Transportsektorens udvikling

De forste forseg pé at erstatte hesten som trakkraft med en
dampmaskine i et transportmiddel blev gennemfort i Frankrig
omkring 1770. Fra dette tidspunkt og helt frem til omkring 1840
blev der gjort mange forseg pa at konstruere »dampvognes, som
skulle benytte de sadvanlige veje, og som forst og fremmest var
teenkt som selvkerende diligencer eller postvogne. Forsagene faldt
ikke serligt heldige ud, blandt andet fordi vognene var s tunge,
at de edelagde vejbelaegningen. Det virkede heller ikke til fordel
for dampvognene, at der i England gennemfortes en meget re-
striktiv lovgivning, som bestemte, at der skulle gd en mand foran
hver dampvogn og vinke med et redt flag som advarsel over for
andre trafikanter. Dampmaskinens storhedstid inden for trans-
portsektoren er derfor forbundet med udviklingen af jernbanerne
og damplokomotiverne pé landjorden og dampskibene til sos.

Siden Middelalderen har man flere steder i Europa, hvor der
var bjergvaerksdrift, brugt hestetrukne vogne pé traskinner til
transport af malm. I 1700-tallet blev samme metode benyttet i
England til at transportere kul fra kulminerne til narliggende flo-
der og kanaler. Man har ansldet, at der omkring ar 1800 fandtes ca.
500 km af den slags skinneveje (»railways«) i England, heraf cirka
halvdelen i egnen omkring Newcastle. I lobet af 1700-tallet blev
det almindeligt at fremstille vognhjul af stebejern, og fra omkring
1770 blev de tidligere traeskinner lidt efter lidt erstattet af mere
holdbare stebejernsskinner. Tanken om at lade en dampmaskine
klare transporten pé disse skinneveje var nzrliggende, men
ufrugtbar si leenge man kun havde de tunge og forholdsvis inef-
fektive lavtryksdampmaskiner til rédighed.

Med henvisning til, at hejtryk var farligt, havde Watt reelt blo-
keret for udviklingen af hejtryksdampmaskiner i sidste fjerdedel



af 1700-tallet. Kort efter udlebet af Watts brede dampmaskinepa-
tent i 1800 kom de forste hgjtryksdampmaskiner p& markedet. En
af pionererne var englenderen Richard Trevithick, som i 1804
byggede verdens ferste skinnelokomotiv pé bestilling af en jernfa-
brikant i Wales. Lokomotivet trak ved indvielsen 5 vogne, der var
leesset med 7o passagerer og 10 tons rdjern, hvilket viste sig at vaere
for meget for stebejernsskinnerne. De gik i stykker — et problem
man kempede meget med i de felgende ar ved dette og lignende
lokomotivprojekter i de engelske mineomrader. Forst da man gik
over til at anvende skinner af smedejern i stedet for stebejern, lyk-
kedes det at komme ud over dette problem. Ganske langsomt he-
stede man de erfaringer, bide med hensyn til skinner og med hen-
syn til lokomotiver, der var nedvendige, for man fandt frem til en
anvendelig kombination.

Den forste jernbane til bide godstransport og persontransport
forbandt et kuldistrikt ved byen Darlington med havnebyen

En fransk militceringenior, Nicolas
Cugnot, byggede i 1769 denne
dampvogn, der kunne preestere en fart
pé cirka 4 km/h. Styringen foregik ved
hjeelp af det lodrette toarmede styr, der
ses midt i vognen. Styringen var noget
updlidelig, hvilket var en medvirkende
drsag til, at denne dampvogn blev
opgivet efter f4 dr.

Hestetrukken jernbanevogn fra engelsk
kulminedistrikt i slutningen af 1700-
tallet. Bemerk hejseverkerne over
nedgangene til kulminerne, de rygende
skorstene og maskinhusene, hvorfra
dampmaskinerne stikker deres ene
»arms ud.



Lokomotivet » Puffing Billy« blev bygget
11813 og gjorde tjeneste i Wylam-
kulminen ved Newcastle i omkring 50
dr. Lokomotivet, der var konstrueret af
ingenipren W. Hedley, blev drevet frem
af to enkeltvirkende dampmaskiner.
Med sine lodretstdende cylindre og
vippebomme er inspirationen fra
Boulton ¢ Watts dampmaskiner meget

tydelig.

Investorerne bag Manchester-Liverpool-
banen havde oprindelig forestillet sig, at
transporten pd skinnerne skulle foregd
ved, at stationere dampmaskiner

trak vognene frem ved hjeelp af

lange kabler. Det lykkedes imidlertid
banens »chefingenisrer«, George og
Robert Stephenson, at overbevise
jernbaneselskabets ledelse om, at
selvkorende lokomotiver var en bedre
og mere fleksibel lasning.

Da banen var ved at vere feerdig, afholdt selskabet i oktober 1829 en konkurrence for
at finde frem til det bedst egnede lokomotiv. Tre lokomotiver deltog, heriblandt Robert
Stephensons lokomotiv »Rocket« (i forgrunden). »Rocket« sejrede, farst og fremmest
fordi det var udstyret med en ny kedeltype (rorkedel), der udnyttede varmen fra
fyret mere effektivt end konkurrenternes. Gennemsnitshastighed: 24 km/h. Hojeste
hastighed: 56 km/h.

Stockton i nzrheden af Newcastle. Banen blev indviet i 1825, men
da persontransporten for det meste blev beserget af hestetrukne
vogne indtil 1833, regnes i stedet Manchester-Liverpool-banen for
at veere den forste »rigtige« jernbane. Manchester-Liverpool-ba-
nen blev bygget pa initiativ af kebmand og industrifolk, som var
steerkt utilfredse med kanalselskabernes heje priser og ringe ser-
vice. Kanaltransport af gods mellem de to byer varede mindst 36
timer, og en transporttid p4 en uge eller derover var ikke uszd-



vanlig. Jernbanen, der stod feerdig i 1830, skar transporttiden ned
til 2 timer.

Mzngden af fragtgods og ikke mindst et overvzldende antal
passagerer kom som en overraskelse for Manchester-Liverpool-
jernbaneselskabets investorer, der hvert &r kunne haeve et pant
udbytte af deres investering. Eksemplet smittede. Erhvervsfolk og
politikere i alle andre engelske byer af en vis starrelse fik travlt
med at realisere lignende jernbaneprojekter. Kun f& af dem var si
rentable som Manchester-Liverpool-banen, men de store kapita-
ler, som i forste rekke bomuldsindustrien havde skabt, var p4 jagt
efter spektakulare investeringsobjekter. Jernbanebyggeriet var et
sidant. Ingen andre projekter pa den tid var s kapitalslugende
som jernbanebyggeriet, og ingen anden teknisk frembringelse blev
i den grad symbolet pa det uimodstielige tekniske fremskridt som
det frembrusende damplokomotiv. I perioden 1830-50 blev der
investeret cirka 250 millioner pund i engelske jernbaneanlag. Til
sammenligning oversteg vardien af de samlede investeringer i
hele den engelske bomuldsindustri fra 1770 til 1850 nappe 50 mil-
lioner pund.

Jernbanefeberen begyndte i England, men smitten ramte hur-
tigt alle andre europziske lande og USA, som ogsd ivarksatte et
omfattende jernbanebyggeri — til dels finansieret af engelske inve-
storer og bygget af engelske ingeniarer ved hjzlp af engelsk mate-
riel. Dette internationale jernbanenet betad en ny voldsom eks-
pansionsfase for den engelske industri, og samtidig kom det ogsa
til at udgere rygraden i den hastige industrialiseringsproces, som
Englands kommende konkurrenter, specielt Tyskland og USA,
gennemlob i lobet af 1800-tallet.

Vaeksten i jernbanenettets laangde (Til nzermeste tusind km)

@v. verden

England @v. Europa

1830-40
— Hvor hurtigt jernbanebyggeriet forleb
- 1840-50 i England, fremgdr af disse kort,
1850-60 der viser det engelske jernbanenet i
_ henholdsvis 1844, 1848 0g i 1852. Da
-1860-70 jernbanefeberen var pd sit hojeste i
e e R 4 1846-48, var over 200.000 mennesker
1870-80 60.000 19.000 direkte beskeftiget med anlegsarbejder

e i forbindelse med byggeriet. Hertil
(Kilde: Hobsbawm (1969), s. 115). kom den afledede beskeeftigelseseffekt i
specielt jernindustrien, der skulle levere

. ] . enorme mengder jern til skinner og
Det var ikke bare transporten til lands, der blev revolutioneret af rullende materiel. Frem til 1850 blev der

Jern og damp. De forste forsag pé at drive et skib frem ved hjelp af E”’“g 2’”"' g'g P00 ke jer Eb“"f i
. " W ngiand, o0 rugt ca. 200 ton.
en dampmaskine fandt sted i England for &r 1800, men det var ferst jerﬁ $ilan f,-;amem skinfeﬂ ’

med fremkomsten af hjuldamperen kort efter &rhundredskiftet,at  (Kilde: Cipolla (1973), I1L s. 208-209)
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Det ansete engelske blad »London dampskibet fik kommerciel betydning. Hjuldamperen blev forst

News« kunne i 1882 give sine lasere mest udvi : vat e )
e e hsids shiatoni b s - o8 frem viklet i USA, hvor den leenge var det vigtigste trans

Egypten, hvor det engelske imperiums portmiddel pa de store amerikanske floder. I 1823 fandtes der over

?’i“i;"::d“‘e’ "“}‘ifk‘l:t”'?’er"e o f",”::'g'_ 70 hjuldampere, der besejlede floden Mississippi i fast rutefart.
t oprar. I felttoget medvirkede A
gza.adettf:zrnsrede tgg, der var Méske kunne man have forventet, at sejlskibenes dage nu var

udstyret med moderne maskinkanoner.  talte, men sddan kom det langtfra til at gd. Dampskibenes store
problem var, at breendslet til de — set med vore dages ojne — lidet
effektive dampmaskiner lagde beslag pa en stor del af skibenes
last. Dampskibe, der sejlede over Atlanten, kunne derfor kun
medbringe en s beskeden fragtmaengde, at de i forste halvdel af
drhundredet ikke kunne konkurrere med sejlskibene. Det gjaldt
dog ikke p3 passagertrafikkens omrade, hvor kravet til lasteevne
var ringe, og hvor fart og palidelige sejlplaner spillede en betydelig
rolle som konkurrencemoment — ogsé dengang. Men dampski-
bene udvikledes lidt efter lidt:

Amerikaneren Robert Fulton arbejdede
med udviklingen af hjuldamperen
»Clermont« fra 1803 til 1807, for den
kunne gennemfore den beremte 240
km sejltur pd Hudsonfloden fra New
York til Albany. Prevesejladsen varede
32 timer. »Clermont« mdlte 40 m i
leengden og 5,5 m i bredden. Vaegten
var 100 tons og skibets encylindrede
dampmaskine fra firmaet Boulton ¢&
Watt ydede en effekt pd 20 hk. Fra 1808
indgik »Clermont« i fast rutefart.
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(1) Dampskibenes skovlhjul, der fungerede darligt i hard segang
og gjorde skibene svare at mangvrere, blev fra omkring 1850 i sti-
gende omfang erstattet af den mere effektive skibsskrue (opfundet
af svenskeren John Ericsson omkring 1830). Dette muliggjorde
béde hurtigere og billigere sejlads.

(2) Kort for 1850 begyndte de egentlige jernskibe at dukke op. Det
forste var »Great Britain«, der sesattes i 1845, og som blev til pa
initiativ af den legendariske engelske ingenier Isambard Kingdom
Brunel. Skibene kunne nu bygges med tyndere skrog, og jernets
overlegne styrkeegenskaber beted desuden, at skibene kunne go-
res starre og slankere. For sejlskibene og de tidlige dampskibe af
tree havde forholdet mellem lengde og bredde typisk veret cirka
4:1, men nu byggede man jernskibe, hvor forholdet var 8:1. Damp-
skibenes lasteevne egedes hermed betydeligt. For traeskibe ud-
gjorde egenvaegten typisk omkring 50 % af totalvaegten, nér skibet
var fuldt lastet, mens det tilsvarende forhold 14 omkring 20 % for
jernskibe. Et forhold, der blev senket til ca. 10 %, da man om-
kring 1870 begyndte at bygge skibe af stal.

(3) Dampmaskinerne blev ogs4 sterre og frem for alt mere effek-
tive. »Compound«-dampmaskiner, der var udstyret med savel hgj-
tryks- som lavtrykscylindre; udnyttede den hede damps ekspansi-
onsevne bedre end de szdvanlige éncylindrede dampmaskiner.
Med stil som byggemateriale kunne man desuden fremstille ked-
ler, der kunne holde til haje tryk og temperaturer. Alt sammen no-
get som bevirkede en kraftig foregelse af dampmaskinens arbejds-
ydelse pr. kg kul, der blev brendt af under dampmaskinens kedel.
Trods alle storre og mindre fremskridt pa dampskibenes om-
ride blev kampen mellem damp og sejl dog lang og hird. Kun

I 1858 sasattes »Great Eastern«, der
var konstrueret af Isambard Kingdom
Brunel, Med sin lengde pd 211 m og
sin veegt pd 27.000 tons var det langt
storre end noget andet skib i verden
P4 den tid. Skibet var udstyret med to
dampmaskiner pd hver 4.200 hk, og
det blev drevet frem af sdvel skovihjul
pd siderne som skrue i agterstavnen.
Desuden kunne det ved god vind sejle
ved hjeelp af sejl pd ikke mindre end
seks master. Skibet viste sig at vare en
gigantisk fejlinvestering. Der var ikke
behov for et skib af den klasse med
plads til 4.000 passagerer pd dette
tidspunkt.



Teclipperen »Cutty Sarke, der i dag
ligger som museumsskib i Greenwich.
De beremte clippers, der blev udviklet
i England og USA i sidste halvdel af
1800-tallet, repreesenterede det ypperste
af, hvad sejlskibsteknologien kunne yde.
Deres hurtighed og skonomi beted,
at de helt indtil begyndelsen af 1900-
tallet var konkurrencedygtige over for
dampskibene, i seerdeleshed hvor det
drejede sig om fragt over meget lange
‘distancer, f.eks. korn fra Australien eller
- te og krydderier fra Indien og Kina.

langsomt blev sejlskibene udkonkurreret pa den ene rute efter den
anden. Sejlskibene udviklede sig nemlig ogsa. De blev lzngere, de
blev slankere, de fik sterre sejlareal, og de kunne dermed konkur-
rere pé fart. Det engelske sejlskib »Lightning« praesterede saledes i
1855 at sejle over Atlanten med en gennemsnitsfart af 18 knob,
hvilket dampskibene forst var i stand til at gare 20-30 ir senere. S&
sent som i 1870 blev kun 16 % af godsmengden til s@s transporte-
ret pd dampskibe. I 1900 var det over halvdelen, men forst om-
kring udbruddet af Forste Verdenskrig, da dieselmotorer og
dampturbiner var begyndt at holde deres indtog i skibene, var
sejlskibenes tid definitivt forbi.

Historien om den lange kamp mellem dampskibe og sejlskibe
er et godt eksempel pd, at selv om der er blevet udviklet en ny vel-
fungerende teknologi, som kan lgse velkendte opgaver pé en tek-
nologisk mere avanceret méde end den traditionelle teknologi, s
er det ikke nogen garanti for, at den nye teknologi straks vil over-



tage markedet. Forst nir ekonomiske sammenligninger ogsd taler  »I en tredjeklasses Jernbanekupé«,

til fordel for den nye teknologi, vil den have en chance for at vinde malet 1890 af Julius Exner, giver
indtryk af, at det godt kunne veere en

i konkurrencen, hvis denne vel at merke finder sted pa alminde- blandet fornojelse at veere togpassager
lige kommercielle vilkr. Hvis der foruden pkonomiske er blandet ~ dengang. Maleriet befinder sig pa

: : ; a: . : Statens Museum for Kunst.
politiske, sikkerhedsmessige, miljemassige eller andre hensyn ind . )

i striden, stiller sagen sig anderledes. Nir der f.eks. i 1800-tallets
jernbanefeber blev anlagt en hel del jernbaner — sivel i England
som i mange andre lande — som ud fra et skonomisk synspunkt
langtfra var rentable projekter, hanger det blandt andet sammen
med, at erhvervsfolk og politikere i alle landsdele var bange for, at
netop deres atkrog af verden skulle blive agterudsejlet i den vold-
somme udviklingsproces, som var i gang.

Samtidige iagttageres oplevelse
- af de nye transportmidler

Neappe noget transportmiddel har inspireret til s mange avisar-
tikler, boger og film som det dampdrevne tog. For 1800-tallets
mennesker var toget indbegrebet af det moderne, fascinerende og
skremmende p4 en og samme tid. Toneangivende lzeger mente
siledes, at det var naturstridigt at bevage sig med hastigheder,



Den store Crystal Palace-
udstillingsbygning, der opfertes i et
hjorne af Hyde Park i London i 1850-
51. Bygningen fik sit navn, fordi dens
veegge og tag bestod af ikke mindre

end g90.000 m’ glas. Det veeldige
glasareal blev understottet af 3000
stobejernspiller, der var forbundet af

et netveerk af jerndragere. Arkitekten
var Joseph Paxton, der var inspireret af
sine tidligere erfaringer med bygning af
store drivhuse.

som var to-tre gange storre end den, der kunne praesteres af en
hest i galop. De sammenlignede toget med et projektil, der blev
skudt gennem landskabet, og de tilrddede passagererne at opleve
landskabet som et langsomt skiftende panorama ved at rette blik-
ket mod fjerne genstande. De rejsende advaredes til gengeld mod
at fokusere pa meget nzre genstande, for som det hedder i en ar-
tikel i det ansete engelske laegetidsskrift The Lancet fra 1862:

Schivelbusch (1986), s. 56 »Hurtigheden og variationen i synsindtryk mé nedvendigvis
treette bdde gjet og hjernen. Den ustandseligt varierende af-
stand til objekterne betyder en konstant forandring af sjets
adaptive synsapparat, der fokuserer dem pa nethinden. Og den
mentale anstrengelse, hvormed hjernen tager dem til efterret-
ning, fordrsager umarkeligt en cerebral udmattelse. For ingen
fysiologisk kendsgerning er mere fastsliet end at overdreven
funktionel aktivitet altid forarsager edeleggelse af veev og or-
ganiske forandringer.« '



Andre var mindre bekymrede og til gengzeld sd meget desto mere
sbne over for den store oplevelse, det var at vare passager pd sit
livs forste jernbanerejse. Det geelder siledes vores egen H.C. An-
dersen, der bagefter skrev en entusiastisk beretning om begiven-
heden, som fandt sted i Sydtyskland i 1840:

»O, hvilket Aandens Storvark er dog ikke denne Frembrin-
gelse! Man foler sig jo magtig, som en Oldtids Troldmand!
Vor magiske Hest spaznde vi for Vognen, og Rummet forsvin-
der; vi flyve som Skyerne i Storm, som Traekfuglene flyve! Vor
vilde Hest fnyser og snefter, den sorte Damp stiger ud af hans
Naeseboer. Raskere kunne ikke Mephistopheles flyve med Faust
pa sin Kappe! Vi ere ved naturlige Midler i vor tid lige s str-
ke, som man i Middelalderen har troet, at kun Djavelen kun-
ne vere det! Vi ere ved vor Klegt komne paa Siden af ham, og
for han selv veed det, ere vi ham forbi.

Jeg erindrer kun faa Gange i mit Liv, jeg saaledes har felt
mig greben som her, saaledes med al min Tanke ligesom skuet
Gud Ansigt til Ansigt. Jeg felte en Andagt, som jeg kun som
Barn har felt den i Kirken, og som Zldre i den solbelyste Skov
eller paa det blikstille Hav en stjerneklar Nat!«

»H.C. Andersen: »Jernbanenc, I En Digters Bazar (1842)«

Og s4 var der dem, som reflekterede over, hvad de nye transport-
midler ville komme til at betyde for verden i fremtiden. Mange
var entusiastiske, som for eksempel den tyske skonom Friedrich
List, en af hovedmeandene bag de forste tyske jernbaner, der 11835
udmalede, hvilke paradisiske tilstande der ville oprinde, nér jern-
baner og dampskibe snart forbandt alverdens lande:

»Gennem de nye transportmidler bliver mennesket et uende-
ligt lykkeligere, rigere og mere fuldkomment vasen. Han, hvis
virkelyst og kraft ferhen var indskranket til en lille omegn, er
nu i stand til at ekspandere ud over alle landsdele, have og ver-
densdele, og en meangde fremskridt, der indtil nu har veeret
forbeholdt ganske f3, bliver herigennem opnéelige for det sto-
re publikum ...

Hvor uendeligt meget vil kulturen ikke vinde ved, at mas-
serne leerer hinanden at kende og meddeler hinanden deres
ideer, kundskaber, erfaringer og fremskridt.

Hvor hurtigt vil de kultiverede folkeslags nationale for-
domme, nationalhad og nationale bedrevardsfelelse ikke give
plads for bedre indsigt og felelser, nar forskellige nationers
indbyggere bliver knyttet sammen med tusind band via viden-
skab og kunst, via handel og industri samt via venskabs- og
familierelationer.

Hvordan vil det vaere muligt for de kultiverede nationer at
bekrige hinanden, nér det store flertal af de dannede menne-
sker er venner, og ndr det ligger klart for dagen, at krigen i
bedste fald forarsager individerne i selv den sejrende nation
hundrede gange mere skade end gavn?«
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Jern, stdl og damp

Niemann (1984), side 171



