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Klub nyt.
Syn af skinnecykler.

Der er rettet henvendelse til Teknologisk
Institut med foresporgsel om syn af
skinnecyklerne.

De blev lidt forbavsede over vores
henvendelse, men lovede at se pé sagen.
Vi har endnu ikke hert fra Instituttet,
men forventer noget her i det nye ar,
ellers mé vi sperge igen.

Et bestyrelsesmedlem  har  rettet
henvendelse til Allingdbro Veteranbane,
for at here hvordan de gjorde. De har
faet deres cykler synet af Instituttet, men
oplyste, at en anden styrelse har taget
over.

Vi venter at here nermere fra Instituttet,
ellers ma vi sperge igen.

Skinnecykel udlejningen.

Det er med beklagelse, at vores udlejer
har meddelt, at han ikke leengere ensker
at udleje vores skinnecykler.

Vi har veret meget tilfreds med det
samarbejde vi har haft med Bredgades
Kiosk i de mange ér det har varet, og fik
noget af en overraskelse da denne
meddelelse kom.

Vi haber, at vi meget snart finder en ny
udlejer.

Bredgades Kiosk har meddelt, at de vil
formidle udlejningen til vi har fundet en

ny.

Sma nyt.
Herning Folkeblad 1957.

Medens Vestkraft i Esbjerg hidtil har
keobt de fleste af de brunkul man brugte
leveret ved verket, er man nu niet sa
langt med det leje der er kbt i Sgby, at
brunkulstransporterne med tog er
begyndt, og i lebet af kort tid vil der

hver sggnedag kere et szrtog med ca.
500 tons brunkul fra Seby til Esbjerg.

Fra de tyske baner.

I en nyhedsudsendelse pa den tyske tv
kanal Bahn- TV, blev det den 29.
november meddelt, at det tyske ICE tog
far en daglig afgang fra Hamborg til
Kgbenhavn. Vi ma sa habe at de danske
skinner kan holde til den fart som dette
tog normalt kerer med.

Smil.

- Hvad giver man til en blon-
dine, der har alt, spurgte di-
rektoren en af sine ansatte

- Penicillin, svarede manden
og stemplede ud.

Séadan kan det g4

- Gaet hvad min far har kebt
til min mor 1 fedselsdags-
gave,

- Det ved jeg ikke ...

- Bt kaffestel i 465 dele

- Orv, din far ma veere rig

- Nej egentlig ikke. Det var
oprindeligt kuni 24 dele, men
sd snublede han ...

Mellem venner:

- Hvor gammel var du, da du

forste gang var i seng med en

kvinde?

- Det var, da jeg blev fodt...
=z



Hvem opfandt Jernbanen?

Det er et spergsmél der ikke er sadan
lige til at svare pa. Hvad forstar man ved
ordet jernbane? Er det skinnevejen af
jern eller lokomotivet der traekker
vognene? Hver af disse ting har bidraget
til den jernbane vi kender i dag. Men
uden at forklejne hverken skinner eller
vogne kan vi vist roligt give
damplokomotivet den sterste del af
zren. Men uden  skinner er
damplokomotivet ikke meget vard.

Det hele startede i de Engelske kul og
jern miner, ofte 1a disse miner i
utilgengeligt bjergterreen med darlige
veje der forte til den nzrmeste by eller
havn, hvorfra kul og jern kunne
udskibes. Forslidte heste trak de tunge
vogne gennem de uvejsomme bjerge, og
i regnvejr var det nasten en umulig
opgave, hjulene sank i og hele
transporten gik i std. Selv i godt vejr gik
det langsomt, det var en besvearlig form
for trafik der medferte hgje priser pa kul
og jern. Derfor var mine ejerne sterk
interesseret i enhver taenkelig forbedring
af transportforholdene.

Man begyndte derfor at forbedre
transportvejene.  Jernbaneskinner  og
jernbanehjul var kendt lznge for det
forste lokomotiv sa dagens lys. Man
byggede en primitiv tree bane af planker
lagt med en vogns bredde, og med
passende mellemrum lagde man sveller
tvaers under plankerne og sgmmede dem
fast.

Et jernverk i England havde i 1767
svart ved at afsztte sit jern, og som en
slags nedhjelp til sine arbejder, satte
mine ejer Mr. Reynolds en produktion i
gang af jern render til at ssmme fast pd
traesporet.

Det viste sig at disse render var langt
mere holdbare end traplankerne, men

gjorde ogsd kerselen lettere, si dey
samme hest kunne trakke flere vogne
end for. Men vognene lob nu s3 lette a¢
de lob af sporet is@r nedad bakke
kanten pa jern renderne var ikke hgje’
nok. Ni ar senere fik en mand en id¢ tj]
at lave skinnerne i vinkelform, det
gjorde de blev s stzrke, at man kunpe
undvare plankerne under dem og ngjes
med svellerne.

I 1789 fandt en mand ved navn Jessop
pa at anbringe styrekanter pa hjulene j
stedet for pa skinnerne, hjulene korte ny
oppe pa skinnens lodrette kant, samtidig
foretog han et par @ndringer af skinneng
udseende, sd der hvor hjulene kerer pa
skinnen gjorde han dem bredere og
erstattede svellerne med stenblokke, der
blev gravet ned i jorden, hvor i der sad
en stol til at holde skinnerne pa plads.
Dermed var skinnerne néet frem til den
form vi kender i dag.

De skinner som Jossep lavede var gjort
af stobejern og kunne fint holde til den
belastning hestetransporten udsatte dem
for.

Med det forste damplokomotiv kom
kravet om skinner lavet i smedejern, de
gamle stebejerns skinner var ikke stzrke
nok til at tile rystelserne fra det langt
tungere lokomotiv.

Damplokomotivet.

Hvem opfandt damplokomotivet?

Man plejer at give den Engelske
ingenior George Stephenson ren
derfor, men han er langt fra den forste
der byggede et brugbart lokomotiv.
Sporgsmalet kan nok besvares med
Robert Stephenson’s (sen af G.
Stephenson) ord: Lokomotivets
oprindelse skyldes en nation af
ingenigrer. En stor del af aren ma nok
gives til den Skotske ingenior James
Watt, ham som i 1769 opfandt




dampmaskinen, til at trekke de store
pumpeanleg i minerne. I grunden kunne
det ligesd godt have varet James Watt
der opfandt lokomotivet, for i 1784
indgav han patentansggning om at
bygge et lokomotiv. Han omtalte i sin
ansggning, at en sddan maskine kunne
trekke vogne med passagerer og gods,
s& det var ikke ideer han savnede, men
det kneb med udformningen, og Watt
néede aldrig at bygge et lokomotiv.

En Amerikaner ved navn Oliver Evans
arbejdede videre pa James Watt’s
opfindelse, og i 1786 indsendte han
patentansggning pa det forste lokomotiv
med hgjtrykskedel. Men  den
Amerikanske patentkommission fandt
tanken sd& komisk, at man ikke ville
behandle ansggningen.

Da Evans efter 13 ar fik sit patent,
kunne han ikke skaffe penge til
bygningen af sit lokomotiv, ellers var
Evans maske blevet lokomotivets
opfinder. At heller ikke han manglede
fremsyn, kan leses ud af hans
patentansggning. ” Der vil komme en
tid, hvor man kerer i dampvogn fra by
til by med nesten samme hastighed som
en fugl flyver.”

Om morgenen afgar en vogn fra
Washington, samme dag spiser dens
passagerer frokost i Baltimore, middag i
Philadelphia og aftensmad i New York.
Disse linier blev skrevet tre ar for den
Franske revolution.

Det blev  Englenderen  Richard
Trevithick der konstruerede verdens
forste lokomotiv. Han havde hert om
den hgjtrykskedel Evans havde opfundet
i Amerika, og han forstod, at han ved
hjelp af den ville vere i stand til at
bygge et lokomotiv. Men Watt’s patent
udlgb forst i ar 1800, og ferst derefter
kunne han tage fat.

Sammen med Andrew Vivian byggede
Trevithick i lgbet af et ar en dampvogn,

der var beregnet til at kere pa en
almindelig landevej.

Cylinderen var vandret og plejlstangen
trak et stort svinghjul rundt, som ogsa
trak et par blaesebzlge der gav luft til
fyret. De to meand sled og slebte med at
fa maskinen ferdig til jul, og det
lykkedes.

Juleaften kerte dampvognen for forste
gang, ogsé juledag havde de gang i den,
og begejstringen var stor. Sa voldsom, at
man glemte at slukke under fyret, og om
natten da alle sov, nedbrendte
dampvognen til grunden. Det fik dem
dog ikke til at give op, de byggede en ny
dampvogn, blot endnu sterre og med
flere tekniske forbedringer. Den fik en
storre maskine og med kupe til 10
personer, og cylinderen var for forste
gang dobbeltvirkende.

Trevithick lod den udstille i London,
men de konservative Englendere
rynkede pa nesen af den. Kort tid efter
kerte den ind i et hus og blev gdelagt.
Nu ville han bygge en dampvogn der
kunne kere pa skinner og treekke vogne
(altsa et lokomotiv).l aret 1804 var den
klar til pravekersel. Det var en tung sag,
den vejede 5 ton., og det var mere end
de primitive stgbejernsskinner kunne
bare. De forste proveture gik fint, men
da man ggede hastigheden til 8km/t gik
det galt,
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lokomotivet lgb af sporet og knaxkkede
begge aksler, og endte som almindelig
dampmaskine. De nzste to lokomotiver
gik det ikke ret meget bedre for,
skinnerne knzkkede og de valtede.

Nu begyndte der at dukke flere op pa
scenen med forskellige losninger pa,
hvordan man bygger et lokomotiv, men
alle havde det problem, at hjulene ikke
kunne fa ordentlig greb i skinnerne. I
arene 1812-13 kom der forskellige
forslag til losning af problemet med de
glatte skinner.

Blekinsop konstruerede et lokomotiv
med to cylindre og et tandhjul, der greb
ind i en tandstang langs banen.

Brodrene Chapham lagde en kede langs
banen, kaden var rullet to gange om en
tromle p& lokomotivet, og nir maskinen
drejede tromlen rundt, bevegede
lokomotivet sig hen ad sporet.

Brunton byggede et lokomotiv med et
par lange ben bag ud der skulle skubbe
lokomotivet frem, men kedlen
eksploderede forste gang man skulle
kore, s& det eksperiment kom der ikke
noget ud af.

Det blev ved Wylam Bjergvaerk i
Newcastle det store fremskridt kom. Her
begyndte ejeren Christopher Blackett at
fatte interesse for lokomotivet og dens
muligheder. Blackett og William Hedley
lgste problemet med de glatte skinner,
lokomotiverne skulle bare vare tunge
nok, og banen sa vandret som muligt, s&
var det ikke noget problem.

Blackett gav Hedley til opgave at bygge
et lokomotiv til Wylam Bjergvark, og
denne gang lykkedes det at fremstille et
brugbart lokomotiv, den fik navnet
Puffing Billy, og gjorde tjeneste hos
Wylam Bjergverk fra 1813-1862.

Det mé nok betegnes som det forste
damplokomotiv.

e i Kedlen.
ribel d i cnRakke der 1
fan:s Sporet of trwkker derve ed \mskmcr og r i Brug i
Lokemotivet frem, Wylam-Varrka : h m 1862,

Det er forst nu, at verdens stgrste
lokomotiv konstrukter begynder at gore
sig geldende, hans navn er George
Stephenson. Hans far var ansat som
fyrbeder pa Wylam varket, det var her
George fik interesse for dampmaskinen.
Da George blev 14 ér fik ogsd han
ansattelse pa bjergvarket som fyrbader,
men blev hurtigt forfremmet til
maskinpasser. Han var godt klar over at
med den skolegang han havde, ( det var
slet ingen) var hans chancer her i livet
ikke af de store, sé ville han frem, métte
han i skole. Som 18&rig begyndte han pa
aftenskole, og forst som 19arig kunne
han skrive sit eget navn. Fra nu af gik
det hurtigt fremad med kundskaberne.
Ar 1812 fik han tilbudt en stilling som
konstrukter ~ af  dampmaskiner i
Killingwort Gruben. Minens ejere var
stolte af at have en sa dygtig ung mand
ansat, s& det var helt naturligt, at de
sagde ja, da Stephenson foreslog at
bygge et lokomotiv

George havde studeret Puffing Billy i
alle enkeltheder, og han havde ogsa haft
lejlighed til at se Blenkinsops
tandhjulsbane. Begge steder havde han
fundet fejl og mangler, som han mente
kunne gares bedre.

I efteraret 1813 pabegyndte han sit
forste lokomotiv, og den stod ferdig
d.27 juli 1814.




Det beted dog ikke nogen fremskridt for
lokomotivudviklingen. Dens prastatio-
ner var omtrent som Puffing Billy’s,
den kunne trekke 30 ton med en fart af
6-7 km i timen, og nyttevirkningen var
langt under Puffing Billy. Varmen fra
kedlen rog lige ud af skorstenen, men
lokomotivet kunne bruges, og George
tog straks fat pa at bygge et nyt
lokomotiv.

Denne gang blev det betydeligt bedre,
nu var der ingen mellemaksler og
besvarlige tandhjul, plejlstengerne trak
direkte pa drivhjulene, som var
forbundet med en kade.

Sammenlignet med den klodsede
Puffing Billy med de mange
vagtsteenger og mellemaksler, var det
en smuk og harmonisk maskine.

Nu gik det for alvor fremad for den unge
lokomotivkonstrukter, han byggede
adskillige  lokomotiver til  andre
bjergvaerker og Killingworth gruben.

I 1819 blev det vedtaget, at bygge banen
mellem Stockton og Darlinton. Her blev
George Stephenson ansat som ingenior.
I 1823 byggede han sin egen
lokomotivfabrik i Newcastle, her lavede
han lokomotivet til banen, han just var i
gang med at bygge.

Den 27 september 1825 var der
indvielse af den forste bane i England.
Stephenson havde nu bygget 25
lokomotiver, og ordrerne stremmede nu
ind til fabrikken i Newcastle, hvor hans
sen Robert Stephenson var fabrikschef.
Herefter forestod far og sen flere anlaeg
af jernbaner i hele verden.

Sa det er vel ikke sa underligt, at han
betegnes som jernbanens fader.

Da jernbanen kom til Danmark.

Da jernbanen kom til Danmark var
landet vasentlig sterre end i dag.
Foruden selve kongeriget var der

hertugdemmerne, og det var Holsten der
forst kom pa jernbanevasenets kort.

Her abnede Chr. D 8 i juni 1844, banen
Altona- Kiel. Banen forbinder @stersgen
og Nordsgen, sa det ma pa det tidspunkt
have varet en meget vigtig streekning.
Man slap for den lange tur med skib
gennem Qresund, Kattegat og Nordsegen.
Den forste jernbane i Danmark kom i
1847. Dette sene tidspunkt skyldes, at
mange ikke syntes landet havde behov
for en jernbane. Der er jo ikke langt til
den narmeste havneby, ligegyldigt hvor
i landet man bor, og de fa fabrikker der
fandtes pa den tid, havde man netop af
hensyn til transporten, anbragt i
havnebyerne. Lokaltrafikken kunne
heller ikke blive overvaldende stor, folk
rejste ikke meget den gang.

I 1832 havde man som et forsgg sat en
dagvogn i rute tvers over Fyn, fra
Nyborg til Middelfart. P& sin forste del
af turen, havde den fire personer med til
Odense. Pa den sidste del af turen og
helt hjem igen, kom det til at kere tom.
Det var maske ikke helt logn, hvad der
blev sagt. Nar man passerer vejene, er
de som regel ede.

Sfortscettes i neeste nr.
Artiklen er forfattet af Kurt Hansen.







