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Nr 4501/1820 Nr 5586/1827 Nr 2144/1855

Ehuru fickur dro kinda inda sedan 1500-talet, uppkom tanken pa att ersitta
uppdragningen genom en separat nyckel med bygeluppdragning ganska sent.
Forst i mitten av 180o-talet bdrjade nimligen bygeluppdragningen komma i
bruk och dnnu in mot slutet av drhundradet sdldes fickur av den ildre typen;
manga sidana iro sikert alltjamt i bruk.

Det forsta patentet pa bygeluppdragning torde vara engelska patentet nr 450t
av r 1820, T. Prest. Den enkla anordningen framgér av bilden och torde icke
kriva fortydligande.

Nista patent ir engelska patentet nr 5586 av ar 1827, J. A. Berrolla. Upp-
dragningen sker genom att den s.k. kronan drages ut, varvid en med kronan
forbunden kedja spanner huvudfjidern. En annan fjider aterfér kedjan och kro-
nan till utgdngsliget, varefter upprepad utdragning av kronan spanner huvud-
fjidern ytterligare. Nir kronan icke lingre kan utdragas, dr huvudfjidern fulle
spand.

Det forsta patentet, visande en anordning for sivil uppdragning som visarnas
instillning medelst kronan ir engelska patentet nr 2144 av dr 1855, G. Hugue-
nin. Kronans axel bir nedtill ett drev samverkande med ett hjul f6r uppdrag-
ningen av huvudfjidern, under det att den andra verkar pa ett hjul med tvd
kuggkransar, av vilka den ena pdverkar ett hjul for instdllningen av visarna.
Det senare hjulet inkopplas forst sedan den kuggkrans, som verkstiller upp-
dragningen, kopplats ur medelst en rorlig brygga, paverkad av en liten knapp
pa fickurets omkrets. Senare Gvergick man som bekant till den numera brukliga
anordningen med utdragning av kronan fér omstillning av visarna.

Mutterldsningsproblemet synes niarmast ha blivit aktuellt i samband med det
under mitten av 18oo-talet vixande jirnvigsvisendet med okade krav pd has-
tighet och trafiksikerhet, varvid det i férsta rummet gillde rilsférbindningarna.

Flertalet engelska mutterldsningspatent under dren 1855—1866 dro baserade
pa lasbrickor, kilar, sprintar etc. eller dubbelmuttrar, d.v.s. lisning medelst
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organ skilda frdn den mutter som skall 18sas. Endast sex av patenten under
nimnda &r avse muttrar utbildade med ndgot slag av 18sorgan, silunda ldsmutt-
rar i egentlig mening. Av dessa patent dro tre av amerikanskt och tre av engelskt
ursprung.

Det forsta egentliga ldsmutterpatentet torde vara engelska patentet nr 1241
av ar 1856, K. Goddard, Philadelphia. P4 mutterns dversida dr svingbart an-
bragt en liten fjiderpdverkad krokt arm med spetsig dnde, vilken ingriper med
bultens ginga och dirigenom hindrar muttern frin att lossna. Eventuellt kan
muttern vara forsedd med tva sidana armar verkande i motsatt riktning i och
for lasning i bdda riktningarna. Lossande av ingreppet sker medelst ett verktyg
eller genom ett mandvreringsutskott pa armen.

Nista patent dr engelska patentet nr 1258 av ar 1858, F. J. Dickson, Derby.
Bultens inde sticker ut nigot Gver muttern och har ett antal skarpa refflor, 1
vilka ingriper en pa den fyrkantiga mutterns Svre plana yta svingbart anbragt
sparrarm, varigenom muttern hindras frin att lossna, sedan den vil fastskruvats.

Engelska patentet nr 227 av ar 1860, T. B. Daft, Tottenham, ir det forsta
patent, som avser en egentlig ldsmutter utan ddrd anbragt rorlig del. Muttern
bestdr av tvd tunnare muttrar, forenade medelst en till muttrarna vulkaniserad
mellanliggsbricka av gummi, varigenom bildas en elastisk ldsmutter utan rorliga
organ. Av samma ar finns ett patent nr 2867, G. E. Dering, Welwyn, vilket
avser en »slotted spring nut»; muttern ir utférd av hirdat stdl och uppslitsad,
sa att den fjidrande spianner om bulten.

Engelska patentet nr 721 av ar 1861, K. Lawrence, C. H. och T. W. White,
Melrose, N. Y., avser lasning av rilsmuttrar genom att i muttern ir fést en fjad-
rande arm, ingripande i tinder pd en invindigt tandad lasbricka.

Slutligen kan nimnas att engelska patentet nr 2753 av dr 1862, L. Derby,
N. Y., avser en ldsmutter i form av tvd pd varandra anbragta brickor med
motstdende ytor formade med i varandra ingripande lutande plan. Genom at-
dragning av den yttre brickan, till dess ingrepp erhilles, astadkommes spanning
som siakrar muttern. 121
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Nr 11797/1847

Sikerhetsrakkniven i form av en rakhyvel ir mera 4n 100 ar gammal. Det f6r-
sta patentet torde vara det engelska nr 11797 av ir 1847, W. S. Henson, London,
»Certain Improvements in the Construction of Razors for Shaving». »The no-
velty being in attaching a comb or tooth guard of protector in close proximity
to the cutting edge of the razor». Rakbladet ir i sektion kilformigt, placerat
1 ungefir rit vinkel mot handtaget, vars gingade dnde inskruvas i bladet, sam-
tidigt fasthdllande den tandade skyddspliten. Hyveln kan litt sondertagas for
rengOring genom handtagets utskruvande.

Redan nio ar senare framkom tanken pd anvindande av ett tunt, litt utbyt-
bart rakblad, och detta i engelska patentet nr 223 av ar 1856, H. Hilliard, Glas-
gow. Bladet ir mycket tunt, hirdat i kvicksilverbad, och hillet medelst en eller
flera skruvar i en ram samt litt utbytbart for slipning. Avbildning saknas i
patentskriften, men man kan av denna sluta sig till att steget fram till den nu-
tida rakhyveln egentligen icke var 1ldngt. Dock drdjde det 46 ar till dess K. C.
Gillettes patent, engelska patentet nr 28763 av ar 1902, framforde tanken pa
ett bojligt blad, sd tunt, att materialférbrukningen vid detsammas framstillande
var den minsta mojliga och samtidigt slipningen ldtt utford. Framstillningskost-
naden blev dirigenom s3 lag, att bladet efter forbrukning kunde kastas bort och
ersittas med ett nytt i stillet for att arbete nedlades pd en omslipning.

Anvindandet av flytande dngpannebrinsle gar ganska langt tillbaka i tiden, i
borjan dock endast i blandning med fast brinsle. Det gillde hirvid huvudsak-
ligen trd- och koltjira.

Direkt inmatning av flytande brinsle till en dangpanneeldstad kan spéras till-
baka till engelska patentet nr 2132 av ar 1853, J. Higgin. Enligt patentet far
uppvirmd kol- resp. tritjira genom ror rinna ned pa ett pd pannrosten befint-
ligt tunt kollager, samtidigt som en luftstrom inblases. Patentskriften framhaller
sarskilt uppfinningens virde vid sjofart genom det flytande brinslets mindre
skrymmande beskaffenhet.

Nir den egentliga oljeindustrien kom till i slutet av 1850-talet framkom snart
ett flertal forslag till eldning med mineralolja under angpannor. Det forsta pa-
tentet av detta slag torde vara engelska patentet nr 2600 av ar 1858, Mundo.
Forgasad olja, skiffer- eller mineralolja, blandas i ett munstycke med dnga och
blandningen fir passera genom glodheta ror av eldfast tegel, dir forbrinning
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sker under lufttillforsel. Sisom fordelar anges god brinsleckonomi, snabb upp-
eldning och minskat utrymmesbehov fér brinslet pd fartyg och lokomotiv.

Aren 1861 och 1862 framkom ndgra forslag till inmatning av flytande brinsle
under en dngpanna, av vilka hir omnimnes engelska patentet nr 3465 av ar
1862, E. ]J. Biddle. Petroleum eller kololja inledes genom ett i eldstadens dvre
del instickande grovt ror, frin vilket den faller ned pa eldstadens kupade bot-
ten, dir den antindes och forbrinner. Eldstaden dr forsedd med sikerhetsventil.

Det forsta patent, som visar verklig insprutning av olja i eldstaden medelst
komprimerad luft, ir engelska patentet nr 3195 av ar 1863, W. B. Adams. Si-
som brinsle anges paraffin-, kol-, skiffer- eller bergolja, petroleum. Komprime-
rad luft sprutar in oljan i lokomotivets eldstad, varvid férbrinningsluften till-
fores genom ett ror, som omger oljerdret. Oljan och den komprimerade luften
insprutas pa en badd av glédande kol eller koks eller pd en upphettad yta. Till-
forseln regleras med kranar.

Ar 1867 utférde amerikanska marinen en del forsok med oljeeldning p& hjul-
angaren Palos. Under det att fartyget vid koleldning gjorde en fart av 8 knop
ndddes vid oljeeldning 13 knops fart. Med fyr under tre av fartygets fyra ang-
pannor och med 3 mans betjining erhdll man vid oljeeldning 50 %o fler varv
pa hjulen 4n forut med koleldning under alla fyra pannorna och med 20 man.
Fyra fat olja visade sig motsvara 8 ton kol. Med olja fick man upp angtrycket
pa 25 minuter mot 3 timmar med kol. Vilket eldningssystem som anvindes vid
forsoken torde vara obekant.

Under 1700-talet och dnnu s sent som i borjan av 180o-talet befann sig vig-  Makadamiserade
nitet i Storbritannien i ett mycket diligt skick. Belysande hirfor ir ett litet  och telfordiserade
citat fran 1770-talet: »a broad-wheeled wagon, attended by two men, and drawn vdgar.
by eight horses, in about six week’s time, carries and brings back, between Lon-
don and Edinburgh (404 miles) near four tun weight of goods».

Den skotske egendomsigaren J. L. Mac Adam bérjade emellertid i bérjan av 123
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Gummivéagar.

Jarnvdgs- kontra
landsvagstrafik.
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1800-talet intressera sig for vigfragan och avgav ar 1811 i egenskap av »trustee
of the public roads» till underhuset en rapport om vigarnas tillstdnd och ett
forslag till deras forbattrande. Han foreslog att ticka den mjuka vigbanan med
ett lager av till mindre stycken krossad sten, en metod som i sjilva verket var
kind férut (uppfinnare troligen J. Lockhead), ehuru dittills icke mycket anvind.

Mac Adam bérjade omkring dr 1815 experimentera med denna beliggning,
vilken efter honom kallades »macadamized roads», pd svenska makadamvigar.
Metoden stotte i borjan pd motstind frdn vigbyggare och jordbrukare, men
slog dock ganska snart igenom. Innan Mac Adam ir 1836 dog, skola flertalet
viktigare vigar i England ha varit makadamiserade.

En med Mac Adam ungefir samtidig engelsk ingenior T. Telford uppfann en
forbattring av makadamiseringen. P4 den mjuka vigbanan lade han en under-
bidd av stora flata, rda stenar, ovanpa vilka han lade ett lager av mindre sten-
stycken och Overst ett ytlager av ungefir notstora smastenar. Vigar av detta slag
kallades »telfordized roads».

Den da och di uppdykande tanken pd beldggning av vigar och gator med
gummi har, ehuru av ganska gammalt datum, knappast kommit &ver forsoks-
stadiet, sannolikt av kostnadsskil. Det forsta patentet avseende vigbeliggning
med »india-rubber», »gutta percha» och »cautchouk» torde vara engelskt, nr
8617 av ar 1840, W. Freeman. Enligt patentet slipas gummit till en pasta, i vilken
till médttnad inblandas delvis kolad sigspan. Materialet pressas ddrefter till block
eller plattor med grus anbragt pd den Svre ytan. For vigbana med stark trafik
gores plattorna 12”X12”X3”, under det att for trottoarerna 1” tjocklek ar
tillriacklig. Blocken resp. plattorna sammanfogas med gummicement.

Av de under de nirmast foljande drtiondena framkomna engelska patenten
pa vigbeldggning med gummi avser nr 793 av ar 1872, F. S. Thomas, direkt ut-
liggning av gummimassa pd vigen. P4 en underbidd av betong ligges forst ett
ca 2” lager av grus blandat med beck och ovanpd detta lager utligges i varmt
tillstdind en blandning av »india-rubber», »gutta percha» eller »alpha gutta»
med beck och sdgspan, aska eller pulveriserad granit till en tjocklek av ca 1”.
Den utlagda massan valsas, pressas eller stdtes direfter ned till kompakt konsi-
stens.

Frin rgoo-talets tva forsta drtionden finnes endast ndgra fi patent p3 vig-
beliggning med gummi, men sedan bliva sddana patent vanligare.

Senare tiders konkurrensférhillande mellan jirnvig och landsvig hade sin
motsvarighet 1oo—r1g0 ar tillbaka i tiden. Det diliga skick, i vilket landsvi-
garna befann sig i 180o-talets borjan, alstrade tanken pd jirnvigsdrift. En av
foregangsminnen pd dngbils- och lokomotivomridet, amerikanaren Evans, for-
utspddde salunda redan dr 1805 snabb befordran av passagerare pd lingre distan-
ser medelst angvagn l6pande pd en bana av jirn. Frin annat vederhiftigt héll
forlojligades emellertid ar 1819 den absurda idén att kdra med dnga pd en vig
av jarn, och med dubbelt s3 hog hastighet som diligensen.

Evans’ spidom blev verklighet redan efter ca 2§ ar; jirnvigstrafiken tog snart
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loven av landsvigstrafiken, vilken alltjimt hade att kimpa med svarigheter 1
form av diliga vigar och ofullkomliga dngvagnar. Motorfordonen voro linge
mer av traktortyp, ldngsamma, allt under det att jirnvigarna utvecklades sa
hastigt, att man redan dr 1848 i England hade ett snabbtdg, som korde en stricka
av 85 km pi 47 min., eller med mera 4dn 100 km i timmen.

De praktiska forsoken med dngvagnarna pd landsvig under 18oo-talets forra
del misslyckades i stort sett, och ar 1836 skall endast en dngvagn ha funnits
kvar i praktisk drift i England. Ehuru héstdiligenserna under 1840-talet férsvunno
frin Englands vigar kommo inga angdiligenser i deras stille. Jarnvigarna hade
kommit i stillet. Nu forlsjligades i stillet den ofdrnuftiga tanken att kra med
dngvagnar pd vanliga vigar, nir man hade jirnvdgarna. P4 18so-talet skrevs:
»den stora rationella idén ir nu icke att forvandla diligensen till en dngvagn for
vanliga vigar, utan att férvandla dessa till »jirnvigar».

Ombkring dr 1860 kom emellertid omslaget. Man borjade da fa fram angbilar
med en hastighet av 15—25 km i tim. och dngbilen ansdgs limplig att med lig
hastighet draga tung last, sdlunda traktortdg, under det att jirnvigen, med stor
dragférmdga och god transportekonomi, bittre limpade sig for hogre hastighet.

Pa 1880-talet framlade E. Mazet ett originellt forslag till hogbana for Paris,
ddr en vanlig hogbana ansdgs skola forstora stadens skonhetsvirden. Enligt for-
slaget skulle gatubroarna ersittas med pelare pd 9—14 m avstdnd fran varandra
och utan forbindelse sinsemellan. P4 pelarna skulle glida en vagn, ling nog for
att alltid vila pd tvd pelare. Vagnens underrede skulle vara férsett med rullar
och pelarna skulle fungera som spar for rullarna. Rullbanan vidgades vid an-
darna for att sikert finga vagnen. Eventuellt skulle rullar pd pelarna driva
vagnarna, vilka dirvid kunde goras littare, utan motor. Rullarna skulle di
drivas fran en central kraftstation, frin vilken elektrisk strom, eventuellt kom-
primerad luft, skulle ledas till pelarna genom underjordiska ledningar. Aven pa
jarnvigar skulle Mazets forslag kunna tillimpas.

Ehuru idén till fordonsdrift medelst band — w»endless tracks», »portable
tracks», »caterpillar» — kom fram i patentlitteraturen redan med engelska pa-
tentet 953 av ar 1770, drojde det dnda till borjan av 19o0o-talet innan patent

Originell hégbana.

»Tanks.»

125



Teknikhistoriska notiser

Sparvagar.
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uttogs pa banddriftens tillimpande pd artillerifordon. Silunda patenterade Fr.
Krupp A. G. dren 1907 och 1909 kanonvagnar med band (engelska patenten
27272/1907 och 4096/1909).

Banddriftens tillimpande pd pansarfordon, stridsvagnar o.d. kom dnnu ndgot
senare, eller under det forsta virldskrigets tidigare ir. Schneider & C:ie paten-
terade salunda aren 1915 och 1916 sddana fordon. Engelska patentet 17794/1915
visar hur bandet i fordonets frimre inde gir kring en hogre beligen rulle i och
for overvinnande av terringhinder. Engelska patentet 127266/1916 visar en
»armoured motor car with endless rolling tracks».

Benidmningen »tank» forekommer forsta gangen i engelska patentet 130062/
1917, R. A. Fessenden; patentet ifraga dr sirskilt inriktat pd anordningar f6r
framstillande av rok for att dolja fordonen och efter dessa foljande infanteri.

Nr ro51/1860

Under det att jirnvigarna leda sitt ursprung frin England ir stadsspirvigar-
nas hemland Forenta Staterna, dir man artionden fére England gick in for sa-
ken. Ett engelskt-franskt lexikon dversitter ocksd ordet »tramway» med »chemin
de fer américain».

Banbrytaren for stadssparvigar var J. Stimpson, Baltimore, vilken redan ir
1829 tillverkade en modell till en gata med rils, vindskiva och vixel. Stimpson
uttog under dren 1830 och 1831 flera patent avseende rils och andra anord-
ningar for histsparvigar i stader.

New York City var den forsta staden med histsparvag, nimligen en ca 3 km
lang linje frin stadsdelen Harlem ned till City Hall, 6ppnad for trafik ar 1832.
Ehuru foretaget visade sig vara mycket 16nande, drojde det dnda till ar 1852,
innan exemplet vann efterfoljd. D3 anlades namligen i New York City nya
linjer i sjatte och attonde avenyerna och ar 1859 fanns i staden sex dubbelspa-
riga linjer med en sammanlagd sparlingd av 72 km P& dessa linjer befordrades
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nimnda ir icke mindre in 27 miljoner passagerare. Under tiden tillkom spar-
vigar dven i Brooklyn, Boston och Philadelphia, vilken sistnimnda stad pa all-
var gick in for saken och i slutet av 1850-talet hade atta linjer med sammanlagt
125 km enkelspar.

Forst i slutet av 1850-talet borjade Europa intressera sig for sparvigsfragan,
d& saken togs upp till diskussion i London. Den férsta sparvigslinjen i England
anlades emellertid i staden Birkenhead efter férslag uppgjorda av amerikanen
G. F. Train. Foretaget vann genast framging och foljdes snart av linjer i flera
stora stider, nirmast i Liverpool, Birmingham och Manchester. P& kontinenten
borjade Berlin, Wien, Hamburg och Altona taga upp fragan i bérjan av 1860-
talet och den férsta linjen Sppnades i Berlin i mitten av ar 1865.

I London var sparvigsfragan emellertid mera segsliten pd grund av omnibus-
bolagens kraftiga och envisa motstdnd, detta trots att sparvigarna i andra
stider i England hade visat sig fylla ett stort behov. Enligt uppgift skall Train
i borjan av 1860-talet ha erhillit tillstdnd att bygga en provlinje, men parla-
mentet skall dock dnnu si sent som dr 1868 ha avslagit en ansdkan om att fa
infoéra sparvigar i London. Man intresserade sig i stillet mera for underjordiska
banor, till vilka det forsta forslaget uppgjordes i bérjan av 1850-talet. Redan
ar 1862 Oppnades i London den forsta underjordiska linjen, ca 7 km lang fran
Victoria Street Osterut.

Under tiden hade sparvigsfragan ytterligare utvecklats i Forenta Staterna.
Salunda borjade man att ar 1859 pa en av linjerna i Philadelphia ersitta hist-
sparvagnarna med angsparvagnar. Ar 1860 foljde San Francisco och Chicago
exemplet; i Chicago hade man en angsparvagn med en korhastighet av 6,5
km/tim.

Bifogade bild dr tagen ur ett av de forsta engelska egentliga sparvigspatenten,
nr 1051 av ar 1860, uppfinnare den ovan omnimnde amerikanen G. F. Train.

Ehuru den forsta dngbdten kom i trafik under 18co-talets allra forsta dr, Angstyrinrdttningar.
drojde det inda till slutet av 1840-talet, innan dngan togs i styrningens tjanst.
Anledningen hirtill torde vara de tidigaste dngfartygens laga fart, vilken gjorde
behovet av sirskilda maskinella styranordningar mindre kdnnbart.

Idén till dngstyrinrittningen framkom forst i Forenta Staterna, dir F. E.
Sickels ar 1848 under nr 5765 patenterade en sidan. Under 185o-talet anvindes
i sydstaterna Sickels’ dngstyrinrittning bl.a. pa en angare, trafikerande den svar-
navigerade linjen Savannah-Fernandia.

De forsta europeiska patenten pa angstyrinrittning framkom i England ar
1852. Patentet nr 13895 har till uppfinnare R. J. Smith. Nedanfér ratten ir
tvirskepps anbragt en dngcylinder med slid, mandvrerad medelst en dndlos lina
fran en skiva pd rattaxeln ned till en trissa, vilken 16per pa slidmekanismens
axel. Minsta rorelse av ratten ir tillricklig for att paverka sliden och rodret
kan helt omliggas med en obetydlig vridning av ratten. Kolvstingen paverkar
direkt den hivarm, som mandvrerar rodret. Detta kan dessutom mandvreras di-
rekt medelst en frin en trumma pd rattaxeln Sver tvd rullar gdende dndlSs

katting. 127
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Nr 13895/1852

Enligt engelska patentet nr 207 av &r 1852, Napier och Lund, har &ngcylin-
dern en i bdda dndar genomgdende kolvstidng, vilken genom kittingar Gverfor
rorelserna till rodret. Dessutom finnes en med rodret forbunden vattencylinder
for bromsning av rodrets rorelser och fastlisning av rodret i 6nskat lige.

Omkring ar 1880 hade man pd ackumulatoromradet kommit s langt att man
kunde borja tinka pi att anvinda sddana for fordonsdrift. Forsok ar 1882 med
en elektrisk sparvagn pd the Leyton line i England utf6ll emellertid icke vil.
Efter flera olika forsck bl.a. med en elektrisk cab ar 1887 i Brighton kom den
forsta elektriska omnibussen igdng i London sommaren 1888. Vagnen rymde be-
kvimt tolv sittande passagerare. Ackumulatorbatterierna frin the Electrical
Power Storage Co. voro placerade under sitena. De tvd motorerna av Grammes
typ, tillverkade av Crompton & Co. Ltd., visade sig vara tillforlitliga och effek-
tiva. ManGverorganen innefattade en kraftig fotbroms. Driften Sverfsrdes tili
hjulen medelst kedjeutvixling och hastigheten uppgick till ro—r11 km/h, ungefir
som for en histbuss.

Den stora obelisk, som gir under namnet »Cleopatras nil», skinktes ir 1819
av paschan Muhammed Ali till engelska staten. Att frakta den tunga, ca 22,5
m langa pjdsen sjovigen till England ansdgs emellertid vara ett svart foretag
varfor det dréjde linge tills dtgirder vidtogs for transporten. Forst mot slutet
av 1870-talet tog en engelsk contractor Dixon itu med problemet, vilket 16stes
pa sa sitt, att obelisken byggdes in i ett f6r indamalet konstruerat fartyg lik-
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nande en undervattensbat i ytlige. Fartyget sjosattes med den inbyggda obe-
lisken och togs pa slip av en dngare. Utanfér Kap Finisterre i Biscayabukten
rakade transporten ut for en svar storm och bogsertrossen méste kapas. Under
arbetet med att ridda det bogserade fartygets besittning forlorades sex man.
Obelisken befann sig pd drift ett par dagar, men aterfanns och anlinde varen
1878 lyckligt till London.

f
T Y
Nr 7044/18 36

Engelsmannen A. Smith sysslade pd 1820-talet med »metallic shutters», for
vilkas mandvrerande han anvinde linor av »catgut» (fartarmar). Han borjade
emellertid experimentera med jarnlinor och gjorde med sddana jimfsrande prov
med hidnsyn till vikt, dimensioner, pris, varaktighet och anvindningsekonomi i
forhallande till hamprep och kedjor. De erhillna resultaten voro sd gynnsamma,
att Smith ar 1836 uttog engelska patentet nr 7044 pa ett slags stalremmar. Enligt
patentet hopsnos jarntradar till linor, vilka i sin tur medelst textilmaterial for-
bindas med varandra sida vid sida till remmar eller band.

Ar 1839 uttog Smith engelska patentet nr 8009, enligt vilket jirntrddarna
hopspinnas till parter, vilka i sin tur hopspinnas till linor eller kablar. Till skydd
mot oxidering Overdragas tradarna med en beliggning av gummi, tenn, zink eller
annan metall. Hdirmed var Smith framme vid en jirn- eller stdllina i ungefir
den nutida utformningen.

Stallinor.






