30 hk med namnet Russ med en öppen tändkula som liknar en 
virvelkammare på en dieselmotor och benämns kurbelkammer. Motorn har en på 
vevaxeln monterad precisionscentrifugalregulator och automatisk reglering av 
insprutnigsvatten för kylning av tändkulan

Motor av fabrikat Rus,s tillverkad vid Maschinenfabrik Fr. Wiegand i Reval i 
Ryssland levererad till laboratoriet vid Teknologiska Institutet Kejsar Nikolaus 
1, i S:t Petersburg. Samma tändkulesystem. En verklig skönhet



Här ser vi två råoljemotorer av fabrikat Russ monterade med varsin 
likströmsgenerator. Levererades 1910 till elverket i hamnen i Reval benämnt 
”Peter Den Store”. Motorerna är på 2 x 30 hk. De driver generatorerna med 
planremmar

En 50 hk Russ, som driver transmissionen och en generator till en kvarn 
tillhörande företaget Mayer & Co i Reval, Ryssland.



En i Sverige ovanlig motorlokomobil med påbyggd bandsåg för vedkapning. I 
Mellan och Sydeuropa är det vanligt att man använder bandsåg för vedkapning, 
istället för cirkelkapsågar. Motorn är tillverkad av Firma Benz & Cie, 
Mannheim i Tyskland. Tillverkades i storlekar 4-15 hk och går att använda med 
hästar för transport.

Mindre stationära bensinmotorer av tyska fabrikatet Fafnir



Dieselmotorn var en motor som var mycket popular på grund av sin från 
början höga verkningsgrad och användes i större kraftstationer och i fartyg samt 
för lokdrift. Vi skall nu se några för denna tid populära fabrikat. 
Dieselmotorerna vid denna tid använde högtrycksluft för insprutning av 
bränslet i cylindern sk air injection. Direktinsprutning utvecklades senare av bl 
annat det engelska företaget Vicker s.k. solid injection

För att vara lite nationalistiska kan vi börja med AB Diesels Motorer i 
Stockholm. Även kallad för Diesel Polar Diesel. En sammanslagning ägde sedan 
rum mellan AB Diesel och Atlas och blev sedan AB Atlas Diesel och 
vidareutvecklades inom tryckluftsbranchen till det vi i dag kallar Atlas Copco-
En av de betydelsefulla män som var med och utvecklade dieselmotorn, var
Jonas Hesselman som tyvärr är mest känd för sin Hesselmanmotor.
Hesselman var anställd vid AB Diesel Motorer i Stockholm och utvecklade
dieselmotorns bränslesystemen men även förbränningsrummens
utformning.
Ovan bild föreställer en 1-cylindrig 4-takts Diesel-Polar motor på 50 hk vid
275 v/min. Till höger i bild ser Ni en 2-cylindrig motor på 100 hk vid 275
v/min. Motorerna har i såväl 1- som 2-cylindrigt utförande, samma utformning 
och i detta fall har båda motorerna en cylinderdiametar av 290
mm.



Naturligtvis var tyskar och engelsmän väldigt framgångsrika på sina 
dieselmotorer och här följer några av dessa.

Vi börjar med det engelska motorfabrikatet Ruston, Proctor & Co Ltd i Lincoln.
Överst en stationär liggande encylindrig motor som i detta fall är en 4-takts
råoljemotor
Den undre är en transportabel motorlokomobil av samma fabrikat, även
denna en motor av råoljemotortyp.



I Tyskland tillverkade man både vertikala och horisontella motorer, de senare 
endast för elverksdrift. Man hade tidigare stor erfarenhet av horisontellt liggande 
stora motorer, då man även tillverkade denna typ av motorer för drift med 
masugns och stadsgas. Motorer på bilden ovan är av det välkända fabrikatet 
Deutz i Köln. Dessa tillverkades upp till 40 hk i detta utförande. Observera att 
stora dieselmotorer vid denna tid nästan uteslutande var 4-taktsmotorer. Idag är 
det precis det omvända. Stora fartygsmotorer är bara 2-taktsmotorer.

En liggande 4-takts dieselmotor från Motorenfabrik Oberursel.



En 4-cylindrig dieselmotor för stationärt utförande på 300 hk, av fabrikat
Benz & Cie i Mannheim. Dieselmotorer kallades även för
högtrycksmotorer. Analogt kallades tändkulemotorer för
mellantrycksmotorer.
Man skall också komma ihåg att de flesta större motorer tillverkades som 
stationära motorer för elverk och andra kraftbehov i land.

De första stora dieselmotorerna i fartyg, kom först omkring 1915. Det är inte 
riktigt klarlagt vem som var först, men man betraktar i allmänhet det danska 
motorfartyget SELANDIA som redan 1912 var det första större 
dieselmotordrivna fartyget. Många tillverkare försökte, men det stora problemet 
var att kunna ändra motors gångriktning. Mindre motorer hade vridbara 
propellrar och backslag. Det var inte vare sig tekniskt eller storleksmässigt 
möjligt, att förse större dieselmotorer med dessa anordningar. Burmeister & 
Wain i Köpenhamn som var licenstillverkare för dieselmotorn i Danmark, var 
det företag som först löste problemet med att direkt omkasta en större 
dieselmotor för fartygs drift. Fartygets namn



var Selandia och byggdes vid Burmeister och Wains varv och motorn vid 
samma varvs motorfabrik. Selandia byggdes för Det Ostasiatiske Kompagni A/
S. Tonnaget var 4.900 Gross Tonnage och motorn var en
8-cylindrig, 4-takts dieselmotor på 2.500 indikerade hästkrafter vid 140
varv/minut. Start såväl som reversering, utfördes med komprimerad luft av 20 
atm. tryck. Reversering från full framåt, till full back, tog mindre tid än 20 
sekunder. Även bränsleinsprutningen utfördes med hjälp av högtrycksluft. Man 
förändrade senare kompressorerna från 1-stegs till 3- stegs kompressorer och 
trycket höjdes till 60 atm. Dessa kompressorer drevs från huvudmotorn. Motorn 
var en tvärstycksmotor, med kolvkylning med hjälp av saltvatten, som man 
sedan ändrade till kylning med olja p.g.a. läckagerisken att få saltvatten in i 
motorn.

Här ser vi huvudmotorn på Selandia, som var på 2.500 iHk vid 140
varv/minut. Motorn kallades för A-typ på grund av utformningen på
motorns stativ. Man skall komma ihåg att motorernas stativ var gjutna,
vilket ställde stor precision vid gjutningen och senare bearbetning. Det var lång 
senare, som man byggde hela motorn i helsvetsat utförande och som var en 
stor svårighet i sig. Den cylindriska delen i förkant på motorn, är den stora 
enstegs luftkompressorn för start och inblåsningsluft som man sedan ändrade 
till en 3-stegskompressor för högre tryck. På bilden ovan står någon av 
maskinbefälen troligen maskinchefen, ” chiefen” eller som det heter på 
danska ”maskinmester” och håller i den kombinerade ratten för start och 
reversering av motorn. Motorn är ca 6 meter hög och 10 meter



lång. Man har öppna stötstänger och ventilvippor på toppen. Lubrikatorerna 
sitter på var sin sida om pådragen och består av s.k. Mollerupsmörjpressar, en 
för var cylinder.

Ett annat känt motorfabrikat är det schweiziska företaget SULZER i Winterthur. 
Idag ägt företaget av det finska företaget Wärtsilä. Den övre är en 4-cylindrig 2-
takts dieselmotor på 2000/2400 hk. Den undre bilden föreställer 3 st 
dieselgeneratorer på vardera 400 hk, vid Finlay Mills i Bombay Indien.



En större dieselmotoranläggning av fabrikat SULZER, installerade i ett 
vattenverk i Rod el Farag, S. A. des Eaux du Caire. Det är 3 st 3-cylindriga
motorer på vardera 110 hk som driver Sulzers högtrycks
centrifugalpumpar och 2 st. 40 hk motorer som driver generatorer.

Tyska dieselmotorer av fabrikat Gebruder Körting, Hannover. Översta bilden 
från ett elverk i Dessau. 8 st 2-cylindrigt liggande motorer kopplade parvis till 4 
st synkrongeneratorer. Motoreffekt 1200 hk. Undre vänstra motorn är en 2-
cylindrig, 4-takts båtmotor på 50 hk, samt till höger en 450 hk 6-cylindrig, 4-
takts dieselmotor för generatordrift



Liggande 50 hk stationär motor, av fabrikat Lietzenmayer, tillverkad av Prager 
Maschinenbau-Akt.Ges. i Prag.

Fartygsmotorer av fabrikat Deutz, Köln. Bränslet är fotogen eller
brännolja. Den mindre endast på 6 hk. Båda är 4-taktsmotorer tillverkade
med systemet Brons, som är en dieselmotor med förexplosionskammare. Oljan 
tänder under luftunderskott i en mindre kammare, innan den slutligen sluttänder 
i motorns cylinder



En 3-cylindrig 4-takts fartygsmotor från Gasmotorenfabrik Deutz i Köln.

En verklig skönhet. En 4-cylindrig, 2-takts fartygsmotor, på 345 ihk. Den är 
direkt omkastningsbar genom system Hesselman. De två förliga cylindrarna är 
spolluftpumparna till motorcylindrarna. Man ser det horisontella spolluftröret 
som fördelar luften till spolluftsbältet på cylindrarna. Fabrikat Benz & Cie, 
Mannheim i Tyskland
Ja det var allt för denna gång !!

Nils-Eric



MIETZ & WEISS MOTORER

En fin Mietz och Weiss motor som tillhör någon lycklig ägare ute i världen

En mycket fint renoverat exemplar av Miets & Weiss motor i full drift Motorerna 
saknar luftventiler i vevhuset och använder det äldre så kallade 3-portsystemet 
där kolven fungerar som ventil i spolluftintaget, som sitter på motorns 
undersida



Här första starten efter renoveringen. Ägaren har haft hjälp av en elmotor. 
Problemet känner jag väl till från min egen Avancemotor som är sliten i cylinder 
och svårstartad, så även jag brukar ta hjälp av en elmotor/NES

Så här såg motorn ut under renoveringen.



Här är ytterligare en mindre Mietz & Weiss motor i bruksskick

Många kopierade denna motorkonstruktion och här är en ungersk Banki motor 
som exporterats och ägs av en samlare i Italien.



Detta är nog en originalmotor men kan även vara en kopia

Detta renoveringsobjekt finns i Australien



En kopia som var vanlig i Tyskland, Österrike och Ungern kallades Climax

En CLIMAX som man väldigt väl känner igen ursprungsmotorn på.



Ett udda par. Två motorer monterade på samma vagn. Till vänster en Mietz & 
Weiss kopia och till höger en orenoverad Bolindermotor av äldre modell.

Avslutningbilden är Mietz & Weiss motor i fint originalskick



POLEN

I Polen har nu intresset för att samla och bilda föreningar tagit fart. Här syns 
en gammal Lanztraktor i bruksskick på en utställning i Polen

En riktig raritet en Lanz HL av tidigt datum



Här ytterligare en gammal Lanz med järnhjul i originalskick

Många Lanztraktorer på rad. Ytterligare en i bruksskick men i god 
kondition



Lanzar så långt ögat kan nå, många förkrigstraktorer oftast i orört 
originalskick.

Den Polska versionen heter URSUS och tillverkades in på 1950 talet



ITALIEN

Landinitraktorn tillverkades som tändkuletraktor i Italien

Denna italienska traktorn har det något underliga namnet BUBBA L05



Här har vi en stor 2-cylindrig 4-takts dieselmotor av det tyska fabrikatet 
SCHLÜTER 2D-30. Enligt ägaren är det en 30 hk motor som varit avsedd för 
generatordrift.



En 3-cylindrig tidig DEUTZ 2-takts diesel med möjlighet att värma pluggarna på 
toppen före start. Typen är en OMD på 122 hk. Lämpligt renoveringsobjekt.

4-cylindrig 4-takts italiensk dieselmotor av fabrikat OM tillverkad i Milano i 
Italien



En engelsk tändkulemotor av fabrikat ROBEY från Lincoln

En Landini i bra bruksskick



En SUPERIOR troligen en engelsk eller amerikansk gasmotor i bruksskick
Motorn är på 40 hk

En annan SUPERIOR i renoverat skick. Motorn matas från en 
propangasflaska. Motorn är en horisontell 4-taktsmotor tvärstycksmotor med 
magnettändning

Det var ett litet urplock av motorer och traktorer runt om i världen
Nils-Eric



Thomas Davidson’s fint renoverade Avance-motor. 3 Hk. Nr 1333. År 1903
Från Thomas har jag fått följande fina motorbilder



 
 

 

Motorn har en gammal typ av frislagsregulator och försedd med en 
kugghjulsdriven kylvattenpump som fanns på en del av deras motorer enligt 
tidigare broschyrer jag visat om Avance



En av Avancefabrikens första horisontella motorer. 2 Hk

Motorn är tillverkad 1905, med tillverkningsnummer 142



Denna tidiga typ av motor var försedd med motordatan ingjuta på främre såväl 
som bakre sidan av fotogentanken. Handtaget till bränslepumpen hade en annan 
utformning än senare motorer. Smörjning av kolven och vevstakslagret kom från 
en central smörjlåda som syns till höger i bild. Man ersatte lådan med två 
droppsmörjanordningar


