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Man har allmint ansett att patentvisendet hade sitt ursprung i England —
det engelska patentet nr 1 ir av dr 1617 — och mycket sent infordes i andra
linder med England sisom féredome. Senare forskningar ha emellertid visat att
detta var felaktigt och att man miste gi lingt tillbaka i tiden for att finna pa-
tentvisendets ursprung.

De moderna monopolen torde ha sitt ursprung under tidig medeltid i Byzan-
tium i form av exklusiva privilegier, vilka senare &vergingo till uppfinnings-
patent under renissansen, dd uppfinningar uppstodo i stdrre antal.

Redan under 1100- och 1200-talen férekommo silunda pd viss tid beviljade
privilegier med ensamritt for tillverkning och firgning av tyger och hirfor
utgick en sirskild arlig avgift. I mitten av 1400-talet uppstodo importpatent,
d. v. s. ensamritt att importera viss vara, en form av patent, som alltjimt fore-
kommer i vissa linder.

Det forsta verkliga uppfinningspatentet torde ha beviljats i Florens dr 1421
och avsig en farkost med hisskran, uppfinnare arkitekten och konstniren Bru-
nelleschi (1379—1446), som bl. a. dven studerat perspektivlirans geometriska
sida. Patentet beviljades endast for 3 ar. Ar 1474 antogs i Venedig den forsta
patentlagen med en patenttid av i regel 10 ir.

Frin mitten av 15oo-talet datera sig patentvisendena i England, Frankrike,
Holland, Belgien, Tyskland och Osterrike. I Frankrike fick Abel Foullon ir
1558 patent pd ett fordon utan histar (framdrivningsmetoden dock okind).
Patentvisen i mera modern form daterar sig i England frdn ar 1617, i Forenta
Staterna frin dr 1790 och i Frankrike frin ar 1791. I Nordamerika inforde
dock vissa distrikt, sirskilt det nuvarande Connecticut, patentskydd redan dr
1717. Det egentliga patentskyddet i Sverige tillkom under 18c0-talet, fore-
ginget av vissa privilegium exclusivum under 1600- och 1700-talen.

Till dr 1883, eller bortdt 100 ir efter det amerikanska patentvisendets info-
rande, hade i Forenta Staterna beviljats 6ver 300 0oo patent mot i England ca
140 000, 1 Frankrike ca 170 ooo, i Belgien ca 60 0oo och i Tyskland ca 26 ooo
patent. Patentfrekvensen uppgick samma ar till ca 21 ooo st. per r i Forenta
Staterna mot ca 6 ooo st. per ar i England och Frankrike, ca § ooo st. per ar i
Tyskland och ca 3 500 st. per ar i Belgien. Vilken omfattning patentvisendet
ndtt i Forenta Staterna belyses bist av totalsiffran for antalet hittills beviljade
patent eller 6ver 2 450 0oo st.

Aldre tiders patenthandlingar dro tyvirr avfattade i sd svivande ordalag,
utan sakliga uppgifter, att det i regel ir omojligt att av desamma bilda sig en
bestimd uppfattning om deras innebord. Hirav foljer att det givetvis icke ar
mojligt att med ndgon storre grad av sikerhet avgora vilket motorfordons-
patent ir att betrakta sisom det dldsta kinda — man fir mer eller mindre gissa
sig fram, s3 mycket mer som ritningar saknas i de dldsta patenten.

Emellertid 6nar det sig icke att spekulera i saken utan att forst fastsld en
begrinsning av motorfordonsbegreppet. I detta fall kan det synas motiverat att
icke alltfor snivt begrinsa begreppet motorfordon, utan i detta innefatta alla
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kategorier av med motor av nidgot slag — exklusive muskelenergi av minniska
eller djur — framdrivna, icke spirbundna fordon och redskap, motorn ma vara
driven med vatteninga eller komprimerad luft eller gas, av explosionsmotortyp
med gasformigt eller flytande brinsle eller en elektromotor. Ehuru ildre tiders
fjidermotor i regel torde ha representerat magasinerad muskelenergi riknas i
detta fall 2ven med fjidemotorn sdsom energikilla.

Det ildsta kinda patentet pd ett fordon framdrivet utan histar torde siker-
ligen vara ett at ingenidren Abel Foullon frin Loué i Frankrike den 19junizsss8,
d. v. s. for 390 dr sedan beviljat patent, vilket avsdg ritt att tillverka och insitta
1 »service public» fordon enligt Foullons uppfinning och detta under en tid av
20 dr. Patentbrevet innehiller endast foljande uppgifter om uppfinningen:
»nagra av dessa vagnar skola kunna utan hjilp av histar gi och rulla dverallt,
utom pd sumpiga och bergiga platser, och detta medelst en mouvement perpé-
tuel, som aldrig tidigare uppfunnits, och de andra vagnarna skola kunna rora
sig och rulla med hjilp av sin last».

I saknad av nirmare uppgifter betriffande framdrivningssittet for Foullons
fordon kunna inga slutsatser dragas betriffande patentets egenskap av motor-
fordonspatent. Man fir néja sig med att konstatera, att patentet ifriga torde
kunna anses vara det ildsta kinda 3 ett fordon, vilket uppgivits kunna g utan
att dragas av hist; icke heller synes det ha avsetts att drivas med minsklig
muskelenergi. Det kan kanske anses tinkbart att nigot slag av fjidermotor
anvints, eller kanske sannolikast — att det hela var ett fantasifrslag pa pap-
peret med ndgot slag av perpetuum mobile motor, en forklaring, som synes

finna ett visst stdd i den citerade patenttexten.

Pi ndgot litet sikrare grund kommer man i och med de i dlder nirmast
foljande kinda patenten. Det engelska patentvisendets nummerserie borjade
med nr 1 dr 1617. Redan bland de 100 forsta patenten finner man sddana
avseende ndgon sorts motordrift av fordon, eller snarare motorredskap for
jordens bearbetning. Aven dessa patentskrifter iro emellertid si vagt formu-
lerade, att man icke kan med ndgon som helst sikerhet utlisa deras innebord.
Ofta omfatta de flera sidor text, men innehilla férutom nigra ord om uppfin-
ningens syfte endast cirklade fraser om patentskyddet, diremot inga sakliga
uppgifter eller bilder.

Frin 1600-talet férra hilft finnas slunda féljande engelska patent av syftad
art:

Nr 39 av dr 1627, W. Brouncker, J. Aprice och W. Parham.

Nr so av dr 1630, D. Ramsay.

Nr 72 av ir 1634, W. Parham, J. Prewett, A. Prewett och Th. Dorney.

Ur det sistnimnda citeras foljande: »A certaine Newe and Redie Way — — —
for the Earinge and Plowinge of Land of what Kinde soever, without the vse
or helpe of Horses or Oxen, by meanes of an Engine, by them newly invented
and formed, and not formerly practized or vsed ——— by the Labour and
Strength of two Men onlie to drive or inforce the saide Engine, and one other
pson to hould or guide the Plowe or Sullowe to be drawne with the same
Engine».
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Annu nigot tydligare ir patentet nr 153 av ar 1667, Sir Ellis Leighton: »A
certaine Engine, w®, Wrought and Disposed into the Bodyes and Carryages of
Waggons, Chariotts, Coaches, and all Sorts of Things wch are vsed for Carrying
of Persons and Burthens from One Place to Another by Land — — — that it
will extreamly save the Toyle and Labour both of Men & Horses, and soe
consequantly pforme their severall vses with lesse Expence».

Om inneb6rden av ordet »engine» i dessa patentskrifter bor fattas enligt
nutida sprakbruk, eller om dirmed avses nidgra andra slags mekaniska anord-
ningar, dirom limna de nimnda patenskrifterna intet besked. Icke heller vet
man om patenten verkligen omsatts i praktiken eller om de endast voro pap-
persprojekt. Emellertid kunna vissa skil anses tala for att en reell bakgrund kan
finnas for petenten ifrdga. Det var silunda ungefir under tidsperioden ifriga,
som nagra av de forsta famlande forslagen pd ingteknikens omridde kommo
fram. Upphovsminnen till dessa angmaskinsforslag voro fransmannen Salomon
de Caus (1576—1626), italienarna Giovanni Branca, Giam Battista della Porta
(1586—1615) och engelsmannen markisen av Worcester, Edward Somerset
(1601—1667). Den sistnimnde uppfann i mitten av 160o-talet en »maskin for
att driva upp vatten genom eld». Det ir dock ovisst om denna kan betecknas
som en angmaskin. Det forsta sikert kinda &ngmaskinspatentet torde vara
Thomas Saverys (1650?—1715) engelska patent nr 356 av ir 1698: »for Raiseing
of Water by the Impellent Force of Fire».

Med hinsyn till att de nimnda dngmaskinsforslagen hirréra frin den forra
hilften och mitten av 1600-talet, dd andra drivmotorer, mojligen med undantag
for ndgon sorts fjidermotor saknades, ligger det nira till hands att antaga, att
upphovsminnen till nigot eller nigra av de nimnda patenten 3 redskap eller
fordon med en »engine» verkligen riknat med anvindande av en ngmaskin for
indamalet.

Om man ock sdlunda har grundad anledning betrakta ndgot eller nigra av de
nimnda engelska patenten frdn 160o-talets forra hilft och mitt sisom de ildsta
kinda motorfordonspatenten, kan man icke med samma sikerhet uttala sig om
nir det forsta motorfordonet kom fram och togs i bruk. Det ir dverhuvud
taget knappast troligt att detta skedde under 1600-talet.

I den omstindigheten att sannolikt varken de omnimnda 8ngmaskinsforslagen
eller motorfordonspatenten nigonsin kommit till praktiskt utférande torde man
kunna se en viss forklaring till den féljande utvecklingen av patentfrigan pi
motorfordonsomrddet. Forst under 1700-talet framkommo de forsta praktiske
anvindbara dngmaskinerna och férst mer 4n 100 &r efter det ovan omnimnda
motorfordonspatentet nr 153 av ir 1667, eller nirmare bestimt ir 1769, fram-
kommo tre engelska patent (med samme uppfinnare) avseende motordrivet
fordon, ett dngfordon fér dragande av plog och iven for person- och gods-
transport, nimligen nr 921, 930 och 933. Av dessa anfores hir nr 933 av ir
1769, uppfinnare F. Moore, varur citeras féljande:

»Machines or engines — — — capable of being wrought or put in motion by
force or power, without being drawn by horses or any other beasts or cattle,
and will be very useful in agriculture, carriage of persons and goods — — —». 107
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Aven i nista engelska patent pd motordrift av fordon ir dngdrift angiven,
nimligen i James Watts bekanta grundliggande dngmaskinspatent nr 1 432 av
ar 1784, avseende bl. a. »— — — steam engines which are applied to give
motion to wheel carriages for removing persons or goods or other matters from
place to place». I patentet talas iven om tvicylindrig maskin for indamilet.

Annu ett tidigt patent fortjinar att omnimnas, nimligen nr 1478 av dr
1785, J. Bramah, en »Hydrostatical Machine and Boiler, Propelling Vessels,
Carriages etc.» Detta patent dr for ovrigt av sirskilt intresse sdsom varande det
ildsta patentet pd undervattenspropeller for fartyg.

I USA uppgives O. Evans ha fitt patent pd fordonsdrift med dnga dr 1787,
sannolikt det forsta 1 USA pa detta omride.

Det sd3 vitt kint ildsta patentet avseende motordrivet fordon, i vilket en
avbildning av det avsedda fordonet visas, ir G. Medhurts nedan citerade patent
nr 2 431 av ar 1800, varur en ritningsfigur hir avbildas. Dirnist i dlder kom-
mer R. Trevithicks och A. Vivians engelska patent nr 2 599 av dr 1802 4 en
dngvagn, varav dven en ritningsfigur hir terges.

Den forsta med sikerhet tillverkade och korda dngvagnen torde vara N. J.
Cugnots (1725—1804) bekanta vagn frdn 1769; den torde icke ha varit paten-
terad. James Watts assistent W. Murdock utforde ar 1784 efter Watts patent en
modellvagn, men han skall ha blivit avridd av Watt fran att tillverka sin vagn
i full skala. En lirjunge till Murdock, R. Trevithick byggde en angmaskin-
driven vagn, som provkordes vid jultiden 1801. Det var den forsta vagnen som
kunde medfora passagerare.

Det tidigaste kinda patentet avseende drift av motorfordon med kompri-
merad luft torde vara engelska patentet nr 2 535 av ir 1801, W. Parkes.

Betriffande den senare utvecklingen ir frigan om de ildsta patenten pi
explosionsmotordrivna fordon givetvis av sirskilt intresse. Sisom de forsta
explosionsmotorerna kunna betraktas de redan i slutet av 16o0o-talet uppfunna
krutmaskinerna med krutgas som drivmedel. Frin 3r 18co finnes ett engelskt
patent pd en sidan motor for fordonsdrift, nimligen patentet nr 2 431, G.
Medhurst, varur citeras foljande:

»A New Improved Method of Driving Carriages of all Kinds, without the
Use of Horses, by means of an improved Zolian Engine — — — for the rapid
conveyance of passengers, mails — — — and to establish regular stage coaches
and waggons throughout the Kingdom to convey goods and passengers for
public accomodation».

Mot slutet av 1700-talet gjordes i England forsok med brinnbara gaser for
framdrivning och det finnes ett patent av J. Barber, nr 1833 av dr 1791, av-
seende anvindande av »inflammable air», bl. a. for »procuring motion», var-
med avsigs framdrivning av fartyg med reaktionsdrift. Fordonsdrift omnim-
nes diremot icke i patentet.

Av dr 1794 finnes ett engelskt patent nr 1 983, R. Street, vilket ir av sirskilt
intresse, di det i sjilva verket avser en »internal combustion engine» med fly-
tande brinsle, 13t vara en motor av allra primitivaste slag och endast for statio-
nir drift. Patentet omnimnes dock hir sisom det sannolikt ildsta kinda paten-




R. Trevithicks och A. Vivians engelska patent nr 2599 dr 1802.
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" tet avseende anvindande av forgasat flytande brinsle, tjirolja eller terpentin,
for forbrinning inom motorcylindern.

Icke heller fransmannen Lebons patent av ir 1799 pa lysgasmotor synes hava
siktat pd fordonsdrift. Ar 1807 patenterades emellertid av schweizaren I. Rivaz
en explosionsmotor med lysgasdrift och elektrisk tindning, avsedd for fordon,
sannolikt det dldsta patentet avseende fordonsdrift med explosionsmotor. Det
ar dock osikert om ndgot fordon enligt patentet kom till utférande.

Frigan om nir tanken pd fordonsdrift med flytande brinsle forst kom fram
kan icke med sikerhet besvaras. Emellertid forekom i tidskriften Scientific
American i numret av den 8 december 1855 en insindare av A. Drake, varur
nedanstdende citeras:

»— — Ni har forbisett mojligheten av att sisom brinsle anvinda flytande
»hydrocarbons» sdsom terpentin, nafta, tjirolja etc., varvid ingorna alstras
genom avloppsgasernas virme. Anvindandet av dessa produkter sisom brinsle
skulle sitta oss i stind att slippa gasen, och det utrymme de skulle upptaga
skulle icke bli storre in e~ tolftedel av det som erfordras fér kol. D3 ingen
angpanna erfordras, skulle den forsta kostnaden minskas betydligt, och tack
vare brinslets obetydliga volym finge man stort extra utrymme fér gods eller
passagerare, varjamte linga och oavbrutna resor, t. o. m. till Kina, skulle bli
mojliga liksom drivandet av ett lokomotiv pd ett avstind av s0o miles med
nagra fa fat flytande brinsle — —».

Det ildsta kinda patentet & explosionsmotor med flytande brinsle for for-
donsdrift torde vara belgaren J. J. E. Lenoirs engelska patent nr 335 av ar
1860. Patentet avser »gas and explosive-vapour engines, suitable for ships, loco-
motives, and traction engines», en dubbelverkande motor arbetande med en
explosiv gasblandning, vilken genom ventiler inslippes i den vattenmantlade
cylindern .Sdsom brinsle anges »solid or liquid hydrocarbons», vilket foringas
1 en sirskild slinga eller ett kirl uppvirmt av avloppsgaserna och tindes medelst
ett tindstift i vardera inden av cylindern. En av Lenoir dr 1862 byggd bil drevs
med lysgas. Den av Siegfrid Marcus i Osterrike i mitten av 186o-talet byggda
experimentvagnen dr den forsta tillverkade bilen med flytande brinsle, om ock
ytterst ofullkomlig. Forst 10 r senare byggde han den vagn, som anses vara
virldens forsta bensindrivna automobil, och uttog under drens lopp ett 3o-tal
patent inom omradet.

Frin 1860-talet finnes dnnu ett engelskt patent pd explosionsmotor for fly-
tande brinsle, avsedd f6. bl. a. »traction engines», nimligen L. C. Erranis patent
nr 3178 av ar 1869. Frin 187o-talet finnas ocksd tre dylika patent, varav
patentet nr 4 979 av ar 1878 (R. Simon och C. G. Beachey) avser bl. a. »traction
engines or other vehicles»; med det senare torde avses bilar i egentlig mening.
Med 1880-talet bli patent av detta slag talrikare.

Man har brukat anse engelsminnen Richard Trevithick (1771—1833) och
hans kusin Andrew Vivian sisom anglokomotivets uppfinnare — om med full
ratt kan dock diskuteras.

Trevithick tillverkade r 1797 en modell till en ingvagn och ir 18or en
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dngvagn i full skala, vilken vagn kdrdes pd vanlig vig. Ar 1802 uttog Trevithick
och Vivian ett patent nr 2 599 med rubriken: »Methods for Improving the
Construction of Steam Engines, and the Application thereof for Driving Carri-
ages». Enligt detta patent skall dtminstone en dngvagn ha tillverkats.

Ar 1804 tillverkade Trevithick sitt forsta hogtrycksinglokomotiv, som pro-
vades pa Merthyr Tydfils jirnvig i Syd-Wales, sedan Parlamentet ir 1803
beviljat ritt att didr anligga den forsta jirnvigen i England, en koltransport-
linje.

I USA har man emellertid framfort foljande uppgifter. Amerikanen Oliver
Evans (1755—1819), Philadelphia, borjade ar 1784 experimentera med hog-
trycksinga och skall redan ir 1787 ha fitt patent pd en hogtrycksingmaskin,
varvid dennas anvindning iven pa fordon for vanliga vigar beskrivits.

Nigon sidan maskin byggdes dock icke och Evans forsta hogtrycksmaskin
for stationirt bruk blev firdig forst ir 1804.

Aren 1794—95 uppgives Evans ha sint en representant J. S. Sampson till
England med ritningar och specifikationer 4 Evans hogtrycksingmaskin. Dessa
visades for manga ingenidrer och Trevithick och Vivian sigas ha kopierat hand-
lingarna utan tillatelse.

I vilken min Trevithick och Vivian vid sina ovan relaterade arbeten tillgodo-
gjort sig Evans arbete eller i vilken min de grundade sig pd tidigare engelska
arbeten pi omridet, sirskilt James Watts banbrytande patent nr 1 432 av ar
1784 avseende: »Certain New Improvements upon Fire and Steam Engines,
and upon Machines worked or moved by the same» — dven beskrivande dng-
maskinens anvindning pd fordon — torde knappast kunna utredas.

Kvar stir emellertid ett obestridligt faktum: Trevithick var den forste som
verkligen inforde dnglokomotivet pd jirnvig. Han var ocksd uppfinnare av
inblasningen i skorstenen.

Man kan mdjligen ha ritt att betrakta Watt eller Evans sisom inglokomoti-
vets egentliga uppfinnare, under det att Trevithick har dran av att vara den
forste som omsatte uppfinningen i praktiken.

Uppfinnarverksamhet riknas vil till de sirskilt manligt betonade yrkena, Kvinnan som upp-
nigot som emellertid icke hindrat att dven kvinnor, om ock i mindre utstrick- finnare i &ldre
ning, ignat sig dirit. Kvinnliga uppfinnare och patentinnehavare ha i sjilva fiser,
verket funnits praktiskt taget frin det egentliga patentvisendets begynnelse for
mer in 300 ir sedan.

En undersokning av frekvensen av kvinnliga patentinnehavare i ildre tider
gores bist i den engelska patentlitteraturen, i det att det ca 330 dr gamla engelska
patentvisendet ir ca 180 dr ildre in det franska liksom det amerikanska, de i
dlder nirmast féljande.

Fran 16oo-talet finnas 364 engelska patent, varav 3 st. beviljade it kvinnor, i
ett fall med tvd manliga kompanjoner. Det ildsta av dessa ir av ir 1637 och
bir nr 104, innehavare Amye Everad, och avsig en saffranstinktur och blom-
essencer. Det andra patentet i ordningen, nr 182 av ar 1675, Rebecca Croxton
(jimte tvd manliga) avsdg tillverkning av spetsar. Det tredje patentet, nr 204 av
ar 1678, Amy Potter, likasd spetsar. 111
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Av 1700-talets 2 ooz engelska patent innehades 13 st. av kvinnor, och dessa
overspande vitt skilda omrdden. Silunda avsig ett patent en krinolinstomme si
utford, att den kunde minskas fran fyra yards vidd till tvd yard eller mindre

" for att underlitta for damer att komma in 1 vagnar och kyrkbinkar. For 6vrigt

forekom patent pa prydnader pa klider och hattar, tofflor, en sjukbidd, skabb-
salva samt en metod till férhindrande av olycka genom att foten fastnar i
stigbygeln. Aven férekommo mer tekniskt betonade uppfinningar, kanske icke
helt resultat av eget uppfinnararbete.

Under 18o0-talets forsta hilft vixte antalet engelska patent med Sver 11 coo
stycken, vari det kvinnliga inslaget uppgick till endast 34 patent, dven dessa
berorande vitt skilda omrdden; majoriteten avsigo dock klidespersedlar av olika
slag, mobler, husgerad, matvaror m. m.

Det s vitt kint forsta patentet pd en undervattensbit i mera nutida mening
torde vara ett 96 dr gammalt engelskt patent nr 1 281 av dr 1853, uttaget av en
av pionjirerna pa omradet, W. Bauer i Miinchen.

Enligt patentskriften var biten avsedd att framdrivas under vattenytan utan
att dirvid ndgot av bitens syreforrad i luften forbrukas. Biten framdrevs nim-
ligen medelst en kolvmotor drivande en propeller och arbetande med en gas
erhillen genom férbrinning av en blandning av salpeter, svavel, trikol och
ammoniak.

Batens sidostyrning skedde pa vanligt sitt med roder och dess djupstyrning
medelst installbara horisontalroder. Sinkningen respektive uppstigningen skedde
genom intagande respektive utdrivande av vatten. Dessutom hade biten en
extra barlast, varav en del vid behov kunde slippas. Bitens for eller akter
kunde sinkas genom lingskeppsforflyttning av en vikt. Friskluft kunde insugas
genom ett ror mynnande Over vattenytan, liksom skimd luft kunde utpumpas
genom ett ror.

I patentskriften anges ingenting om att undervattensbiten skulle tjina nigra
militdra syften. Den anges i stillet vara avsedd for vissa undervattensarbeten, for
vilket andamal den var forsedd med glasfonster och vattentita »drmar», i vilka
man kunde sticka in armarna for utforande av Snskade undervattensarbeten,
exempelvis vid liggande av undervattenskablar. Frinsett det sistnimnda synes
den patenterade undervattensbiten vara uttinkt enligt timligen nutida prin-
ciper. Huruvida nigon bat kommit till utférande enligt patentet torde vara
ovisst.

Ersittandet av glidningsfriktionen med rullningsfriktion eller m. a. 0. anvin-
dandet av rullar till minskande av friktionen pd axlar ir med sikerhet kint
dnda sedan 1400- och 1500-talen; i sjilva verket kinde redan antiken i viss méan
till anvindandet av kulor till friktionens minskande.

Litteraturens tidigaste uppgift om anvindandet av rullager pd fordonsaxlar
torde vara av dr 1710, dd fransmannen de Mondran framlade ett forslag till ett
fordon med hjul uppburna av »friction rollers».

Undersoker man frigan ur patentsynpunkt finner man att det forsta patentet
avseende anvindandet av rullager pd fordonsaxlar var det engelska patentet nr
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Eng. pat. nr 2006 dr 1794. J. Garnetts engelska patent nr 1580 dr 1787.

§43 av ar 1734, uttaget av en »gentleman» Jacob Rowe. Detta 215 dr gamla
patent saknar dock ritning och egentlig beskrivning. Av detsamma framgar
emellertid tydligt att det avser anvindande av ett flertal »friction wheels», vilkas
axlar rulla pad omkretsen av andra friction wheels. Patentet talar ocksd sirskilt
om anvindandet pd hjulfordon, varigenom den erforderliga dragkraften skulle
nedga till en tredjedel. Aven engelska patentet nr 862 av dr 1766, A. Barclay,
ar av samma slag. .

Forst det engelska patentet nr 1 §80 av dr 1787, upphovsman J. Garnett,
limnar en verklig beskrivning med ritning visande anordnandet av »the friction
wheels». I sjilva verket angiver beskrivningen att rullarna kunna vara cylind-
riska eller koniska eller att de kunna vara kulformiga; detta ar mojligen det
forsta kullagerpatentet (?). Patentbeskrivningen anger ocksd att anordningen ir
avsedd att anvindas pd alla slag av axlar och hjul, dock utan att sirskilt nimna
fordon. Redan 7 ar fore detta patent synes emellertid kullger ha funnits i Eng-
land. Anmiarkningsvirt dr att en bevarad modell av Garnetts lager har den yttre
ringen sfiriskt formad for att gora lagret sjilv-instillande.

Den amerikanska, historiskt intressanta, tidskriften Scientific American tog ar
1860 upp till diskussion flygproblemet och fantiserade om en hastighet av en
mile (1 609 m) eller mera i minuten och tillade: »Vad som behoves for att nd
resultat 4r en maskin driven av en ny gas-, elektrisk eller kemisk motor. Hir-

Helikopter och
raketflyg?
Funderingar &r 1860.
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Raket- och reaktionsdrivna flygfarkoster,
skdamtteckningar fran 1860-talet.

for erfordras tva eller flera amnen, fasta eller flytande, vilka genom att endast
komma i berdring med varandra, bringas till gasform. Anbringa dem i en reak-
tions- eller Averymotor, vilken vid hog hastighet skulle utveckla stor kraft i
forhdllande till dess vikt, och det ir mdjligt — ja troligt — att motorn skulle
driva propellern med tillricklig kraft for att lyfta maskinen frin marken. Skulle
icke vitesuperoxid och trikol fylla dessa villkor? Denna motor skulle gd med
sidan ofantlig hastighet, att propellrarna skulle vara mycket smid. Man kunde
ha tvd gasgeneratorer och nir den ena dr uttémd kunde den andra bringas i
verksamhet, under det att den férsta omladdas o. s. v.».

Den hir dtergivna bilden visar i skimtsam form ett slags helikopter med tva
reaktionsdrivna propellrar.

»Men den enklaste av alla tinkbara flygmaskiner skulle vara en cylinder
blisande ut gas i bakindan och drivande sig sjilv enligt raketprincipen. Kol-
syregas kan komprimeras till vitskeform och vid en temperatur av 150°
(Fahrenheit) utdvar den ett tryck av 1 496 lbs/sq inch. Om dirfér en cylinder
fylldes med denna vitska och en Sppning av 1 sq. inch anordnades i bakre
inden, skulle cylindern drivas uppit med en kraft av 1 496 lbc, vilken skulle
bira en man med ett Sverskott av c:a 1 350 lbc f6r maskinens vikt. Den nyligen
upptickta metallen aluminium ir genom sin utomordentliga kombination av
litthet och styrka det limpliga materialet for flygmaskiner.»

Bilden visar, likasd i skimtsam form, den foreslagna raketflygmaskinen. —
Allt detta t6r nirmare 9o ir sedan!




