
HISTORIEN OM FÖRETAGET BOLINDER 
 

Jag skall nu fortsätta med att avsluta delen om Bolinders företag. Först 
skall jag göra en kort sammanfattning om hela företagets utveckling. Jag 
påminner mig oftast om att det är alltid lite svårt att skriva om ett företag 
som man själv inte har varit med och upplevt för det finns en risk att man 
myntar felaktigheter och slutsatser man själv har gör genom det läsa 
andras uppgifter. Jag brukar använda internet som dokumentära fakta, 
men då ser man ibland att man får olika uppgifter från olika håll på 
samma sak. 
 

KORT HISTORIK OM BOLINDERS FÖRETAG 
 

Det hela började med Jean och Carl-Gerhard Bolinder som var bröder 
och söner till en präst i Vaksala öster om Uppsala.  
Jean Bolinder, svensk industrialist, född 12 september 1813 i Vaksala 
öster om Uppsala, död 8 mars 1899 i Stockholm, son till komminister 
Erik Bolinder och äldre bror till Carl Gerhard Bolinder. 
Jean Bolinder blev 1829 elev hos Gustaf Broling (bergsråd, 1766-1838) i 
Stockholm och anställdes 1834 som verkmästare i kungliga myntverket. 
Jernkontoret tilldelade honom flera priser för maskinkonstruktioner och 
1840 fick han ett stipendium av Jernkontoret och Kommerskollegium, 
som han använde till studier av verkstadsindustrin ("järnmanufakturen") i 
England och Skottland tillsammans med sin bror Carl Gerhard åren 
1841-1844. Vid hemkomsten grundade de J. & C.G. Bolinders 
mekaniska verkstad i Stockholm, vars direktör han var. 
Från 1862 var han ledamot av Stockholms stadsfullmäktige, från 1864 av 
Kungliga Tekniska högskolans styrelse. Han invaldes 1856 i 
Lantbruksakademin och 1858 i Vetenskapsakademin. 
På 1870-talet lät han bygga det Bolinderska palatset på Blasieholmen i 
Stockholm. Har fått platsen Bolinders Plan i Stockholm uppkallad efter 
sig. 
Uppförde 1874 sommarbostaden Villa Ekudden på Djurgården i 
Stockholm. 
Han är begravd på Solna kyrkogård. 
 

Carl Gerhard Bolinder, född 24 september 1818 i Vaksala öster om 
Uppsala, död 21 maj 1892 i Stockholm, var en svensk industriman. 
Bolinder var yngre bror till Jean Bolinder, och far till Erik August Bolinder. 
Bolinder fick anställning vid Samuel Owens verkstad i Stockholm, men 
flyttade snart till Motala verkstad och vidare till Kockums gjuteri i Malmö. 
År 1841 gjorde han en studieresa till England och Skottland ihop med sin 
bror. Vid hemkomsten grundade de J. & C.G. Bolinders mekaniska 
verkstad i Stockholm, där Carl Gerhard Bolinder blev arbetsledare 
medan Jean Bolinder sattes som direktör. 
Han är begravd på Norra begravningsplatsen i Solna. 
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Erik August Bolinder, född 31 augusti 1863 i Stockholm, och död 1930, 
var en svensk verkställande direktör för J. & C. G. Bolinders Mekaniska 
Verkstad AB. Han var son till Carl Gerhard Bolinder och farfar till 
författaren Jean Bolinder. 
Bolinder utexaminerades från Chalmerska slöjdskolan 1884. Efter 
studierna tog han fyra års anställning vid större mekaniska verkstäder i 
England och USA bland andra William Sellers i Philadelphia. 
När Bolinder kom hem från USA 1888 tog han över som VD för 
Bolinders. Under dennes ledning skedde en storartad utveckling av 
företaget, bland annat genom att man ändrade produktionstekniken efter 
amerikanska processer och då främst Sellers som var världsledande 
inom dessa. 
Bolinder satt i fullmäktige i Stockholms fabriksförening, var ledamot i 
Öfverstyrelsen för Sveriges verkstadsförening samt ledamot i direktionen 
över Allmänna barnbördshuset i Stockholm från 1900. 
 
År 1844 startade de omnämnda bröderna J & CG Bolinders Mekaniska 
Verkstad AB på södra delarna av Kungsholmen i Stockolm, med gjuteri o 
mekanisk verkstad. Man började tillverka ångmaskiner och ångpannor 
samt råoljemotorer för både fartyg och industrier i land. Redan i slutet på 
19800-talet tillverkade Bolinders en stationär 4-takts fotogenmotor, som 
jag tidigare berättat om i den första delen av Bolinders. Vidare startades 
tillverkning av träbearbetningsmaskiner och sågutrustning till 
sågverksindustrin. Andra vanliga produkter var spisar, kaminer samt 
köksutrustningar i form av grytor, stekpannor och köttkvarnar. En annan 
vanligt efterfrågad produkt var gjutna pelare till större fabriksbyggnader 
samt grindar, räcken och utsmyckningar i parker som fontäner samt 
statyer i gjutjärn. Jean Bolinder hade stora tekniska kunskaper och var 
en duktig affärsman. Carl Gerard var en mycket noggrann människa med 
skickliga ledaregenskaper varför han var den som organiserade 
produktionen och var företagets arbetsledare. 
 
Då Erik August övertog företaget i slutet av 1800-talet och blev VD 
övervägde man att flytta en del av företaget, framförallt gjuteriet till en 
annan plats. Då Stockolm växte fick man redan då miljöproblem i form av 
rök och damm från gjuteriet så man planerade för ett nytt gjuteri men 
avvaktade till 1909 då man antog att markpriserna i Stockholm skulle 
stiga kraftigt. 1906 köpte man in Kallhälls gård och ett större område i 
Kallhäll i Järfälla Kommun, nära Södertälje. Här byggde man ett nytt 
gjuteri och en mekanisk verkstad. Företaget fick namnet Bolinders 
Fabriks AB. I Kallhäll specialliserade man sig i huvudsak på emaljerade 
hushållskärl, diskmaskiner och sanitetsgods och man överflyttade en del 
av de tidigare mindre produkterna till Kallhäll. Under 30 0ch 40-talet 
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tillverkade man en utombordsmotor under namnet Trim. Under 1950-
talet blev det en större produktion av kylskåp och elspisar. Tyvärr hade 
man nu med dessa nya produkter fått en hård konkurrent av Elektolux, 
Huskvarna och Elektro Helius att man beslutade att lägga ner och 
avveckla företaget 1956. 
Under 1930-talet skedde en kraftig konjunkturnedgång och 
strukturomvandling och det drabbade Bolinders företag väldigt hårt. 
Motortillverkningen flyttades till Eskilstuna där en företags 
sammanslagning av Avancemotorn i Nacka och Munktells i Eskilstuna. 
Handelsbanken tog över alla företagen och som framtvingade denna 
sammanslagning. Alla företagen tillverkade motorer så 
sammanslagningen innebar att 1930 införlivades J.V.Svenssons 
Motorfabrik med namnet Avancemotorn som därmed avvecklades och 
Munktells marina motorer såldes till Jönköpingsmotorfabrik och kallades 
för June-Munktell. Bolinders motorer fortsatte att tillverkas för både 
marint och industriellt bruk och Munktells traktormotorer blev försedda 
med bolindermotorer. 1932 bildade man det nya företaget som fick 
namnet AB Bolinder-Munktell. Traktorerna fick namnet BM. 
Handelsbanken hade nu övertagit hela företaget. Den sista företags 
sammanslagning ägde rum med Volvos traktortillverkning och företaget 
kallades därefter för Volvo BM. Traktorer med tändkulemotor tillverkades 
in på 1950-talet men fasades ut när högvarviga dieselmotorer 
utvecklades dels för traktorer och dels för marina och stationära 
applikationer. Fortfarande finns en del tillverkning kvar för Volvo i 
Eskilstuna, dock inte traktortillverkning som såldes till finska 
Valmetkoncernen. 
Men som tur väl är finns det ju ett unikt museum över företaget i 
Munktells gamla lokaler. Ett unikt levande museum, med motorer och 
traktorer. Det s.k. faktorimuseet som ligger inte långt därifrån finns även 
ett museum med ångmaskiner, lokomobiler och motorer, samt 
verkstadsmuseum. 
För en del år sedan besökte vi i klubben detta fantasiska museum och 
för dem som inta varit där finns det något verkligt besök att se i fram 
emot. Jag skall vis en del bilder från faktorimuseet i denna utgåva. 
 
 
 
 
 
 
 
Nu till fortsättningen, 
 



BOLINDERS GJUTERI & MEKANISKA VERKSTAD AB 

Perioden 1820 – 1960 
 
En av de moderniseringar man införde på sina motorer var följande 
utrustning 

 
En elektrisk uppvärmningsanordning som ersätter användning av 
blåslampa. 
 
 
 



 
Detta är användarinstruktionen 

 
 
 
 



 
 
 
 
 
 



 
Ett enkelt kopplingsschema för installation av elektrisk uppvärmning 
 
 



 
Utvecklingen pågick ständigt på Bolinders motorer. Denna modell kallas 
för BC där själva tändkulan är något annorlunda utförd än på tidigare 
motorer. Förstrypningen i tändkulans hals har minskat och det finns 
toppinsprutning i bränslesystemet. Motorn är centifugalreglerad och 
försedd med luftstart.  
 
 



 
Fortfarande var standardutrustning en snabblampa, som drevs med 
tryckluft och kunde startas direkt utan förvärmning. 
 



 
Vertikal stationär 1-cylindrig motor och frislagsregulatorn. Tillverkades 
mellan 5-30 hk och kallades för typ BO 
 



 

 
Samma motor fast på mellan 17-85 hk men försedd med 
centrifugalregulator i svänghjulet. 



 
Ytterligare en motor typ BO från 3-85 hk. Med frislagsreglering 
 



 

 
Interiör från verkstäderna på Kungsholmen. 



 

 
Bolinder var en stor exportör . Bilder från olika leveranser till Danmark, 
Ryssland, Österrike och Italien. 



 
2-cylindriga varianter till Finland, USA, Kuba, Filipinerna och Kina. 
 
 



 

 
Den 2-cylindriga stationära varianten var på mellan 45-175 hk försedd 
med axelregulator för generatordrift. Varierbar spridningsvinkel var en av 
de nymodigheter man införde under 1920-talet. Stor spridningsvinkel vid 
start för att nå kulans väggar, samt liten vinkel vid högre belastning. 



 

 
Varför man kallar dessa typer för W vet jag ej, kanske för export, men nu 
kunde man leverera stationära motorer i 1,2,3 och 4-cylindrigt utförande 
med en modernare vertikalmonterad centrifugalregulator som drivs via 
en växel direkt från vevaxeln. Fortfarande en gammal typ av 
smörjapparat. 



 

 
 

 
Äldre typ av lubrikator utan synglas 

 
 



 

 
Encylindrig motor kallad WS 18 eller WS 19 som var med eller utan 
remskiva. Effekt 30-60 hk. Luftstartad 



 

 
Motsvarande WS28 , WS29 på 60-200 hk. År 1925. 
 



 

 
En 4-cylindrig variant WS48, WS 49 på 300-600 hk. Nu kallar man 
motorerna för lågtrycksmotorer och närmar sig därmed en 2-taksdiesel 
eller som man säker i USA semidieselmotor. Bolinder hade ett luftspjäll i 
spolluftskanalen för att strypa luften vid tomgång eller låg belastning för 



att inte kyla ner tändkulan för mycket vid lagdrift. På denna kunde alla 
spjäll styras av en spak och ett länksystem på samtliga cylindrar. 
 

 
Året är 1935 efter sammanslagningen med Munktells i Eskilstuna där nu 
motortillverkningen äger rum. Detta är den marina motorvarianten som 
kallas för B och W. Motorerna tillverkas fortfarande med separata 
cylindrar vilket man senare ändrade till blockbyggda vevhus även denna 
typ kom till att bli känd för W-motorer. Ovan motorer från 12-200 hk. 
Lägg märke till det nya uttrycket ”Lågtrycks-Råoljemotor”. Även om man 



under åren höjt kompressionstrycket och därmed verkningsgraden så 
har ju dessa lägre tryck än en ren dieselmotor. 
 

 
Lite nyheter var fler kompressionsringar på kolven samt längre ner även 
en oljering. Vevhuset var delat horisontell för att lätt byta vevaxel eller 



renovera vevaxellagren. Denna konstruktion fanns även på June-
Munktell marinmotorer. 
 

 



Förklaringen för beteckningen W är med centrifugalreglering och B för 
frislagsregering. Här förevisas också en ny typ av lubrikator, i detta fall 
en för varje cylinder. 
 

 



Den nyare typen av smörjapparat från 1927 som dock inte har några 
synglas, men oljemängden kan justeras individuellt inuti apparaten.  
 
 

 



 
Driftsinstruktion för den nya lubrikatorn 

 

 
Olika uppvärmningsanordningar samt deras startluftventil som satt som 
standard på alla flercylindriga motorer och vissa encylindriga av typ 



B25M-W50M. Startventilen är en kombinerad ventil för start alternativt 
laddning av startluftkärlen på känt maner. Man säger därför att en extra 
startluftkompressor inte är nödvändig. I större fartyg har man en särskild 
separat driven startluftkompressor och krävs enligt klassningssällskapen. 
Storleken på startluftkärl bestäms utifrån hur många starter som kan 
utföras, utan att kärlet återladdas. Detta gäller idag på alla fartyg med 
luftstartade motorer. 
Jag har ett speciellt minne av detta då Salénrederierna sålde den anrika 
tankbåten Sven Salén till ett argentinskt oljebolag. Båten hade varit 
upplagd i Uddevalla och Singlefjorden under längre tid. Båten förföll utan 
regelbundet underhåll. Båten var på ca 60 000 tdw och varit elevfartyg 
med en stor besättning. Fartyget var försedd med midskepps brygga och 
överbyggnad och speciellt så till vida att alla lastoljepumpar var 
ångdrivna. Tankern var ett motorfartyg med 2 stycken 2-takts 
Götaverken huvudmaskiner på sammanlagt 24 000 hk., monterade 
akteröver med två stycken 4-takts hjälpkärror av samma fabrikat. 
Midskepps fanns ett maskinrum för 3 st. oljeeldade tubångpannor av 
skotsk typ. Varje panna med 3 eldrör vardera. Dessa drev alla 
lastoljepumpar som var turbindrivna och man levereade ånga även till en 
mindre ångturbindriven hjälpkärra i det aktra maskinrummet. Samtliga 
turbiner var utförda som kondensturbiner vilket medförde att det fanns en 
turbin-ytkondensor med där tillhörande eldrivna kondensat och 
kylvattenpumpar samt en kondensor för de ångdrivna ejektorpumparna 
för att hålla vacuum i huvudkondensorn. All denna dubbla 
maskinutrustning innebar att det krävdes ett större antal maskinpersonal 
och därmed personalkostnader och var därför ett svårsålt projekt. 
Slutligen köpte ett argentinskt oljebolag fartyget, men efter lång 
misskötsel var det inte lätt att få igång henne. Jag var med i 
Singlefjorden vid uppstarten. Tyvärr var startluftkompressorerna inte i 
bästa kondition vilket innebar att när hon var på väg utan för Englands 
sydvästkust söder om Irland fick hon total blackout. Personalen var ju 
inte så väl förberedda på detta och man tappade all startluft vilket 
innebar att extra personal från oss skickades ner med en helikopter från 
Landsend tillsammans med en mobil startluftkompressor och 
nödgenerator och fick slutligen igång båten igen. De argentinska befälen 
var så upprörda att de krävde att Salénpersonal skulle följa med ner till 
Buenos Aires och så förblev det. Båten var sedan avsedd att gå med 
råolja på kusten i Argentina från deras oljekällor i det sydliga eldslandet 
och upp till ett oljeraffinaderi norr om Buenos Aires. Därför använde man 
inte ånganläggningen på samma sätt och efter vissa ombyggnader körde 
man all lastoljehantering med elektriska lastoljepumpar. En ångpanna 
användes för lastoljeuppvärmningen i tankarna. 
 



Därav viktigt att ha tillgång till startluft när man ligger ensam ute till sjöss. 
Jag har foton från Sven Saléns maskinrum, men det är länge sen så jag 
får leta upp dem först för att visa dem någon gång i framtiden. 
 

Nils-Eric 
 
 
 



 
Överst visas omkastningsanordning på Bolindersmotorerna. Vid 
frislagsreglering hade man dubbla länkarmar till bränslepumpen för att 
kunna reversera motorn vid backgång 
Mellan visar en vanlig typ av backslagsväxel samt 
frikopplingsanordningen 
Nederst visar systemet med vridbara propellerblad tillsammans med 
kopplingsanordningen 
 



 
1-cylindrig marinmotor typ B15M10-B40M10 på 30-75hk. 475-300 v/m 
Alternativt, 2-cylindrig marinmotor typ BM15M20-BM50-M20 på 60-200 
hk. 475-275 v/m. Lägg märke till att svänghjulen på motorer har mindre 
diameter än stationära motorer. En stationär motor behöver mer 
svänghjulsmassa för att kunna hålla konstant varvtal, däremot vore detta 
en nackdel på en marinmotor då den skall vara snabb vid manövering 
och belastningsförändringar. Motorn är reversibel/omkastningsbar. 
 



 
1-cylindrig typ B5M15-B25M15 på 12-45 hk vid 650-400 v/m 
2-cylindrig typ B5M25-W40M25 på 24-150 hk vid650-300 v/m. 
Samtliga försedda med backslag och koppling. 
 
 



 
1-cylindrig motor typ B5M11-W50M11 på 12-100 hk vid 650-275 v/m. 
2-cylindrig motor typ B5M21-W40M21 på 24-150 hk vid 650-300 v/m. 
Marinmotorn är försedd med vridbar propeller och den nya typen av 
centrifugalregulator. 
 



 
 
1-cylindrig marinmotor typ B på 30-75 hk 
 
2-cylindrig marinmotor typ B på 600-200 hk 
Motorn är reversibelt omkastningsbar gångriktning med frislagsreglering 
 



 

 
1-cylindrig marinmotor på 12-45 hk. 
2-cylindrig marinmotor på 24-150 hk 
Typen kallas för B eller W och är frislagsreglerad med backslagsväxel. 
 



 

 
1-cylindrig marinmotor på 12-100 hk 
2-cylindrig marinmotor på 24-150 hk 
Motor typ B eller W med centifugalreglering och propeller med vridbara 
blad. 
 



 

 
Olika fartyg och båtar utrustade med de tidigare beskrivna 
marinmotorerna. 
 



 

 
Vi är nu inne på 1940-talet, där denna broschyr är från 1945. Man har nu 
tagit fram en ny motortyp som benämns W och som tillverkades i både 
stationärt och marinutförande. Man hade nu blockbyggda gemensamma 
vevhus om par för två cylindrar, man hade ökat varvtalet och motorn 
ovan var försedd med reduktionsväxel. Tillverkades i 10-120 hk vid 800 
v/m och i detta fall reducerats till 390 v/m på propellern. 
Den 2-cylindriga varianten finns nu i speciellt anpassad form även på 
traktorerna. Vevhuset har ”likkistformat” utseende. 



 

 
Närmare presentation av reduktionsväxellådan. 
 
 



 

 
Man har nu tre stycken typer av denna W-motor nämligen W3, W5, W7.  
Överst en 4-cylindrig W7 motor benämnd W7M43 på 100-120 hk. och 
underst en 2-cylindrig W3M23P på 16/20 hk. W3-motorerna är i 
flercylindrigt utförande helt blockbyggda. 
Dieselmotorerna är nu också framtagna och man tillverkar nu en 2-takts 
dieselmodell i 1 och2-cylindrigt utförande benämnd typ DW3. Den 
encylindriga är handstartad eller med krutstart, den 2-cylindriga har 
luftstart eller startas med en krutladdning. 
 



 

 
Bolinders stationära råoljemotor W7S102 från 1937 som blev vanlig vid 
sågverk. Samtliga W-motorer hade variabel insprutningsvinkel 
 



 
Genomskärningsbild som visar den nya utformningen på tändkulan. 
Försedd med sidoinsprutning där bara övre halvan av själva tändkulan är 
okyld. Bränsleventilen ligger i den under vattenkylda delen och man har 
därmed frångått en separat vattenkyld insprutningsventil 
På bilden syns de karaktäristiska luftintaget på vevhuset med en 
cirkelformad burk på intaget som är fylld med en stor mängd 
spiralformade oljeindränkta ”fjädrar” som tjänstgör som luftfilter. 



 

 
Provningsresultat från Statens Maskinprovningar som utfördes redan 
1936 när denna motortyp var framtagen i produktion. 
 



 

- 
Vid fullast var bränsleförbrukning så låg som 200 g/hk.timme. vilket är 
mycket bra och bör ligga på en verkningsgrad på 30 %. /NES 
 



 

 
Den nya 2-taktsdieseln DW3 hade en bränsleförbrukning på 180 
g/hk.timme vilket motsvarar ungefär 35 % så skillnaden mellan en 
tändkulemotor och en motsvarade tvåtaktsdiesel är liten. 
 



 

 
Den nya typen av W7 motor från 1936 som tillverkas i 1, 2, 3, och 4 
cylindrar. Nu kan man använda samma motortyp för såväl marint som 
stationärt utförande. Man har också ökat varvtalet till 1000 v/m. på de 2, 
3 och 4-cylindriga motorerna som då ökat effekten med 20 %. 
 



 

 
Nyheter är att vevhuset nu inte längre är delbart. Om man tar bort 
luftfiltren på varje cylinder kan man inspektera vevstakslagren utifrån. 
Kolvarna har nu endast 4 kompressionsringar. På kolven finns speciella 
smörjfickor för att smörja kolvbultslagret som nu har utrustats med 
nållager. Vevlagren är utförda som glidlager med ramlagren i kraftiga 
rullager. Vevaxeln är helsmiddt stål. 
Backslaget är sammanbyggt med en kraftig lamellkoppling som endast 
har en manöverspak för fram och backgång. 



 

 
Regulator med sina olika pumpelement ser nu ut i samma utförande som 
man har på traktorerna. Effekt och hastighetsreglering sker genom att 
man ändrar trycket på den gemensamma regulatorfjädern genom ett 
handtag ovan på regulatorkåpan. 
Start kan ske med elektrisk startmotor eller luftstart. 
Värmning sker antigen genom snabblampa eller elektrisk uppvärmning. 
 



 

 
Måttuppgifter på W7 motorernas olika modeller. 
 
 



 

 
Den lilla W3-motorn var framtagen redan 1924 och kunde användas 
både i stationärt som marint utförande. Den såg utseendemässigt ut i 
framtiden med smärre förändringar. 
 



 

 
Motorn var på mellan 6-7 hk och motorn ovan var typ W3S111. 
Lubrikatorn var av Boschtyp och kunde startas antingen manuellt eller 
med elektrisk startmotor. 
 



 

 
En vy över den något komplicerade, men kompakta Boschlubrikatorn 
som även tillverkades av det svenska företaget Åssa i Åtvidaberg 



 

 
Motorn är försedd med tvärspolning och i stort sett likvärdig med W7 
motorerna. Luftfiltret har något annorlunda placering på vevhuset. 



 

 
W3-modellen tillverkades nu även i 2-cylindrigt utförande. Ovanstående 
modell hade snabbstartlampa och luftstart. Nu fanns även 
kullager/nållager i vevstakslagren. 



 

 
Tvåtaktsmotorn var nu på 12/15 hk beroende på varvtalet. 
 
 



 

 
1927 års modeller av W3 för stationär samt generatordrift. 
 



 

 
De olika marina applicationerna. Varvtalet på motorn var nu 900 v/m. 
Motorena var avsedda för vridbara propellrar eller backslagsväxellåda. 
 



 

 
1936-årsmodell där vevhuset har fått smma utformning som de större 
W7-modellern. Effekten har nu ökat  till 20 hk och har en specifik 
bränsleförbrukning med råolja på 220 g/hk.timme. 
 



 
 
En beskrivning av motorns olika delar 
 
 
 
 



 

 
En beskrivning av centrifugalregulatorns olika beståndsdelar. 
 
 
 
 
 



 

 
En dealjerad beskrivning av regulatorn med pumpelement och 

smörjappart. 

 
 
W3 2-cylindriga motor med snabblampa och startluftventil 
 
 



 

 
Beskrivning av kolvbultslagret som är  ett delbart nållager. 
 
 



Så var det snart slut på Bolinders tillverkning av stora tändkulemotorer 
och ersattes till viss del med de mindre 2-taksdieslarna, men snart 
övergav man dessa också för de ny 4-taktsdieselmotorena som man 
använde som stationära, marina och i traktorerna.  
Nedan ett brev till en troligen besviken kund som talar om att man nu 
slutat tillverka de större tändkulemotorerna. Året var 1954. 
Fortfarande tillverkade man W3 och W7 modellerna. 

 



 

 
1946 erbjöd man dessa 2-takts dieselmotorer på en och två cylindrar 
kallade för DW3 på 10 respektive 20 hk vid 100 v/m. Motorena kunde 
luftstartas alternativt med krutstart. Man hade även utrustat dessa med 
dekompressionsventil för att underlätta startproceduren. 



 

 
Den 1-cylindriga marindieselmotorn benämnd DWM3M15 på 10 hk 
passande för mindre fiskebåtar. Det finns inte så många bevarade idag 
så troligen var inte produktionen så stor som man skulle kunne tro utan 
fyrtaktsdieslarna tog över marknaden/NES 
 
 



 
Ett annan lämplig marknad för denna motortyp var som livbåtsmotor då 
den kunde enkelt handstartas. 
 
 



 
De nya 4-taktsdieselmotorerna blev en mycket framgångsrik konstruktion 
i både stationära såväl som marina sammanhang, men framförallt som 
traktormotor under 1950- talet. Traktorer som BM Viktor BM/Volvo 35/36 
samt BM/VOLVO 55 blev mycket populär, mycket tack vare deras 
lågabränsleförbrukning och driftsäkerhet. Motorerna hade beteckningen  
1051, 1052, 1053 och 1054. 105 var cylinderdiametern i mm. 1, 2, 3, 4 
var antalet cylindrar. 



Enligt Statens Maskinprovningar av traktorer hade dessa motorer utan 
turbo en verkningsgrad på 35 % i provbänk och fortfarande finns inte 
många moderna överladdade traktorer som har bara några  procent mer. 
Det är välkänt bl. lantbrukare att de har låg bränsleförbrukning och 
problem att få upp motortemperaturen särskilt vintertid p.g.a låga 
kylvattenförluster. 

Nils-Eric 

 
Min egen Bolinder W3 från sent 1940-tal på 3 hk. Har aldrig varit använd 

utan endast provkörd. Var avsedd för labbdrift på Chalmers Tek. Högskola 



 
Ronnie Sjöholms 2-cylindriga Bolinder W7 på 50 hk. Motorn är en original 

byggd stationär motor med slutet kylsystem och remdriven kylarfläkt. Den 

brukar alltid visas upp i Degeberga där den drar en SVEDALA stenkross 

mede skoelevator och sorteringsverk. Ronny har själv tillverkat skoporna 

till elevatorn då de var helt upprostade. 

 
Ronny med kollega justerande W7 motorn. Cylindrarna till höger i bild. 



 
Motorn till höger i bild är den tidigare typen av Bolinders råoljemotor även 

kallad W eller B med frislagsreglering och toppinsprutning med variabel 

bränsleinsprutningsventil. Motorn till vänster är en ganska ovanlig original 

JUNE-motor från Jönköpings Motorfabrik. 

 
En marin Bolinder W3 av senare modell från1940-talet. 

 

 

 



 
En Bolinder ventilångmaskin i mycket gott skick på 150 hk 

 
 

 

 



 

 
En mycket ovanlig ångmaskin från slutet av 1800-talet tillverkad vid Ljunggrens 

mekaniska verkstad i Kristianstad. Den troligen största man tillverkat då 

maskinen är på 100 hk 

 
Den har drivit en mycket gammal ASEA-växelströmsgenerator, som för 

ovanlighetens skull levererade strömmen från rotorlindningen istället för statorn. 



 
En undereldad tubångpanna tillverkad så sent som 1952 vid Jönköpings 

Mekaniska Verkstad. Pannan är eldad via förugn med sågverksavfall. 

 
Ångpannan har levererat kraft till en Bolinder ventilångmaskin på 150 hk som 

drivit ett större ramsågverk. Maskinen är i mycket gott skick och ägaren har för 

avsikt att starta anläggning som ett industriminne. Har drivit en generator i ett 

större ramsågverk och tidigare varit monterat i ett större mejeri i Mellansverige. 

Maskinen är försedd med s.k. stålingskondensor som innebär att kondensatet 

blandas och kyls med råvatten från en sjö. /NES 



  
Ytterligare en bild från den fina ventilångmaskinen 

 
Hela anläggningen är helt komplett och enligt min bedömning kunna startas upp 

efter minimala arbetsinsatser 

Maskinen är utrustad med sk strålkondensor, vilket innebär att kylvattnet 

blandas med kondensatet från maskinen. Här syns den kombinerade luft, 

kondensat, kylvatten och matarvattenpumpen 



 

 
Bolinder 2-cylindrig marinmotor troligen på ca 50 hk med frislagsreglering 

och fullt omkastningsbar gångriktning, med den lilla korta manöverspaken. 

Den långa spaken är frikopplingen av propelleraxeln. Stativet och vevhuset 

är gjutet av aluminium, vilket är ovanlig. Motorn är försedd med luftstart 

 
Här ser man vatteninsprutningen i spolluftsbältet samt startluftventilen 



 

 
En närmare bild på bränsleinsprutnings samt frislagsreglersytemet. Det 

syns väl båda insprutningspumparna och frislagsregulatorerna till vardera 

cylindern. Den korta ljusa manöverspaken är den som ställer om 

insprutningtiden/läget för fram eller backgång. 

 



Ytterligare en bild på Ronnie Sjöholms stationära W7 motor 

 
Detta är den äldre typen av Bolinder motorer en Columbia som även fanns 

i horisontalt utförande. Motorn är frislagsregerad på 5 e.hk vid 600 v/m 

Med tillverkningsnumret 1682. 

 
Motorn är försedd med den äldre typen av lubrikator 



 
Som avslutningsbild visar vi Bolinders 2-cylindrigadieselmotor med 

krutstart. En holländsk kvinna på besök i Sverige, startar motorn med 

krutpatronen och Ivar Nilsson övervakar startförsöket. 
 Nils-Eric 

 


