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»En seregen Art Skib er vor Tids Dampskib, det er,
skjgndt ikke meget over 20 Aar gammelt, allerede udfort
i saadant Tal, at Skibsbygningskunsten ligesom Meka-

niken, idet den anvendes paa denne skjonne Opgave har
udviklet inden kort Tid en hej Grad af Fuldkommenhed.
og vel fortjener det herved, ligesom ved dets Evne til at
styres tveers over Havet selv mod Vind og Bolger, al Op-
méerksomhed.«

. W. Eckersberg ,,Linearperspectiven’ 1841.
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E Optegnelser, der ere samlede i det Efterfolgende, vedrore for
D en vwsentliy Del Dampskibsfarten under det danske Koffardi-
flag i de Aar 1819 til 69, hvor engelsk byggede Dampskibe i over-
vejende Grad befarede de danske Farvande. _

Decennierne 1810—70 var tilses Hjulskibenes Tidsalder. De saas
overalt i Havnene, naaede deres hejeste Udvikling omkring Midten
af Decenniet 1850—60 og [orsvandt derefter forholdsvis hurtig ud af
de sogaaende Flaaders Reekker i det sidste Decennium af den her om-
handlede Tidsperiode og satte dermed ligesom Punktum for de gam-
le Dages Dampskibssejlads og samtidig for et Tidsrum, der i mari-
lim Henseende i en merkelig Grad er fjern og vidt forskellig fra den
nuverende.

Som Folge af, at den langt overvejende Del af de danske Damp-
skibe i de f[orste 5 Aartier, som nceevnt, er bygget i Udlandet, og at
det her nedskrevne omhandler noget, der med Henblik paa et Skibs
korte Levetid, forlengst er forsvundet uden at efterlade sig mindste
synlige Spor, har det veret forbundet med nogen Vanskelighed at
fremskaffe det nodvendige Materiale til at danne et Billede af disse
gamle Skibes Ejendommeligheder i Bygningsmaade og Construktion,
og for en Del har det derfor ogsaa kun kunnet blive fragmentarisk og
i flere Retninger ufuldstendigt.

Ligesaa vel som de forste Sejlskibe sandsynligst vare Koffardi-
skibe, saaledes tilhorte de [orste Dampskibe, hvad enten de vare byg-
gede af Tre eller Jern, i alt overvejende Grad Handelsmarinen, der
derfor ogsaa for Hjulskibenes Vedkommende efter de foreliggende
Forhold maatte blive den forende.

De enkelte danske Hjuldampere under Splitflag, der ere omtalte
i det efterfolgende, ere udelukkende saadanne, der kunne formenes at
have en vis Interesse, naar der er Tale om Dampskibene i eldre Tid.
Det er hovedsagentlig Skibe, der have veret byggede til eller anvendte
i Postvwsenets Tjeneste, eller selv om de i kortere eller lengere Tid
have tilhort den kongelige Marine, dog have haft forholdsvis mindre
Verdi som egentlige Krigsskibe, idet deres Betydning som saadanne
med de sterkt exponerede Hjul og hejtliggende Maskiner selp med
Jyldte Kulkasser altid maatte blive relativ lille.

Det var med Hjulskibene ofte vanskeligt at bestemme, hvor Or-
logsmanden horte op, og Koffardiskibet begyndte og omvendt, og
mange Gange viste disse saakaldte , Orlogs*“ eller ,Krigsdampere“ sig




endog mere tjentlige i Koffardimarinen, end de selv med en kraftig
Armering havde veerel det som Krigsskibe. :

Det var i hine Dage ikke ualmindeligt, at et middelstort Hjul-
skib i samme Aar kunde komme (il at gore Tjeneste som Krigs-,
Transport-, Bugser-, Post- og Passagerskib, undertiden endog ud-
rustet ,en flute® som Forselsskib, kort sagl finde en mangeartet An-
vendelse, der nutildags for en Orlogsmand vilde vere ganske ulen-
kelig.

Da Maskin- og Kjedelanleget i et Dampskib udgjor en i hoj
Grad integrerende Del af hele Skibets Struktur, ere nogle af de vig-
tigste af de i den omtalte Tidsperiode, navnlig i danske Skibe, be-
nyttede Maskin-, Hjul- og Kjedelkonstruktioner kortelig necevnede, saa
vidt gorligt i cronologisk Reekkefalge, idet disse Typer, selv om Ma-
skinerne ere til for Skibets Skyld og ikke omwvendl, i vesentlig Grad
have bidraget til at charakterisere Skibene.

De danske Dampskibe i det her omhandlede Tidsrum vare alle
af forholdsvis smaa Dimensioner og fandt alle Anvendelse i nermeste
Farvande.

Nogle enkelte af hin Tids store Hjulskibe, navnli under ameri-
kansk, engelsk og [ransk Flag, i hvilke Tidens tekniske Viden paa
det koffardimaritime Omraade maa siges at have culmineret, skel
derfor kortelig omtales og ligesaa nogle af disse Landes Dampskibe
i deres celdste Skikkelse, idet disse selvfolgelig kom til at danne det
fundamentale i de forste Aartiers Dampskibsconstruktion.

Den her omtalte Tidsperiode, der, i Modseetiung til Nutidens Sam-
menslutning af Kapitaler, neesten udelukkende var baseret paa det
private Initiativ, maatte, idet den kom til at danne Basis for hele den
senere danske Dampskibsfart, nodvendigvis faa en for Landets Ud-
vikling scerlig Betydning.

Det tor derfor mulig forventes, at i hvert Fald noget af det her
nedskrevne, trods al Ufuldkommenhed og Begrensning, som el Tids-
billede af en egen Art, nu i Hundredaaret for det forste danske Damp-
skibs Fremkomst alligevel vil veere i Stand til hos Enkelte i Koffar-
dimarinen at afvinde nogen Interesse.

For velvillig Imadekommenhed, der fra enkelte Sider er vist det
foreliggende Arbejde, bringes hermed erkjendtligst Tak.

Kobenhavn i Febr. 1919.

1. C. WEBER.
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Frontbilledet efter en Radering af Eckersberg ca. 1830.
Originalen i Kobberstiksamlingen.

Hestekraften er efter Datidens Skik og Brug som Regel den nomi-
nelle og maerket HK. Hvor den indicerede er anfort, er denne signeret
IHK. Damptrykket er angivet i engelske ® (lbs). Dimensionerne ere
i Almindelighed i engelsk eller dansk Maal, sj@ldnere i Meter. Det
forste er gjmldende for nasten alle udenlandske Skibe. For de danske
er det som Regel de for Skibsmaalingen brugte Dimensioner, der ere
naevnte, idet de constructive Maal sjeldnere ere kjendte.

1 dansk Fod = 1,0297 engelske Fod = 0,3139 Meter. 1 Commerce-
Least (C.L.) = ca. 2 Register Tons (RT.)




Fig. 1. Spejlornamenter paa Hjuldamperen ,,Washington* 1813.

L.

AMERIKANSKE DAMPSKIBE I SAMMENLIGNING MED DE
EUROPAISKE I DISSES ZELDSTE DAGE.

ET forste Dampskib eller maaske rettere den Damppram — for

stort andet var det med det hel firkantede Middelspant i Virkelig-
heden ikke — der opnaaede praktisk Anvendelse i Amerika og i det
Hele i Verden var ,Clermont“, construeret af Mekanikeren Robert
Fulton (1765—1815) i 1807.

Grunden, hvorfor de Forseg, der tidligere vare gjorte, saaledes
af Papin 1707 og Jouffroy i 1776, for ved Dampkraft at drive Far-
tojer frem igennem Vandet, alle havde givet ret negative Resultater,
bor nappe alene soges i Maskinernes Ufuldkommenheder, men ogsaa
tildels i, at den benyttede Kraft i Forhold til Skrogets Storrelse
synes at have vaeret for ringe. (,,Annales maritimes.“ Marestiers Ra-
port 1824.)

Det er Fultons Fortjeneste, at han var den forste, der paaviste
den omtrentlige Kraft, der er nedvendig for at bringe et Fartoj af
en bestemt Storrelse med givne Linier frem til en given Hastighed.
Dog var Hestekraften i ,Clermont“ i Forhold til Tonsdraegtigheden
1 til 9 relativ lille i Sammenligning med senere byggede Dampskibe.
Tillige maa det erindres, at Fulton i vaesentlig Grad arbejdede dels
paa Basis af de Forseg, der i England vare foretagne i Aarene 1793
til 98 af ,Selskabet for Forbedringer i Skibsbyggeriet, ., Society for
the Improvement of Naval Architecture®, og dels, og maaske i endnu




hejere Grad, paa det Grundlag, som de tre forste Banebrydere for
Dampskibsbyggeriet i England, Patrick Miller, James Tayler og Wil-
liam Symington, med Energi og stort Fremsyn havde lagt. Det er
disse tre M@nds Navne, der ikke bor glemmes, naar den forste Damp-
skibssejlads omtales.

Det at gjore Dampkraften nyttig tilsos var ligesom for veeldig
en Opgave for et enkelt Menneske, og indgaaende IForseg og Iorar-
bejder maatte forst foretages, for Meend som Fulton og Henry Bell
kunde fremkomme med de endelige, i Praxis brugbare Resultater.
Dette vil med andre Ord sige, at vel er det forste virkelig brugbare
Dampskib utvivlsomt Fultons uvisnelige Fortjeneste, men han er ikke,
som efter en vis traditionel Overlevering, der neeppe lader sig opret-

- S e L -

Fig. 2. ,,Clermont 1807. Viceadmiral Edmond Paris: swSouvenirs de Marine, ,,Collection
de Plans ou Dessins de Navires* 1908.

holde, Dampskibets Opfinder i egentlig Forstand. Dette havde omend
i en noget anden Skikkelse existeret flere Aar for 1807, og kan ikke
med Sandhed, lige saa lidt som Dampmaskinen, siges al vaere nogen
enkelts Mands Verk.

,Clermont“ var opkaldt efter Livingstons Landsted ved Hudson
Floden, idet Livingston, den tidligere Udenrigsminister og Gesandt
(1746—1813), der i sine senere Aar indlagde sig store Fortjenester
af Samfaerdselsmidlerne i Nordamerika, n@ermest var at betragte som
Fultons Patron og Velgjorer.

,Clermont*“, der constructivt set kun var en meget smal, helt
firkantet Pram med et Par lige ganske spidst tillsbende Ender, havde
en Lzengde af 53,34 m, men blev 1808 forleenget med ca. 10 m.
Breden var 3,66 m, Dybden i Rummet 2,44 m, Dybgangen ca. 1,2 m.
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Maskinen, der var encylindret, var bygget hos Boulton og Watt
og ankom til Amerika i 1806. Cylinderdiameteren var 24“ med 4’
Stempelslag og 20 Omdrejninger pr. Minut. For at bringe den over
det dede Punkt, var et Tandhjul paa Hjulaxlen sat i Forbindelse med
et Svinghjul. Skovllengden var 4°. Kjedeldimensionerne: 20°X7%°X7’,
HK ca. 18.

Hjulene havde i Lighed med tidligere roterende Skovle ingen
Hjulkasser. Disse siges senere at veere fremkommne paa Initiativ af
Fulton, ligesom ogsaa Berelejer udenbords for Hjulaxlen skal veere
hans Opfindelse.

,Clermont“, der var bygget i Foraaret 1807 paa Charles Browns
Veerft ved Hudson Floden, fik Maskinen installeret i August samme
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Fig. 3. ,,Paragon‘ 1811 efter en samtidig Tegning.
I det helt fladbundede Fartej er det mwerkeligt at se Buglinerne for Bidevindssejlads
i Raasejlets Sidelig.

Aar, gjorde den endelige Provetur 2den October og kom faa Dage
efter i regelmeessig Fart imellem New York og Albany. (,Albany-
Gazette“ 5.—10.—1807.)

Paa Skibets forste Rejse viste Hjulskovlene sig at veere for dybt
indseenkede, hvilket Iulton hurtig fik @endret ved at traekke dem
nermere ind til Axlens Center, altsaa en Slags ,Rebning®, se ner-
mere herom VI. 7, hvilket straks viste sig at have en gunstig Tndfly- ,
delse paa FFarten. Den opnaaede Hastighed var omkring 4 a 5 Semil
i Timen.

Blandt de Rejsende med dette Dampskib i 1808 var ogsaa den
senere Geheimekabinetsarkivar hos Kong Christian d. 8de, Konferents-

raad C. Holten.
Han beskriver i sine ,Mindeblade®“ denne Fart saaledes:
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»Jeg gik d. 30te Juli 1808 fra New York til Albany omtrent 140
engelske Mile opad Hudson Floden i et preegtigt til 100 Passagerer
indrettet Dampfartoj. Opfindelsen af disse takkes (skyldes) som be-
kjendt en amerikansk Mekanikus ved Navn Fulton. Dette var det

Iig. 4. ,,Chancellor Le,Lving;t()n“ 18111’!. efter en ;\mtuilg Tegnir;g.”
forste af ham byggede og den anden Rejse det gjorde under hans egen
Bestyrelse, saa jeg havde Lejlighed til paa denne Fart at gjore en
Mands Bekjendtskab, hvis Navn vil leve i Historien. Hver Person be-
talte 7 Piastre, for hvilken Sum man levede overmaade vel og havde
den bedste Beqvemmelighed.®

Imellem de tidligste amerikanske Dampskibe skal her kun om:-
tales nogle ganske enkelte, saaledes ,Paragon“, ,Washington®, ,Ful-
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ton“ og ,Chancellor Livingston“, hvilke Skibe maa charakteriseres
som typiske for Floddamperne hinsides Atlanterhavet for godt 100
Aar siden. (Marestiers Raport 1824. Se Side 15.)

sParagon“, Fig. 3, var bygget i 1811 til Fart imellem New Jork
og Albany. Dimensionerne vare: 53,7X8,2 m med en Dybgang af
1,25 m, Cylinderdiameter 0,82 m, Slagleengde 1,22 m, Hjuldiameter
4,9. Hvert Hjul havde 8 Skovle 1,3X0,75 m. Skibet var apteret med
104 Kojer. Heraf havde Damekahytten 16 foruden 8 Sofaer. Den
store Salon 28 Kejer og 12 Sofaer. Tillige var for Mandskabet en
]

il

‘,;

AL

Fig. 5. ,,Chancellor Levingstone‘‘s Maskine.

serlig Spiseckahyt. Hver Keje var indrettet til 2 Personer. ,Paragon”,
hvis Hastighed skal have veeret 4 a 5 Semil i Timen, viste tidlig Svag-
hed i Structuren i Retning af Kjelbrydning.

,Washington®, Fig. 6, var i Lighed med ,Paragon® flad som en
Pram. Det var bygget 1813 md Dimensioner 40X6,4X2,7 m og med
en Dybgang af 1,75 m. Farten var 5 Semil. Kjedlens Dimensioner
vare 7X2,1X2,7 m. Stempelhastigheden 0,8 m, Skovlhastigheden 3,77
m, Skibets 2,51 m pr. S. ,Washington“, der ikke var kobret, skal
i alt have kostet 214,000 fr. Charakteristisk er Spejlet med tilherende

Ornamenter.
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~Fulton®, Fig. 6, der i Modsetning til de tidligere byggede
Dampere mere havde Lighed med almindelige Skibe med rej-
sende Bundstokke, kom ligeledes i Fart i 1813. Det var lidt storre
end ,Washington® med Dimensioner: 40,5X8,8 m med 1,9 m Dyb-
gang. Stempeldiameteren var 0,92 m med en Slaglengde af 1,22 m.
Hjuldiameteren var 4,7. Hvert Hjul havde 8 Skovle 1,5X0,7 m. Far-
ten var 6,52 Semil. Kjedlen: 6,1X2,7X2,4 m, var bygget af Kobber.
Byggesummen skal i alt have veret: 465,000 fr.

»Chancellor Levingston®, Fig. 4 og 5, var bygget i 1816. Dimen-

= : 7 h» ‘47‘ \ Iﬂ.;ij‘tl’

J[J. IZZ]:

‘//]\

\\Atulknrn\

Fig. 6. ,,Fulton og ,, Washington'* 1813 efter en samtidig Tegning.

sionerne vare: 47,5X10,06 m med en Dybgang af 1,83 m. HK ca. 60.
Stempeldiameteren var 1 m. Slaglengden 1,5 m. Hjuldiameteren 5,5
n. Hvert Hjul havde 8 Skovle, 1,75X0,9 m. Omdrejningerne pr. Mi-
nut var 17. Farten ca. 10 Seomil.

Skibet, der var kobberforhudet, og med Kjedel af Kobber, skal
i alt have kostet 640,000 fr.

Der var i dets Bygning segt at opnaa det mest mulige i Retning
af Aptering og Udstyrelse.

Til Brendsel synes baade Brende og Stenkul at have vaeret an-
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vendt, noget for dette Skib egenartet, da i Amerika i hin Tid i Ail-
mindelighed kun Brande blev benyttet. Passagerantallet var 200.

Som et ganske isoleret Forsog med Dampskibssejlads paa lange
Distancer staar paa et meget tidligt Stadium ,Savannah®s Rejse over
Altanterhavet i Forsommeren 1819

Dette Skib var som Sejlpaket labet af Stabelen ved Corlears Hook
New Jork d. 22de April 1818 til Fart imellem New Jork og Savannah.

Det overgik imidlertid kort efter til el andet Rhederi, der satte
en Dampmaskine i Skibet og forsynede det med Skovlhjul, der vare
saaledes indrettede, at de med forholdvis Lethed i Lebet af 15 a 20
Minutter kunde adskilles og stuves af Vejen paa D=:kket. Axlen var

Fig. 7. ,,Savannah‘* 1818 efter en samtidig Tegning.

i samme Anledning forsynet med en Art Flancher paa Midten. Med
16 Omdrejninger pr. Minut skal Farten have veeret ca. 5 Semil.
JSavannah“, TFig. 7 og 8, havde en L@engde af omkring 100°,
med en Brede af 27° 9“. Cylinderdiameteren var 3’ 5%, Slagleng-
den 5, Hjuldiameteren 16°. Hvert Hjul med Hjulringen erstattet af
Kjeeder — et vistnok ganske isoleret Forsog — havde 10 Skovle. Dam-
pen ,avledes“ i 2 Kjedler med felles Skorsten a la Kakkelovnsror.
Skibet, der med en Dybgang af 14’, maalte ca. 350 Tons, havde
en Maskine paa 90 HK. Brendselsforraadet bestod af 75 Tons Kul

0g 87 cubm. Tre.
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Det forlod under Kommando af Kaptain Moses Rogers Savan-
nah d. 26de Maj 1819 og naaede Liverpool i Lebet af 25 Dage, i hvil-
ket Tidsrum det havde brugt Dampen i 18 Dage og Sejlene i Resten.
Logbogen fra denne Rejse skal endnu vere i Behold.

Udfor Sydkysten af Irland blev ,Savannah® overhalet af et eng-
elsk Orlogsfartej, til hvilket der fra Vagtstationen ved Cap Clear var

Fig. 8. ,,Savannah‘s Hjulconstruction og Dampeylinder,
den mindre Cylinder er Luftpumpen.

blevet signaleret om Brand i et Skib. ,Savannah® blev undersagt me-
get indgaaende af Kutterbes@tningen, og Forundringen ved i rum
So pludselig at komme ombord i et Skib, der kunde komme frem
uden Sejl, var meget stor.

Under Skibets Ophold paa Mersey . Floden, hvor det blev beset
af en stor Mengde Mennesker, blev der fra Admiralitetets Side truf-
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fet forskellige Forsigtighedsforanstaltninger for at passe paa Skibet,
idet man frygtede for, at det var udset til at fore Napoleon bort fra
St. Helena. ’

1 August gik ,Savannah® videre til Kronstadt. Et Forsog paa at
seelge Skibet her mislykkedes, hvorefter det gik tilbage til Savannah
efter forst at have anlebet Kobenhavn og Arendal. Navnlig i sidstnevnte
By blev ,Indretningen® taget i skarpt Ojesyn af Byens Indbyggere,
idet man ikke ventede oftere at faa et saadant Skib at se. Fra Kron-
stadt til Arendal havde kun Sejlkraft veeret benyttet. Tilbagerejsen fra
Rusland varede ialt 53 Dage. Maskinen blev senere taget ud af Skibet,
hvorefter det i Resten af sin Levetid paany blev benyttet som Sejl-
paket.

I ,Skilderi af Kjobenhavn®, et den Gang meget anset og vel redi-
geret Blad, omtales Skibet d. 19. October 1819 saaledes:

,Den amerikanske Dampfregat ,Savannah“ er i disse Dage an-
kommen her paa Rheden og ligger udfor Trekroners Batteri. Det har
tilbagelagt Rejsen fra St. Petersborg i den korte Tid af 3 Dage.

De som have set dette Skib, som ikke alene kan gaa ved Damp,
men ogsaa ved et Roveerk, kunne ikke noksom rose dets skjonne Ind-
retning. De fleste indvendige Ting ere af Mahognitree. I Kahytten er
der anbragt 40 smaa Kamre med Senge, for hvert af hvilke der er en
Dor, alle nummerede fra 1 til 40.

| Stedet for Tougverk er her Patentjernlenker. Beaenkene, hvor-
paa Passagererne sidde, ere af stobt Jern og grentmalede. Skibet kan
efter Behag betjene sig baade af Dampmaskinen og Roverket, og til
Omskiftning heraf udfordres kun 10 Minutter. Det sejler saa hurti-
gen, at en engelsk Brig, der ved Skotland troende, at det var et Far-
toj, som der var kommen Ild i, sejlede for fulde Sejl efter det. Denne
Dampfregat skal vere tilkjobs for 60,000 Pjaster. Den er det forste
Dampskib, der har gjort en Rejse fra Amerika til Europa.®

Den store Anseelse, den nordamerikanske Dampskibsfart i de ost-
lige Stater, tidlig stod i, foranledigede, at den franske Coloni og Se-
minister i 1822 sendte den allerede den Gang ansete Marineingenieur
M. Marestier til New York for at iagttage de amerikanske Dampskibe
paa neert Hold og give Indberetning desangaaende.

Denne ,,Memoire sur les bateaux a vapeur des Etats Unies d’Ame-
rique“ blev indleveret fil Videnskabernes Akademi i Paris 1824. Den
giver, for en Del paa Basis af ovenomtalte Materiel, som et for Dati-
dens Dampskibssejlads charakieristisk Kildeskrift, der ofte blev cite-
ret i engelske maritime Skrifter, et i hoj Grad interessant Billede af
den merkelige Udvikling, der allerede den Gang baade for Skibe og
Maskiner havde fundet Sted i Amerika, og som i enkelte Retninger
ikke alene var forud, men ogsaa i hej Grad forskellig fra den samti-
dige europewiske, idet den maritime Udvikling i Handelsmarinen i de
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to Verdensdele for Dampskibenes Vedkommende i den forste Tid kom
til at gaa i diametralt modsat Relning.

Dampskibsfarten i Amerika indskrenkede sig markeligt nok i
mange Aar i det vasentlige til Sejlads paa Floder, Indsoer og langs
Kysterne, hvorimod den i Europa mere udviklede sig i Retning af so-
gaaende Dampskibe baade i de n®rmere europwmiske Farvande og til
Fart paa Oceanet.

De senere nordamerikanske Floddampere, navnlig i Decenniet
1840—50, vare i Almindelighed let byggede og med en forholdsvyis
ringe Bredde. Materialet var naesten altid Eg med Skroget forsterket

med Diagonalforbindinger af forskellig Art.

R AR b LU D el

Fig. 9. Amerikansk Balancemaskine med 10’ a 15° Stempelslag.
De Maskindele, der i de mere spgaaende amerikanske Hjulbaade vare i fri Luft over Daskket,
bleve undertiden, saaleenge Skibet var i Sgen, for at beskyttes imod Rust, oversmurte med Bly-
hvidt, hvilket dog ofte blev fjernet, saasnart Skibet atter naaede Havn. (,Nyt Arkiv for Se-
vaesenet 1853.)

Charakteristisk og swrlig amerikansk er den noget senere benyt-
tede langskibs Forsteerkning af selve Skroget med den sveare Bjelke-
construktion i hver Side som en Art Gitterdragere, der paa Toppen
dannedes al en sterk Bjelke, der ved verticale Stotter tilligemed Dia-
gonalstreebere var i fast Forbindelse med de overordentlig svaere
Sidekjolsvin.

Foruden disse langskibs Forsterkninger var der i de amerikanske
Traehjulbaade med det meget fyldige Middelspant og de til Yderlighed
fine Ender tillige anvendt det saakaldte ,Maste- og Stagsystem*, se
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 New World“, Fig. 11, idet der overalt, hvor det for Beringen
maatte anses for nedvendigt, paa saavel Midter- som Sidekjolsvin var
rejst hoje Stotter eller Master af Trz, hvilke fra Toppen med Jern-
stag, saavel tverskibs som langskibs, vare i fast Forbindelse med alle
de Dele af Skroget, hvor betydelige Vagte vare anbragte. Denne Art
Forstotning kan selvfolgelig kun benyttes, hvor Kraftpaavirkningerne
stadig ere virksomme i samme Retning, og kan derfor kun veere tjen-
lig i Skibe, der befare helt rolige Farvande, men her skal ogsaa Me-
thoden have bestaaet sin Prove paa fuldt tilfredsstillende Maade og
muliggjort Flodskibe af en Lethed, det ellers neeppe, navnlig med
Tra som Byggemateriale, vilde have veret muligt at opnaa.

Ved det ovenomtalte dannedes den nedvendige langsskibs KFor-
sterkning af Skibsskroget, hvorved tillige de sterke Vibrationer som
Folge af den ejendommelige Maskinconstruktion med de encylindrede
Balancemaskiner i nogen Grad neutraliseredes.

Hvor Vandstanden tillod det, var Dybgangen ofte ‘/s af Breden,
men sogtes som Regel navnlig ved stor Fyldighed midtskibs redu-
ceret til det mindst mulige, blandt andet fordi Skibene med ringe
Dybgang ved at kunne gaa nzrmere til Bredderne ofte kunde undgaa
den sterke Strom i den midterste Del af Floden. -

Med Hensyn til Apteringen vare Skibene, hvor Maalet udeluk-
kende var Comfort og Hurtighed, udhalede i Lighed med Datidens
luxiriost udstyrede Hoteller, og i Overensstemmelse med Tidens Smag
med rig Forgyldning og udstrakt Anvendelse af store Spejle, endog i
Maskinrummet fandtes saadanne anbragte.

I et af Skibene ,Alida“ var Endeskoddet her saaledes et eneste
stort Spejl.

De nutildags, navnlig paa de store Oceandampere, i Alminde-
lighed paa det everste Dek indrettede Luxuskahytter i Forbindelse
med ,Vaskerum® og ,Friseurstuer® vare allerede den Gang vel
kjendte i de nordamerikanske Flodbaade og bleve mod extra Beta-
ling meget benyttede.

Kun Localiteternes stinkende Tranlamper markerede Tidsalderen,
Petroleumens og Elektricitetens var endnu ikke kommen.

De forste amerikanske Hjuldampere havde ofte svage, encylin-
drede Maskiner, noget der som Folge af Skibenes lette Bygning ikke
tillod storre Hestekraft, hvilket i flere Aar resulterede i en forholds-
vis ringe Hastighed, der dog hurtig voksede, saaledes at Straknin-
gen New York—Albany allerede 30 Aar efter befaredes af Hjuldam-
pere med en Gennemsnitsfart af 18 a 20 Kvartmil i Timen.

Til denne betydelige Hastighed blev der i Forbindelse med me-
get hoje Skorstene med forholdsyis ringe Diameter anvendt ,forceret

I. C. Weber: Fra Hjulskibenes Dage. 2
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Traek® for at opnaa hurtigere Forbrending ved Hjeelp af en .Blower®,
d. v. s. et Hjul med Vinger, der sattes i en hurtig omdrejende Be-
vaegelse af en lille Hojtryksmaskine, hvilket viser, at der allerede den
Gang, adskillige Aar for det blev benyttet i Europa, har veret kjendt
og anvendt kunstig Trek i Amerika.

Kjedlerne vare i Almindelighed af den gamle Kanaltype med et
Damptryk af 10 a 12 lbs., der dog hurtig voxede til op imod 40. i

Balancerne vare altid anbragte paa Toppen af Maskinerne,
,beam engines“, hvilke i de senere Floddampere ofte vare forsynede
med Cylindre af betydelige Dimensioner med en Slaglengde paa 10
4 14 med en meget lang Plejlstang, men med en forholdsvis mindre
Cylinderdiameter paa 3 a 4, se Fig. 9.

Stempelhastigheden, der i Datidens storre sogaaende Hjuldam-
pere var omkring 220°, var her 4 a 500’ i Minuttet.

Skibene vare forsynede med store Hjul, 30 a 40
get for at tilvejebringe tilstreekkelig Svingkraft; men fulds
Gang opnaaedes der kun tilneermelsesvis, idet hvert Stem
Regel var kjendelig merkbart i Skibet.

i Diameter, no-
teendig jevn
pelslag som

Hjulets ,effective Diameter” -— Trykcentret regnet fra ca. Y af
Skovlens Hojde fra Yderkanten — var i de amerikanske Dampskibe
ofte omkring % af Skibsbreden. I horizontal Retning var Hjulaxlen
naesten altid noget foran Midten — ofte 3 af Vandlinielengden —

og denne i Forhold til Breden som 6 til 1.

Maskinerne vare i enkelte Skibe placerede 1 Borde i Lighed med
Kjedlerne, saaledes at hvert Hjul havde sin serlige Maskine med
horizontale Cylindre og med Hjulene uden feelles Axel, altsaa uaf-
heengige af hinanden. Rummet blev herved for Fragtgods under Deek
omtrent frit fra Steevn til Steevn og Manevreevnen i hej Grad foreget.

Expansionen, der begunstigedes af det lange Stempelslag, blev
som Regel benyttet paa den halve Slaglaengde.

Hjulskovlene vare altid faste. De anbragtes undertiden paa Ra-
dierne vexelvis i forskjellig Afstand fra Axlens Center. Selve Armene
vare ofte af Tree med Stobejerns Nav. Den omtalte Placering ansaas
den Gang i Amerika for fordelagtigere end den i Europa almindelig
anvendte med alle Skovlene 1 Hjulets Periferi.

1 mange af disse Hjuldampere, navnlig i de storste og mest hur-
tiggaaende, brugtes i adskillige Aar indtil omkring 1840 nwmsten ude-
lukkende Brezende, hvilket tillige muliggjorde hurtig Opfyring, i forsle
Reekke Lind eller Gran, sjeldnere Bog eller Eg. For de forste Tree-
sorter var Varmeeynen omtrent *2 Gang storre end for de sidste. For-
bruget af Brandsel (Gran) var i Lavtryksmaskinerne omKkring 25 3

30 lbs. pr. HK pr. Time. Paa samme Tidspunkt i Midten af Decen-
niet 1830—40 var Kulforbruget ca. 9 @ 12 Ibs. pr.
Braendeyedet leverede de store Skove langs F

HXK.
lodernes Bredder
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i rigelig Meengde, hvilket muliggjorde hyppig Forsyning, der var ned-
vendig paa Grund af det volumineuse Materiale.

Det forteelles i gamle Beretninger, at Beswztningerne i de Skibe,
der om Natten for forste Gang modte ,Clermont* paa Hudson Flo- )
den, ved at se Gnisterne ud af Skorstenen i stor Forskrekkelse krob
ned under Dmkkene, ligesom Beboerne langs Bredderne skyndsomst
flygtede bort fra Floden ind i Landet for at komme i Sikkerhed for
det skraekkelige ,Ildskib“s vilde Fart.

Fig. 10. @verste Salon set forefter i Floddamperen ,,Daniel Drew* ca. 1860.

Kjedlernes og Braendevedets Anbringelse paa Vingerne agtenfor
Hjulkasserne bidrog, foruden til at frigore Rummet under Daekket,
tillige til at holde det kjoligt og i nogen Grad i Traeskibene formind-
ske Brandfaren. Ellers maatte Vingerne afgive Plads til Kjokken, for-

\ skellige Deekslocaliteter samt til Bagage og Last.

Som Exempel paa den betydelige Fart, Datidens nordamerikan-
ske Hjuldampere havde naaet i Decenniet 1850-—60, kan n@vnes Flod-
baaden ,Daniel Drew“, der under normale Forhold skal have haft
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en Gjennemsnitsfart af 25 miles i Timen og dermed ZEren af den Gang
at vere Verdens hurtigste Dampskib.

Hosstaaende Fotografi efter en samtidig Tegning er af en af de stor-
ste og mest comfortabelt indrettede Floddampere paa Hudson Flo-
den for ca. 60 Aar siden, da disse Skibe havde naaet deres hojeste
Udvikling, for Konkurrencen med Jernbanerne endnu var begyndt at
virke truende for Flodsejladsen, hvis egentlige Blomstringstid 1 det
her omtalte Tidsrum var i Slutningen af Decenniet 1830—40.

De store Dimensioner ere i forste Rekke fremtredende ligesom
den tilsyneladende fuldsteendige Mangel paa omirent alt i Retning af
Redningsfartejer.

,New World“ havde en Lengde af 380’ med en Brede imellem
Hjulkasserne af 50’ og paa Ydersiden af disse af 85°. Cylinderdiame-
teren var 6’ 4” med en Slagleengde af 15°. Damptrykket 40 lbs. pr. [I”
Hjuldiameteren var 46’. Omdrejningerne 16 pr. Minut, hvilket gav

Fig. 11. ,,New World“, amerikansk Floddamper.

en Hastighed af 18 a4 20 Kvartmil. Til Sammenligning kan anfores,
at ,Great Eastern“s Hjul havde en Diameter af 56°.

Med den store Radius fik Skovlhjulenes Masse, der kom i bety-
delig Afstand fra Centret, en storre Inerti, hvorved de i nogen Grad
kom til at virke som Svinghjul, samtidig med at der opnaaedes jaev-
nere Gang og sterre Skovlareal.

I ,New World“s Aptering var der paa de forskellige Daek indret-
tet 347 Separatkamre med 680 Kojepladser.

Foruden disse store Hjuldampere, der vare beromte for deres
gjennemforte Luxus og Bekvemmelighed og for et i det Hele smag-
fuldt Arrangement i Forbindelse med stor Orden, Renlighed og streng
Disciplin, hvilke Dyder ogsaa skal have veeret fremherskende i Da-
tidens nordamerikanske Orlogsmeend, besorgedes Forbindelsen tvers
over de store Vandveje af Hjulfeerger, de saakaldte ,ferry boats®,
der i Amerika allerede i 1840 i talrig Maengde vare i Virksomhed
ved de forskjellige Overfartssteder. Disse Fartojer bleve saaledes Pio-
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nerer for alle senere Tiders Dampferger. Linierne for og agter vare
ens, og Maskinen anbragt i Midten med Kjorebaner paa hver Side
samt Dekshuse udenfor disse paa Vingerne. Ror i begge Ender med
Styrehuse, Broklapper med Feargelejer og elastiske Pele vidnede alt
om praktisk Snille og Fremsyn. Forevrigt var der allerede i 1814 4
Dampferger i New York og 4 Dampskibe i Fart paa Hudson Flo- j
den. Disse vare construerede som en Art Dobbeltskibe med Skovl- '
hjulene midt imellem Skrogene.

Som Regel vare hin Tids amerikanske Hjulskibe i Sammenlig- f
ning med de europziske Floddampere ofte af betydelige Dimensioner,
tildels fordi Floderne i Amerika muliggjorde Navigeringen af storre
Dampfartojer.

Antallet af disse i de forenede Staler var i 1807 1, i 1812 50, i
1832 ca. 400 med en Gjennemsnitshastighed af 8 & 12 Semil i Timen.

I 1838 var Antallet voxet til omkring 700, men heraf var forholdsvis
aa egentlig sogaaende Skibe. |

Allerede 5 Aar forinden ,Clermont” paa Hudson Floden havde
indviet den ny ZAra, havde den engelske Mineingenieur Symingtons

Fig. 12. |, Charlotte Dundas* 1802 efter en samtidig Tegning.

Canal-Bugserbaad ,Charlotte Dundas“ i 1802 en kort Tid befaret
»Forth og Clyde Canalen“ til Aflosning af den hidtil brugte Heste-
kraft. Dampbaaden modte dog her Vanskeligheder ,idet det formen-
tes, at Canalens Sider vilde tage Skade, naar den passerede, og Fore-
tagendet opherte derfor efter kort Tids Forlob, og dermed indtil videre
al Dampskibsfart i dette Land.

s [ det Hele havde Fulton i Amerika langt gunstigere Betingelser
for at fore sine Ideer igjennem end Symington (1763—1831) i det
gamle i sin inderste Rod @gte conservative Land, der ikke mindst den
Gang var overgroet med gammeldags Szedvaner og Fordomme imod
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alt nyt og da navnlig imod et Foretagende af saa indgribende Be-
tydning og med en Raekkevide, der aldeles ikke var til at overse.

,Charlotte Dundas“, der var bygget paa Initiativ og Bekostning
at Lord Dundas, en af Storactionzrerne i ,Forth og Clyde Canalen®,
blev Verdens forste Bugserbaad. Den var i Anleget ikke ulig de se-
nere ganske fladbundede Hakhjuldampere til Sejlads paa Floder og
i grundede Farvande og styrede med 2 Ror sikkert og let.

Maskinen med 2 Cylindre var dobbeltvirkende og havde en Cy-
linderdiameter af 227 med 4’ Slag. Den normale Fart var 6 Somil i
Timen (,,Clermont®“s kun 5).

Det, der adskilte Maskinen i Symingtons Baad fra alle Datidens
Hjulmaskiner, var den liggende Cylinder med dertil horende Stem-
pelstang, Kulissestyring, Krydshoved og Plejlstang, med andre Ord
i alle vitale Dele den directe virkende Dampmaskine, saaledes som
den nu i alt veesentligt er kjendt og anvendt i Modsztning til de ellers
i hine Dage i Almindelighed brugte Balancemaskiner. Dette var Sy-
mingtons Patent, udtaget i 1801, hvilket i Forbindelse med en Damp-
kjedel med indvendig Fyring, (S. var den forste der tilsos benyttede
denne) Vandhjul med ydre Hjulringe samt Styreapparat paa For-
dekket viser hans geniale Fremsyn, som det tildels blev en langt se-
nere Tid forbeholdt at drage Nytten af .

Forst 10 Aar efter , Charlotte Dundas“ Fart paa Forth og Clyde
Canalen, begyndte ,The Comet“ i 1812 at befare Clyden, efter at den
var sat i Vandet 27. Juli samme Aar.

Den var en lille Baad med en Lengde i Kjolen af 40’, Brede 107’
Dybde i Rummet 5%, Draegtighed ca. 25 Tons. Dybgangen var 4’, HK
3 4 4. Farten var omtrent den samme som ,Clermont“s 4 & 5, senere
med noget mere Kraft ca. 7 Semil.

Baaden, der var bygget af Messrs Wood & Co. i Port Glasgow for
Messrs Bell Thomson, kom i Fart imellem Glasgow og Badestedet
Helensburgh og blev den forste Passagerbaad, der har befaret Clyden
og i det Hele den forste i Europa, der fik praktisk Betydning.

Maskinen med vertical Cylinder var bygget af Robertson i Glas-
gow, men var i hele Anleget Symingtons underlegen, saaledes ogsaa
med Hensyn til Kjedlens Bygning men den udvendige Fyring.

Maskinen, der var anbragt i den ene Side af Skibet med Kjedlen
i den anden en i flere Henseender uheldig Placering — var ency-
lindret med Tandudvexling og Svinghjul med Contravaegt.

Baaden havde i Begyndelsn 4 ,Vinger“ eller Hjul med fuld-
stendig adskilte Arme uden Hjulringe i Lighed med Eulers IForslag
fra Midten af det 18. Aarhundrede, se Fig. 55, men disse Vinger af-
lostes hurtig af Symingtons hele Hjul med dobbelte Hjulringe. Det
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ene Par Hjul bortfaldt senere, da Baaden blev forlenget 20’ samti-
dig med at der opnaaedes ca. en Knob mere i Fart. Cylinderdia-
meteren var 117, Slagleengden 16”.

,The Comet”, der i Begyndelsen blev omtalt som ,det frygtelige
Uhyre“, gav i den forste Tid kun et daarligt pecunizrt Udbytte. Den
forliste paa Vestkysten af Skotland i December 1820. Maskinen er
opbevaret i Museet i South Kensington.

Henry Bell, paa hvis Initiativ Baaden blev bygget og som maa
betragtes som Grundleggeren af den praktiske Dampskibsfart i Eng-
land, dede i Helensburgh 1830 efter i flere Aar at have faaet en

Fig. 13. ,,The Comet‘‘s Maskine.
F. E. Chadwick ,,The Development of the Steamship‘* 1892.

Slags Statsunderstottelse paa 300 Lstr. om Aaret. Dette i Mods®ining
til Fulton, der vel efterlod sin Sen et beromt Navn, men ogsaa en
Geeld paa over 100,000 Dollars. Hans Arvinger modtog forst i 1845
en Gratification paa 75,000 Dollars.

,The Comet” efterfulgtes i 1813 af en lille Damper paa 40 Tons,
der ligeledes befarede Clyden og senere Mersey Floden. Hastigheden
var ca. 9 Semil.

I de nermest folgende Aar byggedes paa Clydeverfterne i alt 8
Dampskibe. Imellem disse var ,Elisabeth”, der var 15’ laengere end
»Comet“ og det forste Dampskib i Europa, der skal have givet Re-
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deren et virkelig rentabelt Udbytte, vistnok noget fordi HK og Tons-
draegtigheden her stod i et rimeligt Forhold til hinanden, omtrent
som 10 til 33.

Fig. 14. Clydebaad 1815.

Det begyndte Farterne imellem Glasgow og Greenock d. 19. Marts
1813 med 100 Passagerer ombord. Lengden var 58. Farten omkring
7 Somil. 1. Kahyt var 20’ lang, 11’ bred midtskibs og 9 4” agter.

[ en samtidig Beretning omtales det udhalet ,med Smder langs
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Siderne, der vare bekledte med smukke Taepper. For Enden af Ka-
hytten var der ligeledes anbragt en Sofa betrukken med morkerodt
Stof, der gav det hele et varmt og hyggeligt Udseende. I Siderne var der
) 12 smaa Vinduer alle til at lukke op og forsynede med morkerede Gar- i
diner med Kvaster og Frynser samt med Gardinstenger med forgyldte :
Ornamenter, hvilket gjorde et meget velhavende Indtryk. Ovenover {
Sofaen var der anbragt et stort Spejl med Boghylder paa Siderne,
indeholdende et Udvalg af de bedste Forfattere til Forngjelse og Op- |
dragelse for dem; som maa underholde sig selv under Farten®. !
Alt i Alt en charakteristisk Beskrivelse af Kahytsapteringen i et !
af de tidligste Dampskibe i Europa for over 100 Aar siden.
Dette i hine Dage Vidunder af en Kahyt var allerede 30 Aar efter :
i de daverende Clydebaade voxet til en Salon paa 80’ Lengde og 30°
Brede ,luxcericust udstyret som et adeligt Herreseede®, de 7 miles vare l
blevne til 12 & 15, og Antallet af Clydebaadene til over 100, samtidig ‘
"\ med at Bredderne af Floden vare fyldte med Nybygninger til Fart
paa alle Have, saaledes f. Ex. ,Cunard Linien“s Skibe, hvilket alt
viser den Udvikling i Dampskibsfarten, der havde fundet Sted i1 det
korte Spand af Aar. (I Scott Russel ,Steam Navigation® 1841.)
Fig. 14 viser en Clydebaad fra 1815. Den var bygget i Glasgow
af Fyrretrze med hel flad Bund i Lighed med de tidligste nordameri-
kanske Floddampskibe. Maskinen med en HK af 8 roterede ved Ud- ';
vexling Hjulene med 30 Omdrejninger pr. Minut. Selve Maskinens :
var 45, Slaglengden 227, Hjuldiameteren var 9'. Hjulene havde 10 :
Skovle. Dybgangen var 3’6. Opvarmningen af Kahytterne skete ved :
at pumpe varm Luft ind i disse gjennem et Reor fra Skorstenen. Cha-
rakteristisk er Rorets Drejning uden Rorstamme ved Hjelp af de
coniske Tandhjul med tilherende Stang under Gillingen samt den
merkelige snabellignende Forlengelse af Spejlet. Udgifterne ved Byg-
ningen vare: Skroget 700 Lstr., Maskine med Kjedel og Hjul 1000,
Snedkerarbejde 200, Tapetsererarbejde 70, Udhaling m. m. samt
forskjellige uforudsete Udgifter 330, i alt 2300 Lstr. i
Enkelte af de tidligste Clydebaade fra Midten af Decenniet
1810—20 vare forsynede med en lille Skorsten med Vindfang anbragt
lige i Stevnen, se Fig. 14. Luften fortes paa denne Maade ned igjen-
nem et Ror under Bankene i den forreste Kahyt til Fyrgraven, hvor
den virkede som en Art kunstig Traek.
Skorstenen, der altid var meget hej og tynd, gjorde undertiden
Tjeneste som en Slags Mast, hvorpaa der med gunstig Vind kunde
hejses Sejl.
For at imedegaa Vanskelighederne ved Udnyttelsen af Hjulenes
Effectivitet ved den forskjellige Dybgang med og uden Last, var der
undertiden i enkelte af de tidlige Clydebaade ved Hjelp af et com-
pliceret Tandstangsystem anvendt en Art ,Rebning® af Skovlene, men
som dog senere i disse Fartejer ikke fik nogen praktisk Betydning. ‘




,
|
|
|
|
!
|
:

Do
(o7

Apteringen var efter Datidens Forhold elegant og comfortabel
med baade 1ste og 2den Kahyt — henholdsvis i Agter- og IFForskibet.
Tillige fandtes der neesten altid en serskilt Damekahyt foruden
Toilet, og foran Maskinen Pantry med Udhaling for kortere Rejser.
I Kahytterne var fremlagt Aviser, Brochurer og Beger.

I 1812 var Antallet af Dampskibe paa Clyden 1, i 1825 50 og i
1837 63.
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Fig. 15. Clydebaad ca. 1815 efter en samtidig Tegning.
Dreaegtighed 80 Tons, Hjuldiameter 8’ 10, Skovlenes Antal 8, Leengde 4°. Opvarmningen af Ka-
hytterne skete ved Damp i Rer under Sofaerne.

Den samtidige Udvikling af den londonske Dampskibsflaade vi-
ser folgende Liste: I 1815 1 Dampskib, i 1816 2, i 1817 3, i 1818 6,
i 1819 7, 1820 9, i 1829 61, i 1830 57. Formentlig har paa dette Tids-
punkt enkelte af de tidligste Dampbaade veeret i Ophugningens Tegn.
I hele Storbritannien og Irland fandtes i 1814, foruden Regje-
ringsskibe, ialt 11 Dampskibe med 542 Tons Draegtighed, i 1815 20,
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i 1823 160, i 1828 344 med 30,912 Tons og i 1838 760 med 78,664
Tons og med 56,490 HK. Heraf var 480 Flodskibe og mindre Kyst-
dampere og kun 280 sterre sogaaende Dampskibe.

Et af de Lande paa Continentet, hvor Dampskibssejladsen tid-
ligst vandt Indgang, var Rusland. Allerede i 1815 var en lille Hjul-
baad i Fart der, og Aaret efter blev et storre Skib paa 40 HK sat i
regelmeaessig Fart imellem St. Petersborg og Kronstadt. Samme Aar blev
det forste Regjeringsdampskib bygget med en HK af 32.

I Forbindelse med det ovennavnte skal kortelig omtales de tid- |
ligste tyske Dampere paa Weser, Rhinen og Elben, idet disse smaa ; :
Skibe bleve Pionerer for den senere tyske verdensomspendende
Dampskibsfart.

e

5

Fig. 16.

Det forste Dampskib under tysk Flag blev paa Initiativ af Fri-
derich Schrioder bygget 1816 paa Skibsbygmester Johann Langes
Veerlt i Vegesack. Det lob af Stabelen samme Aar og fik Navnet , Die
Weser®. Skibet, der blev fuldfert i 1817, var forsynet med Maskiner
fra Boulton og Watt, men uden Svinghjul. Ellers var Skibet, ligesom
de neermest efterfolgende, i Dimensioner, Linier og Aptering en tro
Copi af de samtidige Clydebaade, se Fig 15 og 16. Med en Dybgang af
3’ og en HK af 14 var Farten 5,0 Semil. Kulforbruget var ca. 260 1bs.
i Timen. ,,Die Weser® blev sat i Fart imellem Bremen og Vegesack.

Daverende Lieutenant J. T. Reeder saa paa Hjemrejsen fra
Frankrig med det danske Okkupationskorps d. 10de December 1818
dette Skib i Bremen. Han omtaler det i sine Erindringer som det for-
ste. Dampskib, han har set: ,det laa stille ved Weserbroen og var
kun et lille Fartoj, som brugtes paa Floden.® :

Det senere danske Dampskib ,Caledonia®, den Gang under eng-
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elsk Flag, er et af de forste Dampskibe, der paa lengere Straekning
har befaret Rhinen. Se herom X. Denne Rejse, der fandt Sted i
Efteraaret 1817, gik helt op til Coblentz, men synes dog ikke at vaere
forlebet saaledes, at regelmessig Fart paa Basis heraf kunde etableres,
hvilket forst 3 Aar efter paany forsegtes imellem Antwerpen og Coln,
denne Gang paa hollandsk Initiativ af et Rhederi i Antwerpen
med Dampskibet ,Die Hoffnung von Antwerpen“. Dette Haab op-
fyldte dog Skibet ikke, navnlig som Felge af en mindre god Maskine,
og forst et tredie Forsog i 1822 af et Rhederi i Rotterdam med Flod-
damperen ,Der Niederldnder® lykkedes med fuldt ud gunstigt Re-
sultat.

De tidligste Rhindampere vare selvfolgelig alle Traeskibe og havde
naesten alle Lavitryksmaskiner, og forst i 1839 fremkom den forste
Jernbaad ,Victoria“, der blev bygget hos Ditchburn i London og sat

Fig. 17. Elldamperen ,, Kénigin Maria*, 134’ %X 20°. 200 Passagerer.
Begyndte Farten imellem Dresden og Meiszen 19de Juli 1839.

i Fart paa Rhinen 23de August samme Aar. Dimensionerne vare:
182X23°X9” 1” med en Dybgang af 2’ 10”. Maskinen fra Miller i
London var paa 80 HK. Hastigheden 12 Semil.

Skibet,- der berommedes for Soliditet, Hurtighed og Comfort, var
endnu fuldt tjenstdygtigt i 1881, i hvilket Aar det blev underkastet
en Ombygning, hvorved det fik Hej- og Lavtryksmaskiner med
oscillerende Cylindre samt ny Hjul med bevaegelige Skovle.

Den egentlige Jernskibsbygning i Tyskland kan dog ferst regnes
at veere begyndt omkring 1850.

Som en af de tidligste Elbdampere af Jern skal her nzvnes
»Konigin Maria“, se Fig. 17. Med Maskiner fra det store Maskinbyg-
gerfirma Egells i Berlin, var det et for sin Tid og til sit serlige For-
maal i hoj Grad charakteristisk Hjulskib. Det var i regelmessig Pas-
sagerfart paa ovre Elben navnlig imellem Dresden og Tetschen.

I Frankrig begyndte Dampskibsfarten i 1815 med Dampskibet
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L Elisa* og omtrent samtidig i Holland. Det franske Flag indtog for
Hjulskibenes Vedkommende i Farvandene omkring det sydlige Europa
i Tyverne og Trediverne absolut den forende Plads. Saaledes var
allerede i 1838 14 Dampskibe paa 160 HK i fast Route imellem Tou-
lon og Algier. Ogsaa med Hensyn til Skibenes Udhaling var Frankrig
forud for de andre Nationer, hvilket dog i den forste Tid ikke skal
have veret Tilfaeldet med Jernskibene, der omtales som spinkle i
Bygning, ligesom de heller ikke i constructiv Henseende synes at
have veeret fuldt paa Hojde med de samtidige engelske.

1 Italien blev det forste Dampskib og vistnok det forste, der har
krydset i Middelhavet, ,Real Fernando“, 250 Tons, sat i Vandet i
Neapel i August 1818. Det gjorde sin forste Rejse til Livorno, Genua
og Marseille i September samme Aar. Aaret efter var der for tysk
Regning regelmeessig Dampskibsfart imellem Venedig og Triest 3
Gange om Ugen med Damperne ,La Carolina“ og ,l'Eridano®.

Kurigst er den meerkelige Forskjel i Billetpriserne for Passage-
rer, der rejste paa samme Klasse, ombord i Paketbaadene imellem
Triest og Venedig i Midten af Trediverne.

Paa 1ste Plads betaltes for en Dame 10 Floriner, for en Herre
9 Floriner, en Pige imellem 4 og 10 Aar 5 Floriner, en Dreng under
10 Aar 4% Fl.. Paa 2den Plads var Prisen for en Herre 6 Fl., en
Pige under 10 Aar 3 Fl, en Dreng 2 Fl, en Haandverker 4 Fl. og
en Matros 3 FL '

I de neermeste europeiske Farvande var Dampskibsfartens Ud-
vikling for de storre segaaende Dampskibes Vedkommende i de to
forste Decennier forholdsvis mindre betydende. Dette viser f. Ex. det
ringe Antal af Dampskibe, der den Gang i faste Router befarede Mid-
delhavet, et Farvand, der med sine udstrakte Kyster og folkerige Byer
1 serlig Grad skulde synes at have veeret egnet for Udviklingen af
Dampskibsfarten i dennes tidligste Dage. Dampskibenes Antal var
her i 1836 i alt kun 42, hvoraf Halvdelen var franske, 7 engelske og
Resten fordelt imellem de ovrige Middelhavslande. (,Archiv for Se-
vaesen® 1837.)

Trods afgjort Mistillid til Dampskibssejlads paa lange Distancer,
udviklede den transatlantiske Dampskibsfart paa europwisk Initiativ
i Slutningen af Trediverne sig forholdsvis hurtig. Se nsgermere hercm
XI., ligesom der paabegyndtes regelmeessig Forbindelse i 1840
med Hjuldampere imellem England og de ostindiske Kolonier rundt
Cap det gode Haab med Kulstationer for hver 10 Dages Rejse.

Omtrent samtidig forsegte ,Liverpool-Pacifik-Dampskibsfarts-
Kompagniet* med de to Hjulskibe ,,Chile“ og ,Peru“ i Stillehavet paa
Sydamerikas Vestkyst at etablere faste Dampskibsrouter imellem Val-
paraiso og Panama, hvilket Forseg i de forste Aar modte store Van-
skeligheder, der dog ved energisk Udholdenhed senere viste sig at
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vaere et saare lonnende IForetagende, saaledes at Kompagniet hen-
imod Slutningen af Decenniet 1860—70 havde maanedlig Forbindelse
imellem Liverpool og Valparaiso igjennem Magelhaess-Straedet.

1.

EUROPAISK DAMPSKIBSCONSTRUCTION I DE FORSTE AARTIER.
1. LINIER OG BZEREEVNE,

DET et Skibs Godhed og Ydeevne altid maa ses i Relation til den

Tidsalder, i hvilken det har tjent og virket, maa selvfolgelig de
Dampskibe, der for 70 a 90 Aar siden krydsede i de europaiske Far-
vande ogsaa bedommes herudfra, og foreligger Speorgsmaalet om,
hvorledes disse gamle Skibe saa ud, hvorledes deres Linier, Bygge-
materiale, Barekraft, IFart, Aptering Rigning, Sedygtighed, Hestekraft,
Soliditet o. s. v. var, da maa Svaret i Almindelighed lyde paa, al de
paa nesten alle disse Omraader vare Nutidens Dampskibe saa for-
skjellige som vel muligt. De havde egentlig kun det tilfeelles, at de
kunde flyde og gaa frem ved egen Kraft.

I Dampskibenes forste Tid blev der kun stillet saare beskedne
Fordringer med Hensyn til Beereevne.. Skibene bleve kun benyttede
i Fart i forholdsvis snzvre Farvande og egentlig kun til Post- og Pas-
sagertrafik, idet navnlig sterre Godsforsendelser samt Kreatur- og
Kultransporterne i mangfoldige Aar naesten udelukkende vare hen-
viste til Sejlskibene.

Hvad Linierne angaar, skal her ses bort fra de tidligere omtalte
allerforste Floddampere med det helt firkantede Middelspant, hvil-
ket var i Brug til omkring 1815.

Disse Fartejer vare i Virkeligheden ikke andet end en Slags godt
maskerede Pramme med fuldsteendig flad Bund i Lighed med f. Ex.
Fregatten ,,St. Georg*, der i sin Tid laa forankret ud for det kjoben-
havnske Sommer-Tivoli.

Om Skibsconstruktion i egentlig Forstand var her selvfolgelig
ikke Tale, det var simpelthen Prambyggeri, selv om Overskibets Lini-
er havde en endog bestikkende Lighed med de senere Dampskibe.

Disse vare under Vandet i de forste Aartier, i Almindelighed fine;
men Fyldighedscoefficienten for Middelspantet voxede dog forholds-
vis hurtig, navnlig for at skaffe Deplacement og Plads tverskibs til
de tunge, volumineuse, dobbelte Balancemaskiner.

Ovenover Vandet vare derimod hin Tids Dampskibe nesten altid
fyldige med god Daksplads, iser paa Agterdaekket.

Paa flere af de tidligere Hjuldampere var Skibssiden over Vandet
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i For- og Agterskibet henimod Hjulene sterkt udfaldende indtil
Halvdelen af Hjulkassens tverskibs Brede, se IWig. 18.

Denne ejendommelige Bygningsmaade gav vel storre Deeksplads,
men ogsaa et forholdsvis svagt Overskib med en vanskelig Forbin-
ding imellem Bjexlker og Spanter og var i det hele, selv om den
ogsaa noget forogede Formstivheden under Rulning, lidet heldig.

Den ovenomtalte Construction af Overskibet, der f. Ex. var an-
vendt i den kgl. danske Postdamper ,Mercurius“ og i , Frederik den
Sjette“, se VI. 1, var ogsaa omend i mindre Grad tilstede i flere af de
@ldre Jernhjuldampere og holdt sig her i adskillige Aar.

Fig. 18. Vingeconstructioner i tidlige Trehjuldampere.

1 1817 begyndte en i maritime Kredse i det sydlige England me-
get bekendt Skibsbygger og Constructeur, Mr. William Elias Evans,
der var en i sit Fag overordentlig dygtig Mand, al bygge Dampskibe
dels paa Basis af Selvstudium og dels i Forbindelse med den Erfaring,
de enkelte tidligere Dampskibe har givet.

Hans forste Skib var en grundgaaende Damper ,Sons of Com-
merce”, se Fig. 19, til Fart paa Themsen imellem London og Grave-
send. Dimisionerne vare: 85X14’X4’4”. Den maalte 79 Tons med en
Middeldybgang af 3’ 5%”, HK var 20, Diameter af Cylinder 26%”
Slagleengde 2’ 67, Diameter af Hjul 10’. Maskinen var fra Boulton og
Watt. Liniernes store Fyldighed navnlig i Forskibet er fremtradende.

Dette Skib efterfulgtes hurtig af flere andre, saaledes af Hjul-
damperen ,Union“, se. Fig. 20, til Fart imellem Portsmounth og
Wigth med et meget sterkt rejsende Middelspant, hvilket om end 1
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mindre Grad, var charakteristisk for flere af Evans senere sogaaende
Hjulskibe. ,,Union“s Middelspant, der for et Dampskib n@rmest maa
siges at have veeret outreret, tillod kun en encylindret Balancemaskine
anbragt i Skibets Midterlinie.

Den senere Hjuldamper ,Medusa* havde i Mods@tning til alle de
ovrige Skibe, der udgik fra Evans Verft oscillerende Maskiner og
skal have veeret det forste Hjulskib, der paa Initiativ af Manby 1820
blev forsynet med de saakaldte ,svingende Cylindre“ ,hengende paa
Tappe®. Denne ejendommelige Maskinconstruction, der fordrer meget
ringe Plads og derfor i overvejende Grad er bleven anvendt tilsos,
skal oprindelig veere bragt i Forslag af den engelske Ingenieur Tre-
vethick. (Se narmere herom VI. 1.)

Fig. 19. ,,Sons of Commerce* 1817,

== YL

Fig. 20, ,,The Union* ca. 1818. Fig. 21. ,,The Meteor* 1821.

,»The Meteor* var bygget efter et Slags Diagonalsystem efter Sir Robert Seppings Teg-
ning, en af Englands den Gang mest kjendte og talentfulde Skibsconstructeurer (1761—1840), der,
uden egentlig videnskabeligt Grundlag, tidlig havde paavist den store Betydning af Skibenes
Forbinding, navnlig med Hensyn til den langskibs Styrke. ,,The Meteor var forsynet med
Vandcisterner rundt Skorsten og Kjedler med rigelig Plads paa Siderne af Hensyn til Brandfare.

I Forbindelse med det ovennaevnte er det interessant at se, at det gamle, danske Linieskib
mJustitia*, 14 Kanoner, bygget 1777 af Henrik Gerner, et af de Skibe, der bortfertes af Englen-
derne ved Flaadens Ran i 1807, af Sepping, tilligemed 2 andre engelske Linieskibe, senere blev
forsteerket med langskibs Diagonalforbindinger. (E. M. Beloc ,,Seppings Biography** 1897.)

Om Skibenes langskibs Styrke se ogsaa V.

Til Fart imellem Holyhead og Dublin byggede Evans 1821 de to
mere sogaaende Skibe ,T'he Lightning“, 205 Tons, 80 HK, med Balan-
cemaskiner fra Boulton & Waltt, og ,T"he Meteor. Den sidste var paa
180 Tons med 60 HK, se Fig. 21. Begge Skibe skal efter Datidens For-
dringer have gjort god Fyldest i ovennevnte Route.

I Aaret 1821 blev ,City of Edinburgh®, Fig. 22, bygget af Messrs.
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Wigram and Green, sat i Fart imellem London og Leith. Dimen- f
sionerne vare: 134> 77X25 67X13’ 2”. Det blev det forste Dampskib i

i den den Gang meget vigtige Route og det forste bygget til lengere
Serejser. Maskinerne 100 HK vare fra Boulton & Watt. Hjuldiamete-
ren var 18°. Hvert Hjul havde 16 Skovle 8X2’. Udblesningsror med
Pumper og Lastindsprejtning siges forste Gang at have varet anvendt

—
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Fig. 22. ,,City of Edingburgh* 1821. i

e i e e B

i dette Skib. Farten var med en Dybgang af 9’ 3” ca. 8 Knob. Middel-
tid for Rejsen skal have vaeret 84 Timer. I

I samme Aar byggede Messrs. Wood i Port Glasgow ,James i
Watt“, se Fig. 23, for samme Route. Dimensionerne vare: 142’ 117X
25’ 87X16’ 5” med en HK af 120. Hjuldiameteren var 18’. Center over
Vandet 6’ 10”. Hvert Hjul havde 16 Skovle. Dybgangen var 10’ 6”. i
farten 8 4 10 Semil. Maskinerne med en Cylinderdiameter af 3,25’

4 M i 0, :(
og med en Slaglengde af 3,67° vare fra Boulton & Watt og constru- {
erede med Udvexling ved Tandhjul, der gav Maskinerne nogle flere ;
Omdrejninger end Hjulene. i

i
{

Fig. 28, , James Watt" 1821.

Skibet, der var det storste hidtil byggede Dampskib, blev senere
solgt til Holland og fik Navnet ,Stadt Keulen®.

Tegningerne af de ovenomtalte Skibe, der i Hovedtreekkene bleve
ligesom Pionerer for Dampskibsbyggeriet i de kommende Aartier i |
hele Europa, viser det charakteristiske i Datidens Constructioner af
de forste Hjulskibe. |

1. C. Weber: Fra Hjulskibenes Dage. 3

I
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,City of Edinbourgh® og ,James Watt“ efterfulgtes nogle Aar ef-
ter i 1826 af det nedenfor omtalte Dampskib ,, The United Kingdom®,
Fig. 24.

Dette, der som Helhed viser betydelig Fremgang i Dampskibscon-
structionen i Sammenligning med de tidligere neevnte Skibe, var det
storste og kraftigste af de for 1830 byggede Dampere.

Det horte til de tidligste engelske, virkelig sogaaende Dampskibe
og er typisk for hin Tids sterre Hjulskibe. Det gik i regelmassig Fart
imellem London og Leith, hvilken Forbindelse, som tidligere naevnt,
var begyndt 1821.

Distancen imellem de to Byer, der maaler ca. 460 Semil, tilbage-
lagdes i Almindelighed i 50 a 60 Timer med en Gjennemsnitsfart af
ca. 10 Knob.

Fig. 24. ,,The United Kingdom‘ 1826. 1000 Tons, 200 HK.
Datidens storste Dampskib; efter en Haandtegning fra 1829.

Skibet, der var rigget som en Slags tremastet Skonnertbrig med
\ Forstang og Forebramstang i een Leengde, ligger paa Tegningen for
L Letning med ,blaa Peter“ hejst, et blaat FFlag med en hvid Firkant i
Midten (i Signalbogen Bogstavet P). Det hejses i Almindelighed i Hav-
nene som Signal for, at Skibet snart skal afsejle.

»The United Kingdom* er i IFerd med at tage Passagererne om-
bord tilligemed det sidste Gods fra Flaaden udfor Bougen. Godsmeeng-
| den var, efter Datidens Forhold, paa denne Route meget betydelig.
Charakteristisk for hin Tid er det brede, firkantede Agterskib med
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de lukkede (,blinde“) Sidegallerier og smukt formede Spejlornamen-
ter, ligesaa den heje Rigning med Reosterne og de dobbelte Tversalin-
ger samt de store Aselshoveder, den Gang altid af Tra med sterkt
Beslag, samt de faste Bramstenger og Gaffeltopsejlsgaflerne paa Stor-
og Mesanstangen. Ligeledes meerkbar er den sveere Gallion med det
meget rejsende Spryd sterkt forstottet til Skjeget med Vulinger, Va-
terstag og Barduner samt den lange Klyverboin med de paa Nokken
af Sprydet store, dobbelte Pyntenet eller Bardunsirebere, hvilke havde
aflost den gamle Blinderaa.

Merkeligt for Datiden er ogsaa den sveere, helt aabne Bastingage
af Trae og den ret forlige Placering af Maskinerne med de agterefter
for Bagvandet sterkt skraanende Hjulkasser samt den for Skibets Ud-
seende 1 hoj Grad charakteristiske Kanongang

Vingehuse saavel som Kommandobro vare endnu ukjendte.

De svingende Jerndavider, en den Gang ny Opfindelse, vare an-
vendte i dette Skib.

Dimensionerne vare:

Leengde paa Daek 130" 0~
do. i Vandet 160’ 0~
do. paa Kjolen 147’ 07

Storste Brede 26065

Brede over Hjulkasserne 45 0.

Dybde i Lasten fra Hoveddakket [ 1

Dybgang for 11’ 07
do. agter 1267

Kulbeholdning 170 Tons

Kulforbrug i Timen 17 Cwit.

Fart 10 a 11 Knob

HK ca. 200

Skibet, der omtales som Datidens storste, fortrinligste og bedst
sejlende Damppaket og som et selv under Leensning udmeerket So-
skib, var bygget hos Robert Steel i Greenwich med Lavtryksmaskiner
fra D. Napior & Co. i Glasgow efter Boulton & Watts Princip.

Som charakteristisk for hin Tids beskedne Fordringer og Begre-
ber med Hensyn til Skibenes Dimensioner i Forhold til Nulidens kan
anfores, at i 1829 byggedes i Holland et Dampskib til Fart imellem
Moderlandet og Batavia. Leengden var 250°, Breden 32’. Skibet, der
havde 4 Master, var forsynet med 3 Maskiner a 100 HK. Det blev
omtalt som keempemseassigt paa Grund af de uhyre Dimensioner og
fik ogsaa betegnende nok Navnet ,Uhyret“. Det formentes, at Skibet
var altfor stort til overhovedet at kunne regjeres. Paa Vejen til Indien

e - — b=
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skulde ,Uhyret* anlebe England, ,hvis det nogensinde

langt.“ Byggesummen skal rundt have veeret 100,000 £,
Som Forholdstal i en noget senere Periode henimod Slutningen

af Trediverne kan anferes Dimensionerne for en sogaaende Middel-

kom saa

Fig. 25. Segaaende Traehjuldamper 1836,

havspaket ,Hermes“, bygget i England i 1835 efter den i hin Tid be-
romte, om end i enkelte Retninger meget conservative, engelske Con-
structeur, daverende Kaptain William Symonds Tegning.

— e e
Fig. 26, Floddamper paa Themsen imellem London og Gravesend ca. 1845.

Lengden i Vandlinien var 150°, Breden imellem Hjulkasserne 32’
9”, Dybden i Rummet 17’, Dragtighed 736 Tons, Dybgang agter 8’ 37,
for 77 107, HK 140. Antal af Tons pr. HK 5,26.

De ovennavnte Tal charakterisere Datidens segaaende Hjuldam-
pere: Stor Brede i Forhold til Lengden, ofte som 1 til 4 og rigeligt So-

el
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rika undertiden 12.)

Symonds (1782—1856) blev i 1832 efter Sepping den engelske
Marines ,Surveyor of navy“, hvilken Stilling dog den Gang ikke for-
drede videnskabelig Uddannelse.

Symonds Constructioner vare, om end noget umagelige i Seen,
kjendte som udmeerkede Sejlere med stor Hastighed og rigelig Sta-
bilitet. De tillode med et sterkt rejsende Middelspant i Forbindelse
med stor Brede og Fyldighed i og omkring Vandlinien, navnlig over
denne, og med forholdsvis ringe Ballast en relativ betydelig Sejl-
foring.

Storre sveert armerede Hjulskibe vare, selv i de store Mariner, : i
sjeldne. Som Exempel kan neevnes den engelske Hjulfregat , Ter-
rible“ fra 1844 med Dimensioner 226’X42°X27’. Hjuldiameteren var

skib. (For Floddampere var Laengden derimod 7 4 10XBreden, i Ame- l
|
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Fig. 27, Segaaende Trehjuldamper i Kanalen imellem England og Frankrig 1845.

34’. Omdrejningerne pr. Minut 10 a 15. Maskinerne fra Mandslay
Sons & Field vare fircylindrede, directe virkende med enCylinderdia-
meter af 6’. Dampen blev avlet i 4 Kjedler med hver sin Skorsten, af
hvilke de to agterste vare til at leegge ned af Hensyn til Sejlferingen
paa Stortoppen. Den samlede Veaegt af Maskiner, Hjul og Kjedler med
Vand var ca. 600 Tons. HK 800. Dreegtighed 1847 Tons. Skibet var
bygget efter den engelske Marineingenieur O. Langs Tegning og efter
hans System med Udfyldning imellem Spantetrzerne, saaledes at Ski-
bet kunde flyde, selv om Yderkledningen fik alvorligt Havari. Far- !
ten var 10 a 11 Knob. Senere udtoges Halvdelen af Kjedlerne, hvor- i
ved — paa Bekostning af Farten — Kulbeholdningen og Armeringen K
forogedes, samtidig med at Bugserevnen bibeholdtes. Se herom VII.
Hvor ringe Forventningerne om en Fremtid for Dampkraften i ‘
Krigsmarinerne i Midten af Decenniet 1840—50 i Virkeligheden vare, i
fremgaar af folgende Udtalelser i ,Nautical Magazine“ for Aaret 1845: ;
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»Lad Dampen kun prale af sin uafhengige Kraft, men Kraften af den
moralske Hzeder, Linieskibet har erhvervet, den Glorie, der vakte
Verdens Misundelse, vil stedse forblive ufordunklet, og det er ikke
Dampen, hvor magtig en Kraft den end er, der skal bortjage den.®

Med Hensyn til Linierne ved Spejl og Forsteevn maa erindres, at
nesten alle de =ldre Hjuldampere saavel af Trae som af Jern havde
flade, firkantede Spejl ofte med lukkede Sidegallerier og Gallerifod.

I Gillingen, hvorigjennem Rorstammen passerede, var der paa de
store armerede Hjulskibe undertiden udskaaret de saakaldte Dork el-
ler Archeliporte. Den udfaldende Steevn var neesten altid forsynet
med Gallion, Spryd og Klyverbom. Sjeldnere vare Skibene rundgat-
tede, og forst senere omkring 1870 fremkom den nu almindelige brug-
te Form for Agterskibets Bygning, ligesom det omtrentlige perpendicu-

Fig. 28. ,,Cyclops“, engelsk Orlogsdamper, 1195 Tons, 820 HK.
Constructeur William Symonds.
Skibet blev bygget i Pimbroke 1839. Efter ,,Naut. Mag.** Januar 1840 vare Dimensionerne: Storste
Lengde 218°, Lengde paa Dak 195° 2, Brede 38°, over Hjulkasserne 57°, Dybde 28’. Oylinder-
diameter 5’ 4, Slaglengde 5’ 6”. Hjuldiameter 26°, Hjulets Brede 8’. Dybgang fuldt rustet og
med Proviant for 6 Maaneder 16’ 6. Markbart er det lukkede Batteri, noget for denne Skibs-
klasse sjzldent. Kanonerne fortes i Almindelighed kun paa Hoveddakket. Armeringen paa gverste
Dak var 2 Stk. 98 Pd.s drejende Kanoner, placeret for og agter, samt 4 Stk.48 Pd.s Sidekanoner.
Paa Batteriet 16 lange 82 Pd.s Kanoner. Besmtningen ialt 210 Mand, heraf 20 i Maskinen. Fart
under rolige Forhold 10 a4 11 Kvartmil.

laire Steevntraek, der dog forst noget senere, men yderst sjeldent, blev
benyttet i Hjuldampernes Forskib. Saaledes f. Ex. i det store engelske
Hjulskib ,Connaught“ bygget 1860 til Paketfart imellem Galloway paa
Skotlands Sydvestkyst og New York via St. Johns paa New Found-
land.

De svenske Hjulbaade fra Halvtreds og Tredsernes Dage havde
nermest en Mellemting imellem lige og udfaldende Steevn, noget for
disse Skibe egenartet.

Da Skibene kom til at befare noget mere aabne Farvande og For-
dringerne til Bezereevne og Sedygtighed bleve storre, bleve Damperne
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ogsaa hojere paa Vandet, og Breden foregedes, men da Lengden af f
flere Grunde ikke godt kunde holde Skridt hermed, ofte som Folge af i
Havneforholdene rundt omkring i Provinsbyerne, fremkom den Type, i
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Fig. 30.

., Cyclops* directe virkende Maskiner med vibrerende Balancer til at bevage Luftpumpen og ’1
med Forbindelsesstang til Stativet for Styr af Stempelstangen. (Evans Patent.) |

[

som kjendes saa godt fra @ldre Billeder, de korte, hoje og brede Skibe. ‘
Naar saa hertil kom de store Hjulkasser med Tilbehor af Vingehuse i
0. s. v., blev Indtrykket ofte, at Skibene vare nesten ligesaa brede som :
lange.
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Hastigheden var med de svage Lavtryksmaskiner ofte kun ringe,
og medtes saa haardt Vejr imod, blev Farten, som tidligere omtalt,
mindsket i saa hgj Grad, at der saa at sige intet avanceredes.

I England fremkom i Begyndelsen af Tredserne en for Hjulskibe
merkelig Forskibsform med et over Vandet sterkt indfaldende Staevn-
treek i Lighed med Veadderskibenes efter den engelske Orlogsmarines
daverende meget bekjendte Overconstructeur E. I. Reed.

Bortset fra den mindre heldige Stevnbelge, gav den for Fartens
Skyld i Forskibet under Vandet leengere og finere Linier, men vanske-
liggjorde samtidig noget Drejeevnen. Det er en Construction, der dog

Fig. 31. Engelsk Admiralitetsyacht ,, Enchantress*, 230’ X 28’, Dybgang 10’ 6”’, Deplacement ca.
1000, Tons, IHK 1524. Sat i Vandet 1862. Omdrejninger pr. Minut 86. Diameter af Hjul 21° 4.
(Efter et Fotografl i Dartmouth.)

sikkert udenfor Orlogsmarinen sjeldnere er bleven anvendt, idet den
i hvert IYald for segaaende Hjuldampere, naeppe har veeret heldig, hvil-
ket det meget overbyggede Forskib i Avisodamperen ,Enchantress®
nok kunde tyde paa. Se Fig. 31.

Senere henimod Slutningen af det her omhandlede Tidsrum, da
Hjulskibene, saavel i constructiv som i andre Henseender havde naaet
deres hojeste Udvikling, kunde der i Almindelighed regnes med fol-
gende Forholdstal saaledes, at Breden i Forhold til Langden ofte sat-
tes til 0,12 a 0,14 for sterre og 0,12 a 0,16 for mindre Skibe og Dyb-




41

gangen i Forhold til Breden til 0,24 & 0,36 for storre og 0,17 a 0,28 for
mindre Skibe.

Iovrigt blev Forholdet imellem Leengde og Brede, iser for de hur-
tige Hjulpaketters Vedkommende omkring 1860 noget forandret, idet
det havde vist sig, at forholdsvis betydelig Hastighed ikke absolut for-
drede serlig ringe Brede, naar Linierne under Vandet kunde gives en
efter det stipulerede Deplacement, Fart og HK relativ Finhed.

Det ovenfor omtalte fik navnlig med Hensyn til Stabilitet og Hju-
lenes Ydeevne en vis Betydning, foruden at det blev merkbart saavel
i Skibenes Udseende som i Dybgangen.

Styrlastigheden har gjennemgaaende hos de gamle Hjuldampere
veeret ringe, undertiden 0 og sjeeldent mere end nogle faa Tommer, ja
der foreligger endog Exempel paa storre Dybgang for end agter.

Det var ligeledes i denne Tidsperiode i Begyndelsen af 1860 da
Studiet af Skibenes Linier, navnlig for at opnaa mere Fart, blev mere
indgaaende, at den engelske Ingenieur I. Scott Russel (1808—82),
,Great Easterns“ beromte Bygmester, fremkom med den i sin Tid me-
get omtalte og omdebatterede Bolgelinietheori, ,wave line principle.®

Den var dannet dels efter et Slags geometrisk Princip efter bestemte

convexe og concave Kurver og dels efter Modelforseg baseret paa Vand-
partiklernes Beveaegelser, idet et Legeme fores frem i Overfladen af
Vandet. ‘ ‘
Maalet var, saa vidt gjerligt, at opnaa en Skibsform, der under
Skibets Fart ikke heever Vandet eller kaster det frem foran Bougen,
men ved den mindst mulige Kraft til en given Hastighed forskyder det
til begge Sider i horizontal Retning. }

Scott Russels Theori deler Constructionen af den inseenkede Del
af Skibet i 3 tildels af hinanden uafheengige Dele.

Den resulterer i et i Forhold til Agterskibet meget langt Forskib,
omtrent som 3 til 2 med et parallelt Midterstykke med en efter For-
maalet passende Leengde, i det kun Gnidningsmodstanden her kommer
i Betragtning. - ‘

Theorien, der tildels var fremkommet allerede i Midten af Tredi-
verne og anvendt i et lille Dampskib ,7he Wave,“ (70’ langt, 6% Tons)
bygget under R.s Ledelse, gav meget ensartede, delvis efter samme Mo-
del byggede Skibe, men kan nwppe siges hverken i den theoretiske el-
ler praktiske Skibsbygning at have frembragt Resultater af varig Be-
tydning, ihvorvel en Meengde Hjulskibe baade i England og Skotland,
navnlig i den forste Halvdel af Decenniet 1860—70, bleve byggede ef-
ter denne Lgre. Se Scott Russels Foredrag i ,.Institut of Naval Ar-
chitects“ Marts 1860 og ,The modern System of naval architecture®
London 1865.
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2. STABILITET OG BALLAST.

Datidens Dampskibe vare med Undtagelse af Hjulkasser og Vin-
gehuse ganske blottede for alt i Retning af Overbygning.

Paa det i Almindelighed lavtliggende Hoveddeek — andre Dk,
naar undtages Kahytsderken, fandtes ikke — var kun anbragt de ned-
vendige, lave Kahytskapper og Skylighter. Nedgangshuse og Dekssa-
loner vare i hine Dage ukjendte. Naar saa hertil kom, at Passagerer
samt Last og Kreaturer placeredes forholdvis lavt, skulde det synes,

Fig. 82. Sunddamperen ,,Horatio'.
Fotografi efter en Haandtegning af Carl Baagoee 1867. (I11. T'd.)

at de gamle Skibe maatte have haft rigelig Begyndelsesstabilitet, men
dette var som Regel ikke Tilfeldet.

Hertil medvirkede i forste Raekke foruden den af Hensyn til Far-
ten ofte forholdsvis ringe Brede tillige de hejtliggende Hjulmaskiner
med de med faste Skovle forsynede store Hjul samt dertil herende .
Hjulkasser med Vinger og Vingehuse, hvilket alt gav et relativt hojt
liggende Gravitetscenter. (Centrum gravitatis).

Linierne i og omkring Vandlinien i For- og Agterskibet vare i Al-
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mindelighed for Fartens Skyld meget fine, og da Middelspantet af
Hensyn til de volumineuse, dobbelte Balancemaskiner, Kjedler og Kul
maatte have en forholdsvis betydelig Fyldighed, kan i de temmelig
smalle Skibe med den ringe Dybgang Metacenterhojden neppe have
veeret stor.

Senere foreligger der dog som tidligere omtalt, navnlig i sogaaen-
de Dampere Exempler paa forholdvis betydelig Brede, dels for under
haard Kuling og So tvers at opnaa mere ensartet Nyttevirkning af Hju-
lene og dels af Hensyn til Sejlforingen; men den paa Grund al Breden
i Forhold til Dybgangen betydelige Begyndelsesstabilitet gjorde let
Skibene uden Sejl i hej Se urolige og ubehagelige for Passagererne,
hvilket f. Ex. i betydelig Grad var Tilfeeldet ombord i ,Great Eastern.”
Se nzrmere herom XVIII.

Det at construere et til givihe Dimensioner og Lasteevne hurtigt,
sogaaende Hjulskib med tilstreekkelig Stabilitet baade med Hensyn til
Hjulenes Ydeevne og eventuel Sejlads samtidig med at det skulde vzere
mageligt i Soen og comfortabelt apteret, var langtfra altid nogen let
Opgave.

Hertil kom Datidens tunge volumineuse Maskiner med det lave
Damptryk, ufuldsteendige Condensation og store Kulforbrug i Forbin-
delse med den ved forskjellig Dybgang paa lange Rejser vanskelige
Udnyttelse af Skovlenes Effectivitet.

Det vil derfor forstaas, at Datidens sogaaende Hjuldampere ofte
have vist fremtreedende Mangler i en eller flere af de ovennaevnte, til-
dels modstridende Egenskaber, hvilket som Helhed ikke engang er-
farne Constructeurer altid fuldt ud magtede.

Stabilitetsproblemet i sin Helhed saavel i stille Vejr som i rum
So er sammensat og compliceret, og Theorien alene gav navnlig den
Gang ikke tilstreekkelig Losning. I hvert Fald maa det anses for i haj
Grad tvivlsomt, om de Stabilifetsberegninger, der i hine Tider bleve
foretagne, i Almindelighed vare synderlig indgaaende. Der byggedes
i England og Skotland nzrmest paa Praxis og indvunden Erfaring.
Theorien kom som Regel forst i anden Reekke i dette Land, hvor dog
Datidens ypperste Hjulskibe bleve construerede.

Var Skibet bestilt, og Hoveddimensioner og Draegtighed bestemt,
blev der strax lavet en Model i Trw, saaledes som Constructeurens i
Reglen gode @je og Erfaring sagde ham at den burde veere.

Var Skibet nogenlunde lig tidligere byggede, var Sagen dermed
afgjort. Var det noget helt nyt, der forelaa, udfertes forst en loselig
Draegtighedsberegning, herefter rettedes paa Modellen, hvis det var
gjorligt, eventuelt lavedes en hel ny, hvorefter den constructive Del
af Opgaven var endt. Bygningen kunde paabegyndes og fuldfertes i
Reglen med afgjort Held. (P. Lindegaard: ,Tidsskrift for Sovaesen
1865.) ‘ ;
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Denne Fremgangsmaade benyttedes noesten overalt paa Clyden
endog helt ind i Decenniet 1860—70. Selv hos det store, bekjendte
Skibsbyggerfirma David & Co. blev den anvendt. En Undtagelse her-
fra var Firmaet R. Napier & Son. R. Napier (1791—1876) blev i Juli
1869 Commandeur af Danebroge af 1ste Grad, en for engelske Ma-

Fig. 83. Sunddamperen ,,Horatio'*.
Fotografi efter en Haandtegning af C. Neumann 1868. (111. T'd.)

rineingenieurer sjelden Udmerkelse. Hos N. blev altid forst tegnet
paa Papir og de nedvendig Beregninger foretagne, hvorefter der ud- |
arbejdedes en Model i Tre.
Denne Contructionsmethode var i det her omtalte Tidsrum dog
sjeldnere, og forst senere kan der regnes med indgaaende paa viden-
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skabeligt Grundlag, navnlig for sterre Kreengningsvinkler, udforte Be-
regninger, hvortil det engelske, sogaaende, fuldriggede Taarnskib
»Captain“s Kewentring under en Stormbyge i Atlanterhavet vest for den
spanske Kyst Natten imellem d. 6te og 7de September 1870 gav Sto-
det. Forevrigt havde det paa et meget tidligt Stadium for Ulykken
veeret i hej Grad divergerende Meninger om dets Construction og
formentlige ringe Sedygtighed paa Grund af det lavtliggende Deek og
sveere Rejsning, selv om Kjendskabet til Stabilitetscurver den Gang
kun var ringe.

Saasnart Hjulskibenes Agterdsek blev fyldt med Passagerer og
Fordwekket med Last og Kreaturer, blev Skibene ofte urolige og kom
forst paa ret Kjol ved Hjulenes Rotation, naar Farten var begyndt.

Ved storre Overkrengning traadte ved de lave Skibe selve den
yderste Del af Vingerne i Function, idet disse under Krzngningen
forholdsvis hurtig naaede Vandet og derved forhindrede yderlig Over-
kreengning. :

Senere, da Skibene for at gjores mere sodygtige bleve storre med
mere Brede og Hojde i Rummet, samtidig med at Gravitetscentret som
I'olge af en forandret Maskinconstruction kom dybere i Skibet, blev
Stabiliteten som Regel noget bedre.

Uden Dwkslast havde disse Skibe paa Grund af det forholdsvis
store Overskib, selv med en vistnok ringe tverskibs Metacenterhojde,
i Almindelighed god Stabilitet, der i hej Se gjorde dem magelige og
bekvemme for Passagererne.

Derimod vare de armerede Hjulskibe med de relativt svere Ka-
noner, der i Reglen vare anbragte i Enderne af Skibet, paa det —
for at faa Hjulaxlen under Daekket og dog opnaa tilstreekkelig Hjul-
diameter — ofte hejtliggende Hoveddsek, hyppig ranke med store
slingrende og duvende Bevaegelser.

Ballasttanke, saavel Bundtanke som For- og Agterpiktank, vare
ukjendte 1 Datidens Skibe. Sovand mentes saaledes i Midten af Tre-
diverne ikke anvendelig til Ballast; var saadan nedvendig, anbragtes
Pikjern i Bunden.

Som Modveaegt imod generende Slagside brugtes firkanlede Jern-
klodser med en Stang i Toppen og saa svere, som en Mand kunde
bere i en Arm. De vare i Almindelighed anbragte paa Vingerne agten-
for Hjulkasserne og flyttedes saa skiftevis i Borde, eftersom det til-
treengtes.

Dette Balancesystem var f. Ex. anvendt i de smaa Sunddampere
wHamlet“ og ,Horatio“ og i enkelte af de danske Statsbaners senere
Hjulskibe, der havde en mindre Begyndelsesstabilitet tildels paa
Grund af det ved Kahytsapteringen over Hoveddskket nodvendig-
gjorte sveere Overskib i Forbindelse med en forholdsvis ringe Brede.
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3. SODYGTIGHED (LADELINIE, KLASSIFICATION).

Som Seskibe vare Datidens Dampskibe med de ofte relativt fine
Linier, ringe Dybgang og lille Dybde i Rummet i Reglen ikke meget
veerd. Dakkene bleve hurtig overskyllede, da Seen fra for til agter
omtrent havde frit Spillerum, og de i Hojde med Daekket ret store
Vingehuse, imod hvis Underside Seen saa at sige havde frit Slag,
bragte Skibene i uroligt Vejr til at sitre og ryste paa en for Passage-
rerne hejst ubehagelig Maade, foruden at de ikke sjeldent lekkede
og gjorde de derverende Localiteter fugtige og lidet comfortable.

Saaledes foreligger der i Krigen i 1864 fra competent Side Ud-
talelser, der stiller den ellers i andre Henseender efter Datidens For-
dringer udmerkede danske Postdamper ,Freja“s Sedygtighed i et ret
daarligt Lys.

Med kun 6 Miles Fart imod stormende Kuling og hej Se i den
sydlige Del af @stersoen bordfyldte Skibet med 2' Vand paa Fordeek-
ket fra Steevnen til Maskinlugen. Mindskedes Farten til 3 Knob, skete
det samme i endnu hejere Grad, idet Vandmasserne da trykkede For-
skibet saaledes, at Skibet ikke var i Stand til at rejse sig, inden den
neste Se kom ind over Bak og Lenning. 1 Escadrechefens Rapport
udtaltes: ,at det som Soskib er slet fast umuligt.“ (O. Liitken: ,Se-
krigsbegivenhederne i 1864.)

Bedre blev det, da Skibene bleve hejere paa Vandel, med storre
Brede; men de forholdsvis korte Skibe bleve let i Seen udsatte for
de duvende Bevaegelser, hvorimod de ved Hjulene vare bedre garde-
rede mod Rulninger end de senere smalle Skruedampere, selv om
Slingrekjole i Nutidens Betydning af dette Ord var et ukjendt Begreb
i hine Tider.

Med Slingrekjole foreligger i evrigt senere Exempel paa, at Skibe,
efter at have faaet saadanne paasatte, foruden at de bleve lettere at
holde paa Roret med samme Dpl. og HK og trods sterre Overflade-
modstand, have faaet Farten noget foroget, idet Giringerne formind-
skedes og dermed Rorets Modstand.

I den forste Halvdel af det 19de Aarhundrede gjorde egentlig in-
gen Fordring om-Dampskibenes Ladelinie sig i serlig Grad gjeldende,
ihvorvel flere Kommissioner, saaledes i 1836 og 43, bleve nedsatte i
England for at tage det ovennsvnte Spergsmaal op til nermere Drof-
telse og fremkomme med Forslag desangaaende.

Det var forst i Slutningen af Decenniet 1840—50, at der kom til
at foreligge mere positive Resultater, ved at Sagen blev forelagt ,Board
of Trades® ,naval department® i Aaret 1850.

Grunden, hvorfor den omtalte Ferdring om bestemte Ladelinier
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for Dampskibene saa sent fremkom, maa sikkert i nogen Grad soges
i Hjuldampernes gjennemgaaende ringe Lasteevne og i, at den fulde
Udnyttelse af Hjulenes Effectivitet af sig selv ligesom satte ret snevre
Grendser for for dybt lastede Dampskibe.

Det var egentlig forst det bekjendte engelske Parlamentsmedlem,
Philantropen the sailors friend“ Mr. Samuel Plimsolls Bog ,Our
Seamen® udgivet i Vinteren 1872—73, der skabte den Agitation, der
nedte den engelske Regjering til at tage det hele Spergsmaal op til al-
vorlig Overvejelse, hvilket affadte Loven af 1875 , The Merchant ship-
ping Act® med det bekjendte Plimsolls Marke mod usedyglige Skibe,
men om hvis Felger der dog den Gang i flere Retninger synes at have
veeret noget divergerende Meninger.

Ligesom Sporgsmaalet om Lastelinierne i Dampskibets forste
Dage kun havde forholdvis mindre Betydning, er det samme Tilfeel-
det med Klassifications og tildels ogsaa med det hermed i Forbin-
delse staaende Seassurancespergsmaal.

De store engelske og franske Klassificationsselskaber ,Lloyds® og
»Veritas® existerede vel — ,Lloyds®“ allerede i mangfoldige Aar for
den her omtalte Tidsperiode, ,Lloyds“ Register Society for british
and foreign shipping® fra omkring Midten af Trediverne og ,Bureau
Veritas® i Paris siden 1828 — men tildels under en noget anden Form
og heller ikke med den store Betydning ved Forsikring og Befragt-
ning, som de senere fik.

De gamle Dampskibes Materialdimensioner og hele Structur blev
i Almindelighed betroet de stedlige Skibsbygmestres ovede Oje og Er-
faring.

Det var i det Hele taget ikke Tabellernes og Reglernes Tidsalder,
disse vare en langt senere Tids Skibsbygning og tekniske Udvikling
forbeholdt. Indvunden Erfaring var den Gang den overalt bestem-
mende Factor, og herfra afveges der kun yderst sjeldent. ‘

4. FARTEN.

Da et Skibs Ydeevne i Relning af Fart i Almindelighed er for-
delagtigst ved den Amning, hvortil Skibet er construeret, er delte gjael-
dende i langt hojere Grad ved Hjul- end ved Skrueskibe, idet Hjulene,
som neevnt, kun ved en ganske bestemt Neddypning af Skovlene ville
veere i Stand til at afgive deres storste Nyttevirkning, og denne maa
afgjort blive ringere, naar Skibets Dybgang i veesentlig Grad for-
andres.

For storre Hjuldampere paa lange Rejser med stor Kulbeholdning
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og do. Forbrug og med betydelige Maengder af Last, ofte til forskjel-
lige Havne, var en Forskjel af 6 a 8 i Dybgangen ikke ualmindelig.

Dette maatte selvfelgelig i hej Grad blive meerkbart i Hjulenes
Ydeevne og dermed i Farten.

I den danske Orlogsdamper -,,Holger Danske®, Fig. 43, med Kul
for 7 2 8 Etmaal lettedes Skibet ved Kulforbruget ca. 20” over Li-
vet, hvilket selvfelgelig havde Indflydelse paa Hjulenes Effect.

Ved forskellige Patenter og Constructioner af Skolvhjul, se nar-
mere herom VI. 7, har det derfor veeret forsogt at modarbejde og i
nogen Grad formindske denne for de mere sogaaende Hjulskibe fo-
lelige Reduction i Ydeevnen.
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‘1 2 Fig. 34. , Freja‘, kgl. dansk Postdamper.

il |Fotografi efter en Haandtegning af Carl Baagee 1863. (I11. T'd.)

i I de danske Hjulskibe har det ovennvnte kun varet af under-
il ordnet Betydning, og der kan derfor ogsaa i alt veesentligt ses bort
herfra, naar Talen er om Farten for disse gamle Skibe, der sjaeldent
I kom udenfor naermeste Farvande, og hvor Rejserne i Almindelighed
kunde maales i Timer, sjeldent i Dage.
De tidlige danske Hjulskibes Fart var under rolige IForhold,
naar Hensyn tages til en Fyldighedscoefficient af omkring 0,5 a 0,6 .
og de forholdsvis svage Maskiner, ret betydelig, dog naaedes der sjal-
dent mere end 8 Knob og det endda kun under gunstige Omstendig-
heder.
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Ved haard Kuling imod virkede den vidtleftige, baade staaende
og lobende Takellage, som Skibene i hine Tider ofte vare udhalede
med, i markbar Grad heemmende paa Farten, uden at den under an

Fig. 85, ,,Dania‘ 185866, 180 HK.
Bygget hos Caird & Co. i Greenock. Lengde paa Deek 194°, Brede over Hjulkasserne 44°,

dre FForhold var i Stand til at yde synderlig Assistance. (Se nsermere
herom II. 9.)

Ligesaa er Farten for Treskibenes Vedkommende vistnok, efter-
haanden som Skibene ldedes, bleven noget mindre end den oprin-

Fig. 86. ,, Vidar®. ,,Dania* 1868—77. ,, Aarhus*.

I Baggrunden det gamle ,,Qvaesthus®, den Gang, 1868, Infanterikaserne. Huset skal oprindelig

have tilhert Admiral Jens Rosten til 1682, da det indrettedes til ,»Qveesthus®. ,,Dania‘* har det

priorske Skorstensmerke, gul med sort Top. Det ny Rhederis rode var den Gang endnu ikke
fremkommet.

delige, idet Skibene, naar Kledning og Spanter bleve vandtrukne,

kom til at ligge dybere i Vandet, hvilket let maa vere bleven meerk-

bart i Farten. /

1. C. Weber: ¥ra Hjulskibenes Dage. 4
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I Decenniet 1850—60, da sterre, kraftigere og mere seogaaende
Dampere fremkom, foregedes Farten vel noget, men stort over 10 a
11 Knob naaedes der ikke med disse Skibe, ja Tilbagegang kan endog
saa sent som i 1868 constateres imellem to ellers neesten ens byg-
gede Skibe med omtrent samme HK (160). Det var den i 1867—63
byggede ,Dania“ (185X24'X12" 10”) forlist 1877 paa Lysegrunden
i Kattegat, der afleste den Natten imellem d. 18de og 19de Decem-
ber 1866 ved Svineboderne nord for ,Helsingborg® forliste, skotsk
byggede ,Dania“, 180 HK, der var kommen fra Skotland 18de Maj
1858. Dimensionerne vare meget ner de samme for begge Skibe.

Farten hos det sidstbyggede var noget ringere end den forste
wDania“s, der var et udmarket Seskib og i det Hele den Gang den

Fig. 37. ,,Queen of the Thames* 1861.

danske Handeismarines fortrinligste Dampskib, der ogsaa i Linierne
var den sidstbyggede overlegen. At Copiering har veeret forsogt synes
utvivlsomt om end kun med lidet Held.

Den farste .. Dania® havde Lavtryksmaskiner med oscillerende Cy-
lindre, store Hjul og ferre Omdrejninger, den sidste Hej- og Lav-
tryksmaskiner, mindre Hjul og flere Omdrejninger. Begge Skibe havde
bevaegelige Skovle.

I Decenniet 1860—70 var imellem de storre, danske Hjulskibe
den tidligere omtalte Postdamper ,Freja“, 160 HK, 198X22X11> 37,
12,62 Knob — Middeltal for 4 Rejser imellem Korsor—Kiel — et
af de hurtigste.
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Skibet blev derfor ogsaa i Krigen i 1864 i den forste Tid, indtil
Vaabenhvilen i Maj, benyttet som en Art Depesche- og Speiderskib,
»Escadrens @je“, for den ostlige Blokadeeskadre i Ostersoen.

»Ireja“, der var bygget 1863 hos Baumgarten & Burmeister, be-
gyndte Farterne i April samme Aar. Det var construeret af Verftets
daverende tekniske Consulent Justitsraad Kildentoft.

Det var den Gang ubestridt Danmarks hurtigste Pakelskib, der
lenge hevdede Forerpladsen ligeoverfor flere af de senere Hjuldam-
pere, der i constructiv Henseende ikke helt naaede op paa Hojde med
det @ldre Forbillede, selv om ogsaa dette i Overskibets Linier med
sit meerkelige Stevniraek, noget tunge, rundgattede Agterskib — cha-

Fig. 88. Den forste ,,Zampa'* i Redvig Havn.
Fotografi fra omkring Midten af Decenniet 1860—70.

rakteristisk for alle K.s Dampskibe og med de enkle, tet lukkede
Hjulkasser i flere Retninger nok kunde udeske til Kritik.

Omkring 1860 naaedes med de lange, meget smalle og skarpe
Hjuldampere, der i hej Grad lignede de beromte, hurtige Clydebaade
— se det vedfojede Billede af den lille, fine nsesten yachtlignende
Damper ,Queen of the Thames“, Fig. 37, bygget i Woolwich 1861,
Leengde overalt 172’ 3”, Brede 19’ 4”, Dybgang for og agter 4' 6”,
80 HK, og som kan betragtes som typisk Reprmsentant for hin Tids
hurtige Hjulbaade —— betydelig storre Fart, end der tidligere var naael

med Datidens Skibe,
TEKNISK BIBLIOTEK

Danmarks tekniske Hejskole
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Den fornemste Reprasentant for denne Klasse Hjuldampere i
danske Farvande var den ferste ,Zampa®, bygget af Jern 1856 hos
Caird & Co. i Greenock, udrangeret 1876, se Fig. 38 og 39.

Dimensionerne vare: 180,8X16,9X8,3°, 103 Tons N. R.

Under nogenlunde gunstige Omstendigheder skal ,Zampa®s
lange, smalle Skrog med de meget fine Linier, drevet frem med 110
HK af to store Hjul med de Morganske bevagelige Skovle, have op-
naaet en Fart af omkring 16 Knob.

Uagtet den lette Bygning og forholdsvis betydelig Hastighed vare
Rystelserne minimale, hvorfor Skibet i Krigen i 1864 ofte blev benyt-
tet til Transport af Saarede fra Krigsskuepladsen til Kjobenhavn.

Som Exempel paa, hvad der den Gang er naaet i Retning af IFarl,
kan neevnes Clydebaaden , Ruby®, 205°X19,25"X 8,25’, der i 1861 blev
bygget paa Firmaet Henderson — Coulborn & Co.s Verft 1 Renfrew.

Fig. 39. Den forste ,,Zampa*, bygget 1856, 110 HK. Fotografi efter et samtidigt Maleri.
Motivet udfor Stensby Molle i Sydsjelland ved Petersveertt.

Dybgangen var 4°, Dreaegtigheden 102% Tons, HK 150, Hjuldiameter
18, Omdrejninger pr. Minut 50. Skibet havde Patenthjul med 8 Skovle
hver.

Med 4 a 500 Passagerer ombord skal ,Ruby“ have lobet en IFart
af ca. 20 Knob.

Dette var en hidtil ukjendt Hastighed, og Skibet havde hermed
sat en Record som Datidens hurtigste Damper i europweiske Farvande.

Et andet Exempel paa, hvad der med de mere sogaaende Hjul-
skibe blev opnaaet i Fart, viser Kanalbaaden ,Victoria®, se Fig. 40,
bygget 1861 til Postroute imellem Folkstone og Boulogne ivers over
et ofte uroligt Farvand med hej Seo.

Med Dimensioner 200°X24°>X12% til en Dybgang af 6’ var Far-
ten med 220 HK og 42 Omdrejninger pr. Minut 17 Knob.

Den tyrkiske Sultan Abdul Aziz lod i den furste Halvdel af De-




cenniet 1860—70 bygge flere pragtfulde Hjulyachter, der ikke alene
i Comfort og Udhaling den Gang i maritime Kredse tiltrak sig almin-
delig Opmerksomhed, men ogsaa i Retning af Fart naaede op i for-

), ste Reekke imellem Datidens hurtigste Dampere. (C. Busley: ,Die i
neueren Schnelldampfer der Handels- und Kriegsmarine® 1891.) t

Saaledes naaede Yachten ,Izzedin“ 76,2X8,99 m med 3,2 m Dyb-
gang, Deplacement 1025 Tons, IHK 2373, Omdrejninger pr. Minut
41,5, Diameter af Hjul 6,45 m, bygget 1864, 16,5 Knob.

Aaret efter naaede ,Pertevei Neyaleh* (74,98X8,99 m, THK 2400,
Diameter af Hjul 6,4 m), som var forsynet med de den Gang beromte
Pennske oscillerende Maskiner, se Fig. 75, paa Preveturen 17,5 Knob,
hvilken Hastighed dog allerede i 1866 blev overgaaet af det noget

FRA == S e =

Fig. 40. Engelsk Kanaldamper ,, Victoria‘* 1861,

storre ,,Mahrussah®, der, bygget til Vicekongen af ZEgypten Ismail
Pascha, naaede 18,5 Knob og dermed blev bekendt som Datidens hur- Il
tigste sogaaende Damper. Se herom XVIII. i

For mindre Hjulskibe med fine Linier, construerede til sarlig
hoj Fart, er den Hastighed, der er mulig at opnaa, forholdsvis be- ‘ il
graenset. Idet Bolgedalen midtskibs imellem Stevnbelgen og Belgen I

agter, efterhaanden som Farten voxer, bliver dybere, vil Hjulene grad- i
vis faa ringere Effect i Vandet, med andre Ord der vil komme et ‘f

. Punkt ud over hvilket Farten, selv med mere HK, vanskelig kan for-
oges.

!
!




o4

5. MANOVREEVNE.

For Bes@tningernes Vedkommende krevede det ny I‘remdrivel-
sesmiddel en hel anden Art af Semandsskab end det, som Sejlskibe-
nes Navigateurer vare uddannede i.

Saalzenge Hjulene ere i lige Grad i Vandet, kunne de i Alminde-
lighed kun bringe Skibene frem og bak i Diametralplanets Retning,
og at lette Drejeevnen ved underloben Stevn for eller Udskaring ved
Kjol agter var i hine Dage ganske ukjendt; men da mange af den
Tids Skibe ofte vare relativt korte og brede, kunde de alligevel 1 en
kyndig Manevrists Haand styres forholdsvis let og hurtig, ligesom de
i Almindelighed under Farlen vare lette at holde paa Roret, hvilket
det snorlige Kjolvand ofte beviste.

Derimod er Hjulskibet, der ikke som Skrueskibet strax kan ud-
vikle den fulde Maskinkraft, noget langsommere til at begynde Far-
ten, men kan til Gjengeld med de brede Skovle hurtigere standse
denne.

‘Fig. 41. Frakoblingsmekanisme med forskydelig Krumtap.

Ved at Hjulvandet ,paddle race“ ved 2 a 3 Omdrejninger af
Maskinen i Reglen har Foling med Roret, blive Hjulskibene i nogen
Grad i Stand til forholdsvis hurtig at lystre dette, endog lenge for
Skibets Fart kan udeve merkbart Tryk her. Saasnart derimod den
fulde Fart er naaet, er Hjulvandet, der kun virker i Overfladen af
Vandet, for Styringen som Regel uden Betydning, og Trykket paa Ro-
ret, ligesom ved Sejlskibe, der sejle for Vejret, omtrent propcrtionalt
med Skibets Hastighed.

Selve Roret maatte paa Grund af den ofte ringe Dybgang i Al-
mindelighed have en forholdsvis stor Brede og Fyldighed.

Hvis det var muligt, iseer i smaa Hjuldampskibe, hurtig at lempe
Skibet over under Manevreringen, saaledes at Hjulene kom til al virke
i ulige Grad i Vandet, lettedes ofte Drejeevnen noget.

Dette opnaaedes i betydelig Grad ved, at Hjulaxlen kunde udloses
i to Dele, hyppig ved Frictionskobling efter et engelsk Patent, saaledes
at Styrbords Maskine kunde gaa frem, naar den Bagbords bakkede,
eller omvendt, hvorved Skibet blev sat i Stand til at dreje paa Ste-
det, hvilket f. Ex. ved Bugsering eller under vanskelige Havneforhold
var af storste Betydning.
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Denne Construction frembed dog ofte Vanskeligheder for den en-
kelte Maskine ved at komme over Dodpunktet, hvilket da maatte op-
‘heeves ved at frembringe - Svingkraft i Vandhjulene eller ,Skuffel-
hjulene®, som de den Gang kaldtes, ved Hjelp af Skovle af forskjel-
lig Veegt.

Undertiden var Axlen, navnlig i Bugserbaade, delt i to af hin-
anden fuldsteendig uafheengige Dele med hver sin Maskine, der ro-
terede hver sit Hjul uden tverskibs Forbindelse med Undtagelse af
det fwelles Dampror, for at egalisere Damptilgangen.

De ovenomtalte Constructioner ere af let forstaaelige Grunde
sjeeldent blevne anvendte i danske Koffardidampere, men bleve i sin
Tid meget brugte i Nordamerika og i Krigsmarinerne.

6. DAEKSAPTERING
(VINGEHUSE, KOMMANDOBRO, STYREGREJER, FORDEK,
BAK OG SPIL).

Egentlig Daksaptering, i moderne Betydning af dette Ord, fand
tes ikke i de gamle Hjulskibe. Det var fra for til agter ,Glat Deek®.
Paa det som Regel lange og smalle Agterdeek med de karakteristiske,
ofte krumme, imod Enderne sterkt forgyngede Daeksplanker var i
Almindelighed, omtrent midt imellem Maskinrummet og Spejlet, an-
bragt en lav Skydekappe eller i senere Tidsperioder, naar det skulde
veere serlig comfortabelt, et Slags Trappehus af meget diminutive Di-
mensioner, der dannede eneste Adgang til Agterskibets Localiteter.

Foruden Nathuset med Styrekompasset, et mindre Gangspil og
Kahytskappen fandtes paa Deekket kun et hejst to Skylighter, hvoraf
i det mindste det ene i Reglen var forsynet med Bsenke paa Siderne.

Skylighter og Kapper vare ofte forsirede med nogle lette Orna-
menter — udskaarne Kabeltouge eller lignende — og i1 Skylighter-
nes Ender med de respective Byers Vaaben i en Art Glasmaleri.

Det Hele gjorde i Forbindelse med den lukkede Skandsekledning
med Leenseporte, Klydsporte, FFaldreb og med den imellem Leonnings-
stotterne som Regel panelerede Inderkledning, der i de finere Skibe
undertiden var al’ Teaktra, el ejendommeligt, hyggeligt neesten yacht-
meassig Indtryk, navnlig i Sammenligning med de moderne Damp-
skibsdeek med de store Jernhuse og som Regel helt aabne Bastingage.

Her havde de gamle Hjulskibe, bortset fra Pladsen, i en enkelt
Retning virkelig noget forud, hvorimod de selvfelgelig helt maatle
ligge under i Apteringen under Dak.

Vingehuse. 1 de agterste Vingehuse — i de eldste Hjulskibe exi-
sterede Vingehuse overhovedet ikke, — logerede undertiden Kaptain
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og Maskinmester. De forreste benyttedes i Almindelighed til Lukafer
til Skibets Brug saasom: Lanterne og Malerskab, Rum til Signalflag,
Kabys, Bureau, Retirader o. s. v.

Dorene til Vingehusene vare ikke sjeldent anbragte paa Yder-
siden med en Gang imellem Husene og Skandsekledningen, der
i saa Tilfelde gik til Hjulkassen, en navnlig for segaaende Hjulskibe
noget upraktisk Indretning, iser for de forreste Vingehuses Vedkom-
mende.

Taget og Siderne vare undertiden for Udseendets Skyld af Hensyn
til de hoje Hjulkasser skraat aflobende for og agterefter, se Iig. 28,
stundom i den forste Tid paa en mearkelig Maade udefter afrundet
ligesom en Del af en afkortet Kegle, hvilket selvfalgeli foraarsagede
forskellig Hojde i de dervaerende Localiteter.

Undertiden vare Vingehusene kun anbragte foran Hjulkasserne.
Dette var f. Ex. Tilfeldet ombord i ,Zampa“, ,Diana“, ,Hamlet"
og ,Horatio®, sjeldnere var det omvendt, men i Almindelighed var
der Huse baade foran og agtenfor Hjulene. Rummene vare neesten
altid smaa og indknebne.

Kommandobro. 1 de allerforste Hjulskibe, til omkring Midten
af Tyverne, fandtes ikke Kommaundobro. Senere var i mindre og mid-
delstore Skibe imellem Hjulkasserne og ovenpaa disse for den Vagt-
havende anbragt et smalt Gangbreedt, der paa For- og Agterkant var
forsynet med Septre med Kugle og Stang. Det Hele var spinkelt og
meget enkelt.

I mange af Datidens Hjuldampere, navnlig i de storre Skibe,
hvor Kommandobroen ikke var anbragt paa selve Toppen af Hjul-
kasserne gik Broen ofte frem foran og agtenfor disse for at lette Ud-
sigten, se Iig. 50 og 72.

Over Maskinlugen fandtes enten et almindeligt lavt Skylight eller
et Traehus, alt efter som Maskinens Construction fordrede det. Agten-
for dette var en mindre tverskibs Luge med Kappe og Leiter til Ma-
skinrummet. Det var forst langt senere, at dette ved Hjelp af et
Daekshus blev sat i Forbindelse med selve Kommandobroen, ovenpaa
hvilket da Maskinskylightet blev anbragt.

Paa Toppen af Hjulkassernes Yder- og Inderside var som Regel
for og agterefter Gelender og fra Toppen en Rakke Trin, der forte
ned til Taget af Vingehusene eller i Mangel af disse til Skandseklaed-
ningen eller Daekket.

Den mekaniske Telegraf fra Kommandobroen til Maskinrummet
kjendtes ikke i de ferste Hjulskibe og heller ikke Dampflajten, der i
England forst blev paabudt ved Lov omkring 1840.

I de forste Aar communiceredes ved Hjelp af en Raaber — af
Hensyn til de engelske Maskinmestre altid paa engelsk — eller ved,
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at den Vagthavende gav Ordren til en ved Maskinlugen placeret Dreng,
som lod den gaa videre til Maskinrummet, der atter ved Hjeelp af en
Raaber stod i Rapport med Broen. i
" Denne primitive Maade aflostes dog hurtig af forskjelligt lydende
Klokker — dette var saaledes Tilfeeldet paa et meget tidligt Stadium l
i Amerika — eller ved et Taleror, ofte af Guttaperka, med Flojte. ‘
Forst i Decenniet 1860—70 begyndte den mekaniske Telegraf at blive ‘J
almindelig. '
De rode og grenne Lanterner, de saakaldte ,Hjulkasselanterner,
bleve indforte omkring Midten af Trediverne, den hvide Toplanterne
paa Fokkemasten dog ferst i Slutningen af Decenniet 1850—60. Lan-
terner paa Stortoppen tilhorer en langt senere Tid.
Placeringen af Sidelanternerne var ret ideel, idet de naesten altid |
vare anbragte i Stativer paa Toppen af Hjulkassernes Ydersider, lige-
som Lodhivningen foregik fra dette Sted og i Almindelighed ogsaa 1
Logningen for at veere saa vidt mulig klar af Hjulvandet. }
|
|
}

Styregrejer. Rattet var i Dampskibssejladsens forste Dage naesten
altid placeret ovenpaa et Ristveerk, der var anbragt lige over Ror-
stammen i Lighed med, som det i mangfoldige Aar havde vaeret i
Sejlskibene.

Selve Rattet med horizontal Tromle og Ratstole var undertiden
forfeerdiget af Mahognitre, og de sidste ofte prydede med Billedveerk,
stiliserede Delphiner eller lignende. Senere bleve Styreapparaterne
med den horizontale hejre- og venstreskaarne Skrue indferte cg vare
i sin Tid baade vel ansete og meget anvendte. ;

I storre Skibe fandtes der for haardt Vejr Grundtailler fra Skibs- ‘
siden til Yderenden af Rorpinden og endelig Rorskinkler fra den aver-
ste Del af Rorets Agterkant ved Dragbaandet for det Tilfelde, at
Rorpinden blev ubrugelig. Rorkvadranten var i den forste Tid ukjendt. i

Paa det ovenomtalte Ristveerk stod Rorgjengeren og modtog sine |
Ordrer ved tydelige og bestemte Tegn, der ikke kunde misforstaas,
fra den Vagthavende, eventuelt ved Raaber og om Natten ved rode
eller gronne Lanterner eller som Regel ved paalidelige Mellemmeend
imellem den Vagthavende og Rorgjengeren, én, navnlig i storre Skibe
og i daarligt Vejr, i hej Grad upraktisk Styremethode, der holdt sig
her i Landet i mange Aar helt op imod 1880.

Curieust er det iovrigt at se, at i Symingtons Kanalbugserbaad !
+Charlotte Dundas® fra 1802 var, som tidligere omtalt, Styreappara-
tet med et horizontalt Rat anbragt paa Fordmkket, i dette Tilfeelde
formentlig fordi Maskinen med Kjedel og Hjul vare anbragte i Ag-
terskibet. Se Fig. 12.

Styreapparaterne midtskibs fik forst Udbredelse i de smaa Dam-
pere til Havnetjeneste, i Bugserfartojer, Flodbaade og lignende Skibe.
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Som Exempel paa, hvor haardnakket en Fordom der var imod
at flytte Rorgjengeren bort fra Roret, kan anfores folgende:

Da Hjuldamperen ,Kjobenhavn® i Foraaret 1869 for forste Gang
ankom fra Skotland til Aarhus, helt igjennem udhalet med en Com-
fort og Soliditet, der var ganske ukjendt i danske Skibe, var paa
Broen midtskibs opstillet et Styreapparat, der merkeligt nok lige-

; Fig. 42. Sunddamperen , Hamlet".
| Fotografi efter en Haandtegning af C. Neumann 1865. (111, T'd.)

som i den engelske Hjulyacht ,,Osborne®, se Fig. 47, var anbragi paa
Agterkant af Broen. Nutildags vilde Pladsen sikkert have veret foran
forreste Skorsten. Ombord i ,Kjobenhavn“ fandtes selvfolgelig ogsaa
1 Rat agter med et horizontalt liggende Styreapparat.
Kort efter Skibets Ankomst blev imidlertid Rattet paa Broen fjer-
i net og et Hus anbragt i Stedet. Formentlig har det ikke passet med
|
|
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de overleverede Traditioner om, at Rattet skulde vaere ved Roret, og

forst 10 Aar efter, da Skibet modtog den 30’ for det ydre Udseende ;

hojst uheldige Forlengelse, blev et Dampstyreapparat anbragt midl- |
[ skibs. I

I Postdamperen ,Freja“ var der ligeledes oprindelig Rat paa ;‘
Kommandobroen, men ogsaa dette synes hurtig at veere forsvundet
igjen. Fig. 34. . ‘

Det ovenomtalte som Exempel i Modsetning til Amerika, hvor ?
det ca. 60 Aar tidligere i Decenniet 1810—20 allerede var alminde-
ligt midtskibs eller endnu forligere at anbringe en Platform, hvor-
paa Styreapparatet blev opstillet, i Midten af Trediverne i et dertil
indrettet Styrehus og ved Hjelp al Kjeder eller Stenger sat i For-
bindelse med Rorpinden, se Fig. af ,Paragon®, »Washington“ og
,Cancellor Levingston®.

Ikke engang i ,Great Eastern* havde det amerikanske System
fundet Anvendelse. Om Dagen communiceredes fra Broen ved Signa-
ler og om Natten ved farvede Lys til et meaegtigt ligeover Rorstam-
men anbragt Styrehus, proportionalt med Skibets Storrelse, hvori der
var opstillet et med tredobbelt Rat forsynet almindeligt Styreapparat.

Senere fik Skibet Dampstyreapparat og var i ovrigt et af de for-
ste, der fik saadant installeret. ;

Fordwk og Bak. Paa Fordekket var i de gamle Hjulskibe anbragt
2 a 3 lave Skydekapper af forskjellig Storrelse til de under Dakket
verende Localiteter foruden nogle enkelte Skylighter og eventuelt
Lastluge, ellers var Dazkket glat i hele sin Langde.

Noget nedenfor Lenningen var ved Forsteevnen en lille Bak med
Plads til Ankrene, Fortajningstrodser o. s. v.

Til Katning af Ankrene brugtes navnlig i Treeskibene neasten altid
Kranbjeelker, i den forste Tid af Tre med Skiver til Katleberen: i
de storre Skibe undertiden med Udliggere af Jern til Klyverbardu-
nerne.

Spil. Lidt agtenfor Bakken stod Ankerspillet, et almindeligt Brad-
spil, ofte af forholdsvis betydelige Dimensioner.

Undertiden var paa Agterdekket anbragt et Gangspil (Kabelar- |
spil) til Forhaling og et lignende paa Bakken, men dette var sjeeld- {
nere og kun paa sterre Skibe. ‘

Hvor der var Lastrum i Forskibet, var der udfor Lugen et al- i
mindeligt Laderum og imellem Lugen og Fokkemasten et mindre "
Ladespil eller et Krebbelspil paa Masten med tilherende Lossebom
og undertiden et lignende paa Stormasten. Dampspil vare ukjendte,
de begyndte forst at vise sig i danske Skibe i Slutningen af Halv-
tredserne. (Se herom XIX.)
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7. APTERINGEN UNDER DZEK

(LYSFORHOLD, BELYSNING, OPVARMNING, VENTILATION
OG LASTRUM).

Kahytsapteringen i de gamle, danske Hjulskibe rettede sig selv-
folgelig i det vaesentlige efter Skibenes Storrelse og Anvendelse. En-
kelte mindre Forandringer i det engang sedvanemsssige kunde vel
nok paapeges, men i Almindelighed anbragtes Kahytterne m. m. efter
nasten bestemt vedtagne traditionelle Regler.

Under Agterdekket narmest Maskinrummet var som oftest ap-
teret en mindre Damekahyt. Agtenfor denne narmest Spejlet laa den
egentlige Salon eller ,store Verelse®, der, foruden at tjene som fzl-
les Opholdsrum for begge Kjon, tillige gjorde Tjeneste som Spise-
kahyt og om Natten som Soverum for den mandlige Del af Passa-
gererne. Ofte rakte Kahytten helt hen i det flade Spejl, i hvilket der
da i de storre Skibe undertiden var anbragt nogle Vinduer, firkantede
eller runde, for at oplyse denne ellers temmelig morke Del af
Rummet.

Saalenge Skibene bleve byggede af Tra, havde Agterskibet, som
tidligere naevnt, naesten altid fladt Spejl, der gav rummelig Plads paa
Daekket.

Denne Form blev ogsaa anvendt i de forste Jernskibe, saaledes
havde af danske Hjulskibe ,Dania“ 1., ,Zampa“, ,Diana“, ,Flora",
wZephyr®, ,Hamlet“ 1. og 2., ,Horatio“, ,Jylland“, ,Copenhagen®,
wI'rederik d. 7de“, ,Aalborg“ og ,Freyer® samt Skrueskibene ,Ark-
turus® og , Aurora“ alle fladt Spejl. .

Derimod dannede den anden ,Dania“s Agterspejl ligesom en
Overgang imellem det flade Spejl og Nutidens Construction af denne
Del af Skibet.

Kahytsvinduerne i Siderne vare i de lave Skibe selvfolgelig ikke
langt fra Vandlinien, hvad der havde til Felge, at de i Agterapterin-
gen stadig bleve overskyllede af Hjulvandet. Dette var navnlig Til-
feldet med de Vinduer, der vare anbragte i de forreste Localiteter
lige agtenfor Maskinrummet, og Kahytten her var derfor slet belyst
under Farten og henvist til at faa Lys saa godt som udelukkende
igjennem de smaa Skylighter i Dakket.

Omkring Trappen i Agterskibet imellem den forreste og agterste
Kahyt var i Almindelighed anbragt Toilet, Stirrids, Hovmesterens
Kammer og undertiden et a to Separatkamre eller Kammer for Kap-
tainen, alt efter Pladsens Storrelse, der paa de smalle Skibe var me-
get begrendset.

Hvis Agterkahytten ikke strakte sig ud i Spejlet, var Rummet her
i Almindelighed benyttet som Kabelrum med en lille Luge paa
Daekket.
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[ Forskibet laa 2den Kahyt; hvis der var Lasterum, var den an-
bragt foran dette. 1 Stedet herfor var undertiden apteret en Spiseka-
hyt. Tillige fandtes Stirrids samt enkelte Kamre for Styrmand og
Mester, og undertiden for Hovmester.

Foran disse Localiteter var Forlukafet, det i Reglen usundeste og
derfor i hygeinisk Henseende vigtigste Rum i Skibet. Det gik i Al-
mindelighed til Steevn, undertiden med et Kabelrum imellem. For-
lukafet var nssten altid af yderst indknebne Dimensioner, tarvelig
udhalet og om Vinteren daarlig opvarmet af en lille Vindovn.

[ Slutningen af Decenniet 1850—60 giver en den Gang meget
bekjendt Marineleege (W. Hornemann) felgende, vistnok sorgelig
sande, Beskrivelse af Datidens Forlukafer. Disse charakteriseres som:
wslet oplyste, slet ventilerede og slet holdte Rum, hvori de faste Stand-
kojer i Borde, i to Raekker over hinanden, indlage den meste Plads.
Luften er fugtig, mere eller mindre indesluttet og fordaervet. Maling
eller Hvidining ses der sjeldent noget til, og, ligesom for at gjore
Lukafet til et endnu mere usundt Sovested, ere Standkejerne ikke
saa sjeldent slaaede saaledes op (ofte af uhovlede Braeder), at der
kun findes en Aabning paa dem, der er stor nok til at et Menneske
kan krybe derind. 1 Kejerne ses gjerne en Halmsek eller Matras,
stoppet med Ho, Hakkelse eller Tang etc., og som meget hyppig er
fugtig og muggen, endvidere snavsede Dyner eller Teepper, saa godt
som aldrig Lagner. Folkene, enten de ere syge eller sunde, ligge med
de fleste Kleeder paa Kroppen, ofte to i en Koje. Lukafet er sedvan-
lig belemret med ophaengte fugtige Kleder, og man sporer tydelig
Lugten heraf og af forgjemle Rester af Fodevarer.“ (,, Tidsskrift for
Sovaesen® 1858.)

Paa faa Undtagelser ner vare Forholdene desveerre som ovenfor
beskrevet, ogsaa her er Forskjellen imellem Fortid og Nutid lyl{ké-
ligvis kjendelig merkbar.

Afstanden imellem Dakket og Kahytsderken var nasten altid den
mindst mulige, hvilket havde til Folge, at Kahytterne gjorde et lavi
og trykket Indtryk.

Naar undtages Agtersalonen, der i Almindelighed var poleret, vare
ellers alle Localiteterne malede, hyppig med den den Gang ofte be-
nyttede blaa-hvide Perlefarve.

Damekahytten var naesten altid hvidlakeret med forgyldte Lister.

I Fyldingerne i Salonen agter var undertiden indsat Glasbille-
der. Dette var saaledes Tilfaeldet i den forste ,Zampa“s Agterkahyl
og i ,Cimbria“, men i Almindelighed var det ,Fugleojetre®, en til
dette Brug i sin Tid meget yndet Treesort, der dominerede her.

Sofaer Siderne rundt og et a to Borde i Midten var staaende In-
ventar. Disse sidste havde, hvor Breden lillod det, Banke paa Si-
derne med de bekjendte bevwegelig Rygge.
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Da Skibene bleve storre og bredere, indrettedes i Agterkahytten
Separatkamre i Borde, men i de forholdsvis smalle Skibe al megel
indskreenkede Dimensioner.

Denne Apteringsmaade var allerede i Begyndelsen af Halvired:
serne meget benyttet i sogaaende Hjuldampere til lange Rejser, saa-
ledes i de store Hjulpaketter, der fra engelske Havne den Gang gik
ind i Middelhavet til Levanten og videre ostefter, og ligesaa under
mindre Forhold i svenske Dampskibe.

Den ovenfor beskrevne Aptering gjentog sig atter og aftter i de
forskjellige Skibe; kun yderst sjeldent blev der afveget herfra.

En lille Forandring var f. Ex. gjort i Sunddamperen , Horatio",
hvor den store Kahyt i Agterskibet var anbragt lige agtenfor Maskin-
rummet. Den blev tillige benyttet som Spisekahyt, men paa Grund
af Hjulvandets stadige Overskylning af de smaa firkantede Vinduer
i Siderne, gjorde Rummet under det lave Deek et morkt og kjedsom-
meligt Indtryk.

Karakteristisk for Tiden var ogsaa den ringe Diameter af Side-
glassene eller som de i sin Tid kaldtes ,Luftportene®, der senere fik
det meerkelige Navn ,Koejer® (det tyske ,Ochsenaugen®).

Disse siges at veere en Opfindelse af Directeuren for Verftet i
Woolwich Oliver Lang ca. 1823.

Lys og Ventilation var i det Hele taget ikke i serlig Grad til-
stede i Datidens Skibe, navnlig det nedfaldende Lys igjennem store
Skylighter kjendtes ikke, saadant var en langt senere Tid forbeholdt,
og den ejendommelige, ubestemmelige Kahytsatmosphaere var derfor
i de gamle Skibe i langt hojere Grad tilstede end nutildags.

Forovrigt har der i Midten af Trediverne veeret Forslag fremme
om at benytte Sugningen af Luften, der fremkom i Hjulkasserne ved
Skovlhjulenes Rotation, til at ventilere Kahytterne med, ved at fore
Luftkanaler fra disse langs Skodderne til den everste Del af Hjulkas-
serne; men det er tvivlsomt, om detle Forslag i videre Udstraekning
har fundet praktisk Anvendelse.

Paa Fyrpladsen klagedes der ofte i Datidens Skibe over den paa
Grund af daarlig Ventilation ulidelige Hede. De udspzndte Kulsejl,

se Fig. 24 — en iovrigt dansk Opfindelse fra Begyndelsen af del at-
tende Aarhundrede — igjennem Maskinlugen eller sjeeldnere igjennem

dertil swerlig indrettede smaa 4 kantede Luger viste sig i Almindelig-
hed utilstreekkelige, og drejelige Luftror med stort Vindfang vare me-
get lidt kjendte.

Belysningen i Kahytterne og i Mandskabets Localiteter indskraen-
kede sig til smaa Tran- eller Olielamper af tarvelig og enkel Con-
struction. Skulde Belysningen vare serlig straalende, benyttedes Mo-
derateurlamper. Kamrene maatte nojes med almindelige Tellelys.

Breende- eller Kulovne benyttedes i Almindelighed til Opvarmning
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af Kahytter, Lukafer og Kamre, idet Opvarmning ved Damp, maaske

noget som Folge af det lave Damptryk, tildels var ukjendt. Dog har

saadant og ligesaa varm Luft, som tidligere omtalt, allerede veeret be-
. ; nyttet i 1815 i Clydebaadene og i de nordamerikanske Flodskibe.

Lastrum. Naar der i Forskibet fandtes seerligt Lastrum, var dette
i Almindelighed beliggende lige foran Maskinen. Rummet var forsy- ‘
net med en lav Luge af Tre til at skalke paa almindelig Maade. ‘
Som passende Ekvivalent blev saa ofte under Dorken i Agterski-
bet indrettet Lastrum, idet Rummet her helt kunde udnyttes som saa- g
»
I

dant, da det ikke, som i Skrueskibene, var generet af Axelledning
med tilheorende Axelgang. Lasten blev ved Hjelp af en Slags Trunk
igjennem Kahytten agtenfor Maskinrummet sat i Forbindelse med en
LLuge paa Hoveddaekket, men selvfelgelig var det, paa Grund af den 1
lavtliggende Kahytsderk, kun mindre Colli eller Rejsegods, der her i
kunde blive stuvet af Vejen. l

Senere blev det almindeligt at lofte Hoveddakket agtenfor Ma-
skinrummet omtrent op i Hejde med Lonningen paa Skandsekleed- {
ningen, ,raised quarterdeck®. Dette havde flere Aarsager, dels ‘for at
faa mere Rum og Hejde i Kahytterne og dels for under Dorken at
opnaa noget storre Lastrum i Agterskibet og dermed den for Skibet
rette Amning.

Denne Apteringsmaade blev efterhaanden almindelig i mahge af
Datidens Hjul- og Skruedampere; men det afbrudte Hoveddsek, som
gjennemgaaende langskibs Forbindelse, gav denne Bygningsmaade,
iseer med Datidens lette Jernconstructioner, et relativt svagere Agter- t
skib med Tendenser, navnlig for Traeskibenes Vedkommende, i Ret-
ning af Kjelbrydning.

8. FARTOJER OG REDNINGSMIDLER.

Datidens Damperes Fartojer vare i Almindelighed anbragte uden-
bords, hengende i Davider agtenfor Hjulkasserne, sjelden foran disse,
hvor de heller ikke vare saa godt i L. De vare kun faa og smaa, i
Reglen 2, ved forholdsvis storre Skibe 3, ved mindre 1, ofte anbragt
som Hekfarto] under Jollebommene i det flade Spejl. Baadene vare
i Almindelighed, ligesom Skorstenene, sorte med rode Lenningslister.
De hvidmalede Fartojer og i finere Skibe gule Skorstene tilherer en
langt senere Tid. i

Egentlige Redningsbaade i moderne Forstand med Luftkasser o. ‘
S. v. kjendtes ikke, og Tab af Menneskeliv vilde efter al Sandsynlig-
hed have' veeret uundgaaeligt, hvis der under alvorlige Forhold var
indtraadt Katastrofer; men saadanne bleve Iykkeligt undgaaede i de
ne&rmeste danske Farvande, hvor de gamle Skibe udelukkende havde ‘
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deres Tumleplads; ja selv ,Dania“s Forlis paa Lysegrunden i Katte-
gat, 4 Kvartmil nord for Hesseloen, Natten imcll(:m d. 12te og 13de
December 1877, altsaa i rum Se paa en stormfuld Aarstid, forleb uden
Tab af Menneskeliv.

Redningsgrejer, saasom Beelter og Ringe, vare kun tilstede i hojst
utilstreekkeligt Antal, da Love og Tilsyn i hine Tider vare mere end
problematiske. Paa dette Omraade kunde det Hele undertiden blive
ganske parodisk, hvad efterfelgende lille Treek, fortalt af et Qjenvi-
dende, kan tjene til at vise.

Hjuldamperen ,Vesta“, med Dimensioner 191,3°X19,6'X10,8’,
173 N. R. T., bygget i Norrkjebing 1859, ombygget i Kjobenhavn
1872, udrangeret 1891, og som i mange Aar sejlede under dansk
Flag, laa en IForaarsmorgen i ‘Tredserne ved Kveesthusbroen un-
der Udrustning efter Oplaget om Vinteren og skulde blandt an-
det ogsaa have Redningskrandsene m. m. paa Plads, forinden det
skulde gaa i FFart. En Matros kom sl@bende henad Dzekkel med en
saadan Krans for at faa den hwengl udenbords paa Septerne agter,
men var under denne Manovre saa uheldig at tabe den i Vandel.
Kransen gik til Bunds og kom, trods ivrig Segning, ikke mere op.

At se Matrosens Ansigt, da han lenet over Lonningen, kiggede ef-
ter Kransen, skal have veret et i hoj Grad oplivende Moment i det el-
lers ret alvorlige Perspektiv, der her oprulledes. Formentlig har mange
Aars hvid Maling i Forbindelse med anden Skrebelighed hidfert Ka-
tastrofen, der kun formerkedes ved Tanken om, hvorledes del
vilde veeret gaaet den Ulykkelige, der eventuelt skulde have bjerget Li-
vet ved Hjelp af den gamle Ring, forinden denne lagde sig til Hvile
1 Kvesthusbroens Mudder.

En egen Art af Redningsmateriel, der var ejendommelig for denne
Skibsklasse, vare de saakaldte ,Hjulkassefartojer ,Paddle box
boats®, en Opfindelse af den engelske Kaptajn Smith fra Slutningen
af Trediverne. De bleve navnlig i Decenniet 1840—50, ofte med vand-
teette Kasser for og agter anvendte paa de mere sogaaende Hjuldam-
pere baade i Koffardi og Orlogsmarinerne, dog mest i de sidste, og
vare altid anbragte med Bunden i Vejret paa Toppen af Hjulkasser-
ne, der undertiden vare aabne under Baadene, saa at disse paa en
merkelig Maade ligesom dannede den everste Del af dem, idet de
med Spring og Lenning passede udenom en Karm paa Overkant af
Kassen. De kunde ved Hjelp af nogle ,Udliggere®, de saakaldte
sJollearme®, der bestod af en ,Inder* og ,Yderarm® af Jern af en
ret sindrig og praktisk Construction, hurtig seettes i Vandet og ligesaa
hurtig tages ombord igjen. Fartejerne vare undertiden af Jern, i Reg-
len forholdsvis brede, noget fladbundede og ofte spidsgattede med
omtrent ensbygget For- og Agterpart.

Da de vare relativt store og tunge, 30 a 35 lange med en Vgt
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af op imod 214" Tons, undertiden endog mere, bidrog de med Tilbe-
hor, som Folge af Placeringen, 9 410’ over Dakket, til et hojt liggende
Gravittetscenter med deraf felgende Rankhed, der let i hej So gjorde
Skibet uroligt med dybe, langsomme, duvende Bevaegelser eller sveer
tverskibs Rulning.

I danske Koffardiskibe have disse Fartojer aldrig veret anvendte,
derimod vare de anbragte i Orlogsdamperen , Holger Danske“ og i

LGeiser® 1 den forste Tid.
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Fig. 43. Orlogsdamperen ,,Holger Danske, Fotografi efter en Haandtegning fra 1861 i ,,Sefarts-

museet paa Kronborg*. Constructeur A. Schifter, Bygmester D. Funch. Sat i Vandet 1849,

Dimensionerne vare: 170’ X 28’ 6°* med en Dybgang af 13’ 1" og et Deplacement af ca. 1120 1'ons.

Hjulkassebaadene af Jern vare forferdigede i England. HK 260. Stempeldiameter 447, Slaglengde

60", Omdrejninger pr. Minut 19. Hjuldiameter 21°. Antal af Skovle 24 (9’ % 1’ 6”). Armeringen

bestod af 1 Stk. 60 Pd.s Bombekanon, 6 Stkr. 80 Pd.s Kanoner og 6 Houbitser. Skibet blev solgt
til Ophugning 1876.

I England blev det i Begyndelsen af Decenniet 1840—30 ved Lov
paabudt, at Hjulkassefartojerne i sogaaende Passagerskibe i Almin-
delighed skulde veaere af betragte som Skibels egentlige Redningsbaa-
de og udhalede som saadanne. Ombord i wHolger Danske® bleve de

1

I. C. Weber: Fra Hjulskibenes Dage. 2
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allerede fjernede i 1861, formentlig af Hensyn til Stabiliteten, Hjul-
kasserne lukkedes, og dermed forsvandt denne Art af Redningsmate-
riel for bestandigt i danske Hjulskibe.

9. RIGNING.
At bygge Dampskibe i hine Dage helt uden Rigning var yderlig
sjeldent. Selv Dampere, der skulde befare forholdsvis snevre Farvan-
de maatte have Master med Stenger, Gafler, Sprydrejsning og ofte

AL
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Fig. 4. Trehjuldamper ca. 1840. ,,The Pioneer* (engelsk).

Rexer. Det var Reminicenser fra Sejlskibene, der ligesom keempede
imod den nye Opfindelse, og Rhedere og Seomaend kunde vanskelig
slippe den Tanke, at Skibene i Fremtiden helt skulde kunne klare sig
uden Sejl, og med de svage og ikke altid fuldt paalidelige Maskiner
og store Kulforbrug har der ihvertfald i de forste Aar nok veeret no-
gen Grund til ikke ganske at slippe den gamle, pravede Sejlkraft.
Men det skulde alligevel synes, at det, efterhaanden som HK voxede,
maatte veere bleven indlysende, at selv de mere sogaaende Hjuldam-
pere, om end de havde tilstraekkelig Stabilitet og Mandskab il at be-
tjene Sejlene, som Sejlskibe ikke havde megen Veerd.

Det var egentlig kun for Vejret, at der, til en vis Grad, med for-
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holdsvis ringe HK kunde veere Tale om at benytte Sejlene i Forbin-
delse med Dampen; for halv Vind eller til Krydsning var Sejlkraften
ret unyttig. _ S ;

Alene dette, at Hjulskibet for al faa den storste Nyttcvirknivng ,
af Hjulene egentlig ikke taalte den mindste tverskibs Krengning, ikke i
stort ul over 3°, skulde synes at veere tilstreekkelig Aarsag til i hvert ‘
Fald i Koffardimarinen, at lade Sejlene forsvinde som Auxiliairkraft, i
men mange Aar skulde forlebe, for de negne Polemaster nejedes H
med at markere den tidligere Sejlrigning, der undertiden kunde vaere
af forholdsvis betydelige Dimensioner.

Der foreligger saaledes i de store Krigsmariner Exempel paa

|
i !
?

Fig. 45. H. M. Kongens Dampskib ,,Slesvig” (fortojet ved ,,Rodepeel*.
Fotografl efter en Haandtegning af Hr. Professor Marinemaler C. Blache. August 1862.

Hjulskibe med sveere brig, bark eller fuldriggede Rejsninger hvor
Dele af disse 1 hoj Se under tverskibs Rulning ere blevne slingrede
overbord.

Det sidste danske Hjulskib, der helt bevarede sin Rigning, uden i
at der dog vistnok i de senere Aar blev gjort Brug af denne, var
den gamle Kongedamper ,Slesvig“ (det tidligere »Copenhagen®) byg- |
get 1845 hos Napier i Glasgow. i

Skibet havde 3 Master med Stenger og Gafler samt Raeer paa ;
Fokkemasten tilligemed Spryd og Klyverbom. f

Fokkebraserne vare her, som undertiden i Datidens Dampskibe,
viste til Overkant af Hjulkasserne og ikke som i Almindelighed til '
Stortoppen eller til Undervanterne for at komme klar af Skorstenen.
(Se Fig. 24 og Frontbilledet.)
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Enkelte af de forste Dampere, saaledes ,Caledonia®, havde kun
Mast anbragt i Forskibet, men forsynet baade med Gaffel og Stang
forende Gaffelsejl og Stagfok samt et lille Raasejl.

Mange af de senere danske Hjuldampere i Decenniet 1850—60
havde 3 Master med Gafler og Staenger.

Saaledes havde ,Diana“, ,Horatio®, ,Zampa“, ,Jylland”, begge
LDaniaer” o. f. alle 3 Master med Stenger og Gafler, , Danierne® endog
med Reer til Fokkemasten, hvilke dog vare stuvede af Vejen
langs Indersiden af Hjulkassen paa BB Side af Kommandobroen.

Det synes, at det at have 3 Master efter Datidens Begreb lige-
som gjorde Skibene storre og det Hele mere storskibsmaessigt —
vistnok Reminisenser fra Sejlskibene — trods det, at der ofte var
saa ringe Plads til Mesanmasten, at man for al skaffe Plads til denne
Prydelse og have den Fornajelse at se Skibet udhalel med 3 Master
maatte anbringe den agterste endog aglenfor Rorstammen lige op ad
det flade Spejl, hvilket selvfolgelig i hoj Grad vanskeliggjorde An-
bringelsen af Mesanvanterne. Sejlcentrets Beliggenhed har sikkert
veeret uden Betydning.

Til bedre Forstotning af Reisningerne, navnlig i sterre Skibe,
benyttes i Almindelighed ligesom i Sejlskibene Reoster, 1 Reglen
udhalede med Roststraebere, Takkelsteenger eller Kjaettinger.

Paa mindre Skibe anvendtes Takkel eller Rostskinner.

[ Treskibenes Tid var Stevnen ofte forsynet med Skaeg, Galli-
onsknz, Gallionsbreedder, Gallionsfigur, Spryd og Klyverbom med
Pyntenetstraebere, Barduner og Vaterstag.

Selve Gallionsfiguren, ligesom Spejl og Gallionsornamenter, kun-
de navnlig paa sterre Skibe undertiden have virkelig Kunstveerd.

Havde Skibet . Ex. 2 Master med Stenger og Spryd, eventuelt
Klyverbom, og der paa Fokkemasten var Reer, i storre Skibe ofte
riggede ud med Lesejlsreer, Spir og Bomme (Sleebebomme) til Sejl-
lads for Vejret — se Fig. 50, var Sejlforingen i Almindelighed helt eller
delsvis folgende:

Paa Fokkemasten: Raafok eller Bredfok, Stagfok samt Gaffel-
skonnertsejl eller Foreskonnertsejl.

Paa Forstangen: Inder- og Yderklyver, Merssejl og Bramsejl (Fore-
topsejl eller Fore-Boventopsejl).

‘Paa Stormasten: Storegaffelsejl samt Gaffeltopsejl.

Fandtes Mesanmast var dénne rigget paa samme Maade.

Agtersejlene bleve dog kun sjeldent benyttede i FForbindelse med
Dampkraften. De vare egentlig kun til for at stotte op imod . Vejret
med Vinden tvers under Rulninger, eller for det Tilfelde, at Skibet
helt skulde klare sig for Sejl alene.

Gaffelsejlene vare dels med dels uden Bom. Eventuelt gjorde
denne paa Fokkemasten tillige Tjeneste som Ladebom,
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Benyttedes Leesejl, ofte anvendte i Hjulskibe paa lange Rejser un
der Sejlads for Vejret, var Sejlforingen paa Forrejsningen: Fokkela-
sejl, Foremerselesejl og Forebramleesejl samt eventuelt paa Stortop-
pen: Storemerselesejl og Storebramleesejl. Fokkelasejlene eller Un
derlesejlene vare undertiden trekantede uden Bom.

1.

TRZEHJULSKIBENES BYGNING SAMT DIAGONAL 0G
COMPOSITE SYSTEMET.

I DEN forste Tid byggedes Hjulskibene i alt veesentligt udelukkende

af Tree med Spanter, Deks- og Vingebjelker i Almindelighed samt
undertiden udenbords Kledning af Eg. Til den sidste anvendtes dog
ofte Leerketrae fra Tyrol eller Alperne, hvilket Tree var i hej Anseelse
baade med Hensyn til Lethed og Varighed, men fandt forholdsvis
sen Anvendelse saaledes i den engelske Marine forst i 1809. Ligesaa
kan navnes Alm, navnlig benyttet under Vandet til Kjol og Klaed-
ning. Denne Traesort var saaledes anvendt i udstrakt Grad i den ty-
ske Hjulskonnert ,Barbarossa“, Fig 46, og viste sig ved Skibets Op-
hugning fuldkommen frisk.

Teak, serlig modstandsdygtig imod Fyr, blev ogsaa undertiden
anvendt.

Daeksplankerne vare ngesten altid af Fyrretree. Kun hvor der
skulde anbringes Kanoner, benyttedes Egeplanker.

Til Forboltning af udenbords Planker under Vandet, navnlig i
storre Skibe, anvendtes ofte med Fordel, iser hvor der skulde kob-
berforhudes, runde eller ottekantede Trenagler af haardt Tre f. Ex.
amerikansk Akacietree.

I Apteringen i finere Skibe benyttedes amerikansk Cedertrae eller
Mahogni, men i Almindelighed var det Fyr eller andet lettere Trew,
der fik Anvendelse her.

Alt opstaaende tilligemed Hjulkasser og Vingehuse var altid af
Tree, saaledes f. Ex. i de store Paketbaade fra omkring 1860 imellem
Kingstown og Holyhead og ligesaa i den pragtfulde Hjulyacht ,Mah-
russah®, Datidens kostbarest udhalede Skib, se nermere herom XVIII.
Trae var navnlig til Hjulkasser et seerdeles daarligt Materiale, idet
disse i hej Grad udsatte for Vind og Vejr ofte leekkede, saa Vandet
under Rotationen constant pelede ud og gjorde Pladsen i Borde ud-
for disse til ret fugtige Opholdssteder. Tillige bleve med Aarene saa-
vel Hjulkasser som Vingehuse vandtrukne og tunge.

I de amerikanske Flodskibe med store Hjul vare i den forste
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Tid saavel Radier som Hjulringe ofte af Treze, da dette Materiale ved
lige Vagt og Styrke regnedes for at have ringere Bojelighed end
Jernet.

Skovlene eller ,,Skuffelbraedterne® forfeerdigedes i Almindelighed
af Aske-, Boge- eller Fyrretree, dog blev Alm betragtet som den mod
Vandet mest modstandsdygtige Trasort. De store, bevegelige Skovle
vare selvfolgelig samlede af flere Stykker med sterkt Beslag.

I enkelte Retninger fandt Jernforbindinger tidlig Anvendelse i
Treeskibenes Structur, idet Jernknaer allerede i Midten af det 18de
Aarhundrede vare begyndte at aflese saavel Traeknaer som Trabaan-
dene, tildels som Folge af Mangel paa brugbart Materiale til dette
Brug.

Fig. 46. Tysk Hjulskonnert ,,Barbarossa‘* 1849, 450 HK, 9 Stkr. 68 Pd.s Kanoner.
Tilherte oprindelig den saakaldte ,,tyske Flaade* og var i den forste slesvigske Krig stationeret
paa Wesern, men blev 1852 kjgbt af den preussiske Regjering.

Overgangen foregik dog kun langsomt, idet Jernet i Begyndelsen
viste sig mindre paalideligt, noget som Folge af Ukjendtskab til For-
arbejdelsen til dette Formaal.

For at imedegaa Tendensen til Kjolbrydning begyndte i Begyn-
delsen af det 19de Aarhundrede, navnlig paa Initiativ af den tidligere
omtalte engelske Skibsconstructeur Robert Sepping, Anvendelsen af
Diagonalskinner, i den forste Tid af Tree senere af Jern.

Disse, der paa en Maade bleve en Slags Forlebere for den egent-
lige Diagonalbygning, bleve i Almindelighed anbragte paa Indersiden
af Spanterne i den midterste Del af Skibet omkring Halvdelen af
Vandlinieleengden krydsende hverandre under en Vinkel af 45° fra
Hoveddakket til godt ned i Kimmingen.
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I samme Tidsrum begyndte Anbringelsen af Jernstotter imellem

Dekkene og imellem disse og Skibets Bund, idet Jernstotterne, foru-

den at de for Tryk paa mere solid Maade end de tidligere anvendte
; Treestotter havde vist sig i Stand til at understotte Daekkene, tillige bl
gjorde bedre Fyldest for Traek under Skibets duvende Bevagelser. ]

I Stedet for Trabjelker i Maskin- og Kjedelrum benyttedes un- b
dertiden Jernbjelker paa Grund af Varmens odeleeggende Indflydelse i
paa Treeet, selv hvor Bjelkerne vare forferdigede af de mest mod-
standsdygtige Trasorter som Teak eller Mahogni.

Foruden Indferelsen af Sidekjolsvin i det omtalte Tidsrum kom
ogsaa de svingende Jerndavider i Brug omkring Midten af Tyverne.

Over Dakket indenbords blev alt i Almindelighed malet hvidt, ,
undertiden merkegront, hvilken sidste Farve, der i en vis Tidsperiode |
nesten var bleven obligatorisk, ogsaa meget blev benyttet i Datidens "
Orlogsmeends Daeksaptering. Udenbords vare Skibene altid sortmalede
og ligesaa Hjulene, senere maatte disse i Almindelighed nejes med
Monniemaling.

Trods omsorgsfuld Byggemaade vare forekommende Havarier og
Reparationer paa Overskibet paa Grund af den udelukkende Anven- 5
delse af Tree, ofte ret omfattende, hvorfor Forcering frem imod daar- :
ligt Vejr paa den Maade, som det nu sker, var ganske ukjendt. Mod- ;

x
[
i
.

tes So og Vind imod i hejere Grad, lagdes Skibet underdrejet, eller
ogsaa blev der vendt om og segt nermeste Havn. Hverken Materialets
Styrke eller Maskinkraften tillod i hine Tider Forcering af nogen Be-
tydning ud over den normale Kraftudvikling.

|}

Som Helhed bleve Hjulskibene af Tre med Hensyn til Styrke og j‘
IForbinding byggede paa meget nar samme Maade som Treesejlskibene
af lignende Storrelse.

De saakaldte Strotraeer, i Almindelighed af Eg, sjaeldnere af Teak
eller Mahogni, til hvilke Maskinens Fundamentplade blev forboltet,
dannede underste Fundament baade for Kjedel og Maskine.

Forevrigt blev en samlet Fundamentplade i de @ldste Hjuldamp-
skibe ikke altid benyttet. De storre Maskindele bleve i saa Tilfelde
hver for sig fastboltet til de langskibs Streer, hvilken Methode nappe
har veeret heldig hverken for Skib eller Maskine. ,

Da de omtalte Stroer strakte sig saa langt frem foran og agtenfor i
Maskinrummet som muligt med sterk Forboltning saavel til Spanter '
som til Kleedning, dannede de, som en Art Dobbeltkjolsvin, en meget
steerk langskibs Forbindelse, der styrkede Skibets Bund over Flak- f
ket i betydelig Grad. ° |

Foruden disse svare, langskibs Temmer- udgjorde Maskinbjael-
| kerne i Forbindelse med Ripper, Kraveller, Krydsstreebere og halve
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Deaeksbjelker en lignende steerk tverskibs Forbindelse hvortil Maskinens
.Krone® eller ,Topramme*“ ,entablature® blev forboltet. Den var ved
‘ Stebejernsstativer eller ved Hjaelp af Jernstotter ved de oscillerende
Maskiner tillige forsteerket ved smedede eller stobte ,Andreaskryds®
i fast Forbindelse med Maskinens Fundamentplade. Undertiden var
Toprammen, saaledes f. Ex. ved Taarnmaskinerne, forstottet directe
til Toppen af Cylindrene. Maskinbjelkerne vare med sterke Trae- eller
Jernknaeer horizontalt og verticalt forbundne til Skibssiden.

De tverskibs Vingebjelker vare af mindst samme Teommerforlig-
hed som Maskinbjelkerne eller ofte endnu svaerere end disse. De vare

| Fig. 47. Kgl. engelsk Hjulyacht ,,Osborne", bygget efter Diagonalsystemet i Pembroke 1871.
? 250 % 35°, storste Leengde 284°, Brede over Hjulkasserne 84, HK 450, IHK 2900, Cylinderdiameter
80°, Slaglengde 7°, Hjulenes Diameter 27’ 6, Fart 14 4 15 Knob. Bes@tningen i alt 150 Mand.
Charakteristisk er det brede, firkantede Spejl med de flade, helt lukkede (,,blinde*) Sidegallerier
og de fine, lette Ornamenter. Byggesummen var 105915 Lst. (I'W foto.)
Skibet er omtalt her, fordi det, selv om det er bygget efter 1870, baade i Bygningsmaade og Con-
struction fuldt ud tilherte den gamle Tid.

i Almindelighed gjennemgaaende i Jernskibene igjennem Panner- el-
ler Vinkeljernsrammer med Filt imellem til Beering og Fastgjorelse af
Bjelkerne i Skibssiden. Filt var ogsaa anvendt til Tetning ved Tre-
; skandekket. Selv efter at i Jernskibene Jernbjelker vare indforte,
‘ vare Vingebjelkerne ofte af Eg og altid, naar Hjulkasserne vare af
i Tree, se herom Side 81. De dannede saaledes sammen med Maskinbjzel-
‘ kerne den for Skibets Styrke midtskibs vigtige og i hej Grad nedven-
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dige tverskibs Forbindelse paa dette i Skibets Structur svage Sted. !
Udenbords vare Bjelkerne forstottede til Skibssiden ved Jernknaeer og .
Stag. Se Fig. 29. I
{ Ved Bygningen af Hjulkasserne maatte det paases, at disse fik
tilstrekkelig: Storrelse med rigelig Adgang for Luften for derved i no-
gen Grad at forhindre at Vandet under Rotationen blev trukket med
op i Kassen ,hvilket ikke mindst var nedvendigt ved de mindre so- |
gaaende Skibe med Vingerne ner Vandel. Dette skete ved dels at I
aabne Hjulskassernes Sider over Skandsekledningen og dels ved at
give Hjulkasserne agterefter en saadan Form, ofte efter en Tangent
til Cirklen under en Vinkel af 45° at der blev god Plads for Bagvan-
det, se , The United Kingdom® Side 34.

I 1830 har der iovrigt veeret Forslag fremme om at bygge Hjul-
kasserne for segaaende Dampere med kun nogle faa Tommer mere
Radius end Hjulene for paa denne Maade at forhindre Vandet fra at |
blive trukket med op i Kassen, idet man gik ud fra, at naar der ikke i
var Plads til Vandet bagved Hjulene, kunde dette heller ikke treekkes
med op. Denne Bygningsmaade viste sig selvfolgelig ikke heldig og
fik derfor heller ikke praktisk Anvendelse.

Vingerne bleve lagte med almindeligt Dk og ofte med Jernrister

oy

under.
Hvor den ydre Hjul- eller ,Isring“ i Hjulene med de Lomgaaende

Skovle“ manglede, vare Hjularmene udenfor Ringen ofte krumme for
bedre at kunne modstaa Trykket fra Skovlene under Rotationen. ;

De ovenomtalte, store Udskeeringer i den overste Del af Hjulkas- .
sernes Ydersider ovenover de som Regel udenom Vingehuse og Hjul-
kasser fortloabende Lonningslister vare hyppig lukkede med et Gitter-
veerk af horizontale Treelister — se Fotografiet af ,,Dania“ Side 49 — 3
eller undertiden paa smagfuldere Maade med Ribberne i Vifteform |
uden om et eller andet nautisk Ornament, Vaaben eller lignende.

DIAGONALBYGNING.

En Bygningsmaade af en egen Art, der fremkom i Slutningen af
Tyverne og forste Gang skal have veeret anvendt i Plymouth, var den
saakaldte Diagonalbygning eller ,oblique Forbindingsmaade®. |
Skibene efter dette System vare byggede med en tredobbelt Klaed-
ning, hvoraf de to inderste Lag krydsede hinanden under en Vinkel
af 45°, medens den yderste var horizontal felgende Skibets Spring.
Imellem Lagene var anbragt tjeret Filt, serlig fabrikeret til dette
Brug. Tillige var der i Almindelighed gjort udstrakt Anvendelse af !
Diagonalskinner. '
Tverskibs Spanter over Kimmingen vare kun tilstede i yderst ‘f
ringe Antal, naermest som et Slags partielle Skodder. "




Fig. 48. Kgl. engelsk Hjulyacht ,, Victoria and Albert 18551901, bygget efter Diagonalsystemet.
Fotografi efter en Haandtegning 1862.

Den ovenn®vnte Bygningsmaade, der er meget kostbar saavel
ved Nybygning som ved Vedligeholdelse, gav foruden ringe Veaegt —
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ikke meget mere end Halvdelen af Skrogets normale — overordent-
lig langskibs Styrke, og vilde sikkert, navnlig i sterre Skibe, veere ‘
bleven benyttet, hvis ikke Jernskibshygningen saa hurtig havde aflost
og ganske fortrengt al Traskibsbygning for Dampskibenes Vedkom-
mende. ]
Diagonalbygningen blev undertiden ogsaa benyttet 1 Skibenes |
storre Fartojer, ligesom den i det Hele blev meget anvendt i England §
i Decenniet 1840—50, i danske Dampskibe saaledes i ,Ophelia“ og
i ,Fox”. |
En sweregen Art af Diagonalbygning har vearet foreslaaet i Slutnin- |
gen af Trediverne. Spanterne skulde efter denne Methode stilles un- ]
der en spids Vinkel med Kjolen, saaledes at de kom skiftevis til at
vise for og agterefter, idet de krydsede og bleve indhuggede i hver- ‘
andre med 1/ af Spantets Forlighed ud og ind og forbundne med svare i
Kobber og Jernbolte. Kledningen var som seedvanlig felgende SKki- 3
bets Spring. Systemet fandt dog af let forstaaelige Grunde ingen Ud-

bredelse. ?
;
En Opfindelse af betydelig Rang for Traskibsbyggeriet, der i

fremkom i Begyndelsen af Decenniet 1830—40, var den i England
hojt fortjente Constructeur og Directeur for Verftet i Woolwich Oli-
ver Langs Forslag til den saakaldte Sikkerhedskjol ,Safety Keel“ der
i sin Tid vakte en saa almindelig Opmerksomhed, at det endog blev
foreslaaet den engelske Regjering at udsette serlige Preemier for Ski-
be, der vare forsynede med denne Kjol. i

Den bestaar af en ,Yderkjol* og en ,Straakjol® hvilke ved en |
lettere Forboltning til Fastekjolen begge kunne forlises og derved ikke
mindst for Dampere, fik Betydning som virksom Beskyttelse for den
egentlige Kjol, idet Skibet tager Grunden.

Det ovenomtalte frelste saaledes i danske Farvande i 1834 det
kgl. engelske Hjulskib ,T'he Lightning®, der var grundstedt ved Svi-
neboderne paa Rejse til @stersoen, og Aaret efter den engelske Ire-
gat ,Cleopatra®, der havde et lignende Uheld ved Laso.

Kobberforhudningen, der i Almindelighed tjener til at holde
Havvandet vaek fra Skibsplankerne og beskytte disse imod Muslin-
ger og Skaldyr, synes oprindelig at vere fremkommet som virksomt
Middel imod Seorm.

Kobberforhudningen lob som Regel ind imellem Fastekjolen og
Yderkjolen.

En Art Straakjol, men uden Yderkjol, har dog paa et langt tid- ; ,’
ligere Stadium veeret anvendt, saaledes i England allerede i Begyndel-
sen af Decenniet 1770—380.
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COMPOSITE SYSTEMET.

1 Forbindelse med det ovenfor anferte skal her blot kor-
telig omtales en Bygningsmaade, der fremkom omkring 1850 efter
John Jordans patenterede Forslag, og som i flere Aar syntes at skulle
faa en vis Betydning og Udbredelse, nemlig det saakaldte ,Compo-
site System, men som dog yderst sjeldent fandt Anvendelse 1 Hjul-
skibene.

Systemet er forovrigt benyttet adskillige Aar forinden i Decen-
niet 1830—40 af Watson i Dublin dog under noget mindre Forhold
og senere af William Morgan, ligesom Messrs Moms & Co.s Veerft
i Newcastle ofte benyttede denne Bygningsmaade i deres Nybyg-
ninger.

Composite Systemet, der ligeledes i Tredserne blev meget anvendt
af Verfterne paa Clyden skulde foruden at give storre Styrke og
Holdbarhed, mere Plads indenbords, mindre Egenvaegt, lettere Repa-
ration og storre Fasthed i Forbindingen end Treskibene havde, til-

Fig. 49. Composit Systemet ca. 1850,

lige muliggjore Kobberforhudning, en Opfindelse, der samtidig med
Metalforboltningen var fremkominen i Slutningen af det 18. Aarhun-
drede — hvorved Skibene bleve i Stand til i leengere Tid at kunne

holde Seen, navnlig i varme Climater.

De efter dette System den Gang byggede Koffardiskibe bleve i
den forste Tid i Almindelighed forsynede med en Kjol af Trae, li-
gesom ogsaa Forstevn, Agterstevn og Opklodsning vare af dette Ma-
teriale.

Ovenpaa Trekjolen blev i hele Skibets Laengde fastboltet en Jern-
plade, der forlob op over Opklodsningen og langs Agter og Forstevn
ligetil Gallionen.

o

Pladen var saa bred, at den ombejet op og indefter paa Kan-
terne kom til at danne en Slags Inderkjoel og Stevn, til hvilke Kjol-
plankerne i udenbords Kledning kunde forboltes.
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Jernspanterne tilligemed Bundstokkene bleve derefter fastgjorte
til denne Plade ved gjennemgaaende Bolte igjennem Treaekjolen. Til-
lige var i Almindelighed for langskibs Styrke Barkholtsrangen af
Jern udfor Stringerpladen bibeholdt i hele sin Lengde.

Der dannedes saaledes ved Hjwlp af Spanter, Bundstokke, Kjol-
svin og Sidekjolsvin et meget steerkt Jernskelet, til hvilket udenbords
Plankerne ved Hjelp af Skruebolte med forsenkede Hoveder bleve
fastgjorte. Ovenpaa denne Kledning anbragtes derefter en ydre Kled-
ning udenpaa et sterkt isolerende Lag af tjeret eller olieret Filt eller
Faehaar, op til noget over overste Vandlinie og fastgjort til den ind-
vendige Kledning ved Hjelp af Spiger eller Bolte af Bronze eller
Kobber, hvorefter Skibet efter serlig omhyggelig Kalfaktring af Hen- .
syn til Isolationen, kobbredes. ‘

Den ydre Traekledning blev dog, navnlig i Koffardiskibe, der ikke
skulde kobberforhudes, ofte udeladt, idet den ligesom ved Diagonal-
bygningen i hej Grad fordyrede og vanskeliggjorde Reparation og
Kalfaktring af den indvendige Klaedning.

Som Erstatning anvendtes da i Almindelighed for langskibs Styr-
ke Diagonalskinner under en Vinkel af 45° fastnittede til Ydersiden

af Jernspanterne.

Undertiden, men dog sjeldnere, bleve de indvendige Traeklednin-
ger anbragte efter Diagonalsystemet, i hvilket Tilfelde Diagonalskin-
nerne, som mindre nedvendige for den langskibs Forbinding, bort-
faldt.

Ved saaledes at kunne kobberforhude Skibene, bleve disse i Stand
til at kunne holde Seen omtrent 5 Gange saalenge som Jernskibene,
hvilket, under hine Tiders ofte vanskelige Dokningsforhold, viser
Composite-Systemets i enkelte Retninger store Fordele.

De beromte, hurtigsejlende Theklippere vare saaledes nasten alle
byggede som Composite navnlig af Hensyn til Havnene i Troperne.

I danske Skibe har denne Bygningsmaade derimod sjelden fun-
det Anvendelse. Som Exempel kan neevnes Hvalfangeren ,Thomas
Ruys® fra Midten af Tredserne.




IV.
BYGGEMATERIALETS OVERGANG FRA TR TIL JERN.

de tidligste Hjulskibe med de langsomt roterende Balancemaskiner,

store Hjul og forholdsvis ringe Maskinkraft synes Rystelserne,
trods de faste Skovle, ikke at have virket svaekkende i Skibenes For-
binding, ihvorvel Skrogene i Datidens Dampskibe baade i England
og Amerika vare forholdsvis let byggede, ja der foreligger endog fra
1830 Udtalelser om, at Sejllads i Almindelighed anstrengte Skibenes
Structur i hejere Grad end Maskinkraften.

Det var egentlig forst i Begyndelsen af Halvtredserne, at Tre-
hjulskibene i Koffardimarinen kan siges at have culmineret, i den
franske Orlogsmarine allerede i 1847 og i den transatlantiske Damp-
skibsfart omkring 1850.

Storre Dampere bleve efter Midten af Decenniet 1850—60 kun
undtagelsesvis tommerbyggede, idet Skibene, trods udstrakt Anven-
delse af Jernforbindinger, paa Grund af de stadig voxende Dimen-
sioner og foroget Maskinkraft, havde begyndt at vise Svaghed i Strue-
turen navnlig i langskibs Retning, hvilket hurtig blev merkbart saa-
vel i Orlogs- som i Koffardimarinen, og da i forste Rekke i Skrue-
skibene. ! i : f

Som Exempel herpaa kan nmvnes de svere engelske Skruefre-
gatter ,Mersey“ og ,Orlando® fra Slutningen af Decenniet 1850—60.
Leengden var 300° Breden 52" med et Deplacement af 5600 Tons. HK
var 1200 IHK 4000.

Begge Skibe fordrede i den korte Tid, de vare i activ Tjeneste.
idelige Reparationer, der med de store Dimensioner og Hestekraft 1
Forbindelse med den sveéere Armering tydelig viste, at Tra som Bygge-
materiale her ikke havde veeret tilstreekkeligt.

Som de sidste Reprzsentanter i Handelsmarinen for de store
Traehjulskibe — af Skrueskibe bleve kun yderst faa byggede af dette
Materiale — kan nwvnes de engelske Hjulpaketter ,Africa“ og ,Ama-
zonen“. Den forste tilhorte Cunardlinien, den sidste blev bygget som
Postskib imellem England og Vestindien.

wAfrica“ var bygget 1850 hos R. Steele & Son med Dimensioner;
267°X40° 6”X27° 6”. Langden af Maskinrummet var 86” 6”. Drag-
tigheden 2200 Tons. Balancemaskinerne fra R. Napier ndviklede med
en Cylinderdiameter af 96” med 9’ Stempelslag en HK af 814. Hju-
lenes Diameter var 37’ 7” med 28 faste Skovle 9* 27X3” 27, Kjedler-
nes Antal var 4. Kulkasserne kunde rumme ialt 900 Tons. Farten var
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ca. 13 Knob. Skibet var bygget af Eg med dobbelt Kledning og Gar-
nering.

s»Amazonen®, se Fig. 50, lob af Stabelen i Blackwall i Juni 1851,
Det maalte med Dimensioner: 310°X42°X34" ca. 3000 Tons. Dybgan-
gen for var 19°, agter 19’ 9”. Breden over Hjulkasserne 72'. Balance-
maskinerne fra Seaward & Co. vare af meget ner samme Storrelse
som ,Africa“s og indicerede 2400 HK. Hjulene, der vare indrettede
til Rebning, havde en Diameter af 40° 8. Hastigheden paa Prove-
turen var med 14 Omdrejninger pr. Minut 11 Knob. Kulkasserne rum- |
mede ialt 1000 Tons. : i

Fig. 50. Hjuldampskibet ,, A mazonen* 1851.
Fotografi efter en samfidig Tegning. Datidens steorste tommerbyggede Skib.

Skibet, der skal have veweret et for sin Tid overordentlig smukt
Skib, havde en Verdi af ca. 84,000 £. men var merkeligt nok ikke
assureret. Det forliste ved Brand i Atlanterhavet 4de Januar 1852. |

Med disse store Hjuldampere var i det vaesentlige de sogaaende
Traehjulskibs  Saga endt for bestandig, idet den yderste Graendse
noget ner var naaet for ikke at sige overskredet, for hvad der med ‘
Tra som Byggemateriale var opnaaeligt i Retning af Tonnage og
Hestekraft. Hverken Composite Systemet eller Diagonalbygningen vi-
ste sig sencre i Stand til at yde noget na@vnevardigt i Faveur af Tree-
skibsbyggeriet, der derfor ogsaa for Koffardidampskibenes Vedkom-
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a dette Tidspunkt i alt vesentligt ophorer og ligesom satter

mende pa
ngste og i flere Retninger interessanteste Afsnit i

Bom for det forste, le
de sogaaende Hjulskibes Historie.

Fra det ovenomtalte maa dog undtages nogle enkelte fyrstelige
Hjulyachter, navnlig i England, til hvilke Tre i Diagonalforbinding
endnu i adskillige Aar blev foretrukket.

Ligeledes blev der i Amerika, tildels af f{inansielle Hensyn, til
langt ind i Decenniet 1860-—70 fortsat med Traeskibsbygningen end-
ogsaa til store segaaende Hjuldampere, der alle vare forsynede med
alancemaskiner, nogle endog med ~Maskinbommen® paa

de gamle B
at veere til liden pecuniair

Toppen af Maskinerne, hvilket dog viste sig
Fordel for de respective Rhederier i Concurrencen med den eovrige
Verdens mere moderne og tidssvarende Jernskibe.

Med de i det Efterfolgende neevnte Forandringer og Forbedringer
nemlig:
1) Byggematerialets Overgang fra Tre til Jern fra
1845—55.

2) Overgangen frt
Halvtredserne.

3) Indferelsen af Hoj- og Lavtryksmaskiner samt Overfladecon-

omKkring

faste til bevaegelige Skovle i Begyndelsen afl

densation i Decenniet 1860—70 og
4) Skrueskibenes langsomme, men
til Hjulskibenes i det samme Decennium
charakteriseres i Koffardimarinen i det vaesentlige den her om-
i hvert Fald de tre af ovennmvnte

sikre Fremgang i Forhold

talte maritime Tidsperiode, idet
Forbedringer fik indgribende og afgjorende Betydning.

De forste svage Spor til Bygning af Jernskibe var begyndt i Edin-

burgh 1816—18 med et lille Passagerdampskib ,Vulcan®, der kom 1
sidstneevnte Aar og i 1822 blev efterfulgt af et andet Jern-

gget af

Fart i det
.Aron Manby*“ populairt kaldet .[ron Manby“, byg

dampskib
Manby og Napier.

Skibet, der gjorde Provetur 9de Maj 1822, var endnu 20 Aar
efter i god, brugbar Stand efter at have tjent saavel i fersk som i
salt Vand, idet det i mange Aar gjorde Tjeneste paa Seinen. Dimen-
sionerne vare: 106"X17’, Draegtigheden ca. 140 Tons, HK 28.

Disse Skibe vare dog nermest at betragte som Flodskibe, til
hvilke Fartejer Jernet i den forste Tid udelukkende blev anvendlt,
i 1833 paa John Lairds Veerft i North Birkenhead,
. Lady Landsdowne® for ,The

og det var forst
at der blev bygget et Hjuldampskib
City of Dublin Packet Co.* til Sejlads paa Log Derg, der maa betrag-
tes som det forste forholdsvis segaaende Jerndampskib. Dimensio-
nerne vare: 130°X17'X9’ 67, Draegtigheden 148 Tons.

<
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Paa samme Verft byggedes i Aarene 1833 til 40 i alt 36 Jern-
dampskibe og heraf de fleste efter 1838. i

Forevrigt var allerede i 1812 gjort Forseg paa delvis at faa Jern- ‘
skibsbygningen indfert i den engelske Orlogsmarine ved IForslag om
at gjore Spanter og Bjalker af Jern, altsaa en Slags composite.

Hollenderne fulgte hurtig efter ved allerede i 1835 i Rotterdam
at bygge Skibe af valsede Jernplader. i

Overgangen fra Tre til Jern foregik dog ikke uden en vis Mod-
stand fra flere Sider.

Saaledes yttredes alvorlig Frygt for, ,at den Sliden og den Mod- i
stand, som Pladerne, der udgjore et Skibs Planker, uopherligt ere 1
udsatte for, naar Skibet tangerer Belgerne, og ved at det bares paa
Havet snart paa Midten snart med Enderne“, skulde blive skaebne-
svangert for det ny Materiale, ligesom det ogsaa i sin Tid mentes at
veere nodvendigt at beklede Siderne udvendig med en Treforing for
at imedegaa den Varme, som formodedes at ville fremkomme i Jern- i
skrogene, naar disse om Sommeren bleve udsatte for Solens Straaler i

navnlig i varme Climater. (!
Sofolkene vare i Begyndelsen ogsaa imod Jernskibene, noget ef-
ter den i og for sig sande, men for dette Tilfeelde noget meerkelige
Conclusion, ,at Treet flyder dog, naar Jernet gaar tilbunds.“
Ligeledes neeredes der Frygt for, at Naglehovedernes Corrosion
skulde foraarsage Leekage, ligesom det i det Hele formentes, ,at
Jernskibsbygningen, paa .Grund af Materialets mindre elastiske Natur, I
var forbunden med en vis Fare for Skibenes Sikkerhed navnlig i hej
Se.“ ‘
I England udtaltes i 1850, ,at Jernskibene i hvert Fald som :
Transportskibe maaske kunde udgjere Bestanddele af en Flaade®,
som Kampskibe kunde de derimod ngeppe komme i Betragtning, ,da
de vare aldeles uskikkede til Krigsbrug® paa Grund af den edeleg- : it
gende Indvirkning Projectilernes Anslag sagdes at have.
Overgangen fra Trze til Jern foregik derfor langsomt. Det ny i
Materiale blev i den tidligste Tid kun anvendt som Plader til uden- I
bords Kledning fra Kjol til Hoveddeek, og til Skodder, idet Fremstil- '
lingen og Anvendelsen af Vinkeljern i moderne Betydning af dette
Ord, paa det forste Stadium i Jernskibsbygningen synes at have ve-
ret lidet kjendt. Saaledes vare i den forste Tid Spanter, Kjol ,Kjolsvin,
hvilket sidste, som en vigtig langskibs Forbindelse, altid gik igjen-
nem de vandtette Skodder, samt For og Agtersteevn af Tree. Selv i
Decenniet 1850—60 vare Bjelker, Ror, Stevnknaeer, Lugekarme, hele
Bastingagen og alt Opstaaende incl. Hjulkasser og Vingehuse i Al-
mindelighed af Tre, og forst mange Aar efter fik Jernet her Anven-
delse i fuld Udstrekning.
Saa sent som omkring 1880 vare, i svenske Koffardidampskibe

I. C. Weber: Fra Hjulskibenes Dage. 6
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byggede af Jern, Bjelkerne baade i og udenfor Maskinrummet ofte
af Tre. :

Hvor Jernkjol anvendtes, var denne i Begyndelsen dannet af
flere verticalt ved Siden af hverandre stillede Smedejernsstykker
samlede med Laske. Forstevn var derimod altid, navnlig i den ever-
ste Ende, smedet i et Stykke.

Det var forst i Slutningen af Decenniet 1860—70, at Skibene
helt igjennem bleve byggede af Jern, og selv i dette Tidsrum og se-

Fig. 51. ,,Indipendenza‘‘.
Segaaende Jernhjuldamper i Genuas Havn ca. 1860.

nere vare Dakshusene ofte af Tree, i Almindelighed malet Fyr, sjeld-
nere af Eg eller Teak.

Allerede i 1845 vare de fleste af det engelsk-ostindiske Compag-
nis Skibe i det vaesentlige byggede af Jern. Dog var endnu i 1850 */s
af den brittiske Dampskibstonnage af Tree, hvilket Tal allerede i
1860 var dalet til /s og i 1868 til knap '/o.

Paa samme Tidspunkt var af ialt 2808 engelske Dampere 1896
byggede af Jern, 877 af Tra, 4 af Staal og Resten som Composite af
Jern og Tre.
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I England blev allerede i 1865 sat 30 4 40 Koffardiskibe at Jern
i Bygning for hvert et af Tree.

Idet det tidlig var constateret, at store Dimensioner relativi betad
gkonomisk Fremdrift, bleve Fordelene ved Anvendelsen af disse ved
Hjeelp af det ny Byggemateriaie hurtig iejenfaldende.

Hertil bidrog i forste Rekke den sterre Styrke og da navnlig den
bedre Forbinding imellem de enkelte Dele af Skibsskroget i Sam-
menligning med Treskibenes Forboltning. Idet Jernet ved Nitnin-
gen af Jernskibe trykkes mod Jern, arbejde Naglerne sig sjeldnere
lpse, som naar Jernboltene virker i det blodere Tree, samtidig med
at Forbindingen ikke giver efter, saalenge Naglernes Modstandsevne
ikke overgaas af det Tryk, der hviler paa dem. Hertil kom kortere
Byggetid, mere Plads under Dek og sterre Baereevne, idet IEgenvaeg-
ten blev omkring 30 % mindre, ved Skibe byggede af Eg endnu mere,
samt ved god Vedligeholdelse noget sterre Varighed, blandt andet
fordi Treeskrogene selv byggede af de bedste Materialer, som tidligere
omtalt, naar ikke swrlige Forholdsregler vare trufne, kun daarlig
taalte Maskiners og Kedlers odeleeggende Indvirkning, hvilket for-
anledigede idelige Reparationer.

Hertil kom de for Jernskibene gjennemgaaende mindre, aarlige
Vedligeholdelsesudgifter, samt at de paa Grund af deres storre Styrke
bedre 'vare i Stand til at taale ulige Veegtfordeling af Lasten.

Tillige kunde de gores forholdsvis leengere end Treskibene, hvis
Styrke i hej Grad er betinget af en i Forhold til Breden meget be-
grenset Leengde. j

Hvad der ligeledes maatte anses for en stor Vinding ved Jernski- f
bene var, foruden de mere ideelle Linier, man i alle Retninger blev I
i Stand til at give Skibene for derved at opnaa mere Fart og @ko- |
nomi, tillige Maskin og Kedelfundamenternes Bygning af Plader og :
Vinkler, samt Muligheden for eventuel Anbringelse af Ballasttanke ;
saavel i For og Agterpik som i Bunden og endelig Indferelsen af ,
Ferskvandstanke af Jern i Decenniet 1830—40 i Stedet for det gamle
Fadeverk af Tre. ,

En Mangel var derimod den ved hurtig Bevoxning af Bunden
nodvendiggjorte hyppige Rensning af denne.

Allerede i Begyndelsen af Decenniet 1840—50 blev det i England i
ved Lov paabudt, at Dampskibe byggede af Jern skulde veere forsy-
nede med tverskibs Skodder, i Begyndelsen 2, senere 4 i Antal, ved
hvilke Jernskibene fik en vis relativ Sikkerhed samtidig med at Ma-
skinrummet til Hoveddzkket blev fuldstendig adskilt fra For og ,
Agterskibet. 1

De langskibs Skodder ere derimod en langt senere Tids Op- i
findelse.

Forevrigt vare vandtette Jernskodder i Brug i Treehjulskibene
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allerede i 1842, i Amerika i Slutningen af Trediverne. Hvor saadanne
ikke bleve anvendte, vare Skodderne ind imod Maskin- og Kjedel-
rummet ofte bekledte med tynde, ca. 1 m/m tykke Jernplader.

For Jernskibenes Vedkommende har der i sin Tid veeret fore-
slaaet en Art Diagonalbygning med skraat stillede Spanter. Saadanne
vare f. Ex. delvis anvendte ombord i den store transatlantiske Hjul-
damper ,Persia“, bygget i Midten af Decenniet 1850—60 — se ner-
mere om dette Skib XVIII, hvor hele Bougen var bygget med skraat
stillede Spanter, hvilken Byggemaade paa Skibets forste Rejse under
en Collision med et Isbjerg i dette specielle Tilfeelde viste sig i hoj
Grad formaalstjenlig.

Methoden har dog som Helhed saavel paa Grund af Vanskelig-
heden i Bygningsmaaden som paa Grund af Kostbarheden ikke kun-
net treenge igjennem og har heller ikke for langskibs Styrke veeret
nodvendig.

Anvendelsen af Staal, hvilket ved lige Styrke blev markbart ved
en betydelig Reduction af Materialdimensionerne, ca. 20 7%, paabe-
gyndtes i 1857 af de to Firmaer Samuda brothers og I. & G. Rennie
paa Themsen; men fik i de forste Aar, indtil omkring 1875, forholds-
vis mindre Betydning paa Grund af Staalfabricationens den Gang
ringe Udvikling.

Allerede i Traehjulskibene havde Localattractionen paa Grund af
de store Mangder af Jern, der vare ophobede i de volumineuse Ba-
lancemaskiner, i Kjedler og Kulkasser og ikke mindst i Skorstenen,
haft Indvirkning paa Compasserne, men med det ny Byggemateriale
fremstod hidtil ukjendte, alvorlige Vanskeligheder ,som navnlig i Be-
gyndelsen synes at have veret i hej Grad generende, hvilket f. Ex.
blev maerkbart under den forste ,Hamlet“s Rejse i 1845 fra Greenock
over Nordseen rundt Skagen, skjondt Kompasserne officielt vare ret-
tede i London.

Ogsaa de svingende Jerndavider viste sig i de forholdsvis smalle
Skibe paa uheldig Maade virksomme.

Jernets Indvirkning paa Kompasserne blev i den forste Tid frem-
fort som en meget vigtig om ikke den vigtigste Indvending imod Byg-
ningen af Jernskibe.

Sejl-, Flag- og Kompasmagermester I. I Weilbach (1805—95).
der var en i sit Fag ualmindelig dygtig Mand, og hvis Firma allerede
i 1812 havde faaet Videnskabernes Selskabs Guldmedaille for et af
Firmaet udfort Kompas, var den forste, der omkring 1850, paaviste
det formaalstjenlige i Indferelsen af Polekompasset, hvilket paa Ver-
densudstillingen i London 1851 blev anerkjendt og premieret. (,Nyt
Archiv for Sovaesenet 1850 og 52.) Omberd i Jernhjuldampskibet
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,Konigin Caroline Amalie* havde ievrigt allerede i 1846 veeret an-
vendt et af W.s hgjtstillede Kompasser. i
Ligeledes iagttoges i Dampskibenes foste Tid som et hidtil ukjendt i
Fenomen, at Rystelserne i Skibet, navnlig hvor de faste Skovle bleve i
benyttede, havde Indflydelse paa Cronometrene, hvilket dog efter no-
gen Tids Forleb synes at veere bleven ligesom neutraliserel og uden
Betydning for Uhrenes regelmassige Gang, 1 hvor vel det consiatere- i
des, at denne var forskjellig fra Gangen i Land.

V.
SKIBENES VARIGHED.

E gamle Hjulskibe, der vare byggede af Trz, bleve sjeldent mere }

end 20 a 25 Aar gamle. Dels led Treskroget, som nzvnt, meget |
midtskibs under og over Maskine og Kjedel med dertil horende Kul-
kasser, og dels @eldedes Skibenes hurtig med Hensyn til Linier, Styrke,
Baerekraft og Fart, da Jernskibene i Begyndelsen af Fyrrerne begyndte {
at fremkomme. '

Det viste sig iovrigt, at de Traskibe, der vare byggede helt eller
delvis uden Garnering, hvilket f. Ex. ofte var Tilfeeldet i Amerika, i
en enkelt Retning vare mere holdbare, idet de undgik den bedservede
Luft, som ved den indvendige Foring blev indelukket imellem Tom-
merne og derved udsatte disse for Fyr eller anden Daarlighed, hvilket
det raadne Vand i Bunden tildels var Skyld i.

For at forhindre Ansamling af Vand imellem Spantetraerne vare
som tidligere omtalt efter et Forslag af O. Lang Aabningerne imellem
disse undertiden helt tommerfyldte til op i Kimmingen og Naaderne
kalfaktret baade ind- og udvendig, forinden Garneringen og uden-
bords Kledning bleve paasatte, hvilket ogsaa beskyttede mod Lee-
kage for det Tilfeelde, at denne sidste led Havari. Dette System blev
vistnok ferste Gang anvendt her i Landet i 1837 i den den Gang un- f
der Bygning varende Orlogsbrig ,.M(?gc’uriusl“.

Ved at skaffe Luften Adgang indenfor Garneringen i den overste
Del af Skibet, is@r ved rigelig Benyttelse af Luftrange, og ved Ind-
ladelse af frisk Vand, f. Ex. ved Lekage, og navnlig hvis der ved
Pumpning hyppig blev slaaet lens, holdtes Skibene bedre friske end
de helt tette, selv bygget af de bedste Materialier. |

I den Anledning var der efter et gammelt Forslag fra Slutningen i
af det 18de Aarhundrede undertiden anbragt Metalhaner i Bunden,
hvilke under forneden Kontrol kunde aabnes, for paa denne. Maade : b

e e I ——
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at lukke frisk Vand ind og derved undgaa den bedervede Lastlugt
og Forraadnelse i Temmerne.

Ligeledes sogtes der ved Preeparering af Spantetreeerne med for-
skjellige Substanser f. Ex. med Salt, Olie og pulveriseret Traekul i el
bestemt Blandingsforhold eller ved Carbonisering af Temmernes
Overflader med hed Damp at conservere disse, uden at saadant dog
den Gang synes at have frembragt Resultater af varig Betydning.

I det Hele kunde de gamle Traskibe ikke sjeldent berede Over-
raskelser af den uhyggeligste Art ved pludselig, trods den mest om-
sorgsfulde Byggemaade, at aabenbare skjulte Skader, der tidlig eller
sent bleve odeleeggende i Skibenes Structur og nodvendiggjorde For-
temringer i en Udstreekning ofte langt udover, hvad de forste Under-
sogelser havde lagt blot.

De fine Ender i Relation til et forholdsvis fyldigt Middelspant
foraarsagede, at Kjolbrydningstendenser, »Kjolbraekkelighed® som det
hed i den gamle Tids Sprog, ofte tidlig bleve merkbare.

Der foreligger saaledes Exempel paa, at storre Skibe med fine
Linier, selv om Indtemmerne og Jernforbindingerne vare helt friske,
paa Grund af Mangler i Fortemringsmaaden eller som Folge af uhel-
dig Anbringelse af svere Vagte i For- og Agterskibet paa et tidligt
Stadium have vaeret over 3’ kjolbrudte.

At ,Det kongelige danske Videnskabernes Selskab® i 1776 udsatte
en Premie, tilkjendt daverende Kaptain i Seetaten E. W. Stibolt
(1741—96) — som bekjendt Gerners Samtidige, men desvaerre for dem
begge uforsonlige Modstander — for Besvarelsen af Spergsmaalet:
.Om den bedste Maade at beregne og forhindre Kjolbrekkelighed®,
viser den Betydning, der allerede den Gang tillagdes Skibenes lang-
skibs Forbinding.

Alle sveere Vagte, navnlig Ballasten, sogtes derfor, saa vidt gjor-
ligt, anbragt midtskibs, samtidig med at Materialdimensionerne imod
Enderne reduceredes saa meget som muligt, saaledes f. Ex. ved at
forgynge Spantetommerne opefter for paa denne Maade at lette Over-
skibet og derved modarbejde Tendenserne til Kjolbrydning, hvilket
de gamle Hjulskibe med den i Almindelighed baade for og agter ringe
Beering ofte i beteenkelig Grad vare udsatte for.

Jernskibene vare i den forste Tid overordentlig let byggede og
uden egentlige, langskibs Forsterkninger. De lette Materialdimensio-
ner maa derfor i nogen Grad betragtes som en medvirkende Factor
til den ringe Alder, mange af Datidens Jernskibe fik, men andre Fac-
torer have ogsaa veeret virksomme og iblandt disse Rusten, der sik-
kert har bidraget til at forkorte deres Dage i betydelig Grad. ‘

Skibene rustede i Virkeligheden op indvendig fra, og en af Grun-
dene hertil har afgjort veeret Mangel paa Cementering, Galvanisering
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af mindre Smedegods paa Dakket, saasom Sceptere, Stenger og ov-
rigt Beslag var ligeledes ukjendt, alt blev menjet og hvidmalet.

Imellem Bundstokkene og overalt, hvor det var muligt, samlede
Vandet sig i stinkende Maengde, hvilket navnlig blev merkbart un-
der Rulning, og fyldte Kahytterne med en Atmosphere, der ofte, maa-
ske i lige saa hej Grad som Skibets Bevagelser i Seen, har veeret Aar-
sag til Passagerernes Ildebefindende. Det var et ligefrem utroligt Svi-
neri, der her gjorde sig gjeeldende, idet der tildels af Mangel paa Ce-
mentering ikke var sorget for tilstreekkeligt Vandafleb igjennem
Spygatterne i Bundstokkene, saaledes at det raadne Vand, der stod
stille i alle Krumholter, kunde blive pumpet op.

Naar et Jernskib i de Tider havde naact en Alder af omkring 10
Aar, var Bunden ofte i hoj Grad forteret, og naar Skibet saa kom paa i
Beding eller i Dok, er det blevet fortalt fra paalidelig Kilde, at et ‘
rask Stovlespark kunde blive ikke saa lidt faretruende for det Sted
i Bunden, hvor det ramte. Selv om der maaske nok ligger nogen Over-
drivelse i en saadan Udtalelse, er det et Factum, at vidtleftige og
kosthare Reparationer tidlig vare nedvendige for at holde Skibene i
nogenlunde tjenstdygtig og forsvarlig Stand, og at Aarene ofte i en §
uhyggelig Grad terede paa de gamle Skibes iforvejen alt andet end
svaere Materiale. Naar saa hertil kom, at de, hvad Construction, Fart,

Aptering, Okonomi o. s. v. angik, hurtig ®ldedes, da Skibs- og Ma-
skinbyggeriet ogsaa i de Tider var i en ret kraftig Udvikling, vil den
ofte forholdsvis korte Levealder vaere ret forklarlig.

VI.
MASKIN- 0G KJEDELANLAGET.
1. HJULMASKINERNE.

I Dampskibets tidligste Dage anvendtes kun encylindrede Maskiner
i den allerforste Tid uden Expansion og Fortetning. Den for-
brugte Damp blev, for at forege Treekken, blest ud igjennem Skor-
stenen, dog i Reglen efter forst at have opvarmet Fodevandet.

Som Folge af at Dampen, hvad enten Maskinen var enkelt- eller
dobbeltvirkende, undslap, saa snart den havde virket, var Construc-
tionen simpel, ligesom Anskaffelsessummen og Veagten forholdsvis
ringe.

I Skibe, hvor lille Dybgang var fordret, var den ringe Veegt af ’
stor Betydning, men Maskinerne vare lidet breendselshesparende og i
vanskelige at vedligeholde, foruden at Kjedlen maatte bygges af sveert
Materiale, ligesom de, naar de bleve mldre, som Regel fordrede hyp-
pigere og mere indgaaende Tilsyn.
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Tillige gjorde den Larm, Dampen foraarsagede, idet den forlod
Cylindrene, Skibene upopulaire iblandt Passagererne.

Undertiden vare Hojtryksmaskinerne construerede som Conden-
sationsmaskiner efter den meget fremsynede Ingenieur Oliver Evans
System fra 1801. De arbejdede i Reglen med stor Expansion og med
et Damptryk af omkring 90 Ibs.

Evans (1755—1819) fik ligeledes med Henblik paa hejere Tryk
udtaget Patent paa en Slags smedejerns, cylindriske Rerkjedler med
en Dampspeending af op imod 120 lbs. (F. E. Chadwick: ,The De-
velopment of the Steamship“ 1892.)

De europwiske Hjulmaskiner bleve derimod, hvor Skibets Dimen-
sioner tillode det, i Reglen construerede som Laviryksmaskiner med

Fig. 52. Physikeren og Mathematikeren Albert Eulers Forslag fra Midten af det 18de Aar-
hundrede til Fremdrivning af Skibe ved Hjelp af roterende Skovle.

Condensation ved Indsprojtning og med et Damptryk af omkring
7 1bs. Ved Fortetningen bley Kulforbruget noget formindsket, idet den
i Dampen indeholdte Varme bedre udnyttedes samtidig med at Mod-
trykket formindskedes.

Bleve encylindrede Maskiner anvendte, maatte der for at Krum-
tappen kunde komme over det dede Punkt, anbringes Svinghjul eller
Balancevaegte i de bevaegelige Dele, saasom Skovle af forskjellig Vgt
i Vandhjulene, begge for Semaskinerne mindre heldige Foranstaltnin-
ger, der let udsatte saavel Maskiner som Hjul for betydelige og ure-
gelmaessige Kraftpaavirkninger.

For at undgaa dette og samtidig opnaa sterre Nyttevirkning og
bedre Manovreevne, blev i de europziske Hjulmaskiner Encylindersy-
stemet hurtig forladt med Overgang til de dobbelte Balancemaskiner




89

i

|

i

it

|

!

{
Fig. 53. Sidebalancemaskine fra omkring 1820 efter Watts System. 4
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Iig. 54. Furopwisk Sidebalancemaskine. f
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Fig. 55. Amerikansk Balancemaskine.

efter Boulton & Watts Princip med 2 Krumtappe under en Vinkel af J
90 ° til hinanden. \

I de europmiske Balancemaskiner vare Balancerne LSvaibjelker- ‘
ne“ eller ,Maskinbommene“, som de den Gang kaldtes, altid an- ,’
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Fig. b7.

Planer af Kjedel og Maskine i det kongelige danske Postfartoj ,, Mercurius‘.
Maskinen var fra Maudslay Sons & Field i London af Watts og Boultons Construction og om-
tales som et fortrinligt Menster paa en Semaskine. Den var en dobbeltcylindret Balancemaskine
paa 32 HK. ,,Dampstevlerne* havde en Diameter af 2’ med en Slaglengde af 2’3" og med en Af-
skeering, der var 3y af, hvad der vilde fylde ,,Stovlen‘*. Denne var paa ,.Engelskmandens Vis*
forsynet med en Trgje, i hvilken Dampen gik ind, forinden den igjennem Dampgangen gik over
i ,,Stovlen*. Omdrejningerne pr. Minut var 85 a 88. Kjedlen eller ,,Dampavleren** var af den al-
mindelige Kanaltype (,.efter Trevithicks Princip uden Murveaerk*) — forfeerdiget af hamret Kobber,
14” tyk, og var forsynet med et ,,Ildsted*. Kjedlen var 10’ hred, 8’ 1’ lang og 6’ 8” hej og afrundet
paa Toppen. Skorstenens Diameter var 1’8" med en Hojde af 26° over Kjedlens Overkant. Kul-
forbruget var ca. 1 Tonde pr. Time. Stemplerne vare pakkede med flettet Hampesejsing foruden
med noget los Hamp, hvilken Pakningsmaade var almindelig benyttet i Datidens Lavtryksmaskiner.
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bragte i Bunden af Skibet, hvilket gav et relativt lavt Gravitets-
center. i

Omdrejningspunktet var som Regel i eller nerved Midten, (,,side- ‘
lever-engines®) sjeldnere i Lighed med den enarmede Vagtstang ved !
Enden af Bommen (,grasshopper engine®). Dette sidste System, der f
tillod stor Slagleengde og Pleylstang, Fig. 60, fandt navnlig Anven- |

Fig. 58. i

o e e i

£
Kjedel og Maskine i det kongelige danske Postfartaj ,,Mercurius* 1828.
Fotografler efter Opmaalinger i 1831 af C. G. Hummel, senere Docent ved og i Aarene 1866- -T2
Directeur for den polytekniske Leereanstalt i Kjobenhavn. ’

delse i kraftige Slebebaade og i grundgaaende Fartejer. Maskinerne
vare forholdsvis billige at anskaffe og vedligeholde og roterede trods
en Cylinder let over det dede Punkt, men de vare, som alle Balan- ';
cemaskiner, tunge og fordrede megen langskibs Plads. ;

Af danske Hjulskibe havde den gamle Post og Passagerdamper
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»Copenhagen“ (det senere ,Slesvig®), ,Waldemar”, ,Hertha®,
»Mercurius“, ,Frederik den Sjette“ o. fl, alle ,side-lever-engines*
med Indsprejtningscondensator.

I amerikanske Hjulmaskiner vare derimod Balancerne naesten
altid anbragte paa Toppen af Maskinen ,beam-engines“. Se Forskjel-
len i de to Systemer i Fig. 54 og 55.

De gamle Wattske Lavtryksmaskiner, der allerede for Watts
Dod i 1819 vare fuldkommengjorte saaledes, at de i alt vaesenligt vare
eneraadende i henimod 40 Aar, vare volumineuse langsomt gaaende
Maskiner. De arbejdede med et Damptryk af omkring 7 Ibs og med
Slagleengden som Regel proportional med Stempelhastigheden og
Omdrejningernes Antal de saakaldte ,nominelle Omdrejninger®. De

Fig. 60. Balancemaskine ,,Grashopper Engine“.

roterede seerdeles rolig og stet, idet de bevaegelige Dele vare megel
ner i Ligeveegt og fordelte over et forholdvis stort Areal af Skibets
Bund, hvilket i Forbindelse med stort Stempelslag og lang IForbin-
delsesstang, mindskede Frictionen, saaledes at de med forholdsvis lidt
Damp var i Stand til at rotere Hjulene. Dog var der ofte med de storre
Maskiner Vanskeligheder ved Igangseetningen, der ikke sjelden fordre-
de 2 a 3 Mands fulde Kraft. Hjelpemaskiner til dette Brug vare i hine
Dage ukjendte.

»Cylindrene“ eller ,,Dampstovlerne“ vare undertiden af Bronze
eller Kanonmetal og ofte forsynede med en ,,Damptroje® til Opvarm-
ning af Cylindervaeggene. Systemet, der allerede med okonomisk For-
del var benyttet af Watt, viste sig navnlig formaalstjenlig ved de
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Fig. 61. (\

langsomt gaaende Hjulmaskiner, men Brugen heraf tabte sig dog ef- it
terhaanden, og er forst i de senere Aar paany kommen i Anvendelse.
Forholdet imellem Stempeldiameter og Stempelslaget var i Da-
tidens Skibe ofte som 7 til 8.
I de engelske Balancemaskiner var Slaglengden i Almindelighed i

1% af Cylinderdiameteren. ?

Iovrigt angives som Norm for de @ldre Hjulmaskiners Slagleng-
de, Omdrejninger pr. Minut og Stempelhastighed i Midten af Decen- i
niet 1830—40 for Maskiner paa omkring 250 HK og med et Damp-
tryk paa Stemplet af ca. 7 lbs pr. [” felgende Forholdstal:

e L

i
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Med 3’ Slaglgd. og 30 Omd. pr. Min. var Stempelhastigh. som Regel 180’ pr. M.

3 14 s % > 2 = 192 —

3l Bk R %ys » fo L. L e

N 18 > : ~ 206" -
& 15 » e R

Den i hele denne Tidsperiode, navnlig ved Contractafslutninger,
i Almindelighed benyttede saakaldte ,nominelle HK“ angav kun
hojst mangelfuldt Maskinernes egentlige Ydeevne. Den kan med til
nermelsesvis Nojagtighed seettes til omkring % a % af den senere
paa det virkelige Damptryk i Cylindrene under Stemplets Vandring
baserede indicerede HK, men Forholdet var ofte noget differerende

som Folge af de i de forskjellige Tidsperioder benyttede Formler.

Fig. 63.
Maskine og Kjedel i Hjuldampskibet , Frederik den Sjette* 1830.
Maskinen, der oprindelig var paa §0 HK, senere udviklede den 90, var forskreven fra England
(Maudslay Sons og Field i London). Den var efter Boulton og Watts Princip og omtales som
fortrinligt Arbejde og som en af de bedste, der var forferdiget i England. Cylindrene med en
Diameter at 2’ og en Slaglengde af 2’ 4 vare anbragte foran Axlen og pakkede paa lignende
Maade som i ,,Mercurius*“. Hjulene havde 12 Skovle (6’ X1’ 8!,”). Kjedlen var af Jern af den
almindelige Kanaltype, men i 2 Afdelinger med 4 Fyrsteder.

Maskinrammen eller Gestellet var den Gang altid af Stebejern
ofte i en Stil ikke ulig den graeske eller gothiske Architektur, se Fig,
56, 61, 64 & 65, noget i Lighed med de forste Dampskibes og Loco-
motivers takkede Skorstene i jonisk eller korinthisk Sajleform.

Saadant var navnlig anvendt i engelske Semaskiner, saaledes f.
Eks. i Maudslays og Napiers i gothisk eller i Cairds i dorisk Stil. Det
ovenomtalte blev ogsaa benyttet i franske Maskiner om end i min-
dre Grad.
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Fig. 65. |
Ovenstaaende Planer ere af en dobbelt Balancemaskine fra Decenniet 1830—40, da disse omtrent (
h‘a‘.lde naaet deres storste Fuldkommenhed. Maskinen, der var paa 140 HX, var bygget af Messrs {
Caird & Co. i Gireenock og installeret i Hjuldamperen , Achilles, der var i Paketfart imellem
Liverpool og Glasgow. .
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Denne merkelige Mode holdt sig i adskillige Aar som én en
Dampmaskines Bygning og ydre Udstyr ganske uvedkommende Pry-
delse, der heller ikke altid af Datiden ,blev anset som Basis for sand
Smag®, foruden at den ved at foroge Maskinvegten reducerede Bere-
evnen.

Om det ovenomtalte foreligger endog swmrlige Veerker, saaledes
f. Ex. Samuel Cleggs: ,Architecture of machinery“ London 1842, der
indgaaende behandler det ovennwvnte architektoniske Emne.

Senere bleyv Maskinrammen ofte bygget af Plader og Vinkler for

B S R M TR T

ST e

Fig. 66. Directe virkende ,, Triangel eller ,,Taarnmaskine‘* ca. 1830.
Navnet efter det udenom Maskinerne byggede haje Hus.

at formindske Vaegten, ligesom ogsaa Balancerne, der i den forste Tid
vare stobte, forferdigedes af Smedejern.

Enkelte af disse bleve undertiden stebte her i Landet 1 det den
Gang hejt ansete Meldahlske Jernsteberi, der var det 3die i Dan-
mark, men det forste, ,der har vist, hvorledes Jernstebning bor vere*.

Dette Firma, i Forbindelse med 4 lignende, beskaeftigede i all
— 39 Mand.

Skibsmaskinerne fra omkring 1817 fordrede, som tidligere om-
talt, rigelig Plads, navnlig i langskibs Retning, og da Veaegten var stor,
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og Maskinanleget som Helhed kostbart og compliceret, fremkom i
Begyndelsen af Trediverne de saakaldte ,directe® eller ,umiddelbart®
virkende Maskiner, der overflodiggjorde Balancerne.

Til denne Klasse herte , Triangel® eller ,Taarnmaskinerne
(.Steeple engine“), der forelaa i forskjellige Typer (Fig. 66). De havde
den store Fordel, at de med forholdvis lille Vegt tillod stor Slag-
leengde med lang Plejlstang og ikkun behovede ringe langskibs Plads,
idet Cylindrene vare anbragte lige under Axlen, ligesom Dampens
expansive Kraft bedre kunde udnyttes i den lange Cylinder; men
Maskinerne havde den for et Hjulskib uheldige Egenskab at foraar-
sage et hojtliggende Gravitetscenter og nedvendiggjorde heje Daeks-
huse, der rakte et godt Stykke op over Kommandobroen og Hjul-
kasserne.

De bleve derfor ogsaa sjeldnere benyttede i mere sogaaende
Dampskibe, dog gik Paketbaadene imellem Antwerpen og London i

Fig. 67. Humphreys Trunkmaskine ca. 1837. ’

adskillige Aar med disse Maskiner; men fortrinsvis fandt de Anven-
delse paa Clyden og i enkelte nordamerikanske Flodbaade, i disse
sidste for i nogen Grad at undgaa Bovenvagten al de svere Balancer.

I danske Hjuldampere vare de installerede i ,Zephyr“, ,Flora“
og ,Diana“, se Fotografiet af dette Skib i Svendborgsund Fig. 104,
hvor Maskinkassen over Broen kan spores.

Fra omtrent samme Tidspunkt foreligger der i Amerika Exempel
paa trecylindrede Hjulmaskiner med Krumtappen under en Vinkel
af 120° med hverandre, hvilket skal have givet en meget regelmees-
sig Gang. Undertiden havde den midterste Cylinder sterre Slaglengde
end de to yderste og disse til Gjengjeeld storre Diameter. Ved at lukke
for Damptilforselen i den store Cylinder, gik Omdrejningernes Antal
trods den storre Dampmangde i de to andre noget ned fra omkring
27 til 23. (,Nautical Magazine® Januar 1834.)

Trunkmaskinerne, se Fig. 67, der fremkom i 1837, fandt i Hjul-
skibene tidlig, om end kun ringe Anvendelse. Maalet var ligesom
ved de ovrige Hjulmaskiner at opnaa en tilstreekkelig lang Plejlstang

I. C. Weber: Fra Hjulskibenes Dage. 7
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og Slagleengde i Forbindelse med en lavtliggende Axel, samtidig med
at Maskinerne vare lette, billige at anskaffe og lidet volumineuse. Men
Svagheden var den betydelige Gnidningsmodstand ved den store Pak-
daase udenom Trunken i Forbindelse med Vanskeligheden ved selv
med lavt Tryk at holde den tet. Hertil kom Varmetabet i Cylindrene
paa Grund af de, under den langsomme Gang, uensartet opvarmede
Trunkoverflader og endelig Tilsynet med Krydshovedet i Trunken

under Gangen.

Fig. 68. Direkte virkende Hjulmaskine (Maudslay) ca. 1839.

Den i Fig. 68 viste Hjulmaskine efter Maudslay’s Sons & Fields
Patent af 1839 med dobbelte Cylindre og med Condensatoren anbragt
i Bundrammen under ,Dampstevlerne“ blev i sin Tid meget an-
vendt navnlig i sterre og middelstore Skibe, saaledes i flere af de eld-
ste danske Orlogsdampere.

Constructionen tillod med en forholdvis lavt liggende Axel et
stort Stempelslag og muliggjorde en Plejlstang af betydelig Leengde,
der mindskede Trykket i Krydshoved og Krumtap.
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Fig. 69. Annulair Hjulmaskine ca. 1840. ]
|
Ved at Maskinen havde 4 i Stedet for som i Balancemaskinerne {
2 Cylindre, fik disse mindre Hojde i Rummet, hvorved Tyngdepunk- ;
tet blev bragt noget ned, men Maskinerne fordrede et meget ligeligt !
Tryk paa Stemplerne for at undgaa Vridning i det langskibs For- ;
bindelsesstykke imellem Stempelsteengerne. Tillige indtoge de en' for- i
holdsvis betydelig langskibs Plads, foruden at de i hele Anleget vare
i
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Fig. 70. Burys directe virkende Hjulmaskine,




100

baade kostbare og tunge. De fandt derfor ogsaa i mindre Skibe kun
ringe Anvendelse.

Noget i Lighed med ovennevnte vare de saakaldte ,annulaire
Maskiner“ efter Maudslays Sons & Fields Patent, se Fig. 69, med
concentriske Cylindre med dobbelte Stempelstenger paa det ringfor-
mede Stempel og med Krydshoved og Forbindelsesstang i den ind-
vendige Cylinder.

Fordelene vare, ligesom ved de tidligere
Plejlstang og stor Slaglengde i Forbindelse med en forholdsvis lavl
liggende Axel; men de vare tunge Og kostbare, ligesom Pakningen
bhaade paa Inder- og Ydersiden af Stemplet var et relativt svagt Punkt,

omtalte, en lang

Fig. 71. Postdamperen . Havre imellem Southampton og Havre 1856
med John Seawards trecylindrede atmospheriske Maskiner.

hvorfor de ogsaa sjeldnere fandt Anvendelse. I danske Hjulskibe
vare de installerede i Orlogsdamperen ,Skirner®. Breden af Cylinder-
ringen var her 2’, Slagleengden 367, Omdrejningerne pr. Mniut 28.
Hvert Hjul havde med en Diameter af 16’ 6” 14 Skovle e
5% alt engelsk Maal. Farten var ca. 10 Knob.

Til de tidlige Hjulmaskiner maa ogsaa henregnes Burys med Cy-
Axlen. Baade Plejl og Stempelstang vare her
se Fig. 70. Der vandtes paa
idet Sidesteengerne [ra

linderen lodret under
forsynede med parallelle Krydshoveder,
denne Maade langt Stempelslag og Plejlstang,
Underkrydset paa Plejlstangen forleengede denne.

For at reducere Leengden

af Maskinrummet, formindske Veeg-
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Fig. 72. Agyptisk Hjulyacht ,,Cleopaira*.

ten og opnaa et forholdsvis lavt Gravitetscenter vare i enkelte af de I

storre sogaaende Dampere i Decenniet 1830—50, hvor Dybden i Rum-
met tillod det, Cylindrene anbragte lodret under Hjulaxlen med di-
recte Iorbindelse med Krumtappene.

Dette simplificerede vel Anleget og gjorde Maskinerne let til-
gjengelige, men nedvendiggjorde samtidig, i Mods@tning til de tidli-
gere omtalte, et forholdsvis kort Stempelslag og do. Plejlstang med
deraf folgende Ulemper, se Fig. 29 og 30. ,

Senere blev denne Construction undertiden benyttet i Skruema-
skinerne men da med Tandhjulsudvexling, se XIX.

De trecylindrede, enkeltvirkende eller atmospheeriske Hjulmaski-
ner ,open top cylinder engine“, hvor Dampen kun blev benyttet paa

.

Fig. 73. Scoft Russels ,,Three Cylinder Engine‘* 1858,
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Undersiden af Stemplet, fremkom i Begyndelsen af Halvtredserne.
De vare f. Eks. installerede i Paketbaaden ,Havre“ i Postfart imel-
lem Southampton og Havre. Fig. 71.

Skibet, der var bygget 1856 af Jern hos Mare & Co. i Blackwall,
havde med Dimensioner: 187°X24"X15’ 8” og med en Dybgang af
9’ 225 HK.

Maskinerne vare fra Seaward & Capel, ,Canal Iron Works®,

London.

Fig. 7. Oscillerende Hjulmaskine i Decenniet 1850—60.

Cylindrene havde 627 Diameter med 4’ 67 Stempelslag. Hjul-
diameteren var 21’. Skovlene, der vare faste, maalte 8X2".

Maskinen skal med 29 Omdrejninger pr. Minut have arbejdet
med serdeles ensartet Rotation og med et for Datiden forholdsvis
ringe Kulforbrug. Farten var ca. 13 Knob.

I 1858 fremkom Scott Russels ,Three Cylinder Engine®, se Fig.
73, benyttet blandt andet i en af hin Tids smukkeste Hjulyachter

,Cleopatra“, se Fig. 72, der var bygget til Vicekongen af Zgyp-

tens Sen,
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Fig. 75. John Penns oscillerende Hjulmaskine ca, 1860.

Dimensionerne vare: 200°X21°X10%’ med en Dybgang af 5.

Skibet, der var construeret efter Belgelinieprincipet med lang-
skibs Spanter i Lighed med ,Great Eastern“, havde en Maskine paa i
150 HK, der gav Skibet en Hastighed at ca. 16/ Semil. De tre Cy-

SRR

<

Fig. 76. Tverskibs Section med Lavtryksmaskinerne i den engelske Postdamper ,, Leinster®.
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lindre vare oscillerende, den ene lodret under Axlen, de to andre
skraatstillede under en Vinkel af omkring 45°. Alle tre havde felles
Krumtap og Excentric.
Constructionen, der gav hele Anleget en noget sammentrengt
Form, siges at have givet en ret ensartet Rotation af Hjulene.
Condensatoren og Luftpumperne vare anbragte paa Siderne af
Cylindrene.

De oscillerende Hjulmaskiner i deres @ldste Skikkelse vare, som
tidligere omtalt, i Begyndelsen af Aarhundredet fremkomne paa Ini-
tiativ af den beromte engelske Ingenieur og Opfinder Richard Tre-
vethick (1771—1833) og benyttet i forskjelligt @jemed, men bleve i
de forste Aar kun lidet anvendte.

Fig. 77. Skovlhjul i den engelske Postdamper ,, Leinster.
Diameter 81°, Omdr. pr. Minut 25 a 26. Excentriciteten efter Scott Russels System.

It af de forste Skibe, i hvilke de installeredes, skal have veerel
i det tidligere neevnte paa Evans Verft byggede Hjulskib ,Medusa®,
se herom II. 1. Omtrent samtidig bleve de anvendte i Dampskibet
,Britannia“ og i 1821 i Jerndampskibet ,Aron Manby“ med Maski-
ner paa 28 HK, se nermere om dette Skib IV.; men det var egentlig
forst ved de bekjendte engelske Ingenieurer Joseph Maudslays og
Aron Manbys Initiativ, at Constructionen fik mere udstrakt Anven-
delse, saaledes at den fra 1827 kan siges at have vewret almindelig
benyttet navnlig til mindre Skibe i snevre Farvande og paa Floder,
ligesom de ofte i Decenniet 1850—60 anvendtes til, med Udvexling
ved Tandhjul, at rotere Skruepropellerne. Se XIX.

De oscillerende Lavtryksmaskiner, se Fig. 74, 75 og 76, med
Dampen fort ind igjenmem den ene og ud igjennem den anden af
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de paa Midten af Cylindrene anbragte hule Svingtappe, vare i De- 5
cennierne 1850—70 ofte af John Penns Patent, en af Englands den f
Gang mest betydende Maskinconstructeurer. |
Cylindrene havde sveaere Stempelstenger med sterke, meget hoje
Pakdaaser for at stotte Stempelstangen navnlig i Krumtappens over-
ste verticale Stilling og optage Trykket fra Stangen, idet Cylindrene
svinge. |
Luftpumpen var, med sin Krumtap paa den midterste Axel, al- ?

tid anbragt imellem Cylindrene. i

Fig. 78. ,,Ulster, Paketbaad imellem Holyhead og Kingstown 1860.

173/ knots. v

{

De Hjulskibe, i hvilke de oscillerende Laviryksmaskiner i con- ‘g,
structiv. Henseende naaede deres hejeste Udvikling, var i de store |
Paketbaade imellem Holyhead og Kingstown, i hvilken Route, der
altid har veeret sogt at opnaa det yderste i Retning af Fart i For- 4
bindelse med praktisk Aptering og en for et ofte uroligt Farvand be- r
4

£

tydelig Sedygtighed.

Et Par af disse store Hjulskibe og deres Maskiner fra to for-
skjellige Tidsperioder skal derfor her kortelig omtales.

Den egentlige Dampskibsfart imellem de ovennwvnte Byer blev i
paabegyndt med et lille, for sin Tid meget smukt Hjuldampskib ,The ,‘
Talbot“, 150 Tons, 60 HK, bygget af D. Napier i 1819. i

Efter en stadig fortsat Udvikling blev 40 Aar efter, omkring 1860,
af ,The City of Dublin Steam-Packet Company® til ovennavnte Route ',
hos forskjellige Maskin- og Skibsbyggerier i England bestilt 4 Soster-
skibe , Leinster®, ,Ulster”, ,Miinster og ,Connaught. De vare alle
Hjulskibe og byggede af Jern. |

»Leinster“s Dimensioner vare: 328°X35°X21’ med en Middeldyb-
gang af 12’ 9”. Deplacementet var 1798 Tons med en Fyldigheds-

i
4
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Fig. 80. Maskin- og Kjedelarrangement i , Ireland".
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coefficient af 0,44 (,Victoria and Albert®s 0,414). Middelspantets og
Vandliniens Coefficienter vare henholdsvis 0,74 og 0,70, Bygmesteren
Samuda Brothers i Blackwall.

Maskinen med oscillerende Cylindre indicerede 4160, den nomi-
nelle HK var 700, hvilket gav Skibet en Hastighed af ca. 17,75 Knob.
Hjulhastigheden i Forhold til Skibets var 1,28. Cylinderdiameteren
98”, Slagleengden 78”. Hjuldiameter 31°, Omdrejninger pr. Minut 26,
Damptryk 25 lbs. Hjulene havde beveegelige Skovle efter Scott Rus-
sels System, se Fig. 77. Baade Hjulkasser og Vingehuse vare i dette
Skib af Tree.

Interessant er en Sammenligning % Aarhundrede efter med Hjul-
damperen ,Ireland“ til samme Route, se Fig. 79, 80, 81 og 82. (,,The
Engineer“ August og September 1885.)

Skibet var bygget hos Messrs. Laird Brothers i Birkenhead med
Dimensioner: Laengde overalt 380°, imellem Perpendiculairerne: 360,
Brede 38’ Dybde i Rummet 19’ 3”, 2590 B. 0. M., HK 5111, med for- |
ceret Trek 6337. “

Maskinerne med oscillerende Cylindre havde Indsprejtningscon- {
densation og dobbelte Stempelsteenger med felles Tverstykke til For-
bindelse med Krumtappen. Cylinderdiameter og Slaglengde var 8’
6”, Hjuldiameteren 33’ 4”. De bevaegelige Skovles Antal var 11 (13"X
5 9”). Damptrykket 25 a 27 lbs, Omdrejninger pr. Minut 27. Hjule-
nes Vaegt 110 Tons.

Med 6337 IHK var Hastigheden paa den maalte Mil 21 knots —
95 statute miles. Med 5111 THK 18,9 knots.

Skibet, der var forsynet med elektrisk Lys, blev saaledes Dati- 1
dens hurtigste sogaaende Damper.

Det lave Damptryk og Indsprojtningscondensation, der paa Grund ‘
af den korte Distance ikke fordrede Udblesning, saaleenge Skibet var il
i Soen, var valgt, dels paa Grund af Letheden ved at faa Kul og dels
for ved Hjeelp af ringe Maskinveaegt at opnaa fine Linier og dermed
stor Fart. Dette viser med andre Ord, at det System, der er tjenlig
paa de lange Rejser er det ikke altid paa de korte. |

De oscillerende Hjulmaskiner vare i danske Skibe i den her om-
talte Tidsperiode 1850—70 installerede i Sunddamperne ,,Horatio“ og
~Hamlet“, i de skotsk og dansk byggede ,Daniaer®, it Zampa, s Her-
mod“ 1 og II, ,Freja“ og i flere andre af Datidens danske Hjuldam-

pere.

Med Undtagelse af den sidstbyggede ,Dania®, der havde Haj- og
Lavtryksmaskiner med Hojtrykscylindrene concentriske indeni Lav-
trykscylindrene, havde de evrige her nzvnte alle Lavtryksmaskiner.

I meget grundgaaende Dampere med ringe Dybde i Rummet.
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bleve de oscillerende Cylindre ofte stillede skraat efter Diagonalen
(,Engineering 30.—11.—66). Undertiden vare de construerede som
Compound med en Hoj- og en Lavtrykscylinder, den forste i Almin-
delighed med Damptraje omkring (,Engineering“ 5.—10.—66).

De oscillerende Hjulmaskiner havde med en noget compliceret
Gliderbevaegelse den Ulempe, at de med hojspendt Damp til Tider
kunde foraarsage Vanskeligheder i Tappene, hvorom Cylindrene
svinge, hvilket navnlig skal have veret Tilfeeldet i den forste Tid,
men tillige den store Fordel, at de, samtidig med at de tillod en lavt-
liggende Axel, kun fordrede meget ringe langskibs Plads. De bleve
derfor ogsaa anvendte i naesten alle de senere danske Hjuldampere i
det her omtalte Tidsrum, navnlig i Decennierne 1860—80.
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Fig. 81. Tveerskibs Sectioner i Maskin- og Kjedelrum i , Ireland‘.

En Undtagelse fra de ovennavnte Skibe danner Hjuldamperen

»Kjobenhavn®, der havde to skraatliggende Hoj- og Lavtryksmaski-
ner ‘i Almindelighed anvendte ombord i Hjulskibe med ringe Dyb-
gang.

Denne Construction fordrer under Daekket og undertiden over
dette et langt Maskinrum, men Maskinerne have den Fordel, at Kraft-
paavirkningerne finde Sted i meget neer langskibs Retning, og at Vaeg-
tene ere fordelte over et lengere Stykke af Skibsskroget. Tillige ere
Maskinerne let tilgjeengelige, men som Regel temmelig tunge. De ere,
paa Bekostning af naesten alle de tidligere nmvnte Constructioner, de
nu nesten eneste anvendte i moderne Floddampere.

Som Exempel paa det store Fremskridt i en enkelt Retning i
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Maskinconstructionen for Hjulmaskinerne i Dampskibenes tidligste
Aar kan anferes Forskjellen i Vaegt i to Skibe, ,Rhadamenthus® og
,Magicienne®, det ene med Balancemaskiner fra ca. 1830, det andet
med oscillerende Maskiner fra omkring 1850.

I Dampskibet fra 1830 vejede Maskinerne med Vand i Kjedlerne
omkring 700 kg pr. IHK i Dampskibet 20 Aar efter ca. 215. Den ab-
solute Vaegt for Maskinerne med Vand i Kjedlerne var nojaglig den
samme, nemlig 275 Tons, men den indicerede Hestekraft var hen-
holdsvis 400 og 1300 med et Damptryk af 1,3 og 2 kg pr. gem og med
17 og 20 Omdrejninger pr. Minut. Maskinerne vare byggede henholds-
vis hos Maudslay og Penn. (C. Busley ,Die Schiffsmaschine“ 1886.)

Ihvorvel den omtalte Vegtformindskelse, der tildels fremkom

Fig. 82. ., Ireland* 1885. 21 knots.

ved en forbedret Kjedelconstruction i Forbindelse med udstrakt An-
vendelse i Maskinens Bygning af smedet Jern, viser en betydelig
Fremgang i Semaskinernes Construction, var Vagten af Maskiner og
Kjedler i hurtige Hjulbaade i Forhold til Deplacementet i hine Dage
alligevel betydelig i Sammenligning med senere Tider.

Saaledes kan anfores nogle Forholdstal i en for Datiden hurtig
Paketbaad, bygget 1848, til Fart imellem Holyhead og Kingstown.
Farten var med 350 HK ca. 14 Knob. Med et Deplacement paa 600
Tons vejede Maskinen med Kjedler og Kul for 1% Dag ca. 300 Tons,
heraf Maskiner og Kjedler 255 Tons, Skroget 265 og evrigt Inventar
35. (,Arkiv for Seveesen“ 1850.) :

Et andet Exempel er Hjuldamperen ,Scotia“, Datidens storste og
vpperste Atlanterhavspaket. 1 dette Skib, der gjorde Provetur 1862,
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vejede Maskiner med Kjedler og Vand henimod en Fjerdedel af det
totale Deplacement og Kulbeholdningen endnu mere.

Hjulmaskinerne manovreredes i Almindelighed fra Maskinderken,
dog ogsaa undertiden fra Hoveddeekket. Dette var saaledes Tilfzeldet
i ,Horatio“ og i ,Kjobenhavn®, i det sidste Skib i et seerlig stort og
smukt Maskinhus lige over de directe virkende, skraat liggende Haj-
og Lavtryksmaskiner.

I Slutningen af Decenniet 1830—40 regnedes der i Almindelighed
for velsejlende Dampere til leengere Rejser eller i Kystfart med en Ha-
stighed af 10 & 11 Knob 1 HK som Minimum for hver 4 Tons Draeg-
tighed. Undertiden var HK dog sterre f. Ex. 1 HK til 2% a 3 Tons;
men dette Forholdstal var sjeldnere og blev i Almindelighed kun be-
nyttet i Flodbaade og i Skibe til kortere Rejser.

Vagten af Laviryksmaskinerne med Kjedler og Vand kan i sam-
me Tidsrum settes til ca. 1 Ton pr. HK, dog er dette nermest gjelden-
de for sterre Dampere paa omkring 400 Tons Dregtighed og derover.

2. DAMPAFSKZERING OG CONDENSATION.

Ved at benytte Damp af forholdsvis hej Temperatur og foreget
expansiv Virkning var i Begyndelsen af forrige Aarhundrede blevet
paavist det breendselsbesparende i at lukke for Damptilforslen, ,for-
tynde Dampen®, naar Stemplet havde tilbagelagt en vis Del af sin
Vandring f. Ex. ved %, % eller % Slag og lade Dampens Expansions-
kraft virke i den resterende Del af Stempelslaget. Paa denne Maade
opnaaedes der tillige en for Maskinen jevnere Gang.

Ligeledes fremkom i denne Tidsperiode en anden vigtig For-
bedring ved Indforelsen af Overfladecondensation i Stedet for den
tidligere brugte, mindre fuldsteendige Fortetning ved Indsprojtning
igjennem en Bruser, der kun i ringe Grad mindskede Vandets Salt-
holdighed, idet Dampen paa denne Maade bragtes i directe Beroring
med det kolde, salte Vand, hvorfor Udblesning blev nedvendig som
Regel hver anden eller fjerde Time, hvad der medforte et Varmetab,
som blev anslaaet til omkring 12 pCt. af Varmeudviklingen.

Fortetning ved Overfladecondensation, den saakaldte ,torre Con-
densation®, blev tilsos forst paavist af David Napier, der i 1822 fik
en saadan installeret i en lille Hjuldamper ,Post Boy“; dog forelaa
der allerede i 1811 et amerikansk Patent paa dette Omraade.

Senere i 1837 blev Overfladefortetteren anvendt ombord i Hjul-
damperen ,Wilberforce“, i Fart imellem London og Hull, efter den
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engelske Ingenieur Samuel Halls Methode fra 1831, ved at lede Dam-
pen fra Cylindrene fra oven ned igjennem flere Reekker af verticalt
stillede Kobberror, senere fortinnede Messingror, der vare anbragte i
en firkantet Kasse, ind i hvilken en Circulationspumpe pumpede koldt I
Vand, se Fig. 83. i

Den saaledes fortettede Damp blev af en Luftpumpe pumpet ind
i Varmtvandskassen og derfra ved Hjelp af en Fodepumpe tilbage i !
Kjedlen for saa igjen som Damp af fersk Vand at gjore Tjeneste i
Cylindrene.

Paa denne Maade bremsedes de i hej Grad skadelige Salt- og
Kalkdannelser, hvorved Kjedlernes Varighed forogedes, samtidig med,
at Kulforbruget formindskedes.

A Sk

Fig. 83. Samuel Halls Overfladefortaetter fra 1834,

Et andet Forslag af Hall var Benyttelsen af Condensatoren som
Opsamler af Spildedampen fra Kjedlerne igjenmem Sikkerhedsventi-
lerne i Stedet for den hidtil brugte ueskonomiske Udblesning directe
i Atmospheren.

De forste Forsog med Halls Condensator forte dog ikke til helt
tilfredsstillende Resultater, idet de snevre Rer let vare udsatte for
Forurening baade - indvendig og udvendig, hvorved Afkjelingen blev
langsommere, og det var forst flere Aar efter i Slutningen af Decen- |
niet 1850—60, at Overfladefortetningen fik praktisk Betydning, saa- {
ledes at Indsprojtningscondensationen tilsos neesten helt kom til at
hore Fortiden til.

Dette skete ved i en forbedret Condensatorconstruction efter
Amerikaneren Sewells Opfindelse, men mest bekjendt som den Spen-
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cerske Overfladefortetter, at lade det kolde Vand circulere igjennem
selve Condensatorrerene og fortette Dampen udenom disse.
Overfladecondensationen i danske Skibe blev indfert omkring
1865 og siges i Forhold til Condensationen ved Insprejtning at have
medfert en Besparelse i Brendselsforbruget af omkring fra 10 til
15 pCt. .
Et Minus var derimod den i Forhold til de tidligere Forteettere
forholdsvis betydelig Vagtforegelse.

3. KULFORBRUG OG DAMPTRYK.

Nojagtige Data for det sterkt varierende Kulforbrug i de gamle
Lavstryksmaskiner i de forste Aartier, paa Basis af den da i Almin-
delighed benyttede Angivelse af HK, er af flere Grunde vanskelig at
fremskaffe.

Kun det er sikkert, at Forbruget var ligesaa uforholdsmessig
stort i Sammenligning med Nutidens, som Damptrykket i Almindelig-
hed var ringe.

I de gamle Wattske Hjulmaskiner var Kulforbruget omkring De-
cenniet 1830—40 imellem 8 & 10 lbs pr. IHK pr. Time eller rundt 4
Gange det muveerende.

Nogle enkelte Data for sterre Skibe giver med tilnermelsesvis
Nojagtighed folgende Tal.

I 1830 regnedes pr. IHK ca. 9 lbs pr. Time, i 1840 5% 1bs, i
1850 4 lbs og i 1860 ca. 3,1 lbs, hvilket sidste Tal med Lavtryksma-
skinernes den Gang ufuldkomne Condensation og Kjedelconstruction
neppe i nogen vaesentlig Grad blev reduceret, inden de ny Hoj og
Laviryksmaskiner i den forste Halvdel af Decenniet 1860—70 bleve
almindelige tilsos.

For disse regnedes i Slutningen af Tredserne ca. 2,0 a 2,4 lbs
pr. IHK, hvilket den Gang i Sammenligning med de tidligere Expan-
sionsmaskiner med Overfladecondensation, gav en Besparelse i Kul-
forbruget af rundt 30 % (C. Busley ,Die Schiffsmaschine® 1883 IB.)

I samme Tidsrum voxede Damptrykket pr. [ inch. fra 2 a4 3 Ibs
i 1830 til 3,5 4 5 1bs i 1835, 5 a 10 Ibs i 1845, 14 a 18 1bs i 1850,
20 & 25 Ibs i 1855, ca. 30 lbs i 1860 og omkring 50 a 60 lbs i 1870.
Dog var dette sidste Damptryk, som tidligere omtalt, adskillige Aar
forinden ikke ukjendt i Amerika.
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4. OVERGANG FRA LAVTRYK TIL HOJ- OG LAVTRYK.

Tanken om med hojere Tryk af mindst 25 lbs pr. [J” at ud-
nytte Dampens expansive Kraft paa en fuldstendigere og mere oko-
nomisk Maade end den hidtil benyttede var, som for omtalt,
fremkommen forholdsvis tidlig, og flere Meend, hvis Navne ere vel-
kjendte i den tidlige Maskinconstruction, ere uloselig knyttede til
dette for Dampmaskinens Udviklingshistorie i hej Grad betydnings-
fulde Tidsrum.

Saaledes kan ngevnes Hornblower i Slutningen af det 18. Aarhun-
drede, Arthur Woolf (1766—1837) med et Forslag fra 1804 om Damp
directe fra Hojtryk til Lavtrykscylinderen uden mellemliggende Re-
ceiver, Joseph Maudslay ca. 1820 og Ernst Wolf med et Patent, ud-
taget i Frankrig 1834, noget i Lighed med de senere Compound-Ma-
skiner, men uden at Spergsmaalet dog den Gang fik videregaaende Be-
tydning.

Interessant er ligeledes de forskjellige Standpunkter, som de to
store Ingenieurer Ricard Trevethick og James Waltt indtog til dette
Spergsmaal.

Laviryksmaskinerne havde i Watt, Dampmaskinens praktiske
Opfinder og geniale Opdager af Dampens expansive Kraft, deres af-
gjorte Talsmand, hvorimod Trevethick ubetinget forfaegtede Hoj-
iryksprincipcl i Forbindelse med Expansion. .

16 Aar efter Watts Dod i 1819 var det almindelige Damptryk i
Condensationsmaskinerne kun 4 a 6 lbs pr. LI og Kulforbruget 5 a 8
Ibs pr. ITHK pr. Time.

100 Aar efter var Damptrykket 150 a 250 lbs pr. [1” med et
Kulforbrug af 1% a 2/ 1lbs pr. IHK pr. Time, hvilket klart viser,
hvem der i dette Tilfeelde havde haft det leengste Udsyn.

I 1835 blev der i et i Rotterdam bygget Jerndampskib forsegsvis
anvendt en Art Expansion, .idet Dampen forst blev benyttet under
Hojtryk for bagefter, ledet igjennem Ror til en anden Cylinder, at
virke under et lavere Tryk. Maskinen var paa 80 HK og forbrugte
3% A 4 Centner Kul i Timen. (,Arkiv for Sevaesen 1836.)

[ Slutningen af Decenniet 1830—40 blev Sporgsmaalet fort vi-
dere, hvilket resulterede i FForslag om at anvende trecylindrede Ex-
pansionsmaskiner, idet der blev gjort gjeldende, at disse ved KEf-
tersyn under Gangen eller ved Havari ,Brekkage®, som det den Gang
kaldtes, vilde vere mere driftsikre end de tocylindrede, der i saa Til-
feelde mentes daarlig i Stand til at rotere Hjulene.

Tillige udtaltes: ,,At Condensationen vilde i hoj Grad lettes, naar
forst Dampens Tewethed og Elasticitet ved Udnyttelsen i de tre Cylin-
dre var bleven gradvis reduceret.“ (Un. Serv. Journal August 1839.)

Forandringen i Seomaskinerne fra det lave Damptryk, der altid

I. C. Weber: Fra Hjulskibenes Dage. 8
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fordrede kraftig Condensation, foregik dog kun langsomt i Lobet af
omkring 40 Aar, maaske noget paa Grund af Vanskeligheden ved den
; Gang at fremstille Kjedler med tilstreekkelig Modstandskraft for hej-
I spendt Damp.
‘ Det var i fremtreedende Grad det gamle, kjendte Maskinbygger-
firma Randolph Elliot & Co i Glasgow (senere John Elder & Co.),
der fra 1854 i de forste Aar, trods stor Modstand, blev det fo-
rende paa dette Omraade.
Dog var det forst i det neeste Decennium, at det ny System fandt
mere udstrakt Anvendelse, om end der selv efter 1870 i flere af hin

Fig. 8. Kejserlig tysk Hjulyacht ,,Hohenzollern, den senere , Kaiseradler®.
82 %X 10 m, Middelgang 4,2 m.

Tids store Hjuldampere blev indsat Lavtryksmaskiner, saaledes 1
i : 1877 i den tyske Kejseryacht ,,Hohenzollern® den senere Kaiseradler,
der med et Deplacement paa 1620 Tons indicerede 2650 HI, hvilket

med et Omdrejningstal af 27 gav Skibet en Hastighed af 15,7 Knob.

De ny Hoj- og Lavtryksmaskiner med Overfladecondensation,

‘ scompound engines®, hvilke egentlig kun vare en Art Hojtryksmaski-
ner, hvor Expansionen blev tilvejebragt paa en serlig Maade, gav iov-
' rigt i Midten af Tredserne Anledning til i hoj Grad divergerende Me-
I ninger og Diskussion. Saaledes udtaltes Frygten for, at den betydelige
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Vaegtforegelse af Condensator og Cylindre under visse Forhold paa
generende Maade kunde blive meerkbar, navnlig paa korte Rejser, i
hurtiggaaende Skibe med fine Linier og stor Maskinkraft.
Imidlertid udviste Systemet som Helhed hurtig serdeles gode
pkonomiske Resultater, hvad efterfolgende Data kan tjene til at vise.
Hjuldamperen ,Scotia“, se nermere om dette Skib XVIII, der
blev sat i Vandet 1862, vel nok Datidens ypperste, sogaaende Paket-
damper, forbrugte med Balancemaskiner, Indsprojtningscondensation
og med et Damptryk af 33 Ibs til et Middelspantareal af 841 LV, ca. il
160 Tons Kul pr. Etmaal eller for en 10 Dages Rejse imellem Liver- it
pool og New York ca. 1600 Tomns.

: Fig. 85. Oscillerende Hgj- og Lavtryksmaskine,
Burmeister & Wain ca. 1867.

I 1869 brugte Skruedamperen ,City of Brussel* af Inmann Li-
nien med Hoj- og Lavtryksmaskiner og Overfladecondensation og et
Middelspantsareal af 709 [ 950 Tons til samme Rejse og 3 Aar efter
»The Spain“ med' lidt storre Diménsioner og noget finere Linier kun
530 Tons.

Gjennemsnitshastigheden var meget n@r den samme for alle 3

: Skibe. (I. W. King: ,Annual report® 30—10—71.)

Ligeledes kan n@evnes de store segaaende Hjuldampere ,.Bogoto®
0g ,Luna“ i Routefart imellem Liverpool og Madeira. Skibene vare
oprindelig forsynede med Balancemaskiner og Kanalkjedler, hvilke
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il i Begyndelsen af Tredserne bleve omskiftede med Hoj- og Lavtryks-
maskiner, cylindriske Rorkjedler og Overfladecondensation. Kulfor-
bruget reduceredes herved fra 3,26 til 2,2 lbs pr. IHK pr. Time. Den
samlede Maskinvaegt blev den samme, idet selve Maskinerne bleve tun-
gere paa Grund af de 4 Cylindre, hvorimod Kjedlernes Vagt redu-
"’i ceredes til henimod det Halve, foruden at der vandtes omkring %
i Knob mere i Fart.
’ Noget lignende i snevrere Farvande forelaa med Hjuldamperen
}‘ »The Wolf“ i Paketfart imellem Southampton og Havre. Dette Skib
i havde med Dimensioner: 250’27’ en Dybgang af 9. Med Lavtryks-
il maskiner og med et Damptryk af 30 lbs var Kulforbruget frem og
i tilbage med 18 Timers Sejlads 48 Tons.
! I 1863 blev der i Skibet indsat Hoj- og Lavtryksmaskiner og cy-
“ lindriske Rorkjedler med et Damptryk af 60 lbs. Resultatet blev for
il den samme Rejse, foruden, foreget Fart en Reduction i Kulforbruget
! af 20 Tons.
,’ For de danske Hjulskibes Vedkommende var det kun i faa, at
y{ Hoj- og Lavirykssystemet i det her omhandlede Tidsrum fik Anven-
’ delse, saaledes i ,Vesta“ og ,Dania“. Dette sidste Skib, der blev af-
1l leveret 3die Marts 1868, var forsynet med en dobbeltvirkende, oscil-
1; lerende Hoj- og Lavtryksmaskine paa 160 HK (800 THK) med 2 Hoj-
! trykscylindre med 25%” Diameter og 2 Lavtrykscylindre med 58"

";'t Diameter, de forste concentriske indeni de sidste, og med 3 Stem-
' pelsteenger i samme langskibs Plan, 2 for Laviryk og 1 i Midten for

Hojtrykstemplet, forbundne til et felles Tverstykke med Forbindelse
til Krumtappen, se Fig. 85, hvilken Construction blev typisk for alle
de senere, danske Hjuldampere med oscillerende Hej- og Laviryks-
maskiner. Slagleengden var 48”.

Derimod havde de tidligere af I'irmaet Baumgarten & Burmeister
1 leverede Hjulskibe Lavtryksmaskiner, saaledes: ,Hermod“, bygget af
i Tre 1854, 120 HK, ,Niord“, 1857, 40 HK, og ,Freja“, 1863, 160 HK,
\
|

ligeledes ,,Hermod“ II fra 1864, i hvilken blev indsat den forste ,Her-
mod“s Maskiner.

i

1

|

‘;p 5. KJEDLERNE OG DERES PLACERING I SKIBET.

I De forste Kjedler, hvori Dampen blev ,avlet”, Datidens Udtryk
,ﬁ , for Dampudvikling, vare yderst enkle saavel i Construction som i Ud-
fn L

forelse. De vare uden Ror og omgivne af Murverk paa Siderne, se

Fig. 86. Dette var saaledes Tilfeldet i , The Comet®. |
Da saadant selvfolgelig ikke var heldigt til Skibsbrug, og Hede-

fladen ved den udvendige Fyring kun ringe, fremkom tidlig , Kanal®

eller ,Rorgangskjedlen®, se Fig. 87, der ofte var anbragt parvis med
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feelles Skorsten. Ildkanalerne vare saa rummelige, at en Mand kunde
krybe igjennem dem. Vandkanalerne vare afstivede med Stag.

Den var med et Damptryk af omkring 7 lbs i Brug til op imod
Midten af Decenniet 1840—50, da den helt blev aflast af den kassefor-
mede Rorkjedel, se Fig. 88, der med samme Dampudvikling var om-
trent en Tredjedel lettere, mindre volumines og mere kulbesparende,
ligsom Dampen hurtigere kunde s@ttes op.

Derimod sagdes Kanalkjedlen at veere billigere at anskaffe og
vedligeholde, lettere at reparere og renholde samt mere holdbar.

Den kasseformede Rorkjedel med et Damptryk af op imod 25
Ibs var allerede bragt i Forslag af Seaward i 1829.

Fyrkanalerne i disse Kedler vare i Treeskibene af Hensyn til
Brandfare i Lighed med de moderne Kjedler helt omgivne af Vand.
Den flade Bund var som Regel, for bedre at udnytte Pladsen, dannet
efter Skibssiden, i mindre Kjedler, hvor Hejden i Rummet tillod det,
ofte svagt rundet.
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Fig. 86. Den Wattske Dampkjedel med Murveaerk paa Siderne.
Léeéengden omtrent 4 Gange Breden.

De bleve med enkelte Forbedringer benyttede lige indtil hejere
Tryk nedvendiggjorde ny Former, der blev den nu brugte cylindriske
Marinetype.

Denne forekommer dog allerede i Midten af Trediverne og om-
tales den Gang ,som billigere at anskaffe, mere holdbar med Henblik
paa Saltdannelser, ringere Vaegt (henimod det halve), mindre Rum-
fang i Verticalen, lettere at rense og mere okonomisk i Henseende til
Braendselsforbrug,“ men mange Aar skulde dog forlebe, for den, som
ovenfor omtalt, fik almindelig Anvendelse.

Grunden, hvorfor de kasseformede Rorkjedler af valsede Jern-
plader med et Damptryk af circa 15 & 20 lbs fra omkring 1845 i saa
mange Aar vare i Stand til at heevde deres Plads, var den, at de dels
havde tilstreekkelig Styrke for det lave Damptryk, og at Pladsen i
Kjeddelrummet efter Skibets Linier med denne Form ofte bedst kunde
udnyttes. Men Manglerne vare, at Styrken, da Trykket lidt efter lidt
voxede til op imod 35 Ibs, ikke var tilstreekkelig, idet Stotteboltenes
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Antal da maatte foroges saa sterkt, at Rensningen for Salt og Kalk-
dannelserne vilde blive i hej Grad vanskeliggjort. Kjedlerne vilde des-
uden faa en betydelig Vagtforogelse. De aflostes derfor som neevnt
lige i Begyndelsen af Decenniet 1860—70 af den cylindriske Rorkje-
del, i Principet allerede patenteret af Evans omkring 1801, der om-
trent er den eneste nu brugelige.

Dampkjedlerne tilses, hvor der selvfolgelig altid var segt med den

Fig. 87. Kanalkjedel.

mindst mulige Storrelse at udvikle den fornedne Damp, vare Ty
verne og i Begyndelsen af Trediverne ikke sjeldent forferdigede af
Kobber, navnlig hvor der blev fedet med salt Vand, saaledes f. Ex.
i den danske Postdamper ,Mercurius® (se nermere om dette Skib
XIII).

I 1840 foreslaas saaledes cylindriske Kobberkjedler med Henblik
paa et noget hejere Tryk paa op imod 30 Ibs, men da de, med en
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iovrigt god Varmeledningsevne, med Hensyn til Salt og Kalkdannel-
ser, ikke viste sig Jernkjedlerne i serlig Grad overlegne, samtidig med

at de vare vanskelige at holde teette, og langt kostbarere — med samme
Vagt omtrent 5 Gange — og tillige mindre sterke, blev Kobber som

Kjedelmateriale i det lange Lob uden Betydning.

Stebte Jernplader bleve ogsaa undertiden benyttede, navnlig 1
Bunden, men da Kjedlerne selvfolgelig derved maatte blive meget
tunge og let fik Revner ved pludselig og uregelmessig Afkjoling, fandt
det upaalidelige Materiale kun lidet Anvendelse i Kjedelfabricationen.

Iovrigt blev det allerede i 1828 forbudt i Frankrig at anvende
Stobejern til Marinekjedler.

Selve Kjedlernes Fundament dannedes i Traeskibene undertiden
af en Slags stobte Jernsadler, der vare anbragte tverskibs cvenpaa
Stroerne.

Bekledning med Filt eller andet isolerende Materiale blev tilsas
indfort omkring 1818, men i den forste Tid kun lidet anvendt; det
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Fig. 88. Kasseformet Rorkjedel.

blev egentlig kun benyttet i storre Skibe til lange Rejser, i Almin-
delighed nejedes man med Monniemaling.

En Opfindelse, der tilhorer den her omtalte Tidsperiode, og som
for Kjedlernes Conservering har faaet varig -Betydning, var Babing-
tons omkring 1850 patenterede Opheengning af Zinkplader eller Blokke
indeni Kjedlerne, for ved den derved frembragte galvaniske Virkning
igijennem Vandet til Kjedelpladerne i nogen Maade at beskytte disse
imod Oxydering og Odelaeggelse. (Mec. Mag. 1851.)

Overhedningsapparater indfortes 1860 med gode, braendselsbe-
sparende Fordele. De bortfalder merkeligt nok efter nogle Aars For-
lab, og forst en langt senere Tid blev det forbeholdt fuldt ud at drage
Nytten af denne Opfindelse.

Placeringen af Kjedlerne var meget forskjellig; i den forste Tid
n@sten altid agtenfor Maskinen. I danske Hjulskibe var dette Tilfeel-
det i den engelske og i de skotsk og dansk byggede , Daniaer, i ,, Wal-
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demar® (2 Skorstene), i den forste ,Hamlet®, i ,Eidern®, ,Cimbria",
,Diana“, ,Flora“, ,Zephyr“, i den forste og anden ,Hermod", i, Ni-
ord“, ,Hjeilen*, ,Fulton“, ,Frejer”, ,Ophelia“, ,Limfjorden“ og f1.

Anbringelsen af Kjedlerne foran og agtenfor Maskinen, med Kul-
kasserne paa Siderne, begyndte i Midten af Halvtredserne. Dette var
saaledes Tilfeldet i den anden ,Hamlet, i ,Horatio®, ,Aalborg“,
~Zampa“ og ,Freja“.

Placeringen foran Maskinen var i de forste af de her omtalte
Decennier nasten hel ukjendt. Ferst i de senere Aartier forekommer
denne, saaledes f. Ex. i den franske Kejseryacht ,I'Aigle”, se Fig. 146,
og i den mgyptiske Yacht ,Cleopatra”, se Fig. 72, ofte i engelske Ka-
nal- og Floddampere og i de danske Hjulskibe ,Kjobenhavn® og
»Vesta®.

Hjulenes og dermed Maskinernes langsomme Forskydning agter-
efter har maaske nok i nogen Grad veret medvirkende Aarsag til
Kjedlernes Flytning i modsat Retning og da navnlig i de Hjulskibe,
der vare byggede efter Scott Russels Bolgelinietheori med det i For-
hold til Agterskibet lange Forskib, der gav god Plads baade til Kjed-
ler og Kul.

6. HJULAXLENS. PLACERING, VERTICALT OG HORIZONTALT,
HJUL I SKIBETS DIAMETRALPLAN SAMT H/EKHJULDAMPERE.

Den langskibs Passage paa Hoveddaekket langs Hjulkasserne var
ofte generet af den hejtliggende Axel.

Det i Almindelighed lavtliggende Daek i Forbindelse med den ringe
Dybde i Rummet nedvendiggjorde, at Axlen ikke sjeldent maatte
heves % Meter eller mere over Deekket, for at Hjulene kunde faa den
tilstraekkelige Diameter, saa at Krafttabet navnlig med de faste Skovle,
paa Grund af disses mere skraa Anslag i Vandet, ikke skulde blive
for stort.

Forandring i det ovenomtalte opnaaedes forst i de storre og mere
sogaaende Hjuldampere, hvor Axlen kunde blive anbragt under Daek-
ket og dog tillade en passende Hjuldiameter.

Denne bestemtes i Reglen af Axlens Hojde over Vandet. Jo storre
Hjul jo mindre Indflydelse havde Forandringen i Skibets Dybgang
paa Skovlenes Effect, og Maskiner med samme HK kunde derfor paa
Grund af de locale Forhold ofte faa forskjellig Hjuldiameter.

Ved at forstorre denne i feerdigbyggede Skibe foreligger i Amerika
Exempel paa betydelig Foregelse i Fart, men saadant vanskeliggjor-
des ofte enten af Hensyn til Apteringen eller af andre Factorer f. Ex.
Stabiliteten.

I horizontal Retning var Hjulaxlen i de forste Aar altid placeret
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i Midten eller noget foran Skibets Midte, indtil 7% af Vandlinieleengden
regnet agterfra, i Reglen midt imellem disse 2 Punkter — se f. Ex.
Afbildningen af ,The United Kingdom*, Fig. 24, og ,Dania“, Fig. 97.
Dette, der var charakteristisk for Datidens Hjuldampere, formen-
tes i nogen Grad at lette Styringen, og det var som tidligere omtalt
forst leengere frem i Tiden, at Maskinerne bleve anbragte midtskibs og I
senere noget agtenfor Midten, navnlig i Skibe med seerlig fine Linier. JE;

Forovrigt bleve i Almindelighed Maskinerne med Kjedler, Kul og .
Hjul anbragte saaledes, at deres feelles Tyngdepunkt kom lodret over i
Deplacementets, for saa vidt ikke andre Factorer, f. Ex. Lastens An- ‘

bringelse, nadvendiggjorde anden Placering.

Der har i sin Tid foreligget enkelte Exempler paa Hjul med faste I
Skovle anbragte i en Slags Brond i Midten af Skibets Diametralplan ‘
for paa denne Maade i nogen Grad at beskytte Skovlene, naar Skibet !
blev benyttet til Isbrydning; men denne Construction er dog kun
yderst sjeelden bleven anvendt. :

Heekhjuldamperne have — med ringe Dybgang — af Hensyn
til Stabiliteten ofte stor Brede i FForhold til Lengden. Hjulene, hvad
enten de ere enkelte eller dobbelte, have som Regel faste Skovle, kun
hvor yderlig ringe Hjuldiameter er nedvendig, benyttes de bevagelige.

Imod haard Strem siges Heekhjulene at give noget mere Nytte-
virkning end Sidehjulene, formentlig som Iolge af, at de forste ar-

bejder i en Vandmasse, der tildels folger Skibet. Med dobbelte Ba- I
lanceror opnaas i Almindelighed stor Manevreevne. Maskinerne have ‘,L_
altid horizontale Cylindre med lange Plejlsteenger, hvilke undertiden I
ere af Trae. For at contrabalancere, er Kjedlen som Regel anbragt b

i den forreste Del af Skibet, hvilken Veaegtfordeling undertiden ned-
vendiggjor sterke langskibs Forbindinger, Gitterdragere, imod Ten-
denser til Kjolbrydning.

7. FASTE OG BEVAEGELIGE SKOVLE.

[ de forste Aartier vare de store Hjul med de faste Skovle eller
.Skuflerne® som de den Gang kaldtes, eneraadende i Datidens Damp-
skibe.

Det var forst omkring Midten af Halvtredserne, at de ,bevage-
lige® eller ,,omgaaende Skovle efter det Morganske, egentlig det Gal-
lowayske System — Morgan havde kun afkjobt Galloway Patentet
— fremkom i de danske Koffardidampere, skjont der var forlobet
mange Aar, siden Patentet var udtaget i 1829, ja allerede i 1813 fore-
ligger der Constructioner paa dette Omraade.

Fordelene ved de radielle eller faste Skovle i Sammenligning med
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de excentriske vare, trods de sidstes i Driften okonomiske Fortrin, i
Dampskibenes tidligste Dage i flere Retninger fremtraedende.

De vare for det forste betydelig sterkere, 1det de kunde vare langt
solidere samlede og forbundne.

Tillige vare de langt lettere, hurtigere at reparere og mindre kost-
bare at anskaffe og vedligeholde, hvorfor ogsaa de beviwegelige Skovle,
navnlig i den forste Tid, hovedsagentlig anvendtes i de store Orlogs-
w mariner, for saa vidt der her ikke var Tale om Sejlads.

LB Desuden havde Patenthjulene betydelig Gnidningsmodstand i de
_, bevaegelige Dele, og de bleve let ubrugelige, hvis de langskibs Vinge-
i ] bjelker, hvor Excentricskiverne i Almindelighed vare anbragte, fik al-
vorligt Havari, ligesom de i det Hele vare vanskelige at reparere i
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|} Fig. 89. Galloways Cycloidehjul med femdelte Skovle, ca. 1830.
|
u Tillige kunde Hjulaxlen ikke, som ved de faste Skovle, veare
‘ gjennemgaaende og faa Stette i de langskibs Vingebjalker.
Il I det Hele vare Manglerne ved de excentriske Hjul, iser i den
il forste Tid, og navnlig til lange Rejser, ret fremtreedende, hvorfor det
n . . v . 3 .
i ogsaa i Midten af Trediverne formentes, ,at der kun var liden Ud-

i sigt til, at disse Hjul skulde blive almindelig optagne.®
f Undertiden kunde Hjulene, ved Hjeelp af Frictionsklemmer, med
forholdsvis Lethed swttes ud af Forbindelsen med Maskinerne eller
I de faste Skovle under rolige Forhold borttages paa den mod Vandet
vendende Side af Hjulet og derved til en vis Grad muliggjore Sejlads i
Lighed med Skrueskibene, hvilket vanskeliggjordes med Patenthju-
lene, hvor alene de faste Jerndele, selv om. Skovlene vare fjernede,
vilde yde betydlig Modstand igjennem Vandet.
Ved at Patenthjulene vare tungere, idet de selvfolgelig maatte
have en sterkere Bygning med en Vagtforegelse af henimod det dob-

I belte, virkede de ofte uheldigt under Rulning.
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Saaledes havde den franske Kejseryacht ,l'Aigles” Hjul med en
Diameter af 7,74 m tilsammen en Veaegt af 55 Tons med et Deplace-
ment af kun 2040, og i Damperen , Atrato”, bygget af Jern hos Caird
i Liverpool, Maskinen hos Penn i Greenwich 1853, 336°X40X 33’ 77,
3460 G. T., havde Hjulene med en Diameter af 36 6” en Vaegt af ca.
200 Tons, hvilket i Forhold til Deplacementets ca. 3800 utvivlsomt
i hoj Se har anstrengt Skibet i dets Structur (C. Busley: ,Die Schiffs-
maschine“ 1886). Balancemaskinerne havde her 96" Cylinderdiameter
med 9’ Slag.

De faste Skovle havde desuden, navnlig for de storre Skibes Ved-
kommende, i Tidernes Lob ved forskjellige Patenter vundet i Brug-
barhed, saaledes ved det Gallowayske, egentlig de Fieldske Cycloide-
hjul, ,splitpaddles®. fra omkring 1830, se Fig. 89. Field, Associe i
Firmaet Maudslay Sons & Field, var Maskiningenieur og Bygmester
af ,,Great Western“s Maskiner.

De ovenomtalte Hjul lettede meget Aflobet for Bagvandet, hvil-
ket skal have vaeret forholdsvis ringe. Skovlene, undertiden af for-
skjellig Brede, hvis Flader alle radierede fra Axlens Center, og hvis
Stilling til hverandre var saaledes, at de rorte den cvcloidiske Kurve,
havde tillige den Fordel, at de paa Grund af den ringe Brede under
givne Forhold lettere kunde aftages. De femdelte Skovle maatte dog
tilsammen have et noget storre Areal, end naar de vare samlede i et
Stykke. : : f ia

Ligesaa opnaaedes i en enkelt Retning gode Resultater ved det
saakaldte ,Rebningssystem®, en Opfindelse, der fremkom omkring
1840, og hvortil der var udtaget Patenter i Frankrig, saaledes af den
franske Ingenieur Dupouy, hvorved Skovlene, tredelte efter Horizon-
talen, bleve flyttelige og kunde bringes nzermere eller fjernere fra
Axlens Center, eftersom Dybgangen fordrede det.

Dette System, i England efter Buchanans, Boulton & Watts og Sa-
muel Halls Patenter, har dog ikke veaeret anvendt i danske Handels-
dampere, men kun i store Skibe, hvor den fo randerlige Dybgang ved
Kulforbruget paa lange Rejser eller under forskjellige Ladeforhold
har gjort saadant enskeligt, i Tider hvor Ballasttanke endnu ikke vare
kjendte.

Det ovenomtalte var anvendt i ,Great Eastern“s Hjul. Paa Pro-
veturen i September 1859 ,rebedes® saaledes ind til 5° mindre .effec-
tiv Diameter®: om det senere har veret benyttet er tvivlsomt.

Selve Radierne med Ringe vare som Regel anbragte parvis paa
Inder- og Ydersiden af Hjulet, i storre Skibe til Stotte for Skovlene
tillige med en a to Ringe i Midten.

For at formindske Rystelserne og det uokonomiske Bagvand vare
Skovlene efter amerikansk System undertiden delte verticalt paa Mid-
ten saaledes, at den inderste og yderste Del af Hjulet dannede lige-
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som to med hinanden fast forpundne Dele, men med Skovlene i disse
forskubbede for hverandre for paa denne Maade at opnaa en for-
delagtigere Gang. Se Fig. 91. :

Der foreligger ogsaa med dette Systemr Exempler med tredelte
Skovle.

il Fig. 90.

-
S

it Fig. 91. Fig. 92.

Hjulconstructioner med faste Skovle.

Et andet Forslag, der fremkom i Fyrrerne, anbragte Skovlene
skraat imellem den ydre og indre Hjulring, de saakaldte ,coniske
Hjul®, med en Heldning til Axlen af 6 a 127, se Fig. 92, men dette
System har dog sjeldnere fundet Anvendelse.

De Hjulskibe, der vare byggede med faste Skovle, beholdt nzesten
1 altid disse, saalenge de existerede. En Undtagelse her fra imellem
3 danske Skibe danner Hjuldamperen ,Vesta“, der oprindelig var for-
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synet med Lavtryksmaskiner med store Hjul og faste Skovle, men i _
1872 blev underkastet en Ombygning, hvorved det fik Hej- og Lav- b
tryksmaskiner og Patenthjul. i

I omvendt Retning foreligger ogsaa Exempel, saaledes med Dam- '
peren- ,Ripon® 231°X33°X28’, bygget af Jern 1846. Maskinerne fra
Miller Ravenhill & Co. var paa 450 HK. De oscillerende Cylindre
havde, med 76” Diameter, 9’ Stempelslag. Farten var 12,75 Knob. il
Hjuldiameteren 29° med 19 Omdrejninger pr. Minut. De bevaegelige '
Skovles Dimensioner vare: 9X4°.

Med samme Hjuldiameter blev Skibet senere forsynet med Hjul
med faste Skovle 9 67X1" 7”. Omdrejningernes Antal gik da ned
til 14, og Skibets Hastighed blev ca. 1 Knob mindre, mod hej So
endnu mere, blandt andet fordi Hjulenes Omdrejninger i saa Tilfeelde
ofte maatte reduceres for ikke at overanstrenge Maskinen.

Ved et vel construeret Hjulskib gjeelder selvfolgelig den Regel, at
Skibets Hastighed kommer saa neer op til Skovlenes som muligt. I
den tidligste Tid regnedes Omdrejningshastigheden for gunstig, maar
Skovlenes Angrebspunkt eller Trykcenter, der dannede den ,effective
Diameter, roterede med omkring » mere Hastighed end Skibets.

Ved de faste Skovle, der under IFarten beskriver en Slags Cyc-
loidecurve, blev der med tilnermelsesvis Nojagtighed under normale
Forhold regnet med et Krafttab af omkring 0,3 a 0,4 af den af Ma-
skinen paa Hjulet udviklede Kraft, men Tabet var selvfolgelig, naar
Skovlene kom dybere i Vandet, steerkt stigende. (I. A. Ortolan: ,Me-
morial de Mécanicien® Paris 1878.)

Alligevel bleve de faste Skovle trods det dyre Bagvand, ca. %
HK, i Almindelighed foretrukne dels paa storre Skibe paa lange Rej-
ser, hvor Patenthjulene med deres den Gang ofte mangelfulde Byg-
ning hyppig vare en Kilde til constant Plage og dels i Farvande, hvor
Reparationer vare vanskelige at foretage. Hvor Apteringen eller andre !
Aarsager derimod lagde Hindringer i Vejen for Anbringelsen af store ;
Hjul, vandt de bevaegelige Skovle forholdsvis tidlig Indpas.

I Treeskibenes Tid vare Hjulene med de faste Skovle ikke altid
anbragte med Beering i de langskibs Vingebjeelker, idet det havde vist
sig, at disse, selv med den bedste Forstetning ved Hjelp af de saa-
kaldte Stag eller Vingeknaer med Streebere, se Iig. 29, ikke vare
helt sikre i vertical Retning, hvorved Hjulaxlen var udsat for Boj-
ning, hvilket let blev maerkbart i Maskinen.

Hjulene bleve derfor undertiden construerede uden Forstetning
i Hjulkasserne, men kun i Lejer, der hvilede 1 Konsoller udenfor
Skibssiden i Lighed med Patenthjulene. Radierne i den inderste og
vderste Hjulkrands bleve i saa Tilfelde viste skraat ind imod den g i
afkortede Axel, hvorved Hjulet fik en vis Lighed med de faste Dele !
i det morganske Hjul.
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skibs vare da ofte af ringere Forlighed, da de i saa
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De langskibs Vingebjelker, springbeams, under og over de tver-
Tilfeelde kun
skulde bezre selve Hjulkassen med Vinger og eventuelt Vingehusene.

Med Hensyn til Skavlenes Effect, bleve de lange og smalle Skovle
ukne for de bredere og kortere, ihvorvel disse sidste

i Reglen foretr
muliggjorde smallere Hjulkasser. I de mere sogaaende Dampere var

Forholdet imellem Skovlens Leengde og Brede ofte som 1 til 5, i mere
grundgaaende Skibe som { til 7. Ved en Middelhastighed af f. Ex.
12 Fod i Secundet ansaas erfaringsmeaessigt 4 a 5 Skovles Tilstede-
verelse i Vandet for heldigt. Ofte var Antallet — Hjuldiameteren i
Fod og denne i Forhold til Krumtappens Leengde som 8 til 1. Skovl-
leengden var altid imellem 14 til Halvdelen af Skibsbreden og Hejden
i Almindelighed % a 17 for hver Fod af Hjuldiameteren, men rettede
sig iovrigt efter Skibets Dimensioner og Anvendelse.

Undertiden bestemtes Skovlarealet, saaledes i England, efter den
beregnede HK, idet Overfladen for begge Hjul i Almindelighed sattes
til 2% a 3 [’ pr. KH; ved Skibe med ringe Dybgang dog noget mere.

I Frankrig beregnedes derimod Fladeindholdet som Regel i For-

hold til det indsenkede Middelspantsareal.

Som tidligere omtalt foreligger der allerede omtrent samtidig med
ts Fremkomst Patenter for bevaegelige Skovle, saaledes Bu-

Dampskibe
i constant perpendiculair

chanans Patenthjul fra 1813 med Skovlene
Stilling, hvilken dog hurtig viste sig mindre fordelagtig, navnlig naar
Skovlene vare dybt i Vandet, idet Hjulene vel havde en ringere Slip,
men ogsaa en forholdsvis mindre Nyttevirkning end de almindelige
Skovlhjul, hvorfor de heller aldrig fik praktisk Betydning.

Senere fremkom i den her omtalte Tidsperiode forskjellige Syste-
mer, der concurrerede, saaledes Fréminvilles i Frankrig med en Slags
Excentricitet anbragt paa Ydersiden af Hjulaxlen for der-

forskydelig
ved noget at kunne imedegaa Slittage i Hjulets bevaegelige Dele.
Stroudleys med krumme Jernskovle efter Hjulets Radius 08 med

af Skovlene for at forhindre Vandet fra at und-

Vinkler paa Siderne
t serde-

slippe og samtidig forsterke dem. Disse Hjul skal have give
les tilfredsstillende Resultater i Retning af Fart, samtidig med at de
trak meget lidt Vand med op i Kassen, nermest som en Slags Stov-
regn. Endelig Scott Russels med Excentricskiven agtenfor Hjulaxlen
for derved under Gang frem at kunne benytte de forholdsvis spinkle
Styre- eller Traekstenger til Traek og ikke som ved de andre Excen-

tricconstructioner til Tryk. Se Iig. 77.
For de danske Hjulskibes Vedkommende "er det hovedsagentlig
det tidligere omtalte Morganske System, der har fundet Anvendelse.
Idet den omtrentlige verticale Stilling af Skovlene, idet de forla-
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der Vandet, befrier for det meste af Bagvandet, betod Overgangen fra
de faste til de bevegelige Skovle under lige Forhold i forste Rekke
ekonomisk Fordel, ca. 10 pCt. mere Nyttevirkning og i hej Se endnu
mere, 1 hvert Fald saaleenge Hjulet var i fuldstendig arbejdsdygtig
Stand.

Den forbedrede Hjulconstruction med de bevaegelige Skovle for-
ogede som Regel Maskinernes Omdrejningsantal fra 15 a 25, til op
imod 40 & 45 pr. Minut samtidig med, at den reducerede Skovlantal-
let til omtrent det halve, hvilket i Almindelighed bragte 3 Skovle til
samtidig Effect i Vandet.

IFor spgaaende Hjuldampere regnedes i Almindelighed med 18
a 21” Vand over den verticale Skovls inderste Kant, for mindre Skibe

12 & 15” og sjelden under 6”
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Fig. 93. Det morganske Patenthjul.

Den indsenkede Del af Hjulet var som Regel %, hojst Halvdelen,
af Skibets Dybgang midtskibs, naar undtages meget grundgaaende
Dampere. ‘

De bevagelige Skovles Brede var i Almindelighed omkring ’% af
Hjulets Diameter.

Idet Patenthjulene noget neer verticalt berore Vandet og i samme
Retning atter forlader dette, virke de saaledes i Modsatning til de
faste mere direkte i Skibets Beveegelsesretning. De kunde derfor gjo-
res bredere ca. det dobbelte og kortere, hvilket gjor Breden over Hjul-
kasserne noget mindre, der ikke blev helt uden Betydning i Havnene
0g ved Flodsejlads, hvor der maatte tages Hensyn til den Del af Flod-
sengen, der kunde befares.

Samtidig blev Skovlenes Virkemaade gunstigere under forskjellig
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Dybgang, og Rystelserne i Skibet langt mindre, hvilket var behage-
ligere for Passagererne og heldigere i hele Structuren baade for Skib
og Maskine. Tillige udnyttedes Maskinens Effect bedre, navnlig hvor
Hjuldiameteren kun kunde vezere forholdsvis ringe.

Hvor det modsatte derimod var Tilfeeldet, var Fordelene som
nevnt, trods den mere skonomiske Virkemaade, ret minimale.

De bevaegelige Skovles Slip — (Forskjellen imellem Skovlenes og
Skibets Hastighed) — var i Almindelighed omkring 15 a 25 pCt., de

faste Skovles 20 a 30 pCt., alt under Forudsetning af normale For-
hold og roligt Vand.

Til mindre Skibe med ringe Hjuldiameter bleve Manglerne ved
de faste Skovle, trods de forskjellige Forbedringer, iser iremtredende,
navnlig naar Skibets Hastighed var under den normale, ved haard
Kuling imod, i hej Se, under tverskibs Rulning samt under Bugse-
ring, hvor Hjulenes Slip voxede i betydelig Grad. Idet de morganske
Skovle treeder ind i og forlader Vandet under en forholdsvis gunstig
Vinkel, hvorved de kommer til at rotere neesten uden Stod, samtidig
med at de i deres Bygning ere enklere og sterkere end flere af de
andre Patenthjul, fik de derved, navnlig i mindre og middelstore Skibe
til kortere Rejser en storre Betydning og Udbredelse.

Angaaende Theorien for de forskjellige Systemer af Skovlhjul og
deres Virkemaade kan henvises til:

Professor C. Busley ,Die Schiffsmaschine® Kiel 1886.

Professor C. Hansen ,Forelesninger over moderne Skibsbyg-
ningskunst“ og til

Maskindirecteur A. Rasmussens ,,Leéeren om Skibsdampmaskinen®,

VIIL
BUGSERING.

JULSKIBENE fandt som Slebedampere tidlig Anvendelse, hvor-

til de med de brede Skovle, navnlig i mere grundgaaende Far-
vande, i fremtreedende Grad maa siges at have egnet sig.

I England forsegtes Bugsering allerede i 1819, dog n@rmest med

negativt Resultat; men allerede i Begyndelsen af det nwste Decenni-

um byggedes der paa Humberfloden sewrlig til dette Brug egnede

Fartojer.
I Danmark blev Bugsering i storre Stil forste Gang anvendt un-
der Troppetransporterne i den forste slesvigske Krig, hvor det for-
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haandenverende ringe Dampskibsmateriel maatte udnyttes til det
yderste.

I Almindelighed vare Skibene med den daverende HK under nor-
male Forhold i Stand til i Jagterne at transportere det dobbelte An- il
tal Soldater af, hvad der kunde haves ombord.

Ved Slebning, hvor Kraftpaavirkninger af forskellig Art ere ‘
virksomme saasom: Hestekraft, Seens og Vindens Modstand, Strom- i
forhold, det bugserede Fartojs Dpl. og Linier i Forhold til Hastighe-
den o. s. v., spgtes der i de dertil seerlig egnede Dampbaade, f. Ex. ved {
passende Hjuldiameter og Skovlareal, at foroge Bugserevnen, selv om !
saadant noget maatte ske paa Bekostning af Skibets normale Fart. |
Samtidig med at denne og Omdrejningernes Antal under Slebningen
formindskedes, voxede Hjulenes Slip, navnlig med faste Skovle og
imod sterk Strom til op imod 60 pCt.

Ved at seette det ene Hjul ud af Forbindelse med Maskinen, tab- [
tes med samme HK ca. % af Farten. Ved helt at bremse denne, f.
Ex. ved at trekke et Skib af Grunden, gik Omdrejningernes Antal i
Almindelighed ned til omtrent det Halve. '

Kjedlerne i de gamle Slaebebaade vare derfor ofte relativt smaa,
uden at Bugserevnen derved formindskedes, samtidig med at Kulbe- i
holdningen under givne FForhold kunde foreges. Dog var al Hensyn
til Skovlhjulenes Effectivitet en constant Amning i Skibe til dette
serlige IFormaal i fremtreedende Grad nedvendig, hvorfor ogsaa saa- i
vel Kulbeholdning som Provisioner som Regel segtes reduceret til det |
mindst mulige. Under normale Forhold uden Sla@bning var Farten
forholdsvis ringe, da Kjedlerne i saa Tilfelde ikke vare i Stand til
at ,avle® Damp til den foregede Rotationshastighed.

Som Forseg paa bedre at udnytte Maskinkraften under Bugse-
ring foreligger der med de gamle Balancemaskiner Exempler paa ved
Hjelp af et Drev med Tandhjul at forandre Forholdet imellem Hjul-
omdrejningerne og Stempelhastigheden, men uden at dog saadant paa
Grund af den complicerede Maskinconstruction fik praktisk Be-

kammer og Commerce-Collegium d. 7de Juni 1838, omtales under §

35 imellem Maalingen af ,Fiske Everter — et paa Elben og i hol- g
stenske Havne ofte benyttet fladbundet Fartoj, omtrent paa Sterrelse §i
med en Jagt, i Almindelighed, rigget med én Mast, i de mere so- :
gaaende Fartojer undertiden med en Papegojemast agter — og Far- l
|
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tydning. |
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I »Instruction for Skibsmaalingen i Danmark®, dateret General Told- i
t

L. C. Weber: Fra Hjulskibenes Dage. 9
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it tojer, der er indrettede som Qvaser til at fore levende Fisk®, Maalin-
gen af Dampskibe efter folgende Regler:
~Lengden maales paa Daekket efter de samme Regler som for
Skibe med enkelt Daek.“
»Breden maales i Maskinrummet fra Borde til Borde under Vie-
geren, og saa nger muligt lodret under Hjulaxlen®

Y I‘a‘c,ajt o

_ angaaenBe
il S %nftructmnm for @ftbémaa[mgm
i S0 - i Dommart, o |

Risbenhasn, ben 7ve Juni 1838.
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| »Dybden maales paa Midten af Maskinrummets Leengde, eller

| paa det Sted i dette Rum, hvor bekvemmest kan kommes til, fra Ret-

| linien ved Daeksplankens Underkant ned til udenbords Kledning.« |
{ Den ovenn@vnte Instruction var kun gjeldende for Dampskibe |
| 8)

Il af Tree.

f Dampere af Jern bleve forst nevnte i . Instructionen for Skibs-
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maalingen i Danmark af 7de Februar 1843, hvori meddeles, ,at
Jerndampskibe antages indtil videre at kunne maales efter de samme
Regler som Tradampskibe. Ved Indtommernes Inderkanter forstaaes ]
Indersiden af de Vinkeljern, som danne Indtemmerne eller Span-
terne.”
Den ovennavnte Placering af Dampskibene i Skibsmaalingsin-

e Sictte,
af @Subé Naade Konge til Danmarf,
de Wenders og Gothers, -Hertug til Slesvig, i
Holjteen, Stormarn, Ditmarifen, Lauenborg ift
08 Olbenborg, Gisre vitterligt: Da bet ved en Revifion of

ben i Mebfor af BVor allerhoiefte Placat af 13de Januar 1830 af Vort

General-Tolbtammer- og Gmpmet_cu@oﬂtsmm ubfmbxgtbe Inftruction  for

©tibsmaalingen er fundef, af famme funde gived adffilige illeg og

nermere Beftemmelfer,  Hoorved ben tilfigtede  Overeendftemmelfe mellem

@tibenes ubmaalte og deres virtelige Dragtighed endbmu fulbformnere op-

nasedes, e bemelvte Snfteuction Dvereendftemmelfe dermed bleven modi-

ficevet, og of fornceonte Rort Gollegium OB faaledes forelagt til allerhoicfte

Approbation.  Wed at mebdele denne, bave Wi tilige befteme, at meer-

bemeldte Infteuction flal tiene tif Regel for Maalingen os Dreegtighedsbe-

vegningen of alle @ibe i Wort Kongerige Danmart fra 1fte Januar 1839 ‘
af at vegne, bog at Maakingen ilfun ubdfoves fuccesfive, efterfom Stibene i
i Medfor af be gjlbende Beftemmelfer blive pligtige til Maaling,

Fig. 4.

structionen imellem , Fiskeeverter® og ,,Qvaser viser den ringe An-
seelse og Betydning, Dampskibene i hine Dage havde her i Landet,
0g ligesom forklarer, at Dampere den Gang virkelig ikke regnedes for
»anstendige Skibe.“

Den wldste engelske Maalemethode var den saakaldte ,Buil-
ders Measurement®, ,B. O. M.%, ..0ld measurement“ eller ,,Admiralty
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Rule®, efter hvilke ogsaa danske Skibe i sin Tid ofte ere blevne
i maalte.

Den var efter de almindelige Dimensioner i Datidens Skibe ba-
| seret paa et givet Forhold imellem Lzngde og Brede som 1 til 4 med
Il en Middeldybgang af omkring den halve Skibshrede og en Deplace-
‘f mentsfyldighedsgrad af godt .
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I Benyttet paa rette Maade forudsatte ,B. O. M.“ altsaa en ganske
11k . -
1 bestemt Relation imellem Langde, Brede, Dybgang og Deplacement
1| med Dragtigheden som en Function af disse Dimensioner.
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som dog ofte for at forege Lasteevnen forte til Dimensicner, der i haj
Grad forringede Skibenes Sedygtighed, hvorfor den ogsaa i England
allerede i 1836 aflostes af en mere tidssvarende. ‘

Den danske Skibsmaaling efter ,,Commercelaester” a 150 Kubik-
fod var gjeldende, indtil Loven af 13de Marts 1867 indforte , Register
Tons“ a 91,59 Kubikfod — 100 Cubicfeet efter den engelske Maale-
methode af 1854, hvilken i alt veesentligt blev antagen af neesten alle
sofarende Nationer, ligesom ogsaa Tarifen for Suezkanalen i sin Tid
blev basceret paa dette Maal, der er grundet baade paa videnskabelig
Basis og mangeaarig Erfaring. |

IX.
MANDSKABET.

AAR der tales om Dampskibstarten i danske Farvande i dens for- !

ste Dage og forevrigt langt op i Tiden helt ind i Decenniet
1860-—70, maa det erindres, at Bes@tningen ombord i Skibene som
Regel tilherte 2 Nationaliteter. Deeksmandskabet var selvfelgelig al-
tid dansk, hvorimod Maskinpersonalet, i hvert Fald Maskinmestrene
eller ,,Dampmaschinemestrene®, som de, som tidligere neevnt, den
Gang kaldtes, i den forste Tid i Almindelighed vare engelske i Lig-

hed med Locomotivfererne i de forste danske Jernbaner. Iovrigt var I
det, forst at veere Locomotivferer og senere Semaskinmester eller om- “(

. . . . i3
vendt, ikke noget helt ukjendt i hine Dage. Ik

Det ovenomtalte fremkom af let forklarlige Grunde, da der her
i Landet den Gang ikke fandtes faglerte Maskinmestre af Mangel paa
Skoler, hvor unge Mennesker i den Retning kunde faa theoretisk og i
praktisk Uddannelse. i

12 4 13 Aar efter ,Caledonia“s Ankomst paa Kjebenhavns Rhed f
var endnu ingen dansk Maskinist oplert eller ansat i noget Damp-
skib under dansk Flag. '

Denne ofte folelige Mangel paa brugbart Maskinpersonale kunde
undertiden give sig Udslag paa ret ejendommelig Maade. Saaledes blev
en Provetur i Begyndelsen af Halviredserne pludselig afbrudt, ved at
Farten gik fra Skibet som Folge af, at Maskinen ikke roterede. Aarsa-
gen viste sig at veere den, at Maskinmesteren onskede at spise Frokost
og vel at meerke uden Forstyrrelser. En anden Gang var Tiden for Af-
sejlingen bestemt, men dette Tidspunkt passede imidlertid ikke Chefen
i Maskinen, der netop da mente at have presserende Forretninger i I
Land. For at sikre sig imod Overraskelser fjernede han derfor i al H
Stilhed nogle mindre Maskindele ved Excentrikbevegelsen og var saa !
forsynlig at tage disse med i Lommen, forinden han forlod Skibet,
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vel vidende, at dette ikke afsejlede, for han atter kom ombord. Hvem
der var den egentlige Kommanderende her, behover ingen nsrmere
Kommentar.

Det var en hel Stab af Englendere og Skotter, der efterhaanden
vare blevne acclimatiserede i Datidens danske Dampskibe, og som
i alt vesentligt maa siges at have veeret paa Hejde med hin Tids
praktiske Viden for Semaskinernes Vedkommende. De vare i Almin-
delighed forholdsvis hejt gagerede. Som typisk Representant i Kof-
fardimarinen for disse Mend kan nwevnes Skotten Joh. Orr. Han var
Maskinmester i den forste og anden ,Dania“ henholdsvis fra 1858 og
1868 og senere fra 1874 i den da nybyggede Hjuldamper ,Christiania“,
til Fart imellem Kjobenhavn—Geteborg—Christiania.

I Datidens indenrigske Dampskibsfart vare Navnene T. C. Broch,
E. S. Braband, M. I. Faber, I. A. Larsen og N. F. Tofte tidlig vel-
kjendte og i Oresundsfarten Prahl fra den forste, samt Krogh og Teg-
ner fra den noget senere Tid. Broch forte i mange Aar ,Kjobenhavn®
i Routen Kjobenhavn—Aarhus og Tofte den forste og anden SLampa“
i Farvandene syd om @erne og fra 1878 ,H. P. Prior“ imellem Kjo-
benhavn og Aalborg.

De ovennzvnte Mend ere kun enkelte imellem de mange, hvis
Navne uleseligt tilhore, om ikke den @ldste saa dog den wldre, dan-
ske Dampskibsfart,, om hvilken der efter samstemmende Udtalelser
i en nejsom, men i det hele lykkelig Tid, trods smaa Forhold og
yderst ringe Comfort, paa en ejendommelig Maade stod en egenartet
Charme, som nu forlengst er forsvunden og tildels glemt.

Al Uniformering saavel af de Kommanderende som af Mandska-
bet var i de gamle Dampskibe et ukjendt Begreb. Ombord gik enhver
kledt, som han selv lystede. Ogsaa paa dette Omraade adskilte Ti-
den sig kjendeligt fra den nuvaerende. Uniformernes Tid var endnu
ikke kommen til Koffardis og knap nok til Orlogs for Mandskabets
Vedkommende. Ensartet Paakledning af Beswltningen ombord i et
Skib maa anses for hensigtsmeassig, og at Officererne ere i Uniform
er nodvendigt, ikke mindst for Mandskabets Skyld. Til Tider kunde
Situationen med Nutids @jne blive nsesten barok, naar f. Ex. Kap-
tainen ved Ind- og Udsejlingen af Havnen meadte paa Broen med hoj
Hat og hvide Hansker, ligesom en bekjendt Londonner Lods for faa
Aar siden, hvad Vejret end var, gav Mode paa Broen med den samme
merkelige maritime Hovedbedzkning.
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X.
DE TIDLIGSTE SVENSKE, DANSKE OG NORSKE HJULSKIBE.

LLEREDE i 1816 var der i Sverrig, navnlig paa Initiativ af den
engelsk fodte Mekaniker Samuel Owen, bleven bygget Damp- b
skibe. Derved blev dette Land, ikke alene for Skandinavien, men og- ‘
saa for en stor Del af de andre europziske Sestater Foregangsland
paa dette Omraade.

Owen (1774—1853), der var kommen til Sverrig 1804, maa be-
fragtes som den egentlige Grundlegger af svensk Dampskibs- og Ma-
skinbyggeri. Han var, ligesom den senere William Wain, se XIV.; af-
gjort Praktiker, hvilket i Forbindelse med hans store Genialitet og
Snille blev af storste Betydning for den tidlige, svenske Dampskibsfart.

De forste Forseg med en Slags Skruepropel begyndte i Juli 1816,
men naaede ikke meget ud over det rent experimentale Stadium, se I
nermere herom XIX., og det var forst i September 1818, at det lyk- I

W
kedes Owen paa Mélaren at faa etableret regelmeessig Passagerfart
I}

med en lille Trehjulbaad , Amfitrite” 65°><20°, der blev Sverrigs for-
ste, egentlige , Dampmaskinefartoj“. 26 “Aar efter var det ligeledes
Owen, der byggede de forste svenske Jerndampskibe ,Gutenberg“ og
wSamuel Owen*“. f

I Norge begyndte den egentlige Dampskibsfart forst 1826 med de it
to Skibe ,Prinds Carl“ og ,Constitutionen®.

Omtrent samtidig med de forste Dampskibe i Sverrig var der i

. 1816 af Mekanikus Gillespie paa et Interessentskabs Vegne indgivel
Andragende til den danske Regjering om at opnaa Tilladelse til i 10
a 12 Aar at bygge Dampskibe til Fart imellem de mere betydende,
danske Havnesteder. Ansegningen blev pure afslaaet med den Moti-
vering, at det Hele var uklart og uden solid Basis, og forst tre Aar
efter lykkedes det Auditeur Steen Andersen Bille at opnaa den on- i
skede Tilladelse til Anskaffelsen af et Dampskib, nermest som et For-
sog paa at etablere Dampskibsforbindelse imellem Kjobenhavn og
Kiel, om end Forventningerne hertil vare meget smaa.

Den 13de April 1819 meddeltes i ,Nyeste Skilderi af Kjoben-
hayn® at ,Billes Dampbaad er undervejs“, men over en Maaned skul-
de endnu forlebe, for ,Caledonia“, som dansk Ejendom, Sendag Mor-
gen d. 23de Maj ankrede paa Kjobenhavns daverende Inderrhed.

(,Dagen“ 25de Maj 1819.) I
At gaa ind i Havnen var for Dampskibe af Hensyn til Brandfare
strengelig forbudt. Denne Dag blev en Markedag, vel nok den vig-
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tigste i den danske Skibsfarts Historie, og bor derfor saerlig mindes,
naar Talen er om Dampskibene her i Landet i @eldre Tid.

»Caledonia® var lebet af Stabelen d. 27de April 1815 paa Messrs.
Woods Verft i Port Glasgow i Neerheden af Greenock og var altsaa
langtfra noget nyt Skib, da det under dansk Flag i 1819 kom til Dan-
mark.

Skibet, der maalte ca. 70 Lester, var oprindelig forsynet med to
Balancemaskiner paa tilsammen 28 HK fra Cook og Henry Bill, hvil-
ket under normale Forhold gav det en Fart af 6 a 8 Knob.

Lengden i Vandlinien var 95 6” paa Dm:kket 110°, Breden ca.

25’, Dybden i Rummet 9, Dybgang over Livet 4’ 37, Middelspantet

Fig. 95. ,,Caledonia* udfor Diisternbrook ved Kiel
efter en samtidig Originaltegning. (I11. 1'd.)

var forholdsvis fyldigt med knap Kimming. Hjuldiameteren var 13’
den oprindelige skal have veaeret 10° 6”. Hvert Hjul havde 8 Skovle
TGO

~Caledonia®“ var det fjerde i Raekken og det storste og kraftigste
af de i Skotland hidtil byggede Dampskibe, hvis Dimensioner og HK
i de Aar voxede med nzsten hvert nyt Skib. Det var tegnet af Charles
Wood. Medindehaver af det den Gang hojt ansete Skibsbyggerfirma
[. & C. Wood, og ,udhalet i Lighed med Lord Mayorens Lystfartoj“.
Det ansaas som Helhed for at veere mere vellykket end de tidligere i
Skotland byggede Hjulskibe.

Paa Skibets forste Fart fortelles der, var Maskinen vistnok i Lig-
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hed med de tidligere Semaskiner ikke i Stand til at bakke, hvorfor

det i god Tid maatte stoppe og langsomt glide ind imod Anlebsste-

det. Denne i hej Grad felelige Mangel blev dog hurtig afthjulpen, idel I
| selve James Watt — fodt i Greenock 19de Januar 1736, dod Bir- ‘

mingham 25de.August 1819 — som skal have veret ombord paa Pro-
r veturen, fik en Slags Omstyring af Damptilforselen tilvejebragt, og
derved sat Maskinen i Stand til at rotere Hjulene i begge Retninger.
(A. Bauer: ,Dampmaskinens Indferelse i Danmark.“ 1891.)

Skibet farede forst i nogen Tid paa Clyden imellem Glasgow—
Greenock og Helensburgh, men synes i den forste Tid ikke at have
eret meget benyttet, formentlig fordi Maskinen ikke har vist sig
tilfredsstillende. Det afgik derfor i 1816 fra Glasgow via Dublin rundt
Landsend for i Soho paa Themsen at faa indsat 2 ny Balancemaski-
ner a 16 HK tilligemed ny Kjedel og Hjul, byggede hos Boulton &
Watt, efter at en Neveu af James Watt samme Aar havde kjobt i
Skibet.

Herefter sejlede det i nogen Tid imellem London og Margate.

15de October 1817 afgik det herfra ud i Nordseen og naaede efter
24 Timers Fart @en Walchern paa Hojde med @ens ,,Westkapelle®
og ankrede 3 Timer efter i Keeten imellem @erne Schouwen og Tholen.

»Caledonia® siges at have veret det forste Dampskib, der har for-
ladt engelsk Kyst for udelukkende med Dampkraft at gaa over det i
aabne Hav. Gjennemsnitsfarten havde veret 7% Somil.

Skibet gik neeste Dag til Rotterdam med det Formaal at foretage 4
en Rhinfart til Coln via Nymwegen, Emmerich, Wesel og Dysseldorf,

Det forlod Rotterdam d. 23de October og gik ind paa Rhinen.
Rejsen til Coln varede 49 Timer, men Skibet havde haft estlig Kuling
og sterk Strom imod. I dette Tidsrum havde den ene Maskine ve-
ret ude af Function i 9 Timer. Fra Coln fortsattes Rejsen til Coblenz.
Hertil kom ,Caledonia“ d. 13de November, men kunde ikke fort-
sette videre paa Grund af den ringe Vandstand i Floden paa den Aars-
tid. Skibets Dybgang agter var 4 6”. Paa Tilbagevejen lob det ind
paa Schelden.

>aa Rejsen var Skibet overalt blevet modtaget med en forunder-
lig Blanding af Beundring og Frygt, ofte ledsaget af Eder og For- g
bandelser, idet Skibet var hadet af Lodser og Faergefolk, der maa
have vejret en Fare for deres Métier i det ny Fremdrivelsesmiddel. b
“n Del af Vinteren lagdes Skibet op i Rotterdam, hvor det blev re-
pareret og noget forandret. Tidligt Foraar 1818 gik ,Caledonia“ til-
bage over Nordseen til Soho ved Themsen. Her foretoges af Watt en !
lang Raekke Undersogelser og Prover, der i flere Retninger havde vig- “ﬂf
tige Forbedringer i Dampskibs- og Maskinbyggeriet til Folge. 3'7

I Soho kjobtes Skibet i Foraaret 1819 af ,den begavede Frem- :
skridtsmand®, daverende Auditeur, senere Generalconsul 0g Minister
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resident i Washington Steen Andersen Bille (1781—1860), men vist-
nok paa Initiativ og med pecuniair Understottelse af den allerede den
Gang hoejtansete Finansmand og senere Minister L. N. Hvidt (1777
1856), som med klart Fremsyn, trods de forste Dampskibes usikre
og langsomme Fart, havde ojnet den Betydning, disse i Fremtiden
kunde faa.

Bille blev saaledes, om end kun for en kort Tid, Danmarks
forste. Dampskibsrheder og med Eneret af Regjeringen paa Paketfar-
ten imellem Kjebenhavn—Kiel i 10 Aar, hvilkel Tidsrum i Slutnin-
gen af Tyverne blev forlenget til 1840 paa Betingelse af, at der an-
skaffedes et nyt Dampskib med 60 ,Senge“ til 110 Personer.

Billes eldre Halvbroder, daveerende Kommandeurcaptain Mi-
chael Bille, den senere Stifter af ,Foreningen til Sefartens Fremme*
(se herom XIX.) overtog Kommandoen og forte ,Caledonia® til Kjo-
benhavn.

Den udlebne Distance var den lengste, noget Dampskib i Euro-
pa endnu havde tilbagelagt, og vakte derfor ogsaa i maritime Kredse
en vis Opmerksomhed.

Rejsen forlob over Nordseen med Kurs efter Eiderkanalen og,
saa vidt vides, uden sterre Vanskelighed.

] »Den slesvigholstenske Kanal“ eller ,Eiderkanalen® var anlagt
i Aarene 1777—85 med en Brede i Vandspejlet af 100’ og en Dyb-
te af 11°, og var et for sin Tid betydeligt Arbejde.

I Datidens Hamburgerblade berettes iovrigt, at Kjobet ikke havde
fundet Sted, men dette modbevises ved en Meddelelse i Altonaer Mer-
cur, dateret Kiel den 17. Maj 1819, saalydende: , Dampbaaden ,Caledo-
nia“, Captain Bille, kommende fra London, er i Morges passeret Hol-
tenau“. (,Altonaer Mercur® var Holstens mest ansete Blad, men
allerede den Gang med sterkt separatistiske Tendenser.)

Det fra anden Side meddelte, at Skibet var gaaet rundt Skagen
og havde anlobet Goteborg, kan altsaa ikke vaere rigtigt. Rygtet er
mulig fremkommet ved, at saadant maaske oprindelig har veeret paa-
teenkt, men senere opgivet, formentlig af Hensyn til Kulforbruget.

Maskinpersonalets 2 Mand og Kokken vare engelske, det ovrige
Mandskab dansk.

.Caledonias“ Ankomst paa Kjobenhavns Rhed vakte naturligvis
en vis Opmearksomhed, men hvad den egentlig betod, og hvad den
skulde danne Indledningen til, var der ingen der anede.

Om Tirsdagen d. 25. Maj omtales Skibet i ,Dagen“ paa fol-
gende Maade:

»Den Ufuldkommenhed, der hidtil for Passagerer har havt Sted
~ved Paquetfarten imellem Kjobenhavn og Kiel, er paa en Gang ble-
wvet haevet ved 2 nye til dette Brug indrettede Fartojer: Dampski-
-bet .Caledonia“ og Cutteren ,Den nye Prove“. Det forste, som Hr.
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sAuditeur Bille har ladet bygge i Engelland, ankom paa Kjebenhavns
,Rhed i Sendags Morges d. 23 ds. Kl. 5%. Dagen iforvejen var of-
~fentligen bleven bekjendtgjort, at det Tirsdagen derpaa skulde be-
,gynde sin Fart herfra til Kiel, men at det om Sendagen skulde
»gjore en Lysttour herfra til Helsinger og tilbage igjen, hvortil Lyst-
+havende indbedes til at gjore Touren med imod Betaling af 4 Rdl.
~Foruden en stor Mangde af Stadens Invaanere, der toge ud i Baade
ofor at bese Skibet, indskibede sig omtrent 120 Personer af begge
sKjon til at gere Touren med til Helsingor. KI. 10’ afgik det her-
ofra og ankom KI. 1% til Helsingor. Efter et Ophold der af 1% Time
»gik det tilbage og ankom her KIl. 6% efter at det undervejs havde
<gjort et Slag for at dets Beqvemmelighed til at vende kunde erfares.
~Efter nogle af de Medrejsendes Udsigende er Indretningen til Passa-
~gerernes Beqvemmelighed s@erdeles god. Foruden 2 Conversations-
.veerelser, et storre og et mindre, der ere meublerede og decorerede
.med Smag og Elegance, findes der 8 mindre Kamre med fornedne
»Indretninger til at sove i, alle nette og smagfulde. Skibets Forer er
wHr. Kaptain Hojer“. (Senere blev det P. M. Hess, der i 1828 var
Skibets Kaptain).

Nogle Dage efter fandtes i ,Den til Forsendelse med de konge-
lige Rideposter privilegerede Danske Statstidende® folgende Inserat: g

Cyfttour til Sos med Dampffibet ,Caledonia’
Sendag den 30te laj:

Stibet gaar fra Toldboden om Ulorgenen Kl 10 precife langs nied
Sjellands Hyft il BHeljiinger og Cronborg famt et Styffe ud i Sundet for I
at Selffabet fan nyde det ftolte Syn fom JIndfejlingen byder enhver Srem: , i
med, der Defoger Piterfoens Havne, og fom uden Toivl er et af de fEjon- ¥
nefte Profpefter i Derden. Kl 8 om Wftenen ville Pasfagererne igjen blive il
landede paa Toldboden. ;

€t ferffildt Dearelfe er indrettet il Danternes BeFvemmelighed. Spife A
og Driffevarer ferveres ombord imod ferffildt Betaling og et fuldftendigt
AMujitforps vil udfylde Tiden. i

Billetter faaes hos Portneren i Gaarden Lr. 2 paa Hongens Llytoro i
for 4 Rbd. Styffet eller paa Toldboden, for faavidt Billetter maatte vere
tilovers. Der uddeles faaledes Fun et beftemt Antal, og ingen modtages om-
bord uden at vere forfynet med Billet. i

Denne Tour omtales i ,Skilderi af Kjobenhavn“ saaledes:

+Den hertil efter 14 Dages Sejllads fra London ankomne Damp-
~baad ,Caledonia®, (Skotlands gamle Navn), som i Europa er den t
»forste, der har gjort en saa lang Rejse, afsejlede i Sondags 4
»Formiddags KI. 9% fra Kjobenhavn til Helsingor. En utallig Meeng-
»de Tilskuere vare forsamlede paa Toldboden, paa Kastelsvolden og )
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-paa Vejen til Kalkbrzenderierne for at veere Vidne til dette for os i
»sit Slags herlige Syn. Det er en Glede at se, hvorledes den menneske-
»lige Aand ved sin Opfindsomhed har bragt to hinanden saa mod-
»kempende Elementer som Ild og Vand til at forene deres fewlles
~Kraft til Menneskets Nytte og Fornejelse. Dette Dampskib som er
»bygget i Engelland, har en saare smagfuld Indretning. Man finder
wher et nydeligt Cabinet for Damer, en Forsamlingssal for Passage-
~rerne og et Kjokken, hvor Maden koges ved Damp, der driver Ski-
»bet. T alt var her 100 Passagerer ombord. Hver betaler 4 Rld. for
~Farten og 3 Mark for Spisningen. Under en skjon Musik og over-
~alt hilset med Hurra fra de paa Strandbredden forsamlede Folk,
-sejlede Skibet med Raskhed til sit Bestemmelsessted Helsingor, hvor-
»fra det igjen vendte tilbage om Eftermiddagen KI. 3 med 118 Pas-
~sagerer ombord og ankom til Kjebenhavn Kl. 6. De som have vae-
~ret med, fandt sig serdeles vel fornejede med denne Lystsejlads.
~Baadens Styrelse var overdraget til 3 Engelskmend, der have bragt
.den hertil fra London.*

Nogle Dage efter fandtes i samme Blad folgende Inserat

»Til Udgiveren af ,Kjebenhavns Skilderi® 5te Juni 1819. P. M.

»Ved at erfare, hvorledes ,Caledonia“s Hjemkomst er fortalt i
«»Skilderiet®, troer jeg det min Skyldighed at swette Udgiveren i Stand
.til at berigtige det vistnok uforsetlig Vrange i Fortellingen.

»Forelebig giver jeg mig den Frihed at bemwrke, at Tingen vel
~kunde synes temmelig ligegyldig for mig, da jeg ikke kan anses at
~seette stor Are i at have fort en Lystyacht, men Publikum har vaer-
~diget dette Fartoj Opmeerksomhed og har Fordring paa at blive rig-
~tig underrettet. Jeg har ikke undset mig ved at fremstaa som Jag-
~tens Skipper. For dem, som vide dette, og ikke ellers kjende mig,
»maa jeg komme i et besynderligt Lys, naar de nu, ved at lmse i
«»Skilderiet og dets Copier, finde, at jeg skal have staaet under Kom-
»~mando af 3 Engelskmeend, som Fartejet var betroet. En dansk Bro-
~der af ,Caledonia“s ene Rheder har udsegt, kjebt. hentet og over-
~fort Fartejet. Han antog 2 ovede Maskinfolk fra Soho til at passe
~Maskineriet og Fyringen: ligeledes antog han i Mangel af danske
+Folk en sig tilbydende flink Engelskmand som Kahytsopvarter og
~Kok. Denne Omstendighed, at der er 3 Engelskmend blandt Far-
~tejets Besatning, har nok foranlediget den saa fejlagtige Beretning,
~at Fartojet var under fremmed Bestyrelse.

~Helsingor, d. 1ste Juni 1819. sig. S. A. Bille.“!)

Skibet omtales forovrigt nogle Dage efter i samme Blad saaledes:
~Man sidder paa Dakket som i en Stue og betragter @erne som

') skal formentlig veere M, I. P, Bille,

<
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»yndige Landskaber, der i meget kort Afstand bevage sig for Ojet,
»uden at Sejl og Tougveerk eller Manoeuvreren med Skibet i mind-
.ste Maade forstyrre Anskuelsen.“

Naar forbisejlende Skibe senere medte ,Caledonia“ eller en af
de andre ,Reghetter”, bleve disse insulterede paa en saadan Maade,
at l’zlssng@l‘mﬂlfe ofte maatte forlade Dakket for at undgaa at here
paa de frygtelige Eder og IForbandelser, der udslyngedes imod det il
fredelige Dampskib. i

Som Exempel paa Enkeltes tekniske Begreber i hine Tider for-
teelles efter troveerdig Kilde folgende lille Treek.

Efter ,,Caledonia“s Ankomst paa Kjebenhavns Rhed, blev det be-
set af Festningens Kommandant Grev S., der var ledsaget af sin
Sen den 18-aarige Cavallerilieutenant S.

Da denne blev spurgt om, hvad han syntes om Skibet, svarede
yhan: ,Jo det er et markverdigt Skib; men hvad er dette med disse
»28 Hestes Kraft? Jeg har veret nede overalt i Rummet, men ikke

»set en eneste Hest.“

Den regelmessige Routefart Kjobenhavn—Kiel omtales i ,,Nyeste
Skilderi af Kjobenhavn® for 5te Juni 1819 saaledes:

LFor Farten imellem Kjobenhavn—Kiel wil Dampskibet isaer
wvaere af Nytte, da det er noksom bekjendt, hvor lenge de alminde-
»lige Fartojer ofte formedelst Modvind pleje at veere undervejs paa

~denne Sejlads.“ ! _
Kjebenhavn—Hamburg via Kolding var den Gang Kongerigets
vigtigste Forbindelse med det sydlige Udland, hvilket forklarer, at t

den forste danske Dampskibsroute nedvendig maatte blive Kjoben- ,
havn—Kiel. !
Imellem disse to Byer havde der ievrigt med kongeligt Privile- :
gium siden 1780 veret regelmeessig Paketfart, der dog selv efter )
Datidens Fordringer, skal have veaeret lidet tilfredsstillende. '
Den vigtigste indenlandske Postroute var Kjebenhavn—Helsingor, ) |
imellem hvilke Byer der var daglig Brev- og Pakkepostforbindelse. !
I ,Kjobenhavns kongelig alene priviligerede Adressecomptoirs Efter- i
retninger averteredes Skibets Afgang under ,Skibslejlighed“ saaledes: ‘
Dampftibet , Caledonia” i

; afgaar ?5

hoer Tirsdag UTorgen KI. 5 precife og anleber paa denne Tour i
(faavel for at mobdtage fom landfette Pasfagerer)

Cofters Sargefted paa ATeen KL 2 om Eftermiddagen, f
®Baabenfe fergejted paa Saljter Kl 4 om Eftermiddagen, I
Bandholm 1 Lolland KI. 6 om Eftermiddagen i

0g antages at anfomme til Kiel Onsdag Ulorgen KI. 8,
afgaar fra Kiel til Kjebenhavn hoer Torsdageftermiddag K. 4 pre- |
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cife og anleber paa denne Tour Bandholm i Lolland KI. 6 Fredag Ulorgen,
®aabenfe §argefted paa Salfter KI. 8,

Cofters Sergefted paa Uleen Kl 10 og antages at anfomme til Hjoben:
haon om Aftenen K. 7.

Prifen for den forfte Hahyt fra Hjebenhavn til Hiel og vice verfa er
16 Bbd. i Selv pro Perfona og for den anden Hahyt 8 Rbd. Sor Atellem:
ftationerne er Betalingen forholdsmesfig, nemlig 6, 8 og 10 Rbd. i Selv
for forfte og 3, 4 og 5 Rbd, for anden Hahyt.

Born under 2 Aar betale Fun en Fierdedel, og til Lettelfe for Familier
er Deftemt, at ATanden betaler Fun halot for fin Home, og AUTand eller Komne
fun en Fierdedel for deres Born, om disfe endog maatte vere over 12 Aar.

ATed Spife og Driffe ferveres ombord imod ferffildt Betaling.

NB. Dasfagererne annodes om behageligen at ville indfinde fig i Kje:
benhavn eller Hiel een halv Time for den beftemte Tid, da Paquetten af-
gaar precife uden mindjte Ophold.

Paa Ulellemitationerne ville de Rejfende ligeledes behage at indfinde
fig 1 det fenefte een Time for Oden beftemte @Tid, da Dampftibets AUnfomit
iffe faa nejagtigen Iader fig Deftemme og 2Afgangen igjen vil {fe uden
Ophold.

3 HKjobenhaon, hoor Stibet er beliggende ved Langebro, maa Bagagen
vere ombord Aftenen iforvejen, og Pasferne til famme Tid behorigen vere
paategnede.

At Skibets Afgang fandt Sted fra Langebro viser, at det ved Hjeelp
af sin ringe Dybgang ca: 5’ har kunnet benytte det smalle Lab igjen-
nem Kallebod-Strand til Kjoge Bugt.

Uddybningen her indlil 77 med en Brede af 50’ var bleven fore-
taget i Aarene 1807—10. Senere, efter 1811, blev yderligere Uddybning

_paatenkt indtil en Dybde af 10" med en Brede af 70 a 80’. (M. Rubin:

SStudier til Kjobenhavns og Danmarks Historie 1807—14.“ 1892.)
Paa Skibets forste Rejse medfulgte 110 Passagerer. Det var stor-
mende Kuling, saa Sejlene kunde benyttes. Det korte og forholdsvis
brede Skib der efter samtidige Udtalelser skal have veeret et efter
Forholdene godt Seskib, har dog sikkert i ©Osterspen ofte veeret udsat
for de duvende Beveegelser, hvilket ogsaa fremgaar af den i hin Tid
ikke ukjendte Sygdom, den saakaldte ,,Caledonia Feber“, der kunde
give sig forskjelligt Udslag, ofte som Angst i Forbindelse med visse
vomitive Experimenter, trods den beromte Hovmester Mads’ — ogsaa
kaldet ,tykke Mads“, alle sosyge Damers Trost — omhyggelige Om-
sorg. (Meddelt af en Tilstedeveerende ved en Audiens hos Kong Chri-

stian d. 9de i December 1891 i Anledning af ,,Det forenede Dampskibs-

selskab®“s 25 aarige -Jubileeum, hvor Kongen fortalte om M. og min-
dedes ham fra sine Farter med ,Caledonia“ og ,Frederik den Sjette“
som en stor Original.)
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Rejsen til Kiel varede normalt 24 Timer incl: Opholdet paa Mel-
lemstationerne.

I de folgende Aar begyndte Farterne i Begyndelsen af Maj og
varede ved til Slutningen af September, derefter lagdes op til neeste
Foraar. Det anlob som Regel, Koster, Kallehave, Graabense og Krage-
nes og medferfe Brevpost til Preetz og Ploen.

Paa Fejo mente de gamle Skippere, der intet anede om Skibets
Existens, da de forste Gang saa Rogen ud af Skorstenen, at der var Ild
i Skibet, ,,0g at nu faldt Masten snart®.

Udenfor de faste Ruter, benyttedes , Caledonia“ ofte af den kon-
gelige Familie og forovrigt ogsaa ,naar passende Vejr indtraf* til Lyst-
sejlads i Sundet saavel paa den skaanske til ,Brenden ved Ramlosa®
som paa den sjellandske Side, saaledes til Charlottenlund efter fol-
gende Avertissement i ,Kjobenhavns kongelig alene priviligerede
Adressecomptoirs Efterretninger® for Fredagen d. 7de Juni 1822

Syfttour til Charlottenlund
ned
Damppaketifibet ,Laledonia”
Sendagen den 9de Jumi.
Llaar pasfende Dejr indtreffer, afgaar SFibet fra Toldboden
til Charlottenlund
Ifte Gang
om Eftermiddagen HI. 2 pracife imod 2 UTrf. for hver Perfon,
2ben Bang
om Eftermiddagen Kl. 5 pracife imod 3 lrf. for hver Perfon
og fra Charlottenlund til Hjebenhavn
om Aftenen KL 9 precife imod 3 ek, for hver Perfon.
Billetter til disfe forffjellige Toure udfelges famme Dag fra KL 10
Sormiddag til KL 5 om Eftermiddagen paa Toldboden famt om 2Af:
tenen for Hjemgaaende fra KL 6 en halo til Kl 8 en halv i Charlotten:
Iund Sfov. Born under 10 Aar betaler halo Pris. Billetterne gjelder fun
for demme Tour, hoortil de ere tagne, og ingen imodtages ombord under
noget foregivende uden at veve forfynet med Billet. Ded Charlottenlund
er en Bro til Beqoemmelighed for Pasfagererne, der faavel ombordbringes
fom landfettes baade ved Toldboden og Charlottenlund uden nogenfombelit
Ud gift. ‘

Admiral Steen Andersen Bille omtaler i et Brev, dateret 10. Maj
1874 til C. Nyrop, Skibet ,som et overmaade lille Skib, forholdsvis
kort, men bredt og hejt paa Vandet“, og det senere ,Frederik den
Sjette“ paa 80 HK som et magtigt Fremskridt. I Brevet omtales nogle
Reposer paa Siderne.

»Man gik fra Seen 2 & 3 Trappetrin op til en Repos, derfra atter
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»nogle Trin op til en anden Repos og fra denne endelig et Par Trin
»ind paa Deakket. Disse Reposer vare meget yndede Opholdssteder,
,0g med Solsejl over var man navnlig paa Leesiden meget behagelig
winstalleret; men med blot lidt Segang, blev den nederste Repos megel

: ,snart uholdbar. Jeg mindes godt, at jeg i 1819 gik med dette Skib tii
i ~Mgen med overmaade skjont Vejr og overmaade mange Passagerer,

‘ »,0g at vi da paa Kjogebugt fik lidt Bevagelse i Skibet, hvorved da
,hele Etablissementet paa de udenbords Reposer kom farende op paa
.Daekket dyngvaade og 1 stor Fortvivlelse.

Reposerne har formentlig veeret Vingerne foran og agtenfor Hjul-
kasserne. Den nederste mulig selve Vingen og den overste anbragt i
Hojde med Leonningen.

De omtalte Reposer maa sandsynligvis tidlig vere fjernede, da intet
Spor af saadanne findes paa vedfejede Billede.
I >aa en Rejse med , Caledonia” i 1821 forteller Agent Lauritz
; Holimblad, ytrede daverende Marinelieutenant Steen Andersen Bille
\“ ~Onsket om Anskaffelsen af en storre Damper ,med serskilte Kamre,
";‘ wfor da vilde Skibet blive benyttet af fornemme Folk, der ej skottede
i wat vere Medlemmer af et blandet Publikum.® Bille vilde helst have
:i sen storre Damper til Fart i Ostersoen, men den vilde koste ,den
Hi suhyre Summa af 33,000 Species.“ Holmblad henviste til et eventuelt
{ »Laan af Regjeringen, hvortil Bille svarede: ,,Gud hjelpe den, den
I’I ‘ Lhar ikke noget® — en charakteristisk Udtalelse i den fattige Tid.
| Videre skrives: ,,Om Natten blev Conversationsstuen forvandlet
»til Sovestue. Sengesteder bleve indrettede paa Gulvet, og et lige An-
»tal hengt under Loftet, saa at den ene i egentlig Forstand kom til
»at ligge ovenpaa den anden. Fruentimmerne var indpakkede i de-
| ,res Sovestue som Instrumenter i et Etui. Man ligger to i et Senge-
\l »sted undertiden tre, som da maa vere af mindre Storrelse end jeg.“ |
il (Holmblads Rejse med ,Caledonia® 1821.)
‘ I 1830 blev det aflost af Dampskibet ,.Frederik den Sjette“ i Far-
ten paa Kiel. I 1833 omtales ,Caledonia® af Statsminister Greve Rant-
zau-Breitenburg som gammelt og daarligt og ikke helt ufarligt at be-
nytte. Det ophuggedes paa Krejers Plads 1841.

I 1824 blev i England af Regjeringen kjobt Hjuldamperen , Kiel
| Lengden over Stevnene var 86 37, Breden 20° 10”, Dybgang 5’ 147,
| HK ca. 40, Farten 6 a 7 Knob. Skibet blev hvert Aar benyttet som
kongelig Lystyacht. Forfatteren A. de Saint-Aubain (Carl Bernhard)
| giver i et Brev dateret ,Kristianshavn 1826¢ til N. (. L. Abrahams,
| den senere Professor og Notarius publicus, der den Gang var i Ud-

1 landet, folgende neesten eventyrlige Skildring af en Rejse som Kong '
sFrederik den Sjette samme Aar gjorde med , Kiel® til Jylland. , Kon-
wgen er gaaet til Aarhus med sin Dampbaad, men i det Hele var
~Rejsen uheldig. Ved Helsingor greb Hjulet fat i Vagtskibssluppen,

é“
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Lhvorfra Blom af Seetaten vilde gaa ombord for at komplimentere
»,Kongen som Chef paa Vagtskibet. Jollen blev knust, alle Mand i Van-
»det, men Ingen mistede Livet. Blom havde saa megen Aandsn@ervee-
~relse, at han kom op igjen med trekantet Hat og traadte Vande med
»Front mod Skibet, indtil han blev taget op af en Lodsbaad, da Hju-
Llet havde fat'i hans Skeder og revet Ryggen af Uniformen, og han
ssaaledes ikke kunde lade sin Ryg se. Ved Kronborg gik man saa
shaer ind, at Forladningerne af Salutten faldt paa Daekket, ved An-
wholt var man ner lpbet paa Grund.

= En Mil fra Aars (Aarhus) blev Kariolen stedig som en Folge
»af det voldsomme Sted ved Helsingor, og Kongen maatte roes i Land,
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Fig. 96. Det kongelige Dampskib ,,Kiel*
efter en Tegning i ,,Sefartsmuseet paa Kronborg*.

,08 den foragtede lille Dampbaad ,Jydland® maatte ud og tage den
wkongelige paa Slaebetoug. Men ikke nok med det, ved den forste
~Salut springer en Kanon og Stumperne floj Kongen og Suiten om
+Orene og et stort Stykke deiser hen paa en engelsk Brig, knuser en
~Stang og er narved at tage Hovedet af Kaptainen, som i sin Befip-
»pelse er lige ved at hejse Parlamentairflag, da han mente at Aar-
»hussianerne skod med Skarpt.©

Den gamle Konge, der var fuldkommen seosterk, benyttede paa

sine Rejser — navnlig til Jylland og Hertugdommerne — ofte Ski-

bet, ombord i hvilket han da altid, hvorledes Vejret end var, lod sig
de lobende Sager referere til storste Ubehag og Anstrengelse for de i

I. C. Weber: Fra Hjulskibenes Dage. 10

S G
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den lille moerke, kvalme Kahyt mer eller mindre sosyge Referenter.
(,Archiv for Sevmesenet 12 Bind 1840.) ‘

I 1842 fik ,Kiel“ Hovedreparation, med ny Kjedler fra Frede-
riksveerk og omapteret, hvorefter det benyttedes som Transportskib.
Senere fandt det Anvendelse i Havnen i Gliickstadt og blev tilsidst
1852 forandret til Transportskonnert efter forst en kort Tid at have
gjort Tjeneste som Postskib i Storebelt.

Noget veerdigt Kongeskib havde det aldrig veeret, men veerre blev
det, da ,Kiel“ paa Grund af for stor Dybgang ikke kunde bruges til
Farten imellem Husum og Fohr, og Kongen (Chr. d. 8de) derfor
maatte benytte det gamle, halv raadne, yderst tarvelige Hjulskib
,Hebe“, 30 HK, kjobt for kongelig Regning 1846. Skibet, der forin-
den var blevet underkastet Reparation i Kiel, kom dog kun til at
gjore Tjeneste i faa Aar. Om Vinteren blev det lagt op i Altona, hvor
Skroget blev solgt ved Auktion i Marts 1848, hvilket Salg netop paa
dette Tidspunkt tydelig viser, at det gamle Traeskib havde udtjent, og
at dets Saga var ude i hvert Fald paa dansk Side. 1 Treaarskrigen
blev det navnlig benyttet af Insurgenterne som Bugserbaad.

Det neeste Dampskib, der efter . Caledonia“ i 1825 anskaffedes til
Koffardimarinen, var , Dania“, ikke at forvexle med de to senere Jern-
hjulskibe af samme Navn.

Skibet, der nogle Aar efter fik Navnet ,Christian d. 8de“, maalte
37 Leester. Det var indkjobt i England af Mekanikus v. Wiirden.

Rhederen var Skibsferer Christensen, Broder til Politikeren, Pro-
curator Balthasar Christensen.

Det gik senere over til et Slags Aktieselskab med Rhederifirmaet
M. W. Sass, den Gang et af de storste og rigeste i Kjobenhavn, som
corresponderende Rheder.

wDania“, der var forsynet med to Balancemaskiner a 20 HK, vi-
ste sig ikke helt tilfredsstillende, og Maskinen endnu mindre. Efter 6
Aars Forleb treengte den allerede til Fornyelse. Den kunde ligesaa lidt
som ,,Caledonia“s forste Maskine holde Skibet ud. Laengere frem i
Tiden blev det snarere omvendt.

»Dania“s ny Maskiner paa 52 HK bleve indsatte i Skibet i Fre-
deriksveerk af den den Gang vel kjendte Mekaniker Martin Frederik
v. Wiirden (1798—1887).

Samtidig leverede Firmaet en ny Kjedel.

Maskinerne skal have arbejdet tilfredsstillende, om end Installe-
ringen synes at have forvoldt Vanskeligheder, idet de ikke fuldt ud
passede ind i Skibets Structur, der forevrigt skal have veeret ret svag.
Dette gav Anledning til Forslag om nyt Skrog, hvilket dog ikke vandt
Anklang og heller ikke blev realiseret, om end det sikkert havde vee-
ret til Gavn for ,Dania®.

Skibet kom i Juli 1827 i Fart imellem Kjobenhavn og Jylland
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(Aalborg, Aarhus, Fredericia), hvilken Landsdel, specielt Aalborg,
dens to senere Navne ogsaa kom til at befare.
Imellem Kjobenhavn og Aarhus tilbagelagdes Rejsen med dette
b Skib under gunstige Omstendigheder i Sommern 1828 i 17 Timer. Del
mentes ikke, ,at en hurtigere og heldigere Rejse kunde opnaas.“ (,Hi-
storisk Tidsskrift® 3. B. 1829.)
I Begyndelsen af Trediverne blev ,Dania“ sat ind i Routen Kal-
lundborg—Aarhus, hvilken Fart, der tidligere var bleven besorget af
5 Fangejagter, dog hurtig viste sig mindre rentabel, vistnok i nogen

L Dampskibet
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Fig. 97. Fartplan for Dampskibet ,,Dania“ 1827. r

nSefartsmuseet paa Kronborg. |

Den egentlige Dampskibsfart Kjobenhavn—Aarhus begyndte dog ferst i 1842, hvilket strax ned-

vendiggjorde en Understottelse fra Postdirectionen paa 3000 Rdl. til Kallundborgrouten, for at
denne kunde bestaa.

Grad paa Grund af Skibets mindre gode Egenskaber i Forbindelse f|
med' nogen Iorsemmelighed fra Rhederiets Side. Skibets Besstning
synes ievrigt heller ikke at have veeret hel sageslos i denne Misére,
navnlig med Hensyn til Renligheden ombord. |
I 1832 udtaltes ©Onsket om, at »Dania“, for Skibet blev benyttet
i Passagerfart, maatte blive underkastet en Besigtigelse af kyndige
Mand, hvilket dog ret betegnende ikke blev anset for nedvendig.
Ligeledes formentes det, at Maskinmestrene i al Almindelighed i
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burde underkastes en Prove eller Examen i Lighed med, hvad der
fandt Sted for Styrmeendenes Vedkommende.

De engelske Maskinmestre vare ipvrigt, navnlig i den forste Tid,
.ikke se@rlig ansete og neppe helt uden Grund. ,De ere af en ganske
,seregen Charakter, taale ikke Modsigelse og ere yderst vanskelige at
.komme til Rette med.“ (Napier Un. Serv. Mag. 1843. Jan. Art. Na-
val Improvements.). Afholdsmeend synes de heller ikke alle at have
veeret. Deres eneste Anbefaling har nermest veret den, at de vare
engelske, og at der ingen danske fandtes (G. F. Ursin: ,Rejse i Pro-
vindserne 1832). ,

I 1825 blev af Generaltoldkammeret anskaffet Dampskibet
,Prindsesse Wilhelmine“ 63% C. L. med en encylindret Maskine paa
90 HK. Skibet kom i Fart paa Kiel og senere paa Liibeck. Fra 1833
blev det af Toldkammeret anvendt som Bugserfartoj i @resund.

I Storebelt blev , Mercurius“ d. 11te Juni 1828 sat ind i Postroute
imellem Korser—Nyborg. (Se neermere om dette Skib XIII.)

Et Dampskib, der i hine Dage ofte saas i danske Farvande, var
det norske Hjuldampskib ,Prinds Carl“, der, tilligemed det noget
mindre ,Constitutionen®, bleve de forste Dampskibe under norsk
Flag.

Paa Initiativ af den i sin Tid hejt ansete og meget fremsynede,
dansk fodte, norske Stats- og Finansmand Jonas Collett (1772—1851)
vare disse Skibe blevne inkjebte af den norske Regjering, hvilket re-
sulterede i en imod Statsraaden rettet Rigsretsanklage for uberettiget
Brug af Statens Midler, hvilken Action dog blev afvist som for tid-
lig anlagt og heller ikke senere fornyet. ¥

LPrinds Carl“ blev for Postvaesenets Regning sat i regelmaessig
Passagerfart imellem  Christiania—Frederiksvern—Goteborg—Hel-
singborg—Helsingor—Kjobenhavn. Fra den forstnevnte By fortsatte
»Constitutionen®, ligeledes i Postfart, Kysten rundt til Christianssand.

wPrinds Carl“, der ligesom ,Constitutionen“ var bygget i London
1826—27, var et for sin Tid fortrinligt Skib, hvis Maskine paa 80
HK fra Maudslay Sons & Field med en Hjuldiameter af 14" og med
26 4 28 Omdrejninger pr. Minut, gav Skibet en Fart af 9,75 Semil i
Timen. Med en Draegtighed af ca. 100 Commercelester havde det i alt
kostet 49,500 Species.

Apteringen, der var meget lig ,Caledonia“s, omtales som sarde-
les bekvem og comfortabel med Keojeplads til 50 Passagerer, hvilkel
formentes at veere et ganske overflodigt, stort Antal.

Med Undtagelse af Kjolen, der var af Alm, hvilket ansaas for det
bedste, var Skibet helt bygget af Eg med Bolte og Spiger af Kobber
og Metal. Det var skonnertrigget med en- Lengde over Stevnene
af 112°.
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Maskinmesteren var, ligesom i de samtidige danske Skibe, eng-
elsk, .indtil norske Subjekter i England blive fuldkommen ovede.*
Skorstenen var omtrent af samme Hejde som Undermasterne.

Kjedlen af Ji” tykke Jernplader havde med Dimensioner 18 8%
X12’ 3" X7 3” 4 Ildsteder.

Begge Skibe, der vare kobberforhudede, havde med Middelspant
af Middelfyldighed fine Linier under Vandet, men Overskibet i ,,Con-
stitutionen var noget mindre udbygget end i ,Prinds Carl“. De vare
begge med Diagonalforbindinger af Jern forholdsvis steerkt byggede.

~Constitutionen“s Maskine fra Horslay i Birmingham var paa 60
HK. Den var i Forhold til ,Prinds Carl“s noget tungere 0g grovere

Fig. 98. Norsk Dampskib, formentlig ,,Constitutionen*, landsaettende Passagerer ved Horten '
i Christiania Fjord. |
Efter et Maleri af Professor M. Rarhye 1832.

i Arbejdet, hvilket blev markbart i ,Constitutionen®s storre Dybgang.
Kulforbruget, 3 Tonder i Timen, var det samme for begge Skibe. Rhe- ‘
deriet var Handels- og Finansdepartementet.
[ 1870 ophorte Statsdriften paa disse Router og aflostes af en
Slags Statsunderstottelse. Skibene vare som: Regel under Kommando
af Soeofficerer.
[ 1827 blev Dampskibet ,,Oscar® bygget for bergensisk Regning i
Stockholm og sat i Fart 2 Gange om Maaneden imellem Bergen og . ‘
Christiania. Skibet havde med 80 HK og Kojeplads til 42 Passagerer
kostet rundt 100,000 Kr. Foretagendet betalte sig dog kun daarligt,
hvorfor ,,Oscar“ 2 Aar efter blev solgt ved Auktion for 12,000 Species
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til et Interessentskab i Christiania, der benyttede det dels til Bugse-
ring og dels i Passagerfart paa Christianiafjord og senere i Osterso-
fart (Liibeck—Riga). Det forliste faa Aar efter ud for Travemiinde.

[ Midten af Decenniet 1830—40 bevilligede Stortinget 72,224
Species til Anskaffelsen af et Hjuldampskib paa 100 HK til den nor-
ske Marine, hvormed den nye ZEra her indviedes. (Archiv for Seve-
sen 1838.)

I 1845 fandtes i Norge 16 Dampskibe, hvoraf de fleste i Inden-
rigsfart. Imellem disse kan nzvnes den kgl. Postdamper ,,Christiania®
imellem Kjobenhavn og Christiania. Herfra fortsatte ,Prinds Carl® til
Vestlandet og ,Nordcap“ og ,Prinds Gustav® fra Christianssand til
i Hammerfest via Bergen og Trondhjem.

Den udenrigske Fragtfart med Dampskibe begyndte egentlig forst
i i 1854 ved Grundleggelsen af ,Det sondenfjeldske norske Dampskibs-
i selskab® med en Aktiekapital paa 144,100 Species og planlagte For-
‘ bindelser med Hamburg og engelske Ostkysthavne. Directionen, der
il havde Szde baade i Christiania og Christianssand, afsluttede strax
Contract med Scott Russels Varft om Levering af 2 Skibe ,St. Olaf”
og ,Ganger Rolf“, det forste til Fart imellem Christiania—Arendal
Christianssand—Hamburg, det andet til Route Christiania—Hull.

Skibene vare udelukkende indrettet til Godstransport. De vare begge

byggede af Jern og bleve de forste egentlig norske Skruefragtdampere.

I Midten af Decenniet 1860—70 kom en Sammenslutning i Stand
g med ., Christiania-Kystdampskibsselskab“, ligesom der samtidig an- \
skaffedes et nyt Skib ,Kong Sverre®.

i Et Par Aar efter ophorte Englandsrouten paa Hull paa Grund af ‘
i overmeaegtig engelsk Concurrence (Wilson). Derimod bibeholdtes Far-

4 terne paa Hamburg, men som Helhed var dog den udenrigske, nor-

i ske Dampskibsfart i hine Aar kun ringe i Slutningen af Decenniet

med ialt 5 Dampere. (,F. H. Frolich og hans Samtid“)

1
ﬁ\;
! 11 Aar efter ,Caledonias“ Ankomst paa Kjebenhavns Rhed blev +

dette, som neevnt, i Farten paa Kiel aflost af Dampskibet JFrederik
| den Sjette, 75 Commercelester, der var lobet af Stabelen paa Gros-
serer Jacob Holms Plads i Strandgaden i Kjobenhavn d. 12. Juni 1830.
Bygmesteren var den den Gang velkjendte Skibsbygmester Jorgen-
sen, Rhederen Etatsraad L. N. Hvidt (1776—1856), der allerede i 1819

“ havde overtaget ,Caledonia“. Langden paa Dekket var 127°. Den op-

i | rindelige HK var 80, senere udviklede Maskinen 90. Den var forskre-

vet fra England (Maudslay Sons & Field i London), se nermere VI, 1. ;
: .Frederik den Sjette“, der blev det forste Dampskib, der er byg-
| get i Danmark, var kobberforhudet. Det havde 60 ,Senge“ til 110
Il Personer, hvoraf 74 paa 1. Plads.

I Det blev berommet for sin rolige Gang, men var noget mere
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dybtgaaende end ,Caledonia®“ og kunde derfor ikke gaa igjennem Bo-
gestrommen. IFarten var ca. 8 Knob.

Forste Kahyt omtales i en Rejsehaandbog fra 1830 som serde-
les bekvem og comfortabel, ,havende den Eleganz, man er vant til
at finde paa Dampbaade.“ Den var udfert i Mahognitre og siges at
have veret rummelig med enkelte Seperatkamre. I Forskibet var en
mindre 2. Kahyt.

Farterne begyndte 26. Juli 1830. Skibets Forer var oprindelig
Kaptajn P. M. Hess, hvis Eftermand mange Aar efter satte Skibet til
ved Forlis under Mgen.

wFrederik den Sjette* fik i 1841 en generende Concurrent i det

v
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Mandagen d. 28 Marts, 1886,
Fryft © Abresfecomproivets Bogeryteer, © -

78 Aargang. v, T4,
. Bedigecet of 3 ‘jers mu:!.

: @tihaleiligheds ~ . . ]

Hull. Sk:bslelhghed til. Hull,: for Fra"fzods" oz Passa-
gerer, anvises af Meglerne !
| ; : Lottrup & Halse.
Dampskibet Frederik dea Sjettc 3
|’ afgaaer :
' Torsdagen den 31te Matts, om hfterm(udaaen KL 6 prmclse,
' til Kiel, - -
mw(agonde Passagerer 'til Gronmnd og Gaabenbe paa
Moen og Falster. Vogne, Gods og Contanter medtages
til Kiel.s De Reisende indskrives indfil Ki. 4 Afgangsdagen i
. i Kronprindsessegaden 395, hvor Pas:.eme afleveres og -,
Sendingsgods anmaxldes. :
Fra 8de April vil Dampskibet Frndenk ¥ aforaac her-
fra til Kiel hver Fredagmorgen Kl. 8. Dets BEart paa Tra-
vemiinde er bestemt at begynde den 11te-April. =

Fig. 99.
noget storre Christian der Achte®, 110% Commerlaster, der var et
nyere og bedre Skib. Det afsejlede paa samme Dag og Klokkeslet som
det forstnevnte og tvang dette ud af Routen med Udgangen af 1842,

wIrederik den Sjette“ blev derefter indsat i Farten paa Trave-
miinde, hvilket dog viste sig som et mindre lucrativt Foretagende.

»Christian der Achte“ besorgede Kielerfarten i 6 Aar og blev saa
aflest af ,Copenhagen®, det senere ,Slesvig® (Rheder den bekjendte
altonaiske Handelsmagnat Conrad Heinrich Donner).

Farten imellem Kjobenhavn—Kiel havde ligetil 26de April 1856,
da Jernbanen imellem Roskilde 0og Korsor blev aabnet og dermed Post-
routen Korsor—Kiel, en langt storre Betydning, end den senere fik.

Den var den Gang Kjobenhavns vigtigste Forbindelse med nee-
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sten hele det sydlige og vestlige Continent, hvortil Jernbanen imellem
Altona og Kiel, den forste i Monarchiet, aabnet i Efteraaret 1844 maeg-
lig bidrog. Men samtidig begyndte @resundstolden at virke i hej Grad
skadelig for Kjobenhavn, idet Byen nu billigere kunde faa Varer fra
Udlandet via Hamburg—XKiel end directe pr. Skib forbi Helsinger,
alt til Gavn for den store Hansestad, men til liden Baade for Kjoben-
havn. En Nedsettelse af Tolden var derfor ogsaa efterhaanden bleven
en bydende Nodvendighed. (M. Rubin: ,Frederik den Sjettes Tid“
1895.)

I 1835 blev ,Léwen* kjobt i Kiel. Rhederen var Schweifel & Sohn.
Skibet, der maalte 42 Lester, blev sat ind i Routen Korser—Kiel 2
Gange om Ugen i directe Forbindelse med Postbefordringen Korsor—
Kjobenhavn og tillige 1 Gang ugentlig imellem Karrebeeksminde og
Kiel via Taars paa Lolland, hvilken Plads dog tidlig blev opgiven paa
Grund af Vanskeligheder ved at anduve den aabne Kyst med paa-
lands Vind.

Skibet, der allerede i 1836 overgik til ,Generaltoldkammer og
Commercecollegiet”, ophorte i 1841 med Farten imellem Karrebaeks-
minde—Kiel og kom i Stedet for i Route imellem Kiel og Snoghoj
via Flensborg, Senderborg—Aaresund, men vedblev dog med Kiel—
Korser Routen til 1845, da det kom i Fart imellem Kjobenhavn—
Kiel, alt visende, hvorledes der i hine Dage stadig blev forsogt Etable-
ringen af ny Dampskibsrouter, om end ikke altid med samme Held.
I det ,Copenhagen“ og senere ,Skirner“, fra Maj 1847, kom ind i
Kjobenhavn—Kielerrouten, blev der 5 Gange ugentlig Forbindelse
imellem disse 2 Byer. I 1852 overgik ,Loéwen® til Orlogsmarinen, men
solgtes allerede Aaret efter til Grosserer E. Z. Svitzer for 7700 Rbdl.

I September 1838 blev ,Maagen“, 30 HK, sat ind i Postrouten
Middelfart—Snoghej. Dette Dampfartej kostede i alt 27,311 Rbdl.,
heraf Skibet ca. 7000. Se neermere herom XIII.

Dampskibet ,,Dronning Maria“ anskaffedes 1839 til Farten Kjo-
benhavn—Stettin, nermest for Post og Passagerer. Rheder: , Stettiner-
Kjobenhavnske-Dampskibsselskab“. Routen var allerede aabnet i Mid-
ten af Decenniet.

Jris“, 79 Laester, 160 HK, kjobtes i Aalborg 1842 tillige med del
efter hin Tids Forhold serdeles gode Skib ,Harlequin®, begge til Far-
ten Aalborg—Kjobenhavn—Aarhus, der etableredes samme Aar.

JIris“ opherte i 1857 og endte sine Dage som Bolverk paa den
daveerende ,.Bodenhoffs Plads“ paa Christianshavn.

I 1845 kom , Lolland“ og ,Sjelland® (det tidligere ,Harlequin) i
Route imellem Kjobenhavn og Rostock. C. P. A. Koch blev Expedi-
teur for disse Skibe 1847, siden 1845 havde han tillige veret det for
Jerndampskibet , Kéniginn Caroline Amalie“ (Kaptain Schwensen),
54% C. L.

Hjuldampskibet ,Copenhagen® (det senere ,Slesvig“), se Fig.
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101, blev i 1845 bygget af Jern hos Napier i Glasgow med en Maskine
paa 240 HK. Lengden var 173, Breden 25°, Dybgang for og agter 9’.
Deplacement 740 Tons, Farten var 10 Somil. Skibet begyndte Routen
h Kjobenhavn—Kiel 1846 og betragtedes som et for Datiden overordent-
lig comfortabelt og vel indrettet, sngaaende Passagerskib med . pragt-

Eiterveminger.

Revigerede of F. Yetsmark. Trplte i Abvebfecomptoirets Bogteytleri, . ¥
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“Qoverbagen den 22 pril, 1NAF,

Fil Warhunsd -
afgaaer fra Quvefihuusgaden
Damypfibet 2
e : Hacleqnin, Gapit, I, Milne,
neftf, Iigdagmorgen K. 51 og tilbage fra Aarhuus ¢l
‘Kigbenhavn naftf. Forvédagmorden RI. 4.
! Til Stettin,
afgaacr dette Dampilib Mandagen den 1fte Mat og til=
bage fra Stettin Jorédagen den 4de HMat.
| Eormedelft ot DampfFibet ,, Koniginn Garoline Amalie”
or under Reparation, afgaaer Domypffibet ,, Harlequin’/ o=
!fgfxter;;;d Aarhuud, anlabepde Helfingborg, Sondagmorgen
IRL. 545 4 :
| fra Horhuud tilbage JtrsdagmorgenNI. 4;
til Svendbora, anlobende KRallehave, Kofter, Ganbenfeog
Lohals, Borédagmorgen RI. Bi;
tilbage fra @vendbora, ligeledes anlobende bisfe Steder,
, Fredagmorgen K1, 4. ¥
| &l Aarbuns og il Stettin medtages Bogne, Pefie,
[ Penge, fmaat og ftort Fragtgods il billig Fragt.
| Omnibug , Pertha’ moder med Pafoogn ved dette Damyp-
[fEibs Antomft i Doefthunsgaden, og befordrer de Reifende
til Ueves Logi8 for 1 mE. pro persona og 1 mE. foren al=
_mindelig Kuffert. )

Fig. 100.

fulde“ Kahytter og som et for Rhederen serdeles rentabelt Foreta-
gende, der dog merkeligt nok ikke var anset og heller ikke vandt Til-
slutning fra dansk Side.

I den forste slesvigske Krig blev det benyttet af Regjeringen i for-
skjelligt @jemed, saaledes til Bugsering og i Troppetransportfart, hvor
det gjorde god Fyldest, idet det kunde rumme op imod 1300 Mand;
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ligeledes blev det flere Gange anvendt til Transport af Saarede. Skibet
overgik efter Krigen til Postvaesenet og blev sat ind i Routen Kor-
sor—Kiel.

I 1855 overtoges det af Orlogsmarinen og blev omapteret til Brug

|
I Fig. 101. ,,Slesvig*

i med davaerende Prindsesse Dagmar ombord eskorteret af den russiske Yacht ,,Standard* paa )
| Rejsen til St. Petersborg d. 22de September 1866, efter en Haandtegning af C. Neumann. (I11. Td.)

|

| for Kong Frederik den 7de. Navnet var 1848 forandret til ,Slesvig“.

I Skibet blev benyttet hvert Aar til Kongens Dod og derefter af Kong

I .

| Christian den 9de til 1880,
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Dets mest bekjendte Togter ere: Overforelsen i November 186:
af Kongens Lig fra Flensborg til Kjebenhavn, og 3 Aar efter, i Sep-
tember 1866, daverende Prindsesse Dagmars Brudeferd til St. Pe-
tershorg.
Skibet blev 1884 omdannet til Transportskib og ophugget i 1893.
Det er her nzevnt, dels fordi det oprindelig har veret i Koffardi- og
Postfart, og dels fordi det, selv om det har tilhert Orlogsmarinen og ‘
sin lengste Tid har sejlet under Splitflag, dog aldrig tildels paa Grund '
af sin lette Bygning, der umuliggjorde Anbringelse af sveert Artilleri,
har kunnet gjore Tjeneste som egentligt Krigsskib. Armeringen under
Krigsudrustning var 12 Stkr. 3 Pd. Kanoner.

g 3

RIS Ay e

Fig, 102. ,,Zephyr', Fotografl efter et samtidigt Maleri.
Dimensionerne vare: 144’ X 16,4’ X 7’, N.RT. 76, udrangeret 1879.

I 1850 kjobte Grosserer og Dampskibsentrepreneur H. P. Prior
Dampskibet ,Zephyr®, se Fig. 102, 80 HK, bygget af Jern i Glasgow it
1848. Skibet kom i Routen Kjobenhavn—Warnemiinde—Rostock. I
Krigen 1850 blev det af Regjeringen hovedsagentlig benyttet som De-

Fig. 108. ,, Waldemar*‘.
Fotografi efter en Haandtegning af Hr. Professor, Marinemaler C. Blache.
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pesche- og Stafetskib og blev derefter af Prior sat ind i Routen Kjo-
benhavn—Randers, hvor det i 1852 blev aflest af ,Cimbria“. ,Zephyr®
blev senere anvendt i forskjellige Router, navnlig i Farvandene syd for
Sjelland og Fyen.

Den forholdsvis ringe Udvikling af den danske Dampskibsfart i
de 3 forste Decennier blev ved en bestemt Lejlighed under alvorlige
Forhold i hoj Grad felelig. Dette blev saaledes Tilfzeldet i Begyndel-
sen af den forste slesvigske Krig, hvor Mangel paa brugbart Damp-
skibsmateriel til Setransporterne forhalede og vanskeliggjorde Linie-
haerens Mobilisering og hurtige Concentration.

For i nogen Maade at kunne imedegaa denne Kalamitet dannedes
tidlig i Foraaret 1848 ,Comiteen for Dampskibsindkjob ved frivillige
Bidrag*®.

Denne Indsamling vandt strax almindelig Tilslutning fra hele
Landet og ikke mindst i maritime Kredse i Kjobenhavn, hvor den
blandt andet ogsaa fik Hjelp fra ,Selieutenants-Selskabet®, der ved
at skeenke hele sin opsparede Kapital af 1300 Rdl. i kongelige Obli-
gationer paa en smuk og uegennyttig Maade stottede det ovennavnte
Formaal. Comiteen blev saaledes i Stand til allerede i Maj at kjobe
Dampskibet , Waldemar® og stille dette til Regjeringens Disposition.

SWaldemar®, der var typisk for Datidens sogaaende Hjuldam-
pere af Middelstorrelse, var et sterkt, rummeligt om end langsomt
Skib. Charakteristisk er Styrmand Caspersens Svar paa et Spergsmaal
om, hvorvidt det stadig var i Fart paa Aarhus? Vi farer ikke, vi
gaar.“ , Waldemar® var bygget af Eg 1842 med Balancemaskiner paa
130 HK. Farten var 8 4 9 Knob med et Kjedeltryk paa 7 lbs og med
et Kulforbrug af ca. 4 Tonder i Timen.

I Treaarskrigen blev det under Splitflag med Orlogsbes®ining og
en let Armering sammen med ,Slesvig“, ,Christian der Achte®, ,Ko-
niginn Caroline Amalie“, ,Royal Adelaide”, ,Hertha®, ,Wildanden®.
»Oresund”, ,Dragen“ og ,Eidern“ vesentlig anvendt i Troppetrans-
portfart. I 1851 kjobtes det af Grosserer Prior, der lod det omaptere
i Hull og forsyne med ny Kjedler, hvorefter det blev indsat i Routen
Kjobenhavn—Aarhus.

I 1865 omtales det som gammelt og ucomfortabelt og manglende
under det loftede Halvdeek agter alt i Retning af Separatkamre, hvil-
ken Apteringsmaade netop den Gang var begyndt at blive moderne,
navnlig for Nattesejlads, og ofte, som tidligere nwevnt, anvendt, iser
i svenske Dampskibe. :

Her maa maaske noget Grunden soges til, at , Waldemar® var det
eneste af Grosserer Priors Skibe, der i December 1866 ved Overgan-
gen til ,det forenede Dampskibsselskab“ ikke indgik i den ny Flaade.

I 1851 anskaffedes ,Juno“ og ,Cimbria“, det sidste forlist 14de
October 1858, se n@ermere om dette Skib XI., samt Diana®, se Fig. 104,




Fig. 104. ,,Diana“ i Svendborgsund efter et Fotografl ca. 1857.
Skibet var bygget af Jern i Glasgow 1851. Rheder Henderson & Koch.
Dimensionerne vare: 149° % 17’ 6” X7’ 6, HK 100, udrangeret 1871.

100 HK, og i 1858 ,Dania®, 180 HK, se Fig. 35, forlist 19de Decem-
ber 1866.

Som noget mindre sogaaende Skibe i den omtalte Tidsperiode
kan nwevnes: , Flora®, se I