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Direktor Gunnar Lindmark fortsitter i denna irging av
Dzdalus att iterge notiser grundade pa gamla patent och
ildre tekniska tidskrifter.
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Nér infordes benéam-
ningen omnibus?

For att inte skramma
motande hastar.

|4

Ett tillforlitligt svar pd den uppstillda frigan dr det knappast mdjligt att
limna; ddremot kan man genom den ildre patentlitteraturen fa en viss ledning
for fragans besvarande.

Gér man ca 150 ar tillbaka i tiden, eller till slutet av 1700-talet, finner man
i de engelska patentskrifterna ordet »coach» sdsom representerande ett storre,
tickt, fyrhjuligt fordon for personbefordran, med dérrar pd sidorna och med ett
fram- och ett baksite invindigt samt utvindigt ett upphdjt site for korsvennen.

I engelska patentet nr 2890 av dr 1805 upptriader forsta gingen bendmningen
»stage-coach» (= diligens), varmed avsdgs ett stort fordon med tre eller flera
siten invindigt och dven utvindiga siten samt avsett for regelbunden befordran
av passagerare mellan bestimda stationer. Benimningen forekom sedan flera
ar framat.

Forst med engelska patentet nr 7259 av ar 1836 upptrader bendmningen »om-
nibus», vilken enligt ett engelskt facklexikon avser ett tungt fordon konstruerat
for ett jimforelsevis stort antal passagerare, och vilket mot betalning befordrar
sadana pa bestimda router.

I detta villovliga syfte patenterades i bilismens barndom ett par uppfinningar
av mera originellt slag.

I engelska patentet nr 896 av ar 1877, uppfinnare R. Payton, heter det i
texten att motande landsvigslokomotiv och spdrvagnar ha »a very alarming
effect on horses». Till forebyggande av olyckshindelser genom att histar bliva
skrimda genom sddana métande fordon foreslog uppfinnaren att framfor for-
donet fista en eller flera mekaniska histmodeller, vilkas ben, hals, huvud och
oron skulle kunna roras sdsom pd levande djur, varvid rérelsen verfores fran
motorn medelst lina och linhjul eller kuggutvixling till en axel med vevar eller
excentrar.

Uppfinnaren ndjde sig emellertid ej med att sdka lura motande hidstars syn-
sinne, utan han vidtog dven anordningar for att efterlikna klapprandet av ho-
varna mot marken, eventuellt genom att forse de konstgjorda histarnas fotter
med vanliga histskor. Tyvirr saknas avbildning.

Ett amerikanskt patent nr 777.369, uppfinnare H. Hayes, av sa sent datum
som ar 1904 visar en drastisk bild av en liknande konstgjord hist framfor en bil.

I patentets inledning betonas sirskilt, att uppfinningens syfte dr att férhindra
att histar skrimmas genom mdtande motorfordon. Till ndende av detta mal
skulle framfor bilen monteras en konstgjord hist i full skala, enligt patentrit-
ningen i fullt spring sdsom i galopp med lyfta framben och med flygande man.

I huvudet skulle vara placerad en lampa kastande ljus dels framdt genom en
lins, dels 4t vardera sidan genom firgade linser motsvarande histens 6gon. Un-
derkiken anordnades fjidrande ledbar och i munnen placerades en gummiblasa
med signaltuta. Vid dragning i en lina gapade munnen och gummibldsan fylldes
med luft, varefter ett efterslippande av dragningen astadkom signal genom
tutan. — Nog miste métande histar ha goda nerver for att inte skrimmas av
ett dylikt odjur!
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Patent 777.369.

Redan under jirnvigsvisendets forsta decennier dgnades stor uppmirksamhet — Trafiksdkerhets-
at frigan om trafiksikerhetens frimjande. Vissa uppslag i detta syfte te sig ~strdvanden for bortét
med nutidens syn pa saken ganska originella; man fir emellertid icke glomma, W e wador,
att man pa den tiden rorde sig med helt andra tdghastigheter 4n nu.
Engelska patentet nr 2809 av ar 1862, uppfinnare R. Webster, avsdg silunda
en anordning till minskande av effekten vid kollision mellan tva tdg »by provid-
ing at each end of each train a fender or guide frame inclined to one side, so
that the trains, when in collision, will be deflected or guided sideways from the
rails, so as to pass each other». Det torde kunna anses diskutabelt, om kollision
front mot front dr s& mycket virre, dn att bida tigen kastas av rilsen at var
sitt hall.
Ett annat engelskt patent, nr 2463 av ar 1865, uppfinnare C. M. Kernot och
N. Symons, syftade till samma mal, men genom att vid kollision ldta det ena 123
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En flygmaskin- och
flygmotorutstdlining
&r 1868.

taget kora upp pa det andra. For indamilet skulle pd sdvil lokomotivet som
tdgets sista vagn vara anbragt ett lutande plan, pd vilket ett av de kolliderande
tagen avsdgs att kora upp for att stoppas mot en stoppanordning vid planets
ovre dnde.

En amerikansk uppfinnare, W. L. Pursall, N.Y. City, foreslog i slutet av 185o0-
talet att forse jarnvigsvagnarnas tak med rils, till och frin vilka lutande spar
ledde fran tagets bida dndar. Om ett annat tig motte pd linjen skulle det helt
enkelt kora upp for det lutande spdret, fortsitta Sver taken och sedan kéra ned
igen pa linjen, som om ingenting hint!

Ett annat led i trafiksikerhetsstrivandena var de gingse trivagnarnas er-
sittande med vagnar av jirn, en tanke som togs upp tidigt savil i England som
1 Amerika. Fran ar 1854 finns sdlunda ett amerikanskt patent nr 10721, upp-
finnare B. J. La Mothe, avseende en personvagn av storre typ dn den dittills
brukliga och byggd sd gott som helt av smidesjarn. Vagnen skulle bli bade star-
kare och ldttare dn de gingse trivagnarna. Vid en i England ar 1862 intriffad
kollisionsolycka skall i tdget ha ingdtt en jirnvagn, i vilken ingen person ska-
dades, under det att i trivagnarna flera skadats och dédats.

Man far ett starkt intryck av flygteknikens snabba utveckling, nir man ldser
om flygmaskin- och flygmotorutstillningen i Kristallpalatset i London somma-
ren 1868, sannolikt den forsta i sitt slag och i sin storleksordning.

Utstillningen synes ha varit férhdllandevis omfattande och utstillningsfore-
mdlen voro indelade i sju klasser. I den man de representerade systemet littare
an luften (ballonger och luftskepp) forbigds de hir sdsom varande av mindre
intresse.

Det storsta intresset knyter sig till KI. I omfattande litta motorer och ma-
<kiner, bland vilka mirkas foljande.

En roterande motor av stdl, 1 hk, driven med bomullskrut; dimensioner 65X
49X33 cm och vikt ca 27 kg.

En »turbine injector» angmaskin, 1 hk, vigande mindre in §,5 kg.

En litt dngmaskin, o,5 hk; cylindern med s1 mm diameter och 76 mm slag.
Maskinen kunde starta pd 3 min. med 7 kg/cm? dngtryck och drev tva propellrar
ca 1 m diam. med ca 300 varv/min. Med 2 | vatten och o,5 kg flytande brinsle
arbetade den ca 10 min. Vikten av maskin, panna, vatten och brinsle uppgick
till ca 7,5 kg.

En arbetande modell av Brightons motor, en explosionsmotor med flytande
brinsle (hydrocarbons) forgasat genom explosionsviarmet.

Kl. II omfattande kompletta flygapparater, dirav en flygmaskin, vilken
fastes vid kroppen, varigenom man kunde gora korta flygningar, och en flyg-
apparat driven med muskelenergi.

I Kl. III visades modeller, bl. a. en »aeromotive», konstruerad att stiga och
styras i luften medelst en hastigt roterande propeller pd vardera sidan av ma-
skinen. P2 maskinens overdel var fist en fallskdrm for lingsam nedstigning i
hindelse av en olycka.
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Kl. IV omfattade arbetande modeller, bl. a. en visande »naturlig» flygning
med vingar for framdrivning och sdsom birplan samt stjirt endast sdsom bir-
plan (fagelmodell); denna maskin kunde flyga horisontellt en kort stricka. Vi-
dare visades en flygmaskin, som kunde stiga och hilla sig uppe i luften flera
minuter, anvindande sdsom drivmedel en blandning av dnga och férbrinnings-
gaser arbetande under hdgt tryck i en roterande maskin, drivande propellrar.

Redan ungefir vid tidpunkten for uppkomsten av de forsta forslagen till
propellerdrift av fartyg, eller inemot slutet av 1700-talet, framkastades dven
tanken pd propellerns anvindande fér framdrivning av luftfarkoster av syste-
met ldttare dn luft.

Nir tanken pd propellerdrift av flygplan (tyngre in luft) foérst kom fram
torde icke med sdkerhet vara kint. Emellertid finnes ett jimférelsevis tidigt
engelskt patent & ett »konventionellt» flygplan i nutida mening, med en flyg-
kropp med plats for forare, passagerare och gods, motor och brinsle samt med
hjul for startning och landning, med en stor birvinge pd vardera sidan om flyg-
kroppen och med ett stjirtstycke fungerande som hojdroder, ett vertikalt sido-
roder, samt tvd av motorn drivna propellrar. Det avsedda patentet har nr 9478
av dr 1842, dr silunda ca 108 &r gammalt och ir utan tvivel det forsta av sitt
slag. Uppfinnare var W. S. Henson, London, och patentets rubrik ir: »Certain
Improvements in Locomotive Apparatus and Machinery for conveying Letters,
Goods, and Passengers from Place to Place trough the Air — — —.»

Flygplanet, vilket manga gdnger beskrivits i litteraturen, har en batformig,
late byggd flygkropp (»a car or vessel») inrymmande dngpanna och dngmaskin
1 kroppens frimre del jimte plats for brinsle, passagerare och gods resp. post.
Pa undersidan har flygkroppen ett frimre och tvd bakre hjul for startning och
landning. Flygkroppen har tvd korta master, fran vilkas topp linor gd till de
tva stora sidostillda och med flygkroppen fast forenade vingarna for dessas
uppbirande. Vingarna dro byggda av klena trispryglar och overklidda med
oljat sidentyg. Flygkroppen ar ledbart forbunden med ett stjartparti, vilket me-
delst linor kan héjas eller sinkas for planets styrande i vertikalled, varjimte
ett med linor mandvrerat vertikalt sidoroder sorjer for sidostyrningen. Tva stora,
1 vingarnas akterkant placerade propellrar drivas medelst linor och linskivor
frdn dngmaskinen.

Flygplanets startning var avsedd att ske pd en lutande bana pa en kulle med
motorn giende och planet rullande pa hjulen till dess planet »far luft under
vingarna» och stiger. Enligt patentskriften bor vingarnas biaryta vara ca en
kvadratfot for varje halvt skdlpund vikt av planet (inklusive brinsle och last).
Ett enligt patentskriften under byggnad varande flygplan uppgavs viga ca
3 ooo skdlpund. Vardera vingens biaryta var ca 4 soo kvadratfot och stjirtens
biryta ca 1 soo kvadratfot. Angmaskinen var av hogtryckstyp med en effekt
av 25—30 hp(!).

Av det anforda liksom av ritningar fir man en god forestillning om hur
anmirkningsvirt utvecklad den patenterade flygplanskonstruktionen var med
hinsyn till dess tidiga konstruktionsdatum. Ett litet modellplan enligt Hensons

De tidigaste férslagen
till propellerdrivha och
raketdrivna flygplan.
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konstruktion och forsett med en dngmaskin byggdes under aren 1846—1848.
Enligt uppgift kunde modellplanet flyga, varmed konstruktionens principiella
genomforbarhet kan anses ha blivit bevisad. Ndgon storre flygmaskin av Hen-
sons typ byggdes dock aldrig, enligt uppgift pa grund av brist pd kapital. Pa
basis av nutida erfarenhet kan man med sikerhet uttala att ett flygplan med
planerade dimensioner och med en motoreffekt av 25—30 hp icke hade blivit
flygdugligt.

Aven i Amerika framkom jimforelsevis tidigt ett forslag till propellerdrivet
flygplan. I Journal of The Franklin Institute av ar 1853 publicerades sdlunda
»A plan for Aerial Navigation by means of Steamers, without the aid of a Bal-
loon» av Th. Poesche, daterat Philadelphia i januari 1853.

Enligt Poesches forslag skulle flygkroppen vara ldng och mycket smal samt
litt byggd av trd. I flygkroppen placerades en dngpanna och dngmaskin for
drivande av en akter om flygkroppen placerad 12-bladig jirnpropeller och bak-
om denna ett vertikalt sidoroder utfért med dubbel kanvas pd en jirnram. Pa
undersidan har flygkroppen ett flertal sma hjul, pd vilka planet rullar vid start-
ningen av motorn och propellern. Fran flygkroppens bdda sidor utgd stora lutan-
de birvingar, bestdende av jirnramar dverklidda med dubbel kanvas. Birvingar-
nas lutning kunde varieras i och for reglerande av planets stigning och nedgang.

Det fortjanar nimnas, att tidskriften Scientific American i sitt nr 30 ar 1853
helt nedgjorde Poesches forslag: »— att propellern skulle kunna driva luftfar-
koster utan en ballong, dr en omdjlighet, i lika hog grad som att upphovsmannen
till forslaget skulle kunna flyga genom att fista vingar till sina skuldror; i
sjalva verket dr det senare mer utférbart — —». I sjilva verket hade tidskriften
ritt, kanske i omedveten grad ritt — vid tidpunkten ifrdga. Vad som fér 100
ar sedan domde varje forslag till ett propellerdrivet flygplan till misslyckande
var nimligen motorteknikens ddvarande liga standpunkt. Ingen tillrickligt kraf-
tig och samtidigt litt motor for flygplansdrift fanns da att tillgd. De ovan om-
niamnda flygplansforslagen voro silunda »fore sin tid».

Aven helikopter- och autogiro-liknande konstruktioner finnas av jimforelse-
vis tidigt datum. En flygmaskin av helikoptertyp visas silunda i engelska pa-
tentet nr 2330 av ar 1859, uppfinnare H. Bright, Middlesex, med rubriken:
»Improvements in Machinery or Apparatus for Navigating the Air». Flygma-
skinen har tva horisontella propellrar med vingar »liknande viderkvarnsvingar»
och monterade pa var sin vertikal axel, den ena inuti den andra. En vevaxel
»mandvrerad av aeronauten eller andra limpliga medel» driver medelst kugg-
vixel de tvd axlarna och dirmed propellrarna i motsatta riktningar och med
samma varvantal, varigenom rotation av flygkroppen kring vertikalaxeln for-
hindras. Flygkroppen uppbires av friktionsrullar, monterade pa platar fista pa
axlarna, och ir forsedd med en styrfena (»wind vane»). Genom omkastning av
propellrarnas rotationsriktning kan man f flygmaskinen att hoja resp. sinka sig.
Anordning for flygmaskinens framdrivning i horisontel riktning saknas emeller-
tid, varfor maskinen blir beroende av rddande vind.

En autogiro-liknande flygmaskinstyp visas i engelska patentet nr 1929 av ar
1861, uppfinnare Viscount de Ponton D’Amécourt, G.L.M., Paris, med rubriken:
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Patent 2330/1859.

Poesches flygmaskinsidé 185 3.
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Patent 1929/1861.

. Patent 2115/1867.
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Flygmaskinsprojekt
i Scientific Ameri-
can dr 1865.

»Improvements in Apparatus connected with Aerostation». Maskinen dr av en
typ analog med den foregdende med tvd horisontella propellrar roterande at
motsatta hall och drivna av en kuggvixel, vilken i sin tur dr driven med rem
frdn en dngmaskin eller annan motor i flygkroppen. En vertikal propeller pa
horisontell axel, likasd driven frin drivmotorn, dr avsedd for flygmaskinens
framdrivning i horisontell led. Vertikal- och horisontalroder for styrningen dro
ocksa anordnade.

Av nistan lika gammalt datum ir ett forslag till reaktionsplan enligt engelska
patentet nr 2115 av ar 1867, uppfinnare J. W. Butler och E. Edwards, Middle-
sex, med rubriken: »Improvements in Apparatus for Floating in and Travelling
through the Air». Flygmaskinen har tv3 triangulira, horisontella, birande plan
och under dessas foreningslinje ett vertikalt styrplan, tillsammans bildande ett
flygplan i stil med de papperspilar, med vilka barn bruka leka. I det undre,
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En »naturlig»
flygmaskin.

Lokomotivmatning
under gdng.

130

vertikala styrplanet dr inbyggd en flygkropp, vars lige ir justerbart med hinsyn
till planets balans och styrning. Flygkroppen uppbir drivmaskineriet och fora-
ren. Vertikal- och horisontalroder fér styrningen dro anbragta i bir- resp. styr-
planens bakkant. Framdrivningen avsdgs ske genom reaktionskraften frin en
strale dnga, komprimerad luft eller gas, utstrémmande genom ett ror mynnande
vid planens akterkant. Eventuellt kunde den utstrommande gasen erhdllas ge-
nom explosion av en blandning av brinnbar gas och luft eller av annat explo-
sivt material. Alternativt kunde tva gasstrdlar anvindas, varvid dven styrning
skulle ernds med dessa. Till mildrande av stotar vid landning voro anordnade
fjadrar. Bir- och styrplan voro utférda av litta ramar av tri eller litt, ihdlig
metallkonstruktion, dverklidda med siden. Flera par birplan kunde eventuellt
anordnas over eller bredvid varandra. Flygplanets startande skulle ske genom
dess placering pd en vagn, vilken fick rulla nedfér ett lutande plan, varvid
lufttrycket under barplanen skulle lyfta flygplanet fran underlaget.

En anonym insindare i tidskriften Scientific American foreslog ar 1865 att,
liksom man pd jorden anvinder sig av djurs dragformdga, gora pa samma sitt
i luften. Varfor inte utnyttja storre kraftiga faglars lyftférmaga och stora ut-
hallighet, en idé som forslagsstillaren sade sig ha burit pa linge. Nirmast tinkte
han pa ornar och svanar.

Enligt forslaget skulle i ett litt ramverk av ror ett antal, t. ex. tio faglar
fjattras medelst ett slags jacka om kroppen. Foraren skulle sitta i en bur i ram-
verkets mitt och skulle medelst linor till samtliga figlars rygg eller vingar
kunna efter behag sld ihop vingarna for nedstigning eller frige dem for flygning.
Pa samma sitt skulle styrning ske genom att med hjilp av linor rikta faglarnas
huvud at hoger eller vinster. Om tio faglar icke skulle prestera tillricklig bar-
kraft kunde man placera dnnu en ring figlar utomkring de tio pd bifogade
bild visade.

Det minst sagt originella forslaget gor i insindaren intryck av att vara all-
varligt menat och tidskriften refererade det utan ndgra kritiska kommentarer(!).

Den amerikanska metoden att under gdng med full hastighet tillféra lokomo-
tivets tender matarvatten ir av s gammalt datum som ar 1854, dd A. W.
McDonald, New Creek, Va. sokte patent pd en anordning hirfor. Enligt for-
slaget anordnas hir och dir utanfér vardera rilsen en lang vattenrinna, vars
indar ldngsamt luta uppdt frin bottnen. Pa vardera sidan om tendern utsticka
tva grova ror, ett framdt — och ett bakdtriktat, ledande in till tenderns vatten-
tank. Roren kunna efter behag lyftas eller sinkas medelst kedjor. Varje rors
munstycke har pd undersidan en liten rulle till minskande av friktionen mot
vattenriannans botten. Dennas mot dndarna lutande lige underlattar munstyckets
nedglidande i resp. uppglidande ur vattenrdnnan.
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Patent 10812/1886.

Snabbtig ir ingen i hog grad sentida uppfinning. Redan for 1oo dr sedan »Géteborgarens»
korde man i England jirnvigstig med en tidtabellsenlig hastighet av ndra 110 fidiga féregéngare.
km h, varvid tdgsittet bestod av lokomotiv, fyra personvagnar och en bagage-
vagn.

Tanken pd att utfora tdgen sisom speciellt for snabbtrafik utformade en-
heter — i stil med »Goteborgaren» — ir icke heller av sd sent datum som
mingen kanske vore benigen att tro. Den kanske forsta uppgiften om ett dylikt
enhetstdg formiler att i mitten av 1850-talet Wendell Wright, N.Y. City sokt
patent pd en ledad jirnvigsvagn indelad i sektioner med skarvarna tickta av
nigot bojligt material. Hirigenom kunde vagnarna goras lingre, sikrare och
stadigare i gdngen. De forsta europeiska patenten pd sddana speciella snabbtag
framkommo i England pd 1880-talet.

Engelska patentet nr 10812 av ar 1886, uppfinnare fabrikanterna I. Hale och
D. W. Richards, New York, U.S.A. avser salunda ett sddant snabbtdg. Kon-
struktionen syftade till att astadkomma en kombinerad sittvagn, restaurantvagn
och sovvagn med stor kapacitet och formad till minsta luftmotstind samt fri
frin obehag for passagerarna genom rok och sot. Genom att forena hela tag-
sittet 1 en vagnsenhet skulle dennas kapacitet per ton dodvikt bliva avsevirt
storre, varjimte man skulle befrias fran ryckar och stotar i kopplingar. Vagnen 131
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Patent 9258/1888.

bleve ocksd bekvimare for passagerarna, vilka icke behdvde gi frin vagn till
vagn. Det minskade luftmotstdndet skulle dessutom medféra minskade drift-
kostnader.

Angpannan och maskineriet placerades i vagnens bakparti och roken leddes
ovanfor vagnstaket bakdt till forebyggande av obehag for de resande. Vagnens
fjadring avsdgs att forbittras genom att montera vagnkorgen pa luftdynor och
tillita den en viss liten sidosvajning begrinsad genom pneumatiska eller andra
stotdimpare. For ovrigt skulle vagnen utforas si bekvim som mdjligt med
enkelstolar och ensamhytter, toilettrum etc. samt effektiv uppvarmning, ventila-
tion och belysning.

Ett annat engelskt patent nr 9258 av ar 1888, uppfinnare F. Engel, Schweiz,
syftade till att med liten risk kunna kéra jirnvigstdg med 160—240 km hastig-
het. For dndamalet skulle lokomotiv, tender och 2—3 vagnar hopbyggda till en
enhet ga pa en upphdjd bana eller viadukt, dven i skdrningar. Drivmaskineriet
placerades i den frimsta vagnsavdelningen och dir bakom angpannan, under

ja2 det att passagerareavdelningarna placerades i tdgets bakre del. Tagets fram-
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inda utfordes stromlinjeformat tillspetsad med en over taket ndgot uppskju-
tande forarhytt. Hela tdget skulle vara litt byggt och dess olika avdelningar
férenade med packningar av ldder eller gummi. Inredningen skulle vara bekvim
med rokrum etc. samt virme- och ventilationsledningar.

Huruvida ndgot av de ovan anférda forslagen kommit till praktiskt utférande
torde vara okint.

Framstillning av generatorgas (gengas, eng. producer gas) genom fdrbrinning  Tidiga férslag fill
av fast brinsle (stenkol, koks, trikol, ved, torv etc.) under tillforsel av luft och  gengasdrift av motorer
vatteninga samt den bildade gasens ledande genom ett Gverskott av glddande och fordon.
fast brinsle, varvid forbrinningsgasernas koldioxid reduceras till brinnbar kol-
oxid, dr en gammal uppfinning.

Det dldsta patent, som anger den ovan angivna framstillningsmetoden for
brinnbar gas synes vara engelska patentet nr 4954 av ar 1824, uppfinnare J. H.
Ibbetson, Chelsea, med rubriken: »Certain Improvements in the Production or
Manufacture of Gas». Sdsom uppfinningsféremal anges: »First — — — passing
steam through ignited coak or other carbonaceous matter — — — Secondly, in
causing the volatile results — — — in their nascent state, or in the state in
which they rise, and before they undergo any process of cooling, to pass through
ignited coak or other carbonaceous matter — — —».

Sa vitt kint utfordes de forsta praktiska forsoken att framstilla generatorgas
ar 1839 1 Tyskland.

Nista patent pd omradet dr engelska patentet nr 10733 av ar 1845, uppfin-
nare W. Pollard, Newcastle-upon-Tyne, med rubriken »Certain Improvements
in the Production of Combustible Gases, and in the Application of the same as
Fuel». I detta patent anges dnnu tydligare principen for gasens framstillning:
»Production and application of a mixture of carbonic oxide and hydrogen,
obtained by a combined blast of highly heated steam and atmospheric air, acting
on ignited fuel in excess, by which means the gases which result will consist as
nearly as possible of one equivalent of hydrogen and two equivalents of cabonic
oxide, accompanied by the corresponding equivalents of nitrogen gas». Aven
anges 1 patentskriften, att gasen avses »For metallurgical and other manufac-
turing operations in reverberatory furnaces».

Det forsta forslaget att anvinda generatorsgas for drift av forbrinningsmotor
torde ha framkommit ca ett drtionde senare dn det sist omnimnda patentet. Det
sannolikt forsta patentet pd omrddet ir engelska patentet nr 2767 av ar 1859,
uppfinnare J. Anderson, Newton, med rubriken »Improvements in Obtaining
Motive Power».

Enligt Andersons patent dr gasgeneratorn invindigt fodrad med eldfast tegel
och i nedre delen forsedd med en rost, till vilken kolen inmatas. Foérbrinnings-
luften inslippes under rosten och regleras sd, att ofullstindig férbrinning upp-
star. Forbrinningsgaserna uttagas i generatorns dvre del. Generatorn avses vara
sammanbyggd med motorn, vilken dr av stationir typ och tydligen sirskilt an-

ordnad for gengasdrift. 133
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Redan tvd &r senare eller dr 1861 foljde sd ytterligare tva engelska patent
avseende motordrift med generatorgas.

Engelska patentet nr 166 av ar 1861 har till uppfinnare J. B. Pascal, Lyon,
och rubriken »Improvements in Generating Burning Gases to be applied as a
Motive Power, and in Apparatus for the same». Patenskriften anger att motorn
drives med generatorgas och sonderdelad dnga. Generatorn ir forsedd med kera-
misk infodring; i dess nedre del ir anordnad en rost, under vilken luften och
angan inledes.

Engelska patentet nr 1840 av ar 1861 har till uppfinnare F. Million, Paris,
och rubriken »Improvements in Engines for Obtaining Motive Power by an
Explosive Mixture of Inflammable Gases and Air». Anordningen Overensstim-
mer 1 stort sett med foregdende patent.

Ytterligare ett jimforelsevis tidigt patent av samma slag dr engelska patentet
nr 1992 av ar 1865, uppfinnare M. P. W. Boulton, Oxfordshire, och med rubri-
ken »Improvements in Obtaining Motive Power by Heat».

Liksom gasgeneratorerna ursprungligen voro avsedda for metallurgiska och
andra industriella indamdl avsdg motordrift med generatorgas till en bor-
jan endast stationir drift. Tanken pd gengasdriftens apterande pa fordon synes
ha framkommit jimférelsevis sent; i varje fall synes intet patent i saken ha
uttagits fore ar 1899. Bilismen hade vid den tidpunkten knappast borjat komma
igdng och vid apterandet av gengasverk pd fordon stilldes stora krav pa aggre-
gatets litta konstruktion och litthanterlighet, omstindigheter vilka vil forklara
drojsmalet med tanken pad gengasdrift av fordon.

Det forsta patent som avser fordonsdrift med gengas dr engelska patentet nr
1574 av ar 1899, uppfinnare M. Taylor, Paris, och med rubriken: »Improve-
ments in and connected with Gas Producers».

Uppfinningen syftar till att gora gasgeneratorn ldtt och ldttskott samt sa
konstruerad, att den icke skulle erfordra rinnande vatten for gasens rening,
varjimte siges: »in particular it will be found serviceable for auto-car light
Jocomotive and like traction». Generatorn var si dimensionerad, att brinslet
— 1 detta fall trikol — skulle ricka fér ndgra timmars drift. Den frdn genera-
torns dvre del av motorn sugna gasen fick forst passera genom tuber i en tank,
omgivna av vatten. Genom virmen frdn gasen fordngas vatten, varvid dngan
i mdn av behov tillsammans med forbrinningsluften inleddes under generatorns
rost. Fran denna forsta kylare leddes gasen till Znnu en gaskylare, dir gasen
genomstrommade ror kylda med luft, varefter den kylda gasen leddes in i en
behillare innehillande vatten, mot vars yta gasen leddes, varvid den renades
fran aska och sot, innan den leddes till motorn. Betrdffande igdngsittandet siges
helt enkelt: »When the fire has been lighted and covered over with charcoal, so
as to fill the gas producer, the engine is set in operation». Behovet av startflakt
har tydligen icke varit kint fér uppfinnaren, ndgot som tyder pa att patentet
icke grundats pa foregiende praktiska forsok, utan dr en skrivbordsprodukt.

Redan &r rgor kom nista patent & en gengasdriven bil, nimligen engelska
patentet nr 23476 av ar 19or, uppfinnare J. W. Parker och G. J. C. Parker,
Leeds, med rubriken: »Improvements in Motor Vehicles».




Teknikhistoriska notiser

Patent 1574/1899.

Patentet syftar silunda direkt pd ett motordrivet fordon med gengasverk for
trakol, koks eller en kombination av fast och flytande brinsle och med ett till-
rackligt stort bransleforrdd for framstillning av en ganska stor gasmingd. Ga-
sen anrikas genom insprutning av vatten eller annan vitska bland det glédande
brinslet. Generatorn har rektangulir tvirsektion. En motor- eller handdriven
flake blaser in luft i generatorns understa del under rosten och vatten inmatas
av en pump genom ett ror, som mynnar i brinslelagrets understa del. Brinsle
pafylles i generatorns 6versta del. I och for igdngsittning tindes brinslet i gene-
ratorns botten, varpa flikten drives for hand fér att f3 igdng forbrinningen.
Sedan full fyr erhdllits och gasbildningen kommit igdng inmatas vatten i fyren.
Gasen strommar uppat och avgdr fran forbrinningsrummets Sversta del till en
renare for franskiljande av aska och sot, varefter den genom ett ror ledes till
motorn. Gaskylare har emellertid icke forutsetts i detta patent.

I borjan av 1850-talet gjordes i England en del jamférande prov med propel-
ler- och hjuldrift av angfartyg, varvid en betydande energibesparing med den
forstnimnda driftmetoden konstaterades, sdsom framgar av nedan anforda siff-
ror for propellerangaren Himalaya och hjuldngaren Atrato, bida byggda av jirn.

Pat. 23476/1901.

Propeller-versus
hjuldrift.
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Angdrift av fartyg
fore Robert Fulton.

Himalaya Atrato

lingd i vattenlinjen 336°6” 35
bredd 46’17 42’
deplacement tons 32326 3070

indikerade histkrafter 2050 3070
hastighet knop per tim. 15,87 16,08

Propellerdngaren niddde sdlunda med ett ca 5 %o storre tontal och en ca 33 %
mindre maskineffekt en hastighet, som med endast ca 1,3 % understeg hjul-
angarens.

Peninsular and Oriental Steamship Companys Sultan gjorde med hjuldrift
och en 420 hp dngmaskin en fart av 10,71 knop p h. Hjulen utbyttes senare mot
propeller och dngmaskineffekten minskades till hilften, eller till 210 hp, var-
efter dngaren gjorde en medelfart av 10,47 knop (minskning ca 2,3 %). Tack
vare denna indring kunde Sultan, som férut kunnat intaga ett kolforrad for
8 dagar, fordubbla detta, varjimte dngaren kunde taga flera passagerare och
150—200 ton mer gods.

Samma bolags dngare Malta indrades i slutet av 1850-talet med stor fram-
gang fran hjul- till propellerdrift. De soo hp dngmaskinerna bibehéllos, nya
angpannor sattes in och skrovet forlingdes fran 209 till 285 ft. Sisom hjul-
angare gjorde Malta 9 knop och efter forindringen 12 knop.

Nir och av vem tanken pa dngdrift av fartyg forst togs upp kan knappast med
storre sikerhet avgdras. Sannolikheten talar for att redan de forsta mer eller
mindre primitiva dngmaskinsforslagen fodde tanken pa dessas nyttiggorande i
transportvisendet till sdvil lands som vatten.

I Dzdalus’ 8rgdng 1949 limnades ndgra uppgifter om angdriftens ursprung
for fordonsdrift, varvid hinvisades till engelska patenten nr 39/1627, so0/1630
och 72/1634. Tyvirr forbisdgs hirvid det dnnu tidigare patentet nr 6 av ar
1618, uppfinnare D. Ramsay och Th. Wildgosse, vilket beror sdvil fordons-
som fartygsdrift, och vilket med samma ritt som de Ovriga nimnda patenten
mojligen kan tinkas avse dngdrift i ndgon form, 13t vara mera som ett hugskott
in som en realitet. Saknaden av varje beskrivning och ritning omojliggor tyvirr
att avgora hur saken forhdller sig.

Ur patentets nr 6 langa rubrik citeras f6ljande: »— — — Engines or Instru-
ments, — — as well to Ploughe Grounds without Horse or Oxen, — — and also
to Make Boates for the Carryage of Burthens and Passengers runn vpon the
Water as Swifte in Calmes, — — —».

Aven engelska patenten nr 5o av ir 1630 (D. Ramsay), nr 290 av dr 1692
(A. Duvivier) och nr 347 av ar 1696 (Th. Savery) tala om fartygsdrift med
ndgot slag av »Machine» resp. »Millwork».

Det forsta forslaget till maskindrift av paddelhjul torde ha till upphovsman
Denis Papin, vilken dr 1690 skall ha foreslagit att driva hjulen dels genom en
krutmaskin, dels genom en atmosfirisk dngmaskin. Enligt en fransk uppgift
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Patent 2000/1794.
skulle Papin @r 1707 t. 0. m. ha framdrivit en bdt med Saverys 8ngmaskin pd
Fulda; uppgiften forefaller dock vara tvivelaktig.

Mojligheten av att Saverys nimnda patent nr 347 kan gdra ansprdk pd att
betraktas sdsom det dldsta sikert kidnda patentet pd fartygsdrift med dnga kan
anses vinna stdd i den omstindigheten, att samma uppfinnares patent nr 356
av ar 1698 torde vara det forsta sikert kinda dngmaskinpatentet »for raiseing
of water by the impellent force of fire».

Frdn 1720-talet finnas tva engelska patent (nr 468 av ar 1724 och nr 475 av
ar 1725) avseende »Rowing engines» for fartyg.

Ar 1726 skall Dr J. Allen, London, ha publicerat en skrift, i vilken han fore-
slog att framdriva en bdt genom en angstréle i batens akter. Hans patent nr 513
av ar 1729 avser framdrivning genom en vattenstrale utdriven ur fartygets akter

under vattenytan medelst en limplig maskin, exempelvis en s. k. krutmaskin. 197
10 '
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Det forsta patent som tydligt talar om framdrivning av fartyg medelst en
angmaskin drivande skovelhjul ir patentet nr 556 av ar 1736, J. Hulls, London.
»A Machine for Carrying Ships and Vessels out of or into any Harbour and
River against Wind and Tyde, or in a Calm». — »The power that is to put and
keep this machine in motion is a fire engine. — In smooth and deep waters
proper fanns are fixed to work on each side the vessel.» Ritning saknas tyvirr.
Enligt uppgift voro paddelhjulen fista pd balkar, vilka strickte sig ut 6ver ba-
tens akter och drevos av en atmosfirisk angmaskin. :

Under 1700-talets senare hilft tillkommo ett flertal engelska patent & dng-
drivning av fartyg med olika framdrivningsmetoder, vattenstrale, spakar, padd-
lar och skovlar. Bland dessa patent mirkes sirskilt nr 1478 av ar 1785, J. Bra-
mah, visande den forsta dngmaskindrivna undervattenspropellern i fartygets
akter, med mdjlighet att rotera i olika riktningar for fartygets drivning fram
eller back.

Vidare mirkes patentet nr 2000 av &r 1794, W. Lyttleton, med en dngmaskin-
driven »aquatic propeller».

Ar 1782 sinde M. Desblanc till Conservatoire national des arts et métiers i
Paris en batmodell med en dndlds drivkedja med skovlar, driven av en horison-
tell dngmaskin. I Amerika féreslogo &r 1786 Benjamin Franklin och Oliver
Evans att 13ta dngan verka pd en vattenpelare, som drogs in vid féren och drevs
ut akterut utefter kolen.

Intresset knyter sig nu till de tidigaste forsoken att omsitta de olika idéerna
i praktiken.

Utdver den ovan nimnda osikra uppgiften om Papins forsok ar 1707 har
det uppgivits att greve d’Auxiron och M. Perrier skulle ha begagnat en paddel-
hjulangbdt ar 1774.

Den forsta sikra uppgiften om en dngbdt, med vilken experiment bedrivits,
giller en av markis Jouffroy byggd 130 fot lang bat, vilken 1 juli 1783 under
en kortare stund provkordes pd floden Saone nira Lyon. Framdrivningen skall
ha skett medelst skovlar pa ett indl6st band drivet av en dngmaskin.

Nistan samtidigt eller 4r 1784 experimenterade J. Rumsey, Virginia, pd Poto-
mac River med en ca 25 m. ldng bat framdriven medelst en dangmaskindriven
pump. Vatten togs in i foren och utdrevs genom ett horisontellt ror i aktern.
Farten var med latt last 4 knop.

Ar 1786 gjorde J. Fitch ett antal experimentfirder pd Delaware med en
bt framdriven med ett antal paddlar med rorelse liknande rodd av en in-
diankanot. Angmaskinen var horisontell, dubbelverkande, med kondensering.
Ar 1796 drev Fitch en liten bdt pd Collect Pond, N.Y. City med sdvil paddel-
hjul pd batens sidor som skruvpropeller utstickande fran batens akter; troligen
var detta det férsta anvindandet av skruvpropeller for framdrivning.

Skotten W. Symington i samarbete med P. Miller och Taylor experimenterade
ar 1787 framgdngsrikt med dngbdtsdrift. Deras forsta bat hade ett dubbelskrov,
i mitten forsett med tva skovelhjul, det ena framfor det andra och drivna av
en tvicylindrig 4ngmaskin med 4 tums cylindrar. Vid provkorning i Dalswinton
i Skottland niddes en fart av ca § knop. Ar 1789 skall Symington ha gjort en
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fird pa the Forth and Clyde Canal med en bat med 12 hp dngmaskin och sko-
velhjul.

Ar 1801 byggde Symington en bdt »Charlotte Dundas» med en Watts 2-cyl.
angmaskin med kondensor och akterut beligna skovelhjul. Denna bit torde
kunna betraktas som den forsta praktiskt anvindbara dngbdten. Den anvindes
for bogsering av batar pd the Forth and Clyde Canal och gjorde di en fart av
ca 3,5 knop.

Vil mest tack vare Watts praktiskt anvindbara dngmaskiner foljde s ge-
nombrottet for dngfartygsdriften, dir namnet Robert Fulton star frimst.

Den kanske forsta langre angbdtsresan skall ha foretagits av Dr Dodd dr 1815  Léngresor med éngare
med &ngaren Thames frin Glasgow via Dublin till London. Resan som var under 1800-talets forsta
stormig omfattade en stricka av 758 sjomil, vilka avverkades pa 121 tim., mot- sl
svarande en medelfart av nagot 6ver 6 knop.

Den amerikanska dngaren Savannah torde ha varit den férsta dngare, som
korsade Atlanten, ndgot som skedde dr 1819. Den hade ett deplacement av 380
ton och var »shiprigged» samt utrustad med en lutande dngmaskin, placerad
mellan tva dick, och med den vedeldade dngpannan i bottenrummet. De sido-
stillda paddelhjulen voro anordnade att litt kunna avmonteras frin axlarna
och halas in pa didck, nir enbart segel skulle anvindas.

Angarens forsta resa gick frdn N.Y. City till Savannah och dirifrdn till
Liverpool, dit hon anlinde den 21 juni 1819 efter 26 dagars Atlantfird, var-
under dnga anvindes endast 7 dagar. Enligt annan uppgift tog resan endast 18
dagar. Den forra uppgiften synes dock vara sannolikare och bittre 6verensstim-
mande med uppgifterna om fartygets medelfart — i god vind, utan dnga ca 3
knop och med enbart dnga och seglen beslagna ca 5 knop. Under segel och med
anga var farten utan tvivel hogre.

Savannah vickte naturligt nog stort intresse, nir hon anlinde till Liverpool
under dnga och med seglen beslagna. Firden gick vidare via Stockholm till S:t
Petersburg och dter till Amerika. Fartyget visade sig dock vara oekonomiskt
pad grund av brinslets skrymmande beskaffenhet, varfor angmaskinen urmon-
terades.

Annu en lang oceanresa foretogs fa ar direfter, dd dngaren Enterprise gick
fran England till Calcutta pd 113 dagar, vilket skedde ar 1825.

Regelbunden dngbatsforbindelse mellan Europa och Nordamerika kom till
stdnd forst ar 1838. Overfarten Liverpool—N.Y. City krivde da 14 a 15 dagar.



