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SVEN KLEMMING
En maskindirektors
hagkomster

Maskindirektoren Sven Klemming, som bérjade sin bana som jirn-
vagsman dr 1908 och under dren 1921—46 var maskindirektor vid
Stockholm—Visterds—Bergslagens jarnvigar, har limnat féljande
skildringar av oljebekymren vid jirnvigarna under férsta wvarlds-
kriget och om ndgra intressanta férsék med pakrympta bjulringar,
som pd hans initiativ utfordes i Surabhammar dr 1924.

Oljebrist och andra bekymmer under férsta virldskriget

Den under virldskriget 1914—18 tilltagande bristen pa brinsle, smorjmedel och
lagermetall gjorde sig de forsta dren ej sd starkt gillande, men omkring 1917
borjade det knipa at pd skarpen. Stenkolsimporten hade Svergatt till import
av briketter, som var hopstampade av stybb och ytterst diliga som brinsle, och
ved hade tillgripits som ersittning for stenkol i mindre krivande tjinst. En del
lokomotiv méste omindras for vedeldning. En myckenhet gallringsved hoggs och
lagrades pa stationerna hir och dir men kom ofta i bruk utan att ens vara
halvtorr. Kasserade sliprar tillvaratogs fér lokuppeldning. Tagforseningar blev
en foljd av anglokens bristande effektivitet, och dnnu virre blev forseningarna
genom varmgang pa alla slag av rullande materiel. Det virsta var dock smorj-
oljebristen. Visterdsbanans lager av olja var visserligen ritt stora fran borjan,
men banan fick dela med sig at andra forvaltningar inom koncernen och till sta-
ten, och ransonering tillgreps. Man sdg sig omkring 6verallt efter fettimnen, och
listan pd sidant, som man kastade sig over, omfattade sd underliga varor som
sillolja, tran, goudron och slutligen och huvudsakligen dalbrind tritjira och
flytande harts. En sak som ej provades — dtminstone ej i jirnvidgstjinst — var
den smorja som kor limnar efter sig; den pastods dock besitta en viss smorjnings-
formaga.

En resumé av de atgirder i oljebesparande syfte som triffades vid Stockholm
—Visterds—Bergslagens jarnvigar under tiden juni—november 1917 kan ha sitt
intresse. Den 2 juni 1917 utfirdades order om smorjning av grustdgsitten 4 lin-
jen Runhillen—Enk6ping—Grillby med krigsolja prima”, d.v.s. en bland-
ning av 33 % vagnsolja och 67 %o generatorgasverkstjira fran SJ:s gasverk.
Ungefir samtidigt meddelades trafikdirektdren och bandirektdren, att forradet
ej lingre kunde expediera rekvisitioner & smorjoljor for smorjning av godsflytt-
ningsvagnar, trallor, vixlar o. dyl., utan att for dessa dndamal skulle anvindas
s. k. “krigsolja sekunda”, ett vackrare namn pd den ovannimnda gasverkstjiran
oblandad. Ett par dagar senare utfirdades order till maskinavdelningen, att
“krigsolja prima” skulle anvindas for godsvagnar, personvagnar a kortare dis-
tanser och stationira axellager, dir si kunde ske, samt att “’krigsolja sekunda”
skulle anvindas for enklare smorjningsbehov. Forrddet alades att noga kontrol-
lera inkommande rekvisitioner. Allmin order gavs maskinavdelningens personal
att noga tillvarataga all spillolja for rening.

Mot ménadens slut gavs order att vixelloken skulle smorjas med “krigsolja
prima” foér de behov, vartill férut vagnsolja anvints. Blott ndgra dagar senare
kom turen till andra lok; forbud utfirdades di mot utlimning av vagnsolja
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vid Kirrgruvans, Angelsbergs och Sundbybergs lokstationer. Loken skulle smor-
jas med “krigsolja prima” i stillet for med vagnsolja.

I mitten av augusti gavs order om uppgriavning av oljebemingd jord och sand
pa bangdrdarna och separering dirav i maskin. Detta arbete fordubblades seder-
mera genom uppstillning av ytterligare en maskin. Mot slutet av manaden
igdngsattes beredning av provolja kallad ”lokomotivolja extra nr 17, bestiende
av 25 %o motorolja och 75 %o tritjira. Den var avsedd for vissa linjelokomotiv.
Kort dirpa paborjades beredning pa prov av “lokomotivolja extra nr 2”, besta-
ende av 25 %o matolja och 75 %o tritjira. Efter endast ndgon vecka dndrades
denna genom tillsats av grafit. Denna blandning anvindes for alla linjelokomo-
tiv. Efter ytterligre en vecka beordrades blandning av “vagnsolja extra nr 17,
bestdende av 50 /o tratjira och 50 %o flytande harts plus nagot grafit. Den togs
omedelbart i bruk for vagnsmaterielen. Samtidigt gavs order om utbyte av oljan
i smorjboxarna pd 100 malmvagnar, som avstillts pa grund av minskad trafik.
Vagnsoljan uttogs ur smorjlddorna for att anvindas till ddlare blandningar och
?vagnsolja extra nr 17 pafylldes i stillet. Till foljd av att ”lokomotivolja extra
nr 2” tagit slut, miste vid mdnadens slut “krigsolja prima” tillgripas for alla
linjelok med resultat, att svira varmgangar borjade upptrada slag i slag.

I mitten av september utfirdades order till all personal att tillvarataga alla
oljedriankta trasselsuddar, oljig sagspan och allt avfall frdn putsning av lok, vag-
nar och maskiner. Alla nimnda produkter skulle insindas for separering. Vid
samma tid beordrades utférande av en anliggning for avskiljande av olja ur
avloppsvattnet i lokstallen i Visterds och oljans rening i en ny reningsapparat.

Fore manadens slut hade man hunnit fram till ”lokomotivolja extra nr 37,
bestdende av 25 /o vagnsolja, 25 %0 linoljeersittning och 50 /o flytande harts.
Denna olja utslidpptes till anvindning pa alla lokomotiv i Sundbyberg och Vis-
terds utom pa snilltdgsmaskinerna, som var for omtaliga, och pa vixelloken,
som fortfarande fick ndja sig med “krigsolja prima”. Order gavs om utbyte av
oljan i ytterligare 122 avstdllda malmvagnar.

Oktober ménad borjade med att “lokomotivolja extra nr 3” medgavs dven
for lokomotiven i Ludvika, Angelsberg och Sala, emedan de farit illa med
“krigsolja prima”. Vixellok i Visterds skulle koras med en forssksblandning,
kallad “cylinderolja extra nr 17, bestdende av ett sammankok av trdtjira, talg
och tran. Avsikten var att spara pa det lilla forradet av 6verhettningsolja. Order
gavs vidare om tillverkning av smdrjrullar av trd, avsedda att ersitta smorjdy-
nor samt om provning av smorjrullar i en boggievagn. En sadan sattes i trafik
efter ndgra dagar. Order gavs att vixelloken i Visterds skulle prova “cylinder-
olja extra nr 2”, d.v.s. en blandning av ur grus separerad olja och tysk s. k.
vagnsolja. Lokmistaren i Sala fick order att anvinda “lokolja extra nr 3” for
personvagnar en tid. ”Vagnsolja extra nr 1” ersattes nu med “vagnsolja extra
nr 27, bestdende av 37 %o tritjira, 37 %o flytande harts, 9 %o vagnsolja (tysk),
7 % tran och 9 %o terpentin och lokolja extra nr 4” sig dagen. Den var en
komplicerad historia, bestdende av 34 o tritjira, 34 %o flytande harts, 11 %o
vagnsolja, 9 %o tran, 5 %o matolja och 7 %o terpentin. Den sista atgirden for 89
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manaden blev en anhillan till S.]J. att lita upplasta den oljedrinkta jorden i
Visterdsbanans tdgspar pd Centralstationen i Stockholm for separering.

Under november utfirdades forbud mot anvindning av Overhettningsolja
& vatdnglok vid ndgra lokstationer (cylinderolja fanns sedan langa tider icke).
I stillet for overhettningsolja skulle rekvireras “cylinderolja extra nr 27, dvs.
ur grus separerad olja blandad med tysk vagnsolja. Att icke alla stationer med-
togs i denna order berodde pd att “cylinderolja extra nr 2” ej rickte fér andra
in ndgra sma lokstationer med huvudsakligen vitdnglokomotiv. En PM om rull-
smorjningslager utsdndes till allt vagnfolk. Alla fotogenkirl indrogs frin loken
och lokforarnas fotogenrekvisitioner fick endast gilla s. k. kvartersbuteljer. Nu
inférdes “’lokolja extra nr 5”, bestdende av tjirolja (Brintoms) 68 %o, tran 9 %o,
terpentin 11,5 %o och vagnsolja (tysk) 11,5 % samt “vagnsolja extra nr 3, be-
stdende av tjirolja (Brintoms) 70 %, vagnsolja (tysk) 20 %o och terpentin 10 %o.
Sistnamnda olja modifierades efter ett visst antal fat till: tjarolja 68 %, vagns-
olja 15,5 %, terpentin 8 %o och tran 8 . Vid manadens slut var tiden inne
for beredning av ”lokolja extra nr 6”. Den kom att bestd av: tjirolja (Brintoms)
60 %/0, vagnsolja (tysk) 20 9o, brannolja 10 %0 och tran 10 %s.

Nu kanske mangen tycker, att detta successiva tillskapande under blott ett
halvars tid av bl. a. tva olika “’krigsoljor”, sex olika lokoljor och tre olika vagns-
oljor var rena stolligheten, men vad skulle man gora? Man fick handla efter
Kajsa Wargs beromda recept: man tager vad man haver.

Vid samtal med ndgra ingenjorer som sysslat med tjirans och hartsens kemi
fick vi 6gonen pd mojligheten att framstilla en oljeliknande produkt ur dessa
varor, och jag fick korn pd ett foretag i Vansbro, som tillverkade retorter for
destillation av tjiror och dylikt. Jag reste dit och blev insatt i forfarandet, fick
prover pa de produkter, som erholls vid destillation av tjira och harts och rit-
ningar och anbud pi ett fullstindigt aggregat. Beroende pd nir destillationen
avbrots, kunde man f3 olika fraktioner av flytande produkt. Slutdterstoden var
beck. Forsedd med prover i glasflaskor samt beckprov, allt i en liten kappsick,
reste jag raka vigen till Stockholm och uppsokte verkstillande direktdr Albert
Kamph, som omgdende tog mig med till verkstillande direktoren for hela kon-
cernen, dvs. Trafikforvaltningen Goteborg—Dalarne—Givle. Det var den gam-
le hogt ansedde direktdren D. Simonson. Efter ndgra ord till introduktion be-
triffande drendet och ndgot allmint ordande om den bekymmersamma situa-
tionen fick jag framligga mitt irende. Jag demonstrerade mina flaskor: Det hir
destillatet ir littolja, den skulle man kunna anvinda i stillet f6r putsningsfoto-
gen och till att driva fotogenmotorer med; det hir dr tjockolja, den skulle nu
anvindas som smorjolja, mdjligen blandad med vissa organiska feta produkter,
och det hir dr beck, det torde kunna siljas. For att starta en tillverkning behdvs
en apparatur och den kostar s och s8, dirtill kommer kostnad fér byggnad och
diverse. S3 miste man ligga sig till med stora kvantiteter dalbrind tritjara och
sulfatharts, innan dessa produkter stiger for mycket i pris. Direktdr Simonson
tittade pd direktdr Kamph och sade: ”Vi kdper en sddan anlidggning for Vis-
terdsbanan”, och just som jag skulle gd, tillade han: ”Det dr lika gott att kopa
en apparatur for Bergslagsbanan ocksd”. Inom kort hade Visterdsbanan byggt
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en fabrik i tegel i Tillberga, och driften igdngsattes. For det andamalet uppkop-
tes genom forrddet stora lager av tjira och harts, som lades upp i omgivningen
av fabriken. Jag minns, att priset pd hartset var 25 6re per kilo. Tvd grov-
arbetare upplirdes att skota destillationen, och i bdrjan anlitades en gammal
tjir-ingen;jor, som hette Alexandersson. I fortsittningen fick jag ibland tillbringa
halva dagar med 6vervakning och provtagning. Littoljan anvindes sedermera
till putsning av den rullande materielen och dven for att driva ndgra fotogen-
motorpumpar. Tungoljan blandades med ndgot litet av de fattiga rester mineral-
olja som innu fanns och till olika kvalitet beroende pa de olika indamalen. En
del av produktionen sildes till vinstgivande pris. Som den smorjolja som kom
till anvindning ej sdgs upp av vekar till smorjdynorna, ir det klart att varm-
gang ideligen blev foljden, i synnerhet pd den materiel, som framgick i person-
tig. Betydande oligenheter villades genom att lok och vagnar ofta fick kopp-
las bort ur tigen och stillas efter, och s fick man sinda ut personal for att lyfta
dem och byta ut lagerskdlar pd dem. Det kunde hinda, att hilften av vagnarna
1 ett persontdg kopplades bort under firden och de resande fick tringa ihop sig
i de aterstaende vagnarna sa gott det gick.

Ett svart bekymmer var anskaffande av olja for smérjning av cylindrar och
slider pa loken. Dir behdvdes ej blott vanlig cylinderolja utan dven Overhett-
nings-cylinderolja. Statens jirnvigars kemist, ingenjoren Einar Molin som vi
samarbetade med, experimenterade i samrdd med firman Wahlén och Block och
lyckades bearbeta var tungolja sd att en del olimpliga dmnen borttogs och oljan
blev littare in vatten (till skillnad mot forut). Denna foridlade produkt borjade
vi med godtagbart resultat anvinda i lubrikatorer pa loken. Kort direfter tog
lyckligtvis oljebristen slut och nir normala forhillanden ater intridde, upp-
horde allt experimenterande.

Bristen pa tenn for lagermetall gav upphov till underliga hopkok av legering-
ar med lag tennhalt, och dessa medforde ocksd varmgang. Att i detalj beskriva
detta vanvettiga fiktande for att hdlla det hela gdende skulle féra for langt.
Men som exempel pd hur konstigt det kunde ga till i denna kristid och hur
pengarna sjonk i virde, vill jag som slut pa detta oljekapitel nimna, att da vi
ar 1919 drog vider pa att det skulle kunna gd att f2 smorjoljor, s sdlde vi rest-
lagret av sulfitharts for 6ver 6 kronor per kilo och gjorde pd detta dventyr en
vinst pa 6ver en halv miljon kronor. Sedan kom det stora prisfallet. Den om-
stindigheten att det for alla jarnvigar var ett gemensamt intresse att fa till stdnd
rad och anvisningar, hur man skulle bete sig, gjorde att en oljekommitté tillsat-
tes for att utreda bidsta sittet att klara oljebristens bekymmer. Smorjoljorna lag
under statsbeslag och ransonerades. I kommittén invaldes frin Statens jirn-
vigar byrdingenjorerna Einar Molin och Gosta Wallander och fran enskilda
jirnvigarna byrdingenjor Ruben Bengtzon frdn B. J., ingenjor Sundstrom fran
Skdne—Smalands jirnvigar och jag. Vi fem hade mycket angenima samman-
komster och avgav ett betinkande, vars innehall jag nu glomt. Under allt elinde
och arbete under denna period utgjorde denna kommittés moten ett mycket
uppiggande inslag, och det kunde sannerligen behdvas.

Nu nir mera dn ett halvt drhundrade forgatt, finns mycket fa personer i livet, 91
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som varit med om detta dventyr, och det har synts mig vara av intresse att i min-
net uppliva hur det verkligen gick till. Jag har mast forbigd manga andra expe-
riment som dd gjordes for losandet av traktionens problem. S3 t. ex. infordes
gengasdrift for lokomotorer och rilsbussar. For anskaffande av trikol for gen-
gasdriften anlades kolningsmilor i Tillberga. Ja, t. 0. m. torvupptagning starta-
des, nimligen 1 Tdrnsj6, dir en liten fabrik uppfordes for tillverkning av kulor
av torkad torv, som visserligen var ett fint lokbrinsle men blev for dyrt. Fabri-
ken brann upp, och dirmed slutade det dventyret. Hela denna epok, di rils-
bussarna spelade en ganska stor roll, tog snart slut. Numera finns intet kvar av
dessa driftformer. Den elektriska driften gjorde rent hus med dem alla. Av allt
det som hir skildrats finns endast minnet kvar — och det som hamnat pd jirn-
vagsmuseet.

Till de lossnande hjulringarnas bistoria

Under mina forsta ar i jairnvagstjanst forekom det ofta vid rullande materiel
av olika slag att hjulringar lossnade fran hjulstommen, och i sirskilt hog
grad intriffade detta med hjul for personvagnar. Orsaken var att pikrymp-
ningsspanningarna ej fanns kvar, och 18sgdendet framkallades av bromsning
eller av pakinningar vallade av hastigheten. Risk foreldg ocksi att en ring
skulle springa sina sidoforband eller gd itu. En lossnad ring kunde vid broms-
ning hallas fast, och da véllades genom slipning plattor, som gjorde att fordonet
hoppade och dunkade mot rilen — till stort obehag for passagerarna och med
risk for brott och urspdring. Ett pd sda sitt skadat fordon mdste skyndsamt
kopplas ur taget.

Nu forholl det sig sa, att fenomenet lossnande hjulringar blev allt vanligare
allt efter det att vagnarnas vikt och tdghastigheten 6kades. For att ridda bot
pa detta foreskrev Kungl. Jarnvigsstyrelsen att den sk. pikrympningsminen
skulle okas fran 10 till 15 promille, varigenom man trodde att spanningen mellan
hjulring och hjulstomme skulle 6kas. Nu hade jag vid samtal med mina egna
ingenjorer och genom iakttagelser i egen verkstad fitt mina dubier om det
vilbetdnkta i jdrnvigsstyrelsens foreskrift och vid konferenser med chefen
for Surahammars Bruk disponent H. Silverstolpe och hans min funnit att de
delade mina farhdgor. Man trodde ej att ndgon 6kad remanent pakrympnings-
spanning skulle dstadkommas av den ckade krympmanen vad det nu berodde
pa. Foreldg det redan en permanent stukning av hjulstommen, var den utgivna
ordern ett slag i luften. Sjilv hade jag sett hurusom en hjulring, som med krymp-
manen 15 promille krympts pa ett massivt stalgjutet lokhjul, sprungit tvirt av.
Radplidgningar holls om vad man skulle taga sig till for att fa riatsida pd denna
sak, som var ritt sd kinslig, och resultatet blev att det skulle vara lyckligt att
sammankalla en konferens mellan sakkunniga representanter for de institutio-
ner, som var intresserade av saken. Disponent Silverstolpe, som da var ganska
ny i sin befattning, bad mig om forslag pa personer som borde kallas. Jag satte
da upp foljande lista:

fran Jirnvagsstyrelsen byradirektoren A. Leijonhufvud samt byrdingenjorerna
F. Stille (metallurg) och G. Wallander,
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fran Vig- och Vattenbyggnadsstyrelsen maskininspektoren L. W. Stdhle,

fran Statens Materialprovningsanstalt professor J. Roos av Hjelmsiter, som er-
sattes av byrdingenjoren A. Lundgren,

fran Bergslagsbanan maskiningenjoren och verkstadschefen R. Bengtzon,

fran Givle—Dala jarnvig maskindirektoren F. Nordstrom,

fran Karlstad—Munkfors jarnvigar trafikchefen K. Pallin,

fran Trafikforvaltn. Gringesberg—Oxelosund maskindirektor H. Johnson,

fran Halmstad—Nissjo jairnviagar maskiningenjoren W. Betts,

fran Malmé—Ystad jirnvig maskiningenjoren A. Fernholm samt

fran Visterdsbanan maskindirektoren S. Klemming.

Sedan Silverstolpe hort sig for, inbjod Surahammars Bruk dessa herrar att
som gister vistas vid bruket ndgra dagar for att diskutera problemet och jim-
fora sina iakttagelser. Sammankomsten kom till stind och varade tva dagar,
den 15 och 16 april 1924, varvid mycket givande diskussioner forekom och en
storslagen gistfrihet visades. Det framkom att medan taghastighet, vagnvikt och
dven axeldimensioner under de senaste decennierna 6kats undan for undan, sa
hade ingen idndring av sjilva hjulkropparna skett, utan dessa utfordes allt fort-
farande som ekerhjul av lancashirematerial. Fran olika hall pastods, att hjul-
kropparna var av for vek konstruktion och att ekrarna visat krokning vid
ringpiliggningen. Slutet pd visan blev, att ett protokoll uppsattes med en re-
dogorelse for vad som forekommit, atfoljd av ett anbud fran Surahammars
Bruk att utféra och bekosta ett antal specificerade prov med olika hjulstommar,
1 frimsta rummet den helvalsade skivhjulstyp som forekom pa kontinenten
och annorstddes.

Motet utsdg bergsingenjor Malmberg fran Surahammar till ledare av proven
och byrdingenjor Wallander fran SJ samt forfattaren till kontrollanter.

Det framgick ocksd att Surahammar — mirabile dictu — nyligen skaffat sig
ett skivhjulsvalsverk, eftersom siddana hjul begynt efterfragas for olika dnda-
mal, men att ndgon anvindning for detsamma dnnu ej forsports.

Efter det att en serie prov foretagits under mycket noggranna mitningar
blev det adagalagt, att ekerhjul av lancashire var olimpliga vid existerande
trafikpdkdnningar, att de helvalsade skivhjulen var limpligare och att en
krympman overstigande 10 promille var meningslds. Proven hade utforts
med sdvil ekerhjul som skivhjul och med olika tjocklek pa hjulringarna.

Resultatet av proven i Surahammar fick till foljd att jarnviagsstyrelsen
dtertog den inledningsvis omtalade foreskriften om dkad pakrympningsman och
att tillverkningen av hjulstommar av lancashirematerial upphorde. Suraham-
mars Bruk kunde som foljd av detta ligga ned sin tillverkning av lancashire
och aptera ledigblivna lokaler for andra tillverkningar. Det successiva hjul-
bytet under foljande ar vid alla svenska jirnvigar medforde att antalet loss-
nande hjulringar efter hand avtog.

Program och protokoll fér konferensen i krympning av hjulringar. Bearbetning och
Surahammar den 15 och 16 april 1924. sammanstillning av bergsingenjér C. J.
(Tekniska Museets arkiv) Gunnar Malmberg, Visteris 1925.
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