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FORORD TIL 2. UDGAVE

Ved nerverende Udgave af ~Leerebog for Ferere af Motor-
keretajer i Danmark, serlig med Henblik paa Forberedelse til
Forerprover” er der foretaget felgende Forandringer fra 1. Ud-
gave:

Bogen er nu inddelt i:

1. Del, omhandlende Fererprover paa Motorvogn,

2. Del, omhandlende Fererprover paa Motorcykle,

Tilleg A, hvori der gives en kort Beskrivelse af de vigtigste
Dele ved en Motorvogn og ved en Motorceykle, og

Tilleg B, hvori er aftrykt den af Justitsministeriet udgivne Vej-
ledning for de Motorsagkyndige.

Bogens 1. og 2. Del er hver for sig delt i 4 Afsnit, som i
Dialogform omtaler alt det Stof, hvortil der i Henhold til de
geldende Bestemmelser skal kreeves Kendskab ved Fererprover,
idet der dog under Afsnit IV , Almindelige Regler for Faerdsel“
ikke er optaget de i de lokale Politivedteegter geeldende serlige
Bestemmelser. Paa Grundlag af de i det forlobne Aar indhestede
Erfaringer ved Brugen af 1. Udgave har man segt at rette Ud-
tryk, der har givet Anledning til Misforstaaelser, og enkelte Svar
til Spergsmaalene, navnlig omhandlende Styreapparatet (Ford-
Styreapparatet er nu omtalt for sig) og Bremserne er gjort mere
udtemmende saaledes, at enhver selv Ikke-Fagmand antagelig vil
veere i Stand til herefter at kunne lzre at undersege et Styre-
apparat og kontrollere Bremsernes Indstilling. Der er ogsaa lagt




en Del Vgt paa at forklare Brugen af Bremserne under vanske-~
lige Forhold.

Bogens 1. og 2. Del er gennemset, og Indholdet godkendt af:
Kabenhavns og Frederiksberg Politi,

Kongelig Dansk Automobilklub,
Forenede Danske Motorejere og
Landsforeningen af Justitsministeriets Motorsagkyndige i Danmark.

Tilleeg A, der erstatter det i 1. Udgave optagne Afsnit ,For-
klaring til Planerne”, er blevet betydelig udvidet, idet der navnlig
er lagt Veegt paa at forklare, hvorledes Motoranleget, saavel
Eksplosionsmotoren som det elektriske Anleeg er indrettet og
virker. Desuden er der givet en fyldig Beskrivelse af en alminde-
lig Gearkasses Indretning og Brug, og Fordgearkassen er seerlig
omtalt. Planernes Antal er foreget fra 8 til 13. Tilleg A er
neermest teenkt som en Haandbog for Motorvognferere, idet
Stoffet er saa omfattende, at der ikke kraeves Kendskab
hertil ved Forerprover.

Tilleg B er, som ovenfor navnt, et Aftryk al Vejledningen
for de af Justitsministeriet beskikkede Motorsagkyndige. Man har
anset det for formaalstjenligt at tage dette Stof med i Leerebogen,
da det i mange Henseender er af Betydning for Ejere eller frem-
tidige Ejere af Motorkeretojer at vaere bekendt med de Krav, der
stilles til Motorkeretojernes Indretning, for at de kan blive ind-
registrerede her i Landet. Til Tilleg B kraeves selvfelgelig
intet Kendskab ved Forerprover.

Man haaber, at Bogen i sin nuverende Form maa veere i
Stand til at lese den Opgave, som er tilteenkt den.

Kjebenhavn i Juni 1927.
Forfatterne.
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1. "DEL

Forerprover paa Motorvogn.
Afsnit 1.

Hvilke Dele er Foreren forpligtet til at undersege inden Sp. L
Korselen?

De Dele, hvoraf den offentlige Sikkerhed er afhngig, spe- Sv. 1.
cielt Styreapparatet, Bremseapparaterne og Signalapparatet samt
Lygterne,

A. Styreapparatet,

Automobilloven betoner staerkt, at Styreapparatet ved en Mo-
torvogn skal vere i god Orden. Mangler ved Styreapparatet kan
derfor have til Folge, at saavel Foreren som Ejeren (Brugeren)
af Vognen bliver draget til Ansvar. Enhver Automobilist, saavel
mandlig som kvindelig, bgr derfor egenhandig kunne foretage
de nedenfor beskrevne Undersogelser af Styreapparatet.

I Henhold til de af Justitsministeriet udgivne Bestemmelser
for Forerprover kraeves der Kendskab til Koretajets Styreapparat
og dettes Indretning og Virkemaade, og »Andrageren bor ind-
gaaende eksamineres herom, ligesom han maa paavise, hvorledes
man undersgger, om disse Dele er i forsvarlig Stand,«

Det under 2 a beskrevne Styreapparat samt Undersggelsen
deraf er derfor kun at betragte som et Eksempel, idet Ansggeren ?
ved en Fererprove bor vaere i Stand til at paavise, hvorledes !
Styreapparatet er indrettet og undersgges ved den Vogn, som
han fremstiller sig med ved Proven. g
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Hvorledes er et med Snwkke og Snewkkehjul forsynet Styre-
apparat indrettet?

Pl. 8, Fig. 1—3 viser eksempelvis, hvorledes et Styreapparat
med Snzkke og Snakkehjul kan vare indrettet ved en hojre-
styret Vogn,

Styreapparatet bestaar af et Rat, der sidder paa en Styre-
stamme, som gaar ned igennem et Styrersr, der er befaestet til
Karosseriets Forbreedt. Paa nederste Ende af Styrestammen er
anbragt en Snzkke, der griber ind i et Snakkehjul, Snekke og
Snzekkehjul ligger inde i et Styrehus, som er befaestet til haojre
Chassisbjelke ved Hjalp af Bolte og Motrikker, (Paa Fig. 1
er Styrehusets hejre Halvdel fjernet). Snazkkehjulet er anbragt
paa en Aksel, paa hvilken ogsaa er fastgjort en nedadvendende
Styrearm. Denne ender i et kugleformet Hoved, som fastholdes
mellem 2 Bakker i den bageste Ende af en vandret liggende
Styrestang (se Fig. 3). I den forreste Ende af Styrestangen er
paa samme Maade som Styrearmen befzstet en Svingarm. For-
og bagtil i Styrestangen findes en Stodijeder, saa at Styrearmens
og Svingarmens kugleformede Hoved kan bevaege sig noget frem
og tilbage i Styrestangen. For hver Ende af Styrestangen findes
en Skrueprop, der er sikret ved en Split. Svingarmen er befaestet
til en Svingaksel, som ved Hjzlp af en lodret Styrebolt er fast-
gjort til Vognens Foraksel (se Fig. 2). Paa Svingakselen er hgjre
Forhjul anbragt. Fra en paa Svingakselen fastgjort Arm forer
en Forbindelsesstang over til en Svingarm, der er anbragt paa
venstre Svingaksel, som baerer venstre Forhjul og ligeledes er
befeestet til Forakselen ved en lodret Styrebolt.

Hvorledes virker et med Snwkke og Snwkkehjul forsynet
Styreapparat? '

Styreapparatet virker paa folgende Maade. Forholdet mellem
Snekke og Snzkkehjul er saaledes, at der til en stor Vinkel-
drejning af Snakken svarer en betydelig mindre Drejning af
Snzkkehjulet. Det vil altsaa sige, at en stor Vinkeldrejning af
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Rattet giver en betydelig mindre Vinkeldrejning af Styrearmen.
Da Styrearmen gennem Styrestangen, Svingarmen og Sving-
akselen er sat i Forbindelse med hgjre Forhjul, maa dette fore-
tage den samme Vinkeldrejning (Svingning) som Styrearmen.
Til en mindre Svingning af Forhjulet svarer altsaa en storre ‘
Drejning af Rattet. <

Naar Rattet drejes til hojre, fores Styrearmens nederste Ende ,'
fremad, hvilket har til Felge, at hojre Forhjul svinger til hojre. ’
Ved Hjwlp af Forbindelsesstangen tvinges venstre Forhjul til
at foretage en tilsvarende Svingning. 11

Naar Hjulene stoder paa Ujavnheder i Vejen, vil de fore- ;
tage smaa Svingninger til hojre og venstre. Men disse smaa :
Svingninger vil kun sammenpresse Stodfjedrene, uden at Styre- |
armen og altsaa heller ikke Rattet drejes. Hvis Stgdfjedrene ikke f
fandtes, vilde enhver mindre Ujevnhed i Vejbanen forplante sig
til Forerens Haand.

Hvorledes undersoges et med Snwkke og Snwkkehjul for- Sp. 4 a.

synet Styreapparat?
Undersogelsen af Styreapparatet gaar ud paa at undersege, Sp. 4 a. ;
om der ikke findes Brud paa de enkelte Dele, it 1

om Delene er godt sammenspeendt og forsynet med de
forngdne Sikringer og

om der ikke findes for meget Slor i Forbindelserne,

Sler skyldes Slid eller daarlig Sammenspaending. Sler i Rat-
tet vil sige, at man kan dreje det, uden at Forhjulene folger med.
Slor i en Bolteforbindelse vil sige, at Bolten, f. Eks, ved Slid, er
bleven mindre end den Besning, hvori den er anbragt, eller at
Hullet i Besningen er blevet for stort. Sler i Hjulene vil sige, at
disse ikke sidder fast paa deres Aksler,

Som Sikringer anvendes Split eller Kontrametrik, En Split
er et Stykke sveer Jerntraad, der ombgjes i Haarnaalefacon, De
to Ender stikkes ind i et Hul i Bolten, efter at Mgtrikken er
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skruet paa, og Enderne bgjes om, saa at Mgtrikken ikke kan
dreje sig.

En Kontrametrik er en Mptrik, der skrues paa Bolten, efter
at Motrikken er skruet paa. Naar Kontramgtrikken skrues fast
ned mod Mgtrikken, vil der fremkomme saa stor Friktion mellem
Gevindet i Motrikken og Gevindet paa Bolten, at Matrikken
ikke kan lgsne sig.:

Undersogelsen foretages saaledes:

Rattet skal sidde fast paa Styrestammen og maa ikke kunne
vrikke paa denne. Det maa ikke kunne drejes mere end 30 Gra-
der (‘12 af en hel Omdrejning), uden at Hjulene folger med.
Dette undersoges bedst ved, at man stiller sig ved Siden af Vog-
nen og drejer i Rattet, idet man samtidig leegger Mearke til,
hvornaar Forhjulene begynder at bevaege sig. Er Slgret storre
end 30 Grader, kan dette skyldes, at der er for sterkt Slid paa
Snaekke eller Snaekkehjul eller i de forskellige Ledforbindelser.
Det kan derfor vaere nodvendigt at have en Hjzlper til at dreje
i Rattet, medens man selv undersoger Styreapparatets forskellige
Forbindelser. Det er szrlig vigtigt at legge Maerke til Forbin-
delserne mellem Styrearm og Styrestang og mellem Styrestang
og Svingarm; thi hvis Bevagelsen her er for stor, kan Grunden
veere den, at Kuglerne eller de Bakker, der omslutter disse, er
for steerkt slidt, og Folgen heraf kan blive, at Styrestangen lgsner
sig. Man skal samtidig legge Merke til, om Stedfjedrene er
hele. Er der Brud paa disse, kan Styrestangen ogsaa lgsne sig
fra sin Forbindelse med Styrearm eller Svingarm. Man iagt-
tager, om de Splitter, der skal forhindre, at den i hver Ende
anbragte Skrueprop skruer sig ud, er paa Plads og sidder rigtig
anbragt i Skrueproppens Kaerv. En lignende Undersagelse fore-
tages for Forbindelsesstangens Vedkommende. Ved nogle Styre-
apparater er der ogsaa her indlagt Stedfjedre. Det undersgges,
om der ikke er for meget Slid paa de Bolte, der forbinder For-
bindelsesstangen med Armen til Svingakslerne.

Man lukker nu Motorhjzlmen op, og ved at lade Hjalperen

e AP AN i A AT
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dreje steerkt frem og tilbage i Rattet, saa at Hjulene folger med,
legger man Marke til, om Styrehuset sidder fast paa Chassis-
rammen, eller om det bevager sig i Forhold til denne, naar Rat-
tets Beveaegelsesretning forandres. Hvis Korebanen er glat, eller
Vognen er meget let, kan det vaere ngdvendigt at holde lidt igen
paa det ene Forhjul, saa at Paavirkningen paa Styrehuset bliver
storre, naar der drejes frem og tilbage i Rattet. Samtidig iagt-
tager man, om Styrearmens overste Ende sidder godt fast paa
Sneekkehjulsakselen, og om Ratsgjlen, d. v. s. i Almindelighec
Styrergret, er godt og solidt befeestet til Instrument- og Forbradt.

Naar disse Undersogelser er tilendebragte, lofter man det ene
Forhjul ved Hjzlp af en Dunkraft. Derefter tager man let fat
foroven paa Dzkket og iagttager, om Hjulet kan bevaeges side-
leens, Findes der Sideslor, kan Grunden hertil veere, enten at
Svingakselen ikke er godt befeestet til Forakselen, eller at Hjulet
slorer paa Svingakselen. I forste Tilfzelde er Styrebolten eller
dennes Bgsninger slidt. For sterkt Slid i disse Dele kan have
til Folge, at Styrebolten knaekker, og Svingaksel og Forhjul alt-
saa tabes. Slgr mellem Forhjul og Svingaksel kan skyldes, at
et Kugleleje er spraengt, eller at den Motrik, der fastholder For-
hjulet, ikke er passende spandt, maaske fordi der har manglet
Split for denne Mgtrik. Derefter foretager man den samme Un-
dersggelse ved det andet Forhjul ved ligeledes at lofte dette
fra Jorden,

Det er i det hele meget vigtigt at undersegge, om der er an-
bragt Split, Kontrametrik eller andre lige saa gode Former for
Sikring ved alle Styreapparatets Matrikker, da disse ellers som
Folge at Rystelserne under Korselen og Bevagelserne i Styre-
apparatet kan skrue sig af og tabes, hvilket kan have til Folge,
at den Bolt, hvorpaa Metrikken sidder, falder ud, og Styringen
saaledes svigter, Hvis Boltene i Styreapparatet slides for sterkt,
fremkommer der under Korselen steerke Stad i den paagaldende
Forbindelse, og for eller senere vil Bolten derfor blive slaaet

over.
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Naar man har undersggt Styreapparatet, som ovenfor be-
skrevet, kgrer man frem med Vognen og prover ved at foretage
forskellige Drejninger, om Styringen gaar let. Man kan samtidig
lade en Hjzlper iagttage, om Forhjulene under Kprselen be-
veeger sig lige uden at slaa ud eller ind og ved samme Lejlighed
lade Hjzlperen undersoge det samme for Baghjulenes Ved-
kommende,

Hvorledes er et Fordstyreapparat indrettet?

Pl. 9, Fig. 2—3 viser, hvorledes et Fordstyreapparat er ind-
rettet.

Dette bestaar af et Rat, der ved en Motrik er befaestet til en
Rattap, som gaar ned i en Styreklokke. Denne er lukket med
et Skruelaag og er fastgjort til et Styrerer ved Hjzlp af 2 Nitter.
Styrergret er befestet til Karosseriets Forbradt. Inde i Styre-
roret ligger en Styrestamme, der forneden hviler i et Leje paa
venstre Chassisbjalke og foroven i Styreklokken hzerer en Plade,
hvorpaa er anbragt 3 Tandhjul, der ligger rundt om et paa
Enden af Rattappen befastet Tandhjul; de 3 Tandhjul har Ind-
gribning med en indvendig Tandkrans i Styreklokken.

Paa nederste Ende af Styrestammen er befestet en nedad-
vendende Styrearm, som ender i en Kugle, der omsluttes af
2 sammenboltede Skaale paa venstre Ende af en skraatliggende
Styrestang. Hojre Ende af Styrestangen er ved en Kuglefor-
bindelse fastgjort til en vandretliggende Forbindelsesstang. I
hver Ende af denne er der anbragt en Svingarm, som gaar ud til
2 Svingaksler. Disse er ved Hjzlp af en Styrebolt befestet til
Forakselen og barer de 2 Forhjul.

Hvorledes virker et Fordstyreapparat?

Styreapparatet virker saaledes:

Forholdet mellem Stgrrelsen af Rattappens Tandhjul og
Tandkransen i Styreklokken er afpasset saaledes, at der til en
storre Drejning af Rattet svarer en mindre Drejning af Styre-
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stammen, Naar Styrestammen drejes, tvinges Hjulene gennem
Styrearm, Styrestang, Forbindelsesstang, Svingarme og Sving-
aksler til at foretage-den samme Drejning eller Svingning til
Siden. Til en stor Drejning af Rattet til hojre svarer altsaa en
mindre Svingning til hejre af Hjulene og omvendt.

Hvorledes underseger man et Fordstyreapparat?
Undersggelsen af Styreapparatet gaar ud paa at undersagge,
om der ikke findes Brud paa de enkelte Dele,
om Delene er godt sammenspzndt og forsynet med de for-
nogdne Sikringer og
om der ikke findes for meget Slor i Forbindelserne.

Som Sikringer anvendes Split eller Kontrametrik. En Split
er et Stykke sveer Jerntraad, der ombgjes i Haarnaalefacon. De
to Ender stikkes ind i et Hul i Bolten, efter at Mgtrikken er
skruet paa, og Enderne bgjes om,. saa at Mgtrikken ikke kan
dreje sig. ;

En Kontrametrik er en Matrik, der skrues paa Bolten, efter
at Motrikken er skruet paa. Naar Kontramstrikken skrues fast
ned mod Matrikken, vil der fremkomme saa stor Friktion mellem
Gevindet i Motrikken og Gevindet paa Bolten, at Motrikken ikke
kan losne sig.

Slar skyldes Slid eller daarlig Sammenspzending. Sler i Rat-
tet vil sige, at man kan dreje dette, uden at Forhjulene folger
med. Sler i en Bolteforbindelse vil sige, at Bolten, f. Eks. ved
Slid, er bleven mindre end den Besning, hvori den er anbragt,
eller at Hullet i Bosningen er slidt for stort. Slar i Hjulene vil
sige, at disse ikke sidder fast paa deres Aksler,

Undersggelsen foretages saaledes:

Man stiller sig ved Siden ai Vognen, drejer let frem og til-
bage i Rattet og iagttager, om der er for sterkt Slor imellem
Tandhjulene i Styreklokken, hvilket bl. a. giver sig til Kende
ved, at Rattet kan vrikke op og ned, fordi Rattappens Tandhjul
ikke fastholdes mellem de 3 paa Styrestammen anbragte Tand-

Sp. 4 b.
Sv. 4 b.
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hjul. For sterkt Slid mellem Tandhjulene kan have til Folge,
at Teenderne i Hjulene »kammer over«, og Styringen saaledes
svigter. Man maa ikke kunne dreje Rattet mere end 30 Grader
(*/1= af en Omdrejning), uden at Forhjulene beveeger sig. Man
ser efter, om Motrikken, der fastholder Rattet til Rattappen, er
trukket an, og om Skruelaaget er skruet godt fast paa Styre-
klokken, da ellers Rattet i begge Tilfeelde kan gaa af under
Korselen, hvilket ogsaa kan ske, hvis de Nitter, der fastholder
Styreklokken til Styrergret, er gaaet lose. Er Nitterne lose, vil
Styreklokken bevage sig i Forhold til Ratroret, naar man drejer
let frem og tilbage i Rattet. Man underseger, om Styrergret er
godt befeestet til Instrumentbradt og Forbreaedt.

Motorhjelmen lukkes op, og medens en Hjzlper drejer
haardt frem og tilbage i Rattet, undersgger man selv, om Styre-
stammens Leje er godt befestet til Chassisbjzlken, samt om
Boltene, der fastholder Styrearmens Leje, er forsynet med Mga-
trikker, som er sikrede med Splitter. Samtidig legger man
Mzrke til, om Styrestammen slorer forneden i Lejet, da der i
saa Fald maa indswttes ny Bosning i dette. Man gaar nu frem
foran Vognen, og medens Hjzlperen drejer let frem og tilbage
i Rattet, undersgger man, om der er for stor Bevaegelse i Styre-
stangens 2 Kugleforbindelser og i Forbindelsesstangens Bolte,
samt om alle Boltene er sikrede ved Splitter. Herefter tager man
foroven i det ene Forhjul og undersgger, om dette slorer til Siden.
Er dette Tilfeldet, skyldes det enten Sler imellem Svingaksel
og Foraksel eller Sideslor i selve Forhjulet. I forste Tilfzelde er
Styrebolten eller dennes Bgsninger slidt og maa eventuelt for-
nyes, da for steerkt Slor kan have til Folge, at Styrebolten knzek-
ker, og Svingaksel og Forhjul falder af. Det ber fraraades, at man
coger at ophzve Sloret ved at spaende Styreboltens Motrik, da
cn saadan Fremgangsmaade ikke afhjzlper Fejlen, men gar
Styreapparatets Bevaegelse tung og overanstrenger Styrebolten,
saa at denne lettere knzekker. Hvis Hjulet slorer paa selve Sving-
akselen, er det enten, fordi et Kugleleje er spraengt, eller fordi
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den Mpotrik, som fastholder Hjulet paa Svingakselen, ikke er
passende spendt, muligvis fordi Splitten til Matrikken er tabi.
Man foretager nu en lignende Undersggelse ved det andet For-
hjul. Samtidig hermed ber man ved nogle kraftige Ryk i Hjulet
overbevise sig om, at Triangelen ikke er gaaet los i sine 2 Lejer
fortil eller sit Leje bagtil. Denne sidste Undersagelse gares bedst
ved, at man {. Eks, drejer Forhjulene saa meget som muligt til
hgjre eller venstre og derefter soger at trykke Hjulene yder-
ligere til hojre eller venstre ved smaa kraftige Ryk. Det vil lette
Undersogelsen af Slor i Hjul eller Styrebolte, hvis man lofter
Forhjulene op paa en Dunkraft.

Naar man har undersogt Styreapparatet, som ovenfor be-
skrevet, korer man frem med Vognen og prover ved at foretage
forskellige Drejninger, om Styringen gaar let. Man kan samtidig
lade en Hjeelper iagttage, om Forhjulene under Korselen be-
vaeger sig lige uden at slaa ud eller ind og ved samme Lejlig-
hed lade Hjelperen undersoge det samme for Baghjulenes Ved-
kommende.

B. Bremseapparaterne.
Kobling, Gearkasse og Differentiale.

Med Hensyn til Ansvaret for Bremsernes Tilstand og Fere-
rens Kendskab til disses Indretning og Undersogelse er Kravene
de samme, som foran under Styreapparatet anfort.

Hvilke Krav stiller Loven til Bremseapparaternes Indretning
og Bremseevne?

Enhver Motorvogn skal veere forsynet med 2 af hinanden
uafheengig virkende Bremser, hvoraf i hvert Fald den ene skal
kunne fastnes i bremset Stilling. Hver af Bremserne skal i tort
Fore og paa lige Vej ved en Fart af 30 km i Timen kunne standse
Motorvognen paa hgjst 10 m. Hertil svarer ved 15 km og 45 km
Fart Bremselengder paa henholdsvis 2,5 og 22,5 m.

Sp.. 5.
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Hvor virker Bremserne paa en Motorvogn?

Bremserne virker enten paa Kardanakselen og derigennem
paa Baghjulene eller direkte paa Hjulene, enten paa det ene
eller paa begge Hjulpar. Hvis en Bremse paa een Gang paa-
virker begge Hjulpar, kaldes den en Firehjulsbremse. Det kal-
des ogsaa en Firehjulsbremse, naar en Bremse virker samtidig
paa det forreste Hjulpar og paa Kardanakselen,

Hvorledes virker en Kardanbremse?

Paa Kardanakselen er anbragt en Bremsetromle, Kardan-
akselen er den Aksel, som overfgrer Motorens Kraft fra Gear-
kassen til Differentialet. Differentialet er en Tandhjulsforbindelse
(se Plan 7, Fig. 1—2), hvorfra der udgaar en Aksel til hvert
Baghjul, og som tillader, at de 2 Baghjul kan bevage sig uafhzen-
gig af hinanden, Dette er f. Eks, nedvendigt, naar man karer om-
kring Hjorner, i hvilket Tilizlde det yderste Hjul skal lgbe Baa
en storre Bue end det inderste, Naar der bremses paa Bremse-
tromlen enten ved, at et Bremsebaand strammes uden omkring
Tromlen eller ved, at et Par indvendig i Tromlen virkende
Bremsebakker trykkes ud mod Tromlens Inderside, vil Bremse-
tromlens Omdrejningshastighed formindskes, og Bremsetromlen
til sidst helt staa stille. Da Bremsetromlen er anbragt paa selve
Kardanakselen, vil Bremsningen gennem Differentialet blive
overigrt til Baghjulene, saa at ogsaa disse bringes til at staa
stille og derved afmarker Bremsespor i Vejbanen, idet Vognen
endnu glider et Stykke fremad.

Ved en Kardanbremse behgover Bremsesporene ikke at vare
lige lange, da Baghjulene gennem Differentialet er anbragt
uathzngig af hinanden, Det kan ved Opbremsning med Kardan-
bremse forekomme, at de to Baghjul lgber rundt i modsat Ret-
ning. Kardanbremsen kan paavirkes enten fra Haandbremsestan-
gen eller fra Bremsepedalen,

Hvorledes virker en Bremse direkte paa Hjulene?
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Paa Bagbroen, der omgiver Differentialet og de to Aksler, Sv. 8.
der overfgrer Motorens Kraft fra Differentialet til Baghjulene
(se Pl. 1), er anbragt en Plade, som bzrer et udvendigt Bremse-
baand eller et Par indvendige Bremsebakker eller saavel Bremse-
baand som Bremsebakker (se Plan 9, Fig. 1. og Plan 10, Fig.
2—3). Paa Baghjulets Inderside findes en Bremsetromle (se
Plan 9, Fig. 1). Ved Hjalp af Trazekstenger eller Staaltraads-
kabler og et System af Vagtsteenger kan man fra Haandbremse-
stangen eller fra Bremsepedalen stramme Bremsebaandet om-
kring Baghjulenes 2 Bremsetromler eller dreje Bremseaabneren,
saa at Bremsebakkerne tvinges ud imod Bremsetromlens Inder-
side. Paa denne Maade bringes Baghjulene til efterhaanden at
staa stille. Laengden af de Traekstenger eller Staaltraadskabler,
der forer ned til Bremserne, maa indstilles saaledes, at Brem-
serne virker ens paa begge Hjulene, da Vognen ellers vil skride
ud ved Opbremsningen, idet den drejer sig omkring det Hjul,
der atbremses steerkest. '

Naar der ikke leengere trekkes i Haandbremsestangen eller
treedes paa Bremsepedalen, vil Baandet omkring Bremsetromlen
fores bort fra denne, og Bakkerne indvendig i Bremsetromlen
vil ved Hjzlp af Fjederen trakkes tilbage fra Bremsetromlens
Inderside.

Hvis Bremserne virker paa Forhjulene, er der indvendig paa
disse anbragt en Bremsetromle, der, ligesom ved Baghjulene, kan
paavirkes enten ved et udvendigt Bremsebaand eller ved et Par
indvendige Bremsebakker. Bremsebaandet eller Bremsebakkerne
er anbragt paa Plader paa Svingakslerne.

Hvorledes er Bremserne indrettede ved en Fordvogn? Sp. 9.
Haandbremsen virker indvendig i Bremsetromler paa Bag- Sv. 9.
hjulene (se Sv. 8), og Fodbremsen er en Kardanbremse (se
Sv. 7), som virker paa en Bremsetromle, der er anbragt i Gear-
kassen. Bremsetromlen afbremses ved, at et Baand strammes
om Bremsetromlen (se Pl. 6, Fig. 2).

2%
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Hvorledes undersoger man, om Bremseapparaterne er i
Orden?

Bremseapparaterne undersgges ved, at man kerer henad Ga-
den, f. Eks, med 30 km Fart, og bremser Vognen op, forst med
den ene Bremse og dernzst med den anden Bremse, Hver af
Bremserne skal da veere i Stand til at standse Vognen i tort
Fore og paa plan Vej indenfor en Afstand paa 10 m. Bremse-
leengden maales fra det Sted, hvor den paageldende Bremse er
trukket an. Tillader Forholdene ikke, at man kerer med 30 km
Fart, og er man ikke sikker paa, at Bremserne er i Orden, pro-
ver man fogrst Bremserne ved en mindre Hastighed. Ved 15 km
Fart skal der altsaa kunne bremses paa 2,5 m,

Naar Bremserne virker direkte paa Hjulene, skal man leegge
Mzrke til, om Bremsesporene for hvert Hjul indenfor samme
Hjulpar er lige lange.

Ved Firehjulsbremser kraeves i Almindelighed, at Bremserne
skal virke forst paa det bageste Hjulpar, da Styringen bliver
vanskeligere, naar Forhjulene bremses af. Derfor skal ved Fire-
hjulsbremser Bremsesporene vare lengere for Baghjulene end
for Forhjulene.

Vil man foretage en grundig Undersogelse af, om Bremserne
virkelig er rigtigt indstillede, gores dette bedst ved, at man klod.-
ser Vognen op, saaledes at alle 4 Hjul bliver fri, og man under-
soger da, om der indbyrdes for hvert Hjulpar kreves samme
Kraft til at dreie Hjulene rundt, naar den paagzldende Bremse
settes i Virksomhed. Ved en saadan Undersogelse maa man il
at begynde med ikke blokere Hjulene, d.v.s. bremse saa kraf-
tigt, at Hjulene ikke kan drejes rundt, men nojes med at traeckke
Bremsen let an, da man bedre kan bedsmme, om Hjulene i
samme Hjulpar er lige sterkt afbremsede, naar der ikke kraeves
for stor Kraft til at dreje dem rundt. Ved Firehjulsbremser maa
Forhjulene endnu kunne drejes forholdsvis let rundt, naar Bag-
hjulene begynder at blive blokerede.

Af Grunde til, at en Bremse ikke virker, skal naevnes fgl-

gende:
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1) Bremsebelzegningen er slidt. Belaegningen maa da fornyes.
Ved indvendige Bremser kan det forekomme, at en Bremse-
bakke er knzkket.

2) Bremseskaalen er slidt, denne maa da fornyes.

3) En Pakning i et af Hjulene kan veere slidt, saa at der siver
Olie fra Navet ud mellem Bremsebakker og Bremsetromle,
hvorved Friktionen her bliver for ringe. Der maa da ind-
settes en ny Pakning.

Naar man undersgger Bremserne, skal man tillige have sin
Opmerksomhed henvendt paa Forbindelserne fra henholdsvis
Bremsepedal og Bremsearm til den paagzldende Bremse, da
det kan forekomme, at et Staaltraadskabel er slidt saa meget,
at det ber fornyes, eller at en Forbindelse ikke er tilstraekkelig
sikret. Det kan ogsaa forekomme, at Sliddet i Bremseforbindel-
serne bliver saa stort, at Bremsevirkningen bliver forskellig ved
tom og ved belastet Vogn, idet Fjedrenes Nedbgjning forandrer
Bremsernes Indstilling. Det maa derfor, navnlig ved zldre Last-
vogne, tilraades at prove Bremserne ved at kere saavel med
tom som med belastet Vogn. Virker Bremserne ikke lige kraftigt
i begge Tilfzelde, maa Bremseforbindelserne efterses.

Da en af Bremserne, som Regel Haandbremsen, skal vare
til at fzestne i bremset Tilstand, maa man undersege, om den
Palanordning eller lignende, hvorved denne Befastelse sker, er
i Orden, saa at Bremsen virkelig holdes sikkert trukket an, og
man uden Fare kan forlade Vognen, selv om denne staar paa
hzldende Terrain.

Kan man hemme Vognens Fart paa anden Maade end ved
at benytte Bremserne?

Ja, enten
ved at formindske Gastilfgrslen til Motoren,

ved at trede Koblingen ud eller”)

" Vedrinogle Vogne taaler Koblingsbelaegningen dog ikke, at Koblingen

treedes ud i lengere Tid,
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ved at lade Motoren virke som Bremse.

Hvad er Koblingen?

Koblingen tjener til at swtte Motoren i Forbindelse med
Kardanakselen og derigennem med Baghjulene. Naar Koblings-
pedalen treedes ned, er Forbindelsen mellem Motor og Baghijul
afbrudt (se Plan 5, Fig. 3, og Plan 6, Fig. 2).

Hvornaar udloses Koblingen?
Naar Vognen skal swttes i Gang,
naar der skal skiftes Gear,
naar man ved langsom Kersel paa plan Vej vil sagtne Vog-
nens Fart noget, samt
naar Vognen skal standses.

Huvorfor er Vognen forsynet med Gearkasse?

Fordi man skal kunne kore baglaens, og fordi man maa kunne
variere Krumtapakselens Omdrejningshastighed i Forhold til
Hjulenes. Motoren har nemlig kun ringe Kraft, naar dens Krum-
tapaksel gaar langsomt rundt, Ved Korsel opad Bakke og ved
Karsel i tungt Fore, hvor Motoren skal yde stor Kraft samtidig
med, at Vognens Fart er temmelig ringe, maa man derfor kunne
forandre Omsztningen mellem Krumtapaksel og Kardanaksel.
Denne Forandring sker ved Hjzlp af nogle Tandhjul i Gear-
kassen (se Plan 6). ;

Hyorledes kan Motoren virke som Bremse?

Ved at man lukker for Gastiligrslen il Motoren og undlader
at treede Koblingen ud, Motoren vil nu ikke leengere udvikle
nogen Kraft, men da Krumtapakselen stadig er i Forbindelse med
Kardanakselen, fordj Koblingen ikke er traadt ud, maa Krum-
tapakselen blive ved at gaa rundt, saalenge Vognen er i Be-
vegelse. Der kraeves et betydeligt Arbejde til at dreje Krumtap-
akselen (kendes fra Start ved Hjzlp af Haandsving), og dette
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Arbejde virker nu heemmende paa Vognens Bevagelse. Jo hur-
tigere Krumtapakselen skal drives rundt, jo sterkere virker Mo-
toren heemmende paa Vognens Fart. Motorens Bremsekraft bli-
ver derfor storre, naar der sattes i et lavere Gear. Dette Forhold
benyttes ved Korsel ned ad Bakke.

Hvad skal man foretage sig, naar Vognen skal standses?
Koblingen trzedes ned, for at Motoren ikke skal gaa i Staa,
og den ene Bremse trazkkes an.

Hvorledes forholder man sig ved Opbremsning i kritiske Si-
tuationer?

Ved Opbremsning i kritiske Situationer ber man, samtidig
med at Koblingen treedes ud, bruge begde Bremserne. Ved Ford-
vogne kan det tilraades at tage Foden fra Gearpedalen, for at
man ikke uvilkaarlig skal komme til at treede Pedalen i 1. Gear.
Naar Haandbremsen ved en Fordvogn treekkes an, vil Vognen
samtidig blive sat i Frigear.

Hyvorledes bremser man i glat og fedtet Fore?

Naar man skal bremse i glat eller fedtet Fore, bar man lukke
for Gassen og bremse uden straks at treede Koblingen ud. Forst
naar Vognens Fart er en Del formindsket, treeder man Koblingen
ud, for at Motoren ikke skal gaa i Staa. Naar man bremser paa
denne Maade, vil man lettere undgaa, at Vognen skrider, idet
Motoren under den forste Del af Opbremsningen, forend Koblin-
gen er traadt ud, hjzlper til ved Opbremsningen, samtidig med at
Baghjulene holdes i rullende Beveaegelse. Hvis den ene Bremse
virker paa Kardanakselen og den anden paa Baghjulstromlerne,
kan det tilraades i saadant Fere fortrinsvis at benytte den
Bremse, der virker paa Baghjulstromlerne, I Saerdeleshed i glat
Fore bor det meget tilraades at foretage Opbremsningen som
ovenfor anfert. I glat Fore udkraeves der nemlig, naar Koblin-
gen er traadt ud, kun et forholdsvis ringde Tryk paa Bremse-
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pedalen eller et let Trzk i Haandbremsestangen til at bringe
Hjulene til at staa stille, og naar Hjulene forst staar stille, vil
Vognen glide frem over Vejbanen ligesom en Kane paa Is. Det
ses heraf, at man under den forste Del af Opbremsningen ikke
bor sette Bremsen for haardt til, da det gelder om saa lenge
som muligt at holde Baghjulene i rullende Bevagelse.

C. Signalapparatet.

Ogsaa Signalapparatet er af stor Betydning for den offentlige
Sikkerhed. Det er derfor meget vigtigt, at det altid kan frem-
bringe et herligt Signal, Signalapparatet skal vere saaledes an-
bragt, at Foreren kan benytte det, uden at hans Opmarksomhed
bortledes fra Vejbanen, I Henhold til Motorloven er saavel Ejeren
(Brugeren) som Fareren ansvarlig for, at Signalapparatet er i
foreskreven Stand og virker godt,

Hvorledes skal Signalapparatets Tone veere?

Signalhornet paa Motorvogne skal veere indrettet som et een-
tonigt Tungepibehorn (Boldhorn) med dyb Tone eller som et
Horn, der ved Svingninger af Metaltunger eller Plader (Mem-
braner) uden Anvendelse af roterende Dele frembringer en en-

kelt dyb Tone.

Er det aldrig tilladt at anvende andre Former for Signalhorn?
Paa aaben Landevej udenfor Byerne maa anvendes Signal-

horn, hvis Lyd frembringes af Membraner med Anvendelse af
roterende Dele,

Hvornaar er man forpligtet til at bruge Signalapparatet?
Naar man narmer sig et Gadehjorne eller Vejkryds, naar
man indhenter eller mgder andre Vejfarende; kort sagt overalt,
hvor der kan veere Fare paa Ferde (jvi. Svaret under Punkt 67)
skal der i Tide gives tydeligt Signal. Signaleringen skal straks
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ophere, naar Heste derved bliver sky. Unyttig og hensynslas
Signalering er forbudt.

Fritager Brugen af Signalapparatet Foreren for Ansvar for et
eventuelt Ulykkestilfelde?

Nej, Brugen af Signalhornet fritager ikke Foreren for Pligten
til at anvende behgrig Forsigtighed overfor andre Vejfarende.

D. Lygterne.

Lygterne har til Formaal,
at avertere andre Vejfarende om Motorkeretojets Tilstede-

vaerelse,
at oplyse Korebanen saaledes, at Foreren kan overse denne
saa langt,
__ at han kan faa Tid til at opfatte en foranvaerende
Hindring,

— at Bremserne kan settes i Virksomhed og

— at Bremserne om forngdent kan standse Karetgjet,
forinden det naar helt hen til den paageldende
Hindring.

Som et tredie Krav til Lygterne gelder, at de ikke maa virke
blzendende paa andre Vejfarende.

Foreren maa ikke alene kunne undersgge, om Lysanlaget er
i Orden, men han maa ogsaa vere i Stand til at afhjzlpe for-
skellige Mangler ved dette, idet Lysanleeget er meget udsat for
at komme i Uorden, f. Eks. ved at en Lampe breender over, eller
ved at en Lygtes Stilling paa Vognen forandres.

Da en fuldstandig Undersogelse af Lysanleget kun kan fore-
tages i Morke, yder den ved Koretojets Indregistrering foretagne
Undersggelse ingen Garanti for, at ogsaa Lygterne lyser, som
de skal.

Hyorledes skal Lysanleeget veere indrettet ved et Automobil?
Ethvert Automobil skal vare forsynet med et Par Forlygter
og en Baglygte. Forlygterne skal veere anbragt i samme Hgjde
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fra Jorden og veere forsynet med ufarvet Glas. Hvis Forlygterne
ikke kan indstilles til 2 forskellige Lysstyrker, maa der fore-
findes 2 Szt Forlygter, et St ti Korsel paa "oplyst Vej og
Gade”, og et Set til Korsel paa "ikke oplyst Vei"”, d, v. s. hvor
der er storre Afstand end 100 m mellem Lygterne paa Vejen.
Baglygten skal lyse rodt bagud og klart oplyse Vognens Nummer
og Kendingsbogstav, saa at disse Tegn kan leeses i 20 m Afstand,
Hvis Baglygten kan slukkes og tendes fra Forerens Plads eller
fra Vognens Indre, maa Lysanleaeget veere saaledes indrettet, at

ingen af Forlygterne kan breende, uden at ogsaa Baglygten
breender,

Hvilke Bestemmelser Sewlder for Forlygternes mindste Lys-
styrke?

Lygterne skal kunne oplyse Korebanen i en Afstand af 12 m,
saaledes at man i denne Afstand ved Lyset fra Lygterne tydelig
kan lese almindelig Avistekst, Lampernes Lysstyrke maa dog
ikke veere storre end 8 Normallys, medmindre der er indskudt
en Modstand eller truffet en anden af Politiet godkendt Foran-
staltning til Nedsattelse af Lysvirkningen. Der kan ogsaa veare
anbragt to forskellige Lamper i den samme Lygte.

Hvor langt bor Lygterne lyse frem ved Korsel paa uoplyst Vej?
De skal kunne belyse Korebanen i en Afstand, der mindst er

lig den dobbelte Bremselengde ved det paagzldende Koretojs
Nathastighed.”)

Hvorledes undersoger man, om Lygterne ikke virker blwn-
dende?

Vognen stilles paa li
store Lygter og maale
over Vejbanen, Man g

ge Vejbane. Derefter tender man de
r, i hvilken Hojde Lygterne er anbragt
aar 20 m frem foran Koretojet, ser ind

") Hvis man korer med en Fart af 45 km, maa man altsaa v
paa, at Lygterne lyser saa staerkt

foran Vognen ved Lyset fra Lygter
tekst. Er dette ikke Tilfeeldet, ma

®re sikker
o+ at man i en Afstand ‘af mindst 45 m
ne er i Stand til at lese almindelig Avis-
a Hastigheden nedszttes,




imod Lygterne og bojer sig ned, saa at @jnene kommer i Hgjde
med Lygterne (hvis Lygterne er anbragt i storre Hojde end 1 m,
maa man dog ikke holde @jnene hgjere end 1 m). Naar man
saaledes ser ind mod Lygterne, maa der ikke vise sig steerkt
blzendende Punkter, og heller ikke naar man rejser sig op. Denne
Undersogelse foretages ikke alene ligeud for Lygterne, men og-
saa noget ud. til Siden. Naar Lygterne er rigtig indstillede, skal
de i 20 m Afstand i den ovenfor nzvnte Hgjde have samme Ud-
seende, som naar man staar 1 m foran eller 1 m ud til Siden og

ser ind i Lygterne.

Hyordan indstiller man et Par elektriske Forlygter, saa at de Sp. 27.
ikke virker blendende- (Se Plan 11).
1) Ved Hjelp af Lampens Indstilingsanordning, . Eks, en i Lyg- Sv. 27.
tens Bagvaeg anbragt Karvskrue eller en trappeformet Af-
sats paa Lampefoden, indstiller man Lamperne i den rette
Afstand fra Hulspejlet, saa at Lyset samles saa meget som
muligt, 2
2) Derefter giver man Lygten en saadan Heldning fremefter, at
der i 20 m Afstand ikke udsendes bleendende Straaler over
Lygtehojden eller over 1 m fra Jorden,
3) Kan dette kun opnaas ved at give Lygterne en saa steerk
Heldning fremefter, at Lygterne ikke lyser langt nok frem
paa Vejen, maa man anbringe en Skeerm for den Halvdel,
hvorfra de blaendende Straaler udsendes.
Det er nodvendigt at have en Hjzlper, naar denne Indstilling

skal foretages.

Huvor ofte skal Lygternes Indstilling kontrolleres? Sp. 28.
Hver Gang der er foretaget en Forandring ved disse, . Eks. Sv. 28,
naar der er indsat en anden Lampe.

Vil man nedscette Lysstyrken, naar man korer paa ikke oplyst Sp. 29.

Vej og moder et modgaaende Koretoj?
Nej, da det er en Forudsetning, at Lygterne ikke virker bleen- Sv. 29.
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dende, og det kan vere forbunden med Fare at nedsaette LDys-
styrken, hvis man ikke samtidig holder stille, Ved at nedsztte
Lysstyrken, formindsker man sit Overblik, bl. a. fordi Dijet er
indstillet til den sterkere Belysning af Vejen.

Hvad bor man gore, hvis man blendes af et modgaaende
Koretojs Lygter?

Kore ind til Siden og holde stille, indtil Koretojet er pas-
seret. Igvrigt bor man saa vidt muligt undgaa at se ind i et mod-
gaaende Koretojs Lygter,

Maa der paa et Motorkoretoj tindes andre Lygter end dem,
der skal fores i Henhold til Lovens Bestemmelser?

Ja, men ingen saadan Lygte maa have storre Lysstyrke end
de Lygter, som Loven i hvert Tilfzlde giver Hjemmel for, lige-
som den heller ikke maa virke bleendende. :

Hvornaar skal Lygterne vpeere teondte?

Fra % Time efter Solnedgang til % Time for Solopgang samt
i teet Taage.

E. Forskellige Forhold vedrgrende Motorvognens Betjening.

Hvorledes skal Vognens forskellige Reguleringsdele peere
indstillede, naar Maskinen skal seettes i Gang?

Gearstangen skal staa i Frigear, Haandbremsen veere trukket
an. Tendingsnaglen drejes »til Gange, Gasreguleringshaandtaget
stilles paa en passende Mzngde Gas, og Taendingsregulerings-
haandtaget paa lav (sen) Teending. Ved Vogne med Induktions-
apparat, f. Eks, ved Fordvogne, er det nodvendigt
om Vognen staar i Frigear, inden T
Gang«, da det kan haende,

ngglen drejes,

at undersoge,
endingsngglen drejes »til
at Motoren starter, naar Taendings-
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Hvad vil det sige, at Vognen staar i Frigear?

Naar Vognen staar i Frigear, er Forbindelsen afbrudt mellem
Motoren og Baghjulene. Saafremt Vognen staar i Gear ved Ma-
skinens Igangseetning, vil Vognen, dersom Igangsatningen af
Maskinen lykkes, lgbe frem eller tilbage.

Af hvilken Grund maa Igangscetning af Maskinen ikke finde
Sted paa »hej (tidlig) Tending«<?

Ved Igangsetning af Maskinen paa »hgj (tidlig) Teending»
risikerer man, at Maskinen gaar den forkerte Vej rundt, hvilket
kan have til Folge, at Selvstarteranlaget gdelegges, eller at
Haandsvinget beskadiger den betjenende Persons Arm.

Hvad er Tending?

Tending er den elektriske Gnist, som af Tendingsapparatet
frembringes i Tendreret, naar Gassen er sammenpresset, og
som derefter bringer Gassen til at eksplodere. For at Gnisten
skal kunne dannes, maa der forst aabnes for den elektriske Strom

ved, at Teendingsngglen drejes om.

Hvad er Forskellen paa hoj og lav Teending?

Ved hoj Tending antendes den sammenpressede Gasblan-
ding tidligere (i Forhold til Stempelets Stilling i Cylinderen)
end ved lav Teending; men Gnisten, der frembringes i Teend-
roret, er lige kraftig ved hej og ved lav Teending.

Hvad skal man iagttage, inden man forlader Vognen?

Gearstangen stilles i Frigear, Haandbremsen traekkes an, og
Tendingsnoglen skal drejes saaledes, at den elektriske Strom
til Teendrorene afbrydes samt den eventuelle Nggle fjernes. Saa-
fremt man fjerner sig for et leengere Tidsrum, vil det veere for-
maalstjenligt at lukke Benzinhanen. Er Korebanen ikke oplyst
med Lygter med hejst 100 m indbyrdes Afstand, skal Automo-

Sp.
Sv.

Sp.

Sv.

Sp.
Sv.

Sp.
Sv.

Sp.
Sv.

34,
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35.

35.

36.
36.

37
37:

38.
38,




bilets Lygter i Tiden fra % Time efter Solnedgang til % Time
for Solopgang holdes teendt.

Sp. 39. Hoorfor bor man lukke for Benzinhanen, naar Vognen for-
lades?
Sv. 39, Fordi man kan risikere, at Benzinen vedblivende lgber til

Karburatoren gennem dennes Naaleventil, hvis denne ikke slut-
ter teet, Dette vil have til Folge, at Karburatoren lgber over,
saa at der spildes Benzin i Vognens Bundskzerm, eller Benzinen
lober ned paa Jorden. Dette kan vaere meget brandfarligt,

Sp. 40. Hvorfor skal man dreje Tendingsneglen (lukke for Tendin-
gen), naar Vognen forlades?

Sv. 40. Man kan risikere, at det elektriske Anleeg i Vognen bliver
edelagt, saafremt man glemmer at dreje Tendingsngglen om.

Sp. 41. Hvad forstaar man ved fri Udblesning?

Sv. 41, Ved fri Udblzsning lader man Forbreendingsprodukterne gaa
fra Maskinen direkte ud i Luften uden om Lyddemperen, hvor-
ved der opstaar sterk Stg.

Sp. 42. Er det tilladt at give fri Udblesning overalt?
Sv. 42, Nej. Fri Udblesning er forbudt i Byer, og naar der kores
forbi Ride- og Traekdyr,

Sp. 43, Hvad skal der iagttages, naar der fyldes Olie paa Motoren?
Sv, 43. Der maa ikke paafyldes saa megen Olie, at Koretgjet under

Korselen udvikler sterk Rog, da dette i Henhold til Automobil-
loven er forbudt,

Sp. 44. Hvad skal man foretage sig, hvis Vognen ryger?

Sv. 44, Undersoge, om der er fyldt for megen Olie i Krumtaphuset.
Hvis Oliestanden er for hgi. aftappes den overfladigeOlie, Er
Oliestanden ikke for hgj, maa Vognen bringes til Reparation,
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Afsnit IL.

Forholdsregler under vanskelige Forhold.

Hvad skal man foretage sig, hvis der gaar Ild i Vognen?

Benzinhanen lukkes, og man sgger at kveaele Ilden ved at
kaste et Teeppe over den eller deekke den med Jord eller lig-
nende, Hvis der paa Vognen findes en Ildslukker, benyttes denne,

Man bgr i Almindelighed ikke lukke for Gassen, da det geel-
der om saa hurtigt som muligt at faa brugt den Benzin, der
findes i Karburatoren. Man ber ikke hzlde Vand paa Ilden, da
Vand, anvendt i ringe Mangde, kun vil tjene til at sprede Ilden.
Ilden opstaar som Regel i Karburatoren, hvorfor den i mange
Tilfzelde vil kunne slukkes ved, at man slaar et Teppe eller lig-
nende over Karburatoren.

Man ber altid holde Motoren og Bundskaermen ren for gam-
mel Olie, da denne vil neere Ilden, i Seerdeleshed fordi den meget
ofte er meettet med Benzin. Endvidere ber man aldrig have olie-
mettet Tvist liggende under Motorhjeelmen, da saadan Tvist kan
selvantzendes. De forskellige elektriske Kabler ber veere godt
isolerede, for at der ikke skal fremkomme Gnister eller Kort-
slutning.

Hovad skal man gore, hvis Styringen svigter?

Lukke for Gastilferslen og samtidig bruge begge Bremser.
Man maa altsaa i dette Tilfzlde ikke treede Koblingen ud, men
skal ogsaa lade Motoren virke som Bremse.’)

Saafremt Vognen skrider ud i fedtet Fore, hvad skal man da
gore for at komme paa ret Kol igen?
Gasspjeeldet lukkes, saaledes at Farten tages af Vognen, og

") Anm. Styringen kan svigte, enten fordi der sker Brud paa Styre-
apparatets enkelte Dele, eller fordi Friktionen mellem Kgrebanen og de
styrende Hjul, altsaa Forhjulene, er for ringe, Det sidste Tilizlde kan ind-
treeffe navnlig ved Lastautomobiler, naar disse overlasses, eller naar Lasten
anbringes for langt tilbage.

Sp. 45.
Sv. 45.

Sp. 46.
Sp. 46.

Sp. 47.

Sv, 47.
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Sp. 48.

Sv. 48,

Sp. 49.
Sv. 49,

Sp. 50.

Sv. 50,

Sp. 51.

Sv. 51.

Forhjulene drejes til samme Side, som Bagvognen er skredet ud,
indtil man faar Vognen paa ret Kol igen,

Hvad vil De gore, hvis De merker, at Deres Vogn med alle
4 Hjul fanger Sporvejsskinnerne?

Jeg vil lukke for Gassen, og naar Vognens Fart er bleven
ganske ringe, vil jeg med et lille Ryk i Rattet og samtidig Brems-
ning tvinge Forhjulene op af Skinnerne. Hvis jeg soder at dreje
Vognen ud af Skinnerne, medens Farten er stor, kan der vaere
Fare for, at Forhjulene pludselig hopper op af Skinnerne, saa at
Vognen f. Eks. lober ind paa Fortovet.

Hvad vil De gore, naar De maa gore Holdt i sterk Ferdsel?

Stille Gearstangen i Frigear eller i 1, Gear, saa at jeg hurtig
kan kere frem, naar Passagen bliver fri, Desuden vil jeg traekke
Haandbremsen an (gelder ikke Fordvognen), for at Vognen ikke
skal rulle tilbage mod et bagvedvaerende Koretaj.

De korer op ad en Bakke og har §. Eks. ikke skiftet Gear i
rette Tid, hvilket har til Folge, at Motoren gaar i Staa. Hyad
gor De?

Satter Haandbremsen for, for at Vognen ikke skal rulle bag-
leens, saetter i Frigear, starter. Motoren og begynder Karselen
paany.

Jeg tanker mig, at De er paa Vej op ad en Bakke, 0g Ma-
skinen pludselig neegter at gaa, og at Bremserne ikke er i Stand
til at forhindre Vognen i at rutsche baglens. Hvorledes vil De
faa Vognen standset?

Jeg afbryder Tandingen, saa at Motoren kommer til at virke
som Bremse, idet jeg samtidig sager at dreje Vognen paa tvears
af Vejen. Hvis Vognen er forsynet med en Bakkestotte (et
Koben paa Haengsel), udloses denne. Bakkestatten maa dog ikke
udloses, hvis Vognen allerede har begyndt at rutsche baglans.
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Huvorledes vil De forholde Dem, hvis De skal kore ned ad en
Bakke?

Lukke for Gassen og lade Motoren virke som Bremse, om
forngdent kan man, altsaa uden at treede Koblingen ud, samtidig
af og til bruge en af Bremserne. Hvis Bakken er meget stejl,
kan man satte Vognen i et lavere Gear.

Man ber aldrig treede Koblingen ud ned ad Bakke. Taenker
man sig nemlig, at man lader Vognen rulle ned ad en Bakke i
temmelig steerk Fart, og Koblingen er traadt ud, kan det heende,
at Motoren gaar i Staa, eller at dens Omdrejningstal i hvert
Fald bliver meget lavere end det, der svarer til Vognens Fart.
Hvis man saa ved Foden af Bakken sztter Koblingen til, og
maaske slipper denne temmelig hurtig, saa at den tager pludselig
fat i Motoren, skal dennes Omdrejningstal hurtig foreges, hvil-
ket kan have til Folge, enten at Krumtappen vrides over, eller
at en anden Del i Kraftoverforingen fra Motoren til Baghjulene
gaar i Stykker. 3

Hvis man bruger Motoren som Bremse, og Farten dog bliver
saa stor, at man stadig maa bruge Bremserne, maa man sztte i
et lavere Gear; men det er da nedvendigt helt at stoppe Vog-
nen, medens man skifter Gear, da det er meget vanskeligt paa
anden Maade at faa det lavere Gear rykket ind. En rigtig An-
vendelse af Motoren som Bremse vil i hgj Grad skaane Vognens
Bremser: disse kan ved for steerkt Brug i meget bakket Terrain
ellers let lgbe varme.

Man kan faa Motoren til at virke som Bremse ved i Stedet
for at lukke for Gassen at dreje Tandingsngglen om, ja, Mo-
torens bremsende Evne vil endog blive storre, naar der er lukket
for Teendingen, medens Gasspjeldet staar aabent, idet der saa
ikke fremkommer Undertryk i Cylindrene. Det kan dog ikke
anbefales at benytte denne Fremgangsmaade; thi dels faar man
paa denne Maade lettere Tandrerenes Poler tilsodet, dels vil
den Gas, der indsuges i Cylindrene, naar der er lukket for Tan-
dingen, ikke blive antendt, men fores ud i Lyddemperen. En

8

Sp. 52.

Sv. 52.
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Opsamling af uforbreendt Gas i Lyddemperen vil kunne have
til Folge, at denne Gas antendes og spreenger Lyddamperen.
naar Tendingen settes til, og de varme Forbrendingsprodukter
bleeses ud i Lyddemperen.

Afsnit IIL
Forskellige Sikkerhedsforanstaltninger.

Huyilke Sikkerhedsforanstaltninger skal man treeffe, naar man
starter Motoren i en Garage eller et andet lukket Rum?

Ved Start af Motoren i en Garage eller andet lukket Rum
maa man serge for, at Udblesningsgassen har fri og uhindret
Afgang til fri Luft, da Forbreendingsprodukterne er meget gif-
tige og i Lobet af meget kort Tid vil virke bedevende, saafremt
de faar Lejlighed til at opsamle sig i Garagen. Ukendskab til
dette Forhold har i flere Tilfzelde haft Deden til Folge.

Hvorledes bor Vognen helst staa i Garagen, for at Forbren-
dingsprodukterne kan faa let Adgang til fri Luft?

Med Bagvognen vendende ud mod Garageporten. Motorvog-
nen bgr keres forlens ind. >

Hyorledes opbevares Tvist og Klude, der har veeret benyttet
til Automobilets Rengoring?

Oliefedtede Klude og Tvist skal opbevares i Jernbeholdere
med et tetsluttende Laag, da oliefedtede Klude og Tvist ved
Henliggen kan selvantende og altsaa foraarsage en Garagebrand,
hvis de ikke opbevares i en teet tillukket Beholder. Af samme
Grund maa oliefedtede Klude og Tvist ikke opbevares under
Motorhjzlmen eller i Motorvognens forskellige Rum.
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Afsnit IV,
Almindelige Regler for Feaerdsel.

I hvilken Side af Korebanen korer man?

I dennes hojre Side, idet dog den yderste Meter paa Lande-
veje, hvor der ikke findes serskilte Cykle- og Gangstier, er for-
beholdt cyklende og gaaende.

‘Er det tilladt at kore med Automobil paa alle Landets Veje?
Korsel med Motorvogn er tilladt paa alle de offentlige Veje,

som ikke ved tydelige Opslag er lukkede. Herfra undtages dog

Statsskovveje.

Hvyorledes kan De se paa en Vej, at den er lukket for Au-

tomobilkorsel? (Se Plan 12).
. Ved Indkerslen til Vejen er anbragt et rundt Skilt med 3

Pletter.

Betyder dette Merke altid, at Vejen er lukket for Automobil-

korsel?
Nej, ikke altid; thi hvis der paa Skiltet findes en Plade med

et Tal, f. Eks, 1800 kg, er det tilladt at kere paa Vejen med
Vogne, hvis Egenvaegt ikke overstiger 1800 kg.

Hyorledes skal Deres Vogn vare merket for at have Lov til

at kore paa Biveje?
Til hojre for eller ovenover Vognens bageste Nummerplade

skal anbringes et af Politiet udleveret og stemplet Bivejskryds.

Hvilke Vogne faar Bivejskryds?
Vogne, hvis Egenveegt ikke overstiger 1450 kg.

Hvornaar er det absolut forbudt at kere ad Strandvejen med

almindelige Motorvogne?
Paa Grundlovsdagen samt Sen- og Helligdage i Tidsrummet

3%
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fra 1. Maj til 30. September paa Strakningen fra Traverbanevej
til Springforbi.

Hvorledes vil De forholde Dem, hvis De kommer korende
henad en Gade eller Vej, og der kommer Koretojer fra Siden?
Jeg skal holde tilbage for alle Koretsjer, som kommer fra

hogjre Side.

Hvilke scerlige Arter af Koretojer har altid Forkerselsret, og
hvorledes skal De forholde Dem overfor dem?

Sporvogne, Politiets Udrykningsvogne, Brandveesenets Kere-
tojer, Sygevogne samt Karetajer, der ved en foran paa Koretojet
paa en isjnefaldende Maade anbragt gul eller hvid Dug tilkende-
giver, at de korer i uopsetteligt ZLrinde, har altid Forkerselsret,
og man skal holde ind til Siden, kore langsomt og om fornedent
standse, medens de passerer. Endvidere har kongelige Ekvipager
Forkerselsret, naar der i disse befinder sig Medlemmer af Konge-
huset eller fremmede fyrstelige Personer.

Hvad betyder en hvid Dug foran paa Keretojet?

Anbringelse af den hvide Dug betyder, at det paagweldende
Koretoj benyttes til Korsel med syge eller tilskadekomne eller i et
andet lignende @jemed, som ikke taaler Opsattelse. Et saadant
Koretoj er, indtil Hvervet er endt, ikke saa steerkt bundet til de
givne Hastighedsbestemmelser og heller ikke til Forbud mod

“ Korsel paa visse Veje.

Hvad er man forpligtet til, naar man har anvendt en saadan
hvid Dug?

Anmeldelse af den stedfundne Korsel skal finde Sted til
ljemstedets Politi senest 12 Timer efter, at Korslen har fundet

Sted
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I hvilke Tilfeelde skal De kore scerlig langsomt eller vise Sp. 67.
serlig Opmerksomhed?
a. Ved Korsel gennem Porte og over smalle Broer, ved Drej- Sv. 67.
ning fra en Gade eller Vej ind i en anden, ved Karsel over en
Gade eller Vej, ved Ud- og Indkersel fra Ejendomme, og i
det hele taget ved Faerdsel paa Steder, hvor Kerebanen foran
ikke kan overses i mindst 10 m Langde,
b. ved Karsel forbi Sporvogne, som holder, eller som er i Fard
med at standse ved et Stoppested for at lade Passagerer stige
ud og ind, samt endvidere, hvor der er storre Trafik af Vogne,
Ryttere, Cyklister eller Fodgangere,
c. hvor Kgrebanen er slibrig, fedtet eller glat, saa at Bremser-
nes Virkning formindskes,
skal der keores saa langsomt, at Koretsjet, om fornedent, kan
standses @ajeblikkeligt.

Hvorledes foregaar Forbikersel bagira uden om et andet Sp. 68.

Koretoj?
Forbikersel bagfra foregaar uden om til venstre. Forinden Sv. 68.

Forbikerslen maa der gives Signal. I Byer, hvor Sporvogne korer
i Midten af Gaden, foregaar Forbikersel forbi Sporvogne indenom

til hajre.

Huvor er Forbikersel udenom et andet Koretoj forbudt? Sp. 69.
I Skeeringspunkter, omkring og ved Gadehjorner og over Sv. 69.

Broer.

Hvorledes er Tegnet for et Vejkryds? (Se Plan 12 og 13).  Sp. 70.
En rund eller trekantet Plade med et Kryds. Sv. 70.

Huvorledes er Tegnet for et Vejsving? (Se Plan 12 og 13).  Sp. 71.
En rund eller trekantet Plade med et Tegn: en buet Linie Sv. 71.

af Form som et Vejsving.
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Hvorfor er det forbundet med Fare at kore forbi ved en Gade-
eller Vejskeering?

Fordi det foranveerende Koretsj muligvis skal dreje til ven-
stre i Krydset, eller fordi det hindrer Oversigten, saa at et fra
hojre kommende Koretsj, en Cykle eller lignende, ikke kan ses.
Det vil derfor vare forbundet med Fare at kere forbi, forend
det foranvaerende Koretsj er kommet saa langt frem ved Gade-
eller Vejskeringen, at der ikke lengere kan komme hverken
Koretaj eller Cykle fra Sidegaden eller Sidevejen til hgjre.

Hvorledes forholder De Dem, naar De korer i Byer og skal
passere et Gadekryds, hvor der er posteret en Feerdselspost, og
denne giver Stopsignal?

Jeg korer helt frem til Feardselsstriben eller slutter op i
Vognrakken og venter, til Posten atter giver »iri Bane«.

Hvad skal De gore, hvis et bagvedkerende Koretoj giver
Signal?

Jeg skal straks holde til hojre, saa at der bliver rigelig Plads
til Forbikarsel.

Hvilke scerlige Forpligtelser har en Automobilferer overfor
modgaaende Hestekoretojer og ridende? .

Giver den kerende eller ridende Tegn til Foreren, eller He-
sten viser Tegn til Zngstelse, skal Foreren standse Koretgjet
og, om gnskes, veere behjzlpelig med at fore Hesten forbi Motor-

. koretojet. Signalering skal straks ophere, naar Hesten derved

bliver sky.

Hvorledes skal De forholde Dem, hvis De korer henad en
Landevej, og der foran Dem er korende eller ridende, hvis Heste
viser Tegn til Aingstelse?

Man skal holde sig bagved og afvente, om der treffes For-
sigtighedsregler, f. Eks. ved Afstigning eller Bortkorsel til Siden.
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Foreta;ges intet saadant, er man berettiget til at kore forbi, Un-
der selve Forbikerslen maa Signalapparatet ikke benyttes.

Huvorledes forholder De Dem, hvis De moder korende eller
ridende i Snekastninger eller paa Vejstreekninger, hvor det er

forbundet med Fare at kore forbi?
Jeg skal kore saa langt tilbage, at Omkersel kan finde Sted.

Hvornaar er De forpligtet til at give Tegn med Haanden under

Korselen?

Inden Forandring af Koerselsretningen, ved pludselig For-
mindskelse af Hastigheden eller ved Standsninger. Ved lukkede
Vogne skal Tegnet gives uden for Vognen og ikke gennem Bag-
ruden, Tegnet skal gives tydeligt og i god Tid.

Hvorledes skal De holde med Deres Vogn i en Gade?

Teet ind til Fortovskanten, mindst 5 m fra Gadehjornet, reg-
net fra Huslinien, og ikke ud for Sporvognsstoppesteder, Ind-
kersler eller Overgange samt saaledes, at den ikke hindrer den

fri Passage.

Hvor kan man vide, om det er tilladt at henstillet et Auto-

mobil i en Gade?
Saafremt der ikke ved Politiets Foranstaltning er udgivet

serlige Regler eller anbragt vejledende Opslag, ber man i hvert
enkelt Tilfzelde henvende sig til Politiet for at erholde Oplys-

ninger.

Huvorledes skal man forholde sig ved Korsel forbi Ligtog eller

Processioner?
Man skal udvise tilberlig Hensynsfuldhed.

Hvorledes forholder De Dem, naar De kommer til en Ad-

varselstavle?
Man nedsazetter Hastigheden og kerer forsigtigt.

il
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Hvad skal man iagttage, naar man korer i daarligt Fore?

Man skal udvise saadant Hensyn, at man i videst mulig Ud-
streekning undgaar at oversprejte Fodgengere og Husfacader
med Gade- eller Vejsnavs. (Man kan blive draget til Ansvar i
Henhold til Fzerdselsloven).

Hyvorledes kan De se, at De nermer Dem til en ubevogtet
Jernbaneoverskering?

I nogen Afstand (100—200 m) foran Overskeringen er i Vej-
kanten opstillet en rund Plade med en Tegning af Form som et
Stakit eller en trekantet Plade med en Tegning af et Lokomotiv.

Dette Maerke er fortrinsvis opstillet ved alle Landevejsover-
skeeringer, men endnu ikke foran alle Overskaringer paa Biveje.

Narmere ved Banen (ca. 20 m fra denne) er opstillet en
Tavle med Paaskrift »Pas paa Toget«.

Dette Maerke findes indtil videre i alt vaesentligt kun foran
Privatbaneoverskeringer. (Se Pl. 12 og 13).

Hvorledes kan De se, at Tog nermer sig en ubevogtet Jern-
baneoverskering?

Ved enkelte Overskaeringer, hvor Oversigtsforholdene er me-
get slette, findes et Advarselssignal, der nermest bestaar af et
Blinklyssignal, anbragt under et Andreaskors med Paaskrift:
»Stop for Blink«. Signalet viser baade ved Dag og ved Nat rodt
Blinklys, naar Tog naermer sig.

Zldre Signaler af en noget afvigende Konstruktion findes
endnu ved enkelte Overskaeringer.

Hvorledes kan De se, at De ncermer Dem til en bevogtet Jern-
baneoverskering?

I nogen Afstand (100—200 m) foran Overskaeringen er i Vej-
kanten opstillet en rund eller trekantet Plade med en Tegning
af Form som et Stakit,

Dette Meerke findes fortrinsvis anbragt foran Landevejsover-
skeeringer. (Se Pl. 12 og 13).
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Hyvorledes kan De se, at et Tog nermer sig en bevogtet Jern- Sp.84d.
baneoverskering?

Ved at Bommene eller Leddene er lukket, hvilket i Marke Sv.84d.
tilkendegives ved redt eller hvidt Lys. — For Landeveje og Ga-
der altid redt Lys.

Ved ganske enkelte Biveje af underordnet Betydning’kan
dette Lys dog mangle.

Hvad er den tilladelige Hastighed for en Personvogn i Byer Sp.85a.
og Pladser med bylignende Bebyggelse om Dagen?

Naar Banen er iri, d. v. s. at der ikke kan komme nogen Hin- Sv.85 a.
dring indenfor en Afstand, som er godt og vel lig den dobbelte
Bremselengde, maa Hastigheden stige indtil 30 km i Timen.

Om Natten? ~ Sp. 85 b.
30 km. Sv.85b.
Paa en Landevej om Dagen? Sp. 85 c.
45 km, Sv.85 c.
Paa en Landevej om Natten? Sp. 85 d.
30 km, Sv. 85d.

Dog i Tidsrummet fra 15. Maj til 1. August den om Dagen
paa de paagazldende Straekninger tilladte Hastighed.

Paa en Bivej om Dagen? Sp. 85 e.
30 km. Sv.85e.
Paa en Bivej om Natten? Sp. 85 £
30 km. Sv. 85 £
Paa Strandvejen? Sp.854¢.
Aldrig over 30 km Nat og Dag. Sv. 85¢.
De ovennavnte Hastigheder er dog kun tilladt, hvis Politiet

ikke ved serlige Opslag har paabudt en mindre Hastighed.
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Hvoral athenger den tilladte Hastighed for Lastvogne?

Af Vognens »storste Belastning«, d.v.s. Vognens Vagt med
fuld Last) og af Hjulbekleedningens Art (enten Luftgummiringe
eller massive Gummiringe).

Hvilke scerlige Mcerker skal en Lastvogn veere forsynet med?

Paa begge Sider af Lastvognen skal der veere anbragt et
Skilt eller en Paaskrift, der tydeligt angiver »Sterste Hastighed «
og »Sterste Belastning«, Ved Lastvogne, forsynet med Farerhus,
skal der tillige findes en Paaskrift om, hvor mange Personer der
maa findes paa Forersadet.

Hvor hurtigt maa man kore med en Paahwengsvogn?
15 km,

Hvad skal De foretage Dem, naar De har tabt en Nummer-

plade?
Henvendelse skal ske til den neermeste Politistation med Med-

delelse om det stedfuridne Tab.

Hvorledes forholder De Dem, hvis der indtreffer et Uheld
eller en Ulykke ved Sammenstoed eller paa anden Maade, der
kan seettes i Forbindelse med det Motorkeretoj, som De benytter?

Jeg standser og hjalper efter bedste Evne. Paa Forlangende
er jeg pligtig til at opgive Navn og Bopzl, ogsaa til andre end
Politiet.

Hvilke Papirer skal De have paa Dem, naar De forer et Au-
tomobil? '
Farerbeviset.

Hvorlenge geelder et Forerbevis?
I indtil 5 Aar, saafremt intet andet er anfort paa Forer-

beviset.



2. 'DEL
Forerprover paa Motorcykle.

De efterfolgende Sporgsmaal og Svar henviser til Bogens
1. Del om »Fererprover paa Motorvogne, i enkelte Tilfzelde vil
det derfor veere nodvendigt at erstatte »Motorvogn« med »Motor-
cykle«,
Afsnit I

Jir, Pkt, 1 under »Forerprover paa Motorvogn«.

A. Styreapparatet.

Automobilloven betoner staerkt, at Styreapparatet skal vaere
i god Orden. Mangler ved Styreapparatet kan derfor have til
Folge, at Foreren bliver draget til Ansvar. Enhver Motorcyklist
bor derfor egenhaendig kunne foretage en Underspgelse af Styre-
apparatet.

I Henhold til de af Justitsministeriet udgivne Bestemmelser
for Forerprover kreves der Kendskab til Styreapparatet og
dettes Indretning og Virkemaade, og »Andrageren ber indgaaende
eksamineres herom, ligesom han maa paavise, hvorledes man
undersgger, om disse Dele er i forsvarlig Stand.«

Det beskrevne Styreapparat samt Undersogelsen heraf er der-
for kun at betragte som et Eksempel, idet Ansggeren ved en
Forerprove ber veere i Stand til at paavise, hvorledes Styre-
apparatet er indrettet og undersgges ved den Cykle, som han

fremstiller sig med ved Preven.

Hyoraf bestaar Styreapparatet? (Se Plan 12).
Styreapparatet bestaar af et Styr, som sidder paa en Styre-

Sp. 2.
Sv. 2.




-

stamme, der gaar gennem Lejer i Cyklestellets Kuglehovedrer,
Styrestammen bevzeger en Gaffelkrone, hvori er anbragt Skeder
(Gaffelgrene), som gennem et fjedrende Stangsystem hviler paa
Forhjulsakselen,

Hvorledes virker Styreapparatet?
Naar Styret drejes, bliver Forhjulet drejet til samme Side.

Det fjedrende Stangsystem tjener til at afbade Stedene fra Vej-

banens Ujavnheder,

Hvad skal undersoeges ved Styreapparatet, og hvorledes fore-
tages Undersagelsen?

Det undersgges, om Styrestammens Lejer ikke er slidte, om
der ikke findes begyndende Brud paa Styreapparatets Stang-
system eller steerk Slitage i Ledforbindelserne, og om Matrik-
kerne er paa Plads og sikrede ved Split, Fjederskive eller anden
Sikring.

En Split er et Stykke sveer Jerntraad, der ombgjes i Haar-
naalefacon. De to Ender stikkes ind i et Hul i Bolten, efter at
Mgtrikken er skruet paa, og Enderne bajes om, saa at Matrikken
ikke kan dreje sig.

En Fjederskive er en fjedrende Ring, der leegges ned om-
kring Bolten, forinden Motrikken skrues paa. Naar Mgtrikken
skrues fast ned mod Fjederskiven, vil denne ved sin Fjederkraft
presse mod Mgtrikken, hvorved der fremkommer saa stor Frik-
tion mellem Gevindet i Motrikken og Gevindet paa Bolten, at

~Motrikken ikke kan lagsne sig.

B. Bremseapparaterne.
Kobling og Gearkasse.
Men Hensyn til Ansvaret for Bremsernes Tilstand og Fare-

rens Kendskab til disses Indretning og Undersogelse er Kravene
de samme, som foran under Styreapparatet anfert.
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Huyilke Krav stiller Loven til Bremseapparaternes Indretning Sp. 5.

og Bremseevne?
Enhver Motorcykle skal vere forsynet med mindst een Bremse, Sv. 5.

der i tort Fore og paa lige Vej ved en Fart af 30 km i Timen kan
standse Cyklen paa hejst 10 m. Hertil svarer ved 15 km og 45
km Fart Bremseleengder paa henholdsvis 2,5 og 22,5 m.

Hvis Motorcyklen har mere end een Bremse, skal hver a’
Bremserne have den ovenfor nzvnte Bremseevne.

Huvorledes er Bremsen indrettet?

Denne bestaar i Almindelighed af en paa Baghjulet anbragt Sv. 6.
Bremsetromle med udvendigt Bremsebaand eller indvendige
Bremsebakker, der ved en Veegtstangsforbindelse er sat i For-

bindelse med Bremsepedalen.

Udgaar.

Hyorledes undersoger man, om Bremsen er i Orden? Sp. 10.
Bremsen undersgges ved, at man kerer hen ad Vejen og pro- Sv. 10.
ver, om Cyklen, f. Eks. véd 30 km Fart, kan standses paa hojst
10 m. Undersggelsen kan ogsaa foretages ved, at man stiller Bag-
hjulet op paa Stativet og treeder ned paa Bremsepedalen; man

maa da ikke kunne dreje Hjulet rundt.

Jir. Pkt. 11—13 under »Farerprover paa Motorvogn«. Sp.11-13.

Jir. Pkt. 14 under »Forerprover paa Motorvogn«; en Motor- Sp. 14.
cykle er dog ikke forsynet med Bakgear.

Jir. Pkt. 15—16 under »Fererprever paa Motorvogn«, S. 15-16.

Udgaar. Sp. 17

Jir. Pkt, 18 under »Forerprover paa Motorvogn«, Sp. 18.

Sp. 7-9.
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C. Signalapparatet.

Ogsaa Signalapparatet er af stor Betydning for den offentlige
Sikkerhed. Det er derfor meget vigtigt, at det altid kan frem-
bringe et herligt Signal. Signalapparatet skal veere saaledes an-
bragt, at Fereren kan benytte det, uden at hans Opmarksomhed
bortledes fra Vejbanen. I Henhold til Motorloven er saavel Ejeren
(Brugeren) som Fereren ansvarlig for, at Signalapparatet er i
foreskreven Stand og virker godt. '

Sp. 19. Huvorledes skal Signalapparatets Tone veere?

Sv. 19. Signalapparatet skal vere indrettet som et eentonigt Tunge-
pibehorn (Boldhorn) med hej Tone eller som et Horn, der ved
Svingninger af Metaltunger eller Plader (Membraner) uden An-
vendelse af roterende Dele frembringer en enkelt hgj Tone.

Sp.20-22.  Jir. Pkt. 20—22 under »Forerprover paa Motorvogne«.

D. Lygterne.

Lygterne har til Formaal
at avertere andre Vejfarende om Motorkeretojets Tilstede-

veaerelse,
at oplyse Korebanen saaledes, at Fareren kan overse denne
saa langt,
— at han kan faa Tid til at opfatte en foranveerende
Hindring,

— at Bremserne kan sattes i Virksomhed og
— at Bremserne om forngdent kan standse Koretajet,
forinden det naar helt hen til den paagaldende
Hindring,

Som et tredie Krav til Lygterne gaelder, at de ikke maa virke

bleendende paa andre Vejfarende.
Foreren maa ikke alene kunne undersoge, om Lysanlaget er i
Orden, men han maa ogsaa veere i Stand til at afhjalpe for-
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skellige Mangler ved dette, idet Lysanleget er meget udsat for
at komme i Uorden, f. Eks. ved at en Lampe breender over eller
ved, at en Lygtes Stilling forandres,

Da en fuldsteendig Undersggelse af Lysanlaeget kun kan fore-
tages i Morke, yder den ved Motorcyklens Indregistrering fore-
tagne Undersagelse ingen Garanti for, at ogsaa Lygterne lyser,
som de skal,

Huvorledes skal Lysanleget vere indrettet ved en Motorcykle? Sp. 23.

En Motorcykle skal fortil vaere forsynet med en Forlygte med Sv. 23.
mindst 2 Lysstyrker og bagtil med en Baglygte, der lyser radt
bagud, eller et Kattesje (en af de af Justitsministeriet godkendte
Typer). Baglygten eller Kattegjet skal veere anbragt saaledes,
at de ikke under Korslen kan dekkes af Bagage, Overtgj eller
lignende. Hvis Motorcyklen er forbunden med Sidevogn eller
Paahzengsvogn, skal Sidevognen paa den fra Cyklen vendende
Side vare forsynet med en fremadvendende Lygte, og Paa-
hengsvognen skal bagtil have et Kattegje eller en Baglygte.

Jir. Pkt 24—30 under »Fererprover paa Motorvogn«. Sp.24-30.

Udgaar. Sp. 31
Jir. Pkt. 32 under »Forerprover paa Motorvognz«. Sp. 32.

E. Forskellige Forhold vedrerende Motorcyklens Betjening.
Jir. Pkt. 33—44 under »Forerprover paa Motorvogn«. Sp. 33-44.

Afsnit 1L
Forholdsregler under vanskelige Forhold.
Jir. Pkt, 45—48 under »Fererprover paa Motorvogn«. Sp. 45-48.
Udgaar. Sp. 49-51.

Jir. Pkt 52 under »Fererprover paa Motorvogn«, Sp. 52.
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Afsnit III.
Forskellige Sikkerhedsforanstaltninger.
Sp. 53. Jir. Pkt. 53 under »Forerprover paa Motorvogn«,

Sp. 54. Udgaar.

Sp. 55. Jir. Pkt. 55 under »Fgrerprever paa Motorvogn«,

Afsnit IV.
Almindelige Regler for Faerdsel.
Sp.56-59. Jir. Pkt. 56—59 under »Forerprover paa Motorvogn«,

Sp. 60-61.  Udgaar.
Sp. 62.  Huvornaar er det absolut forbudt at kere paa Strandvejen mel-
lem Kebenhavn og Helsingor med en Motorcykle?
Sv. 62. Paa alle Dage i Juli og August samt paa Grundlovsdagen og

Sen- og Helligdage, i Maj, Juni og Septbr. fra Traverbanevej
og til Helsingor, samt igvrigt ogsaa paa Vejen fra Helsingor til

Hornbzk.
Sp.63-85. Jir. Pkt. 63—85 under »Forerpraver paa Motorvogn«,

Sp.86-88.  Udgaar,

Sp.89-92. Jir. Pkt. 89—92 under »Forerprover paa Motorvogn«,




TILLAEG A

(KRZEVES IKKE KENDT VED FORERPROVER)

KORT BESKRIVELSE AF DE VIGTIGSTE DELE VED
EN MOTORVOGN OG EN MOTORCYKLE







Afsnit 1L
Kort Beskrivelse af de vigtigste Dele ved en
Motorvogn.

Plan 1 viser Automobilet set fra oven, Karosseriet er fjernet, og.de to
Chassishjalker tilligemed de Traverser, der forbinder Chassisbjzelkerne, og
som sammen med disse danner Chassisrammen, der beerer de forskellige Kon-
struktioner, er ikke indtegnet. Paa Tegningen er ligeledes udeladt Styre-
apparat, Hjul, Bremsetrzek og Fjedre.

Fortil findes Motoranlaeget, Dette er nermere fremstillet paa Plan 2, der
viser en firecylindret Eksplosionsmotor, nemlig:

Fig. 1. Diagram af, hvordan Motoren arbejder,

Fig. 2. Tveersnit gennem en Motor og

Fig. 3. Motor, set fra Siden med et Snit igennem den forreste Cylinder,

Plan 3 viser:
Fig. 1, Et Diagram af det elektriske Anlaeg idet de enkelte Dele er

grupperet omkring Krumtapakselen,

Fig. 2—5, Detailtegninger af enkelte Dele vedresrende Tandingsanlaeget,

Plan 4 viser:

Fig. 1, Diagram over Kole- og Benzinanleg og

Fig. 2—4, Detailtegninger over Benzinanleget.

Paa Plan 3, Fig, 1, ses Krumtapakselen, der med sine 3 Lejer K 1, K 2
og K 3 hviler i Krumtaphuset. I den forreste Ende af Krumtapakselen findes
en Starteklo (se Pl 2, Fig. 3), hvori Startesvinget anbringes, bagtil barer
Krumtapakselen Svinghjulet S, som er forsynet med en Tandkrans St, Sving-
hjulets Opgave er at gore Krumtapakselens Omdrejningsbevagelse javn,
Krumtapakselen har 4 Bugter, Py, P2, Ps og P, med Lejer for Plejlstengerne.
Hver af Plejlsteengerne barer foroven et Stempel. Naar Krumtappen drejes
rundt, vil Stemplerne ved Hjzlp af Plejlsteengerne fores op og ned i Cy-
lindrene, Foroven i hver af de 4 Cylindre findes 2 Ventiler, en Indsugnings-
ventil og en Udblzsningsventil, Disse Ventiler aabnes og lukkes paa en
bestemt Maade, naar Krumtapakselen drejes rundt, idet der paa Krumtap-
akselen er anbragt et Drev Kd, som griber ind i et Tandhjul Kt paa en Knast-
aksel, der ligger i Krumtaphuset ved Siden af Krumtapakselen,

4%

Plan 1.

Motoran-
lzget,
Plan 2-4.

Eksplosi-

onsmotoren

Plan 2 0g3
Fig. 1.




Knastakselen. har faaet sit Navn efter 8 Knaster (een for hver Ventil),
som er anbragt derpaa, Naar Knastakselen drejes rundt (se Pl 2) vil Knasten
i et givet @jeblik lpfte Stedstangen, som herved drejer den foroven paa
Cylinderen anbragte Vippearm, Denne Drejning af Vippearmen har til Felge,
at Indsugningsventilen trykkes nedad og bort fra sit Ventilsede, saa at der
fremkommer en Aabning mellem selve Ventilen og dens Szde, Igennem denne
Aabning kan der nu suges Gas ind fra Karburatoren samtidig med at Stem-
pelet bevaeger sig nedad i Cylinderen, Paa Fig. 2, Pl. 2, ses en Indsugnings-
ventil, idet man maa tenke sig, at Udblesningsventilen ligger bagved og
saaledes ikke bliver synlig. Hvis vi taenkte os, at Tegningen viste en Ud-
blesningsventil, vilde der gennem Aabningen mellem Ventilen og dennes
Sade blive stgdt forbreendt Gas ud af Cylinderen samtidig med, at Stempelet
bevaeger sig opad.

Ventilerne bestaar af et kegleformet Hoved, der er meget ngje tilslebet
til Seedet i Cylinderen, saa at Ventilen lukker meget tet. Ventilhovedet sid-
der paa en Stamme, Omkring denne Stamme ligger en sterk Fjeder, der
stadig soger at treekke Ventilhovedet op imod Sadet. Naar Ventilen aabnes,
presses Fjederen yderligere sammen, og saasnart Knasten har passeret Sted-
stangens nederste Ende, vil Fjederen derfor straks lukke Ventilen og bevirke,
at Stgdstangen holdes fast ned imod Knastakselen.

Foroven i Cylinderen sidder Tandreret, imellem hvis 2 Poler der i et givet
@jeblik frembringes en Gnist.

Stemplernes Bevaegelse inddeles i 4 Takter eller Slag, se Pl 2, Fig. 1.
Paa denne Figur er Ventilerne til Lettelse af Forstaaelsen anbragt ved Siden
af hinanden. De 4 Takster kaldes henholdsvis Indsugningsslaget, Kompres-
sionsslaget, Eksplosionsslaget og Udstedningsslaget og er skematisk frem-
stillede paa Figuren.

Indsugning: Stemplet bevaeger sig nedad, og Indsugningsventilen er aaben,
saa at der kan indsuges Gas fra Karburatoren,

Kompression: Krumtapbugten har passeret sin nederste Stilling og er
paa Vej opad. Ingen af Ventilerne er aabne, og den Gas, der i Indsugnings-
slaget blev suget ind i Cylinderen, vil nu blive presset steerkt sammen, om-
trent til en Femtedel af sit Rumfang.

Eksplosion: Ventilerne er stadig lukkede, Krumtapbugten har passeret
sin gverste Stilling, og i et givet @jeblik er der frembragt en Gnist mellem
Teaendrerets Poler, Denne Gnist har antendt Gasblandingen til Eksplosion,
hvorved der er opstaaet et meget stort Tryk oven over Stempelet, hvilket
har haft til Felge, at dette med stor Kraft nu drives nedad.

Det er meget vigtigt, at Gnisten i Tandreret frembringes i det rette
@jeblik. For bedre at forstaa, hvad der er sket under Eksplosionen, maa man
holde sig klart, at der skal nogen Tid til at antende hele Gasblandingen,
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d. v. s, det store Tryk opstaar ikke i samme @jeblik, som Gnisten springer.
Stempelet kan altsaa faa Tid til at bevege sig et Stykke opad eller nedad
i Cylinderen fra det @jeblik, Gnisten springer, og til Eksplosionstrykket
opstaar,

Det er imidlertid meget smaa Tider, der her er Tale om. Tanker vi os
f. Eks., at en Motor gor 1200 Omdrejninger i Minuttet, svarer dette til
20 Omdrejninger i et Sekund, I den Tid gaar et Stempel altsaa 20 Gange
op og ned, saa at der til et Stempelslag kun medgaar /iy Sekund. Indstillin-
gen fra hoj til lav Teending drejer sig om ca. /s af denne Tid, hvilket vil sige,
at Gnisten ved hej Tanding springen ca, */ssp Sekund tidligere end ved lav
Teending, Da det er saa smaa Tider, vi arbejder med her, vil det forstaas,
at det i denne Forbindelse er rigtigt at regne med, at der forlgber en vis
Tid fra det @jeblik, Gnisten springer, til Eksplosionstrykket har udviklet ‘sig,

Det fulde Eksplosionstryk maa ikke naas, ferend Krumtapbugten har
passeret sin gverste Stilling (Dedpunktet); thi hvis dette sker, vil Stempelets
Bevagelse blive haemmet, og der vil gaa Kraft tabt. Langsom Kersel ‘paa
tidlig (hej) Tending vil derfor tilsidst medfere, at Motoren gaar i Staa.
At Tendingen er for hej, giver sig til Kende ved en bankende eller hamrende
Lyd i Motoren,

Den ved Eksplosionen udviklede Kraft vil paa den anden Side heller
ikke blive helt udnyttet, hvis man kerer paa saa sen (lav) Tending, at
Stempelet er kommet et storre Stykke ned i Cylinderen, forinden hele Gas-
mengden er bleven antendt, idet Gassen i saa Fald ikke faar Lejlighed til
at trykke mod Stempelet under hele Eksplosionsslaget.

Det vil saaledes forstaas, at Gnisten, naar Motoren gaar hurtig rundt,
skal springe allerede under Stempelets Bevagelse opad; thi naar Stempelet
bevaeger sig med 'stor Hastighed i Cylinderen, vil det kunne naa at passere
et Stykke forbi Dedpunktet i Tiden mellem Gnist og Eksplosionstryk. Man
skal altsaa ved stort Omdrejningstal have »tidlig Tandinge.

Hvis Motorens Omdrejningstal er rinde, beveger Stempelet sig lang-
somt og kan ikke tilbagelaegge ret lang Vej i Cylinderen i Tiden mellem
Gnist og Eksplosionstryk, og man maa derfor serge for, at Gnisten ikke
springer, forend Stempelet er kommet helt op i Dedpunktstillingen, d.v.s.
man skal have sen Teznding., I Swrdeleshed ved Motorens Start er det vig-
tigt at erindre dette; thi en Forglemmelse heraf vil have til Folge, at Eks-
plosionstrykket indtreaeffer paa Stempelets Vej opad i Cylinderen, Dette Eks-
plosionstryk driver Stemplet nedad igen, forinden Dgdpunktet er passeret,
og Motoren gaar den gale Vej rundt, Resultatet er en brakket ‘Arm eller
et gdelagt Selvstarteanlaeg.

Udsf@dniﬂgt' Stempelet har efter at veere drevet ned i Eksplosionsslaget
passeret den nederste Dodpunktstilling og er nu atter paa Vej opad i Cy-
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linderen, Det ses, at Udblasningsventilen staar aaben, saa at Forbrendings-
produkterne kan drives ud igennem Ventilaabningen. Forbraendingsproduk-
terne drives videre ud igennem Udblasningsroret. Dette sker med saa stor |
Kraft, at der ved hver Udsteding vil frembringes et skarpt Knald, hvis man
ikke forinden lader Forbrandingsprodukterne passere igennem en Lyddaem-
per. Denne er saaledes indrettet, at Forbraendingsprodukterne pludselig faar
Lejlighed til at udvide sig og derefter passerer nogle Kanaler, hvorved
Forbrendingsprodukterne taber noget af deres Hastighed, forinden de fores |
ud i fri Luft, Undertiden har man en Klap anbragt paa Udblesningsreret |
mellem Motoren og Lyddamperen, Naar denne Klap aabnes, vil Forbreen- |
dingsprodukterne treenge ud i fri Luft med skarpe Smeld, Dette kalder man
»fri Udblesning«. Det er forbudt at anvende fri Udblasning i Byer og forbi
Heste og Traekdyr paa Landeveje. Grunden til, at man anvender »fri Ud-
bleesning«, er den, at der skal nogen Kraft til at tvinge Forbrandings-
produkterne igennem Lyddemperen, Dog overvurderes dette Krafttab ofte
meget af ukyndige, og ved de moderne, kraftide Motorer med rigtig kon-
struerede Lyddempere, er det ganske uden Betydning for Motorens Traek-
kraft at anvende »fri Udblesning«, ligesom det maa anses for mindre hen-
synsfuldt at gere det.

Forbreendingsprodukterne er meget giftige, hvilket man ikke maa glemme,
naar man starter sin Motor i en Garage. Man maa altid lukke Degrene- helt
op og serge for, at de ikke kan slaas i, medens man opholder sig i Garagen.
Det vil ogsaa veere rigtigt at kere Vognen forlens ind, da Forbrendings- ‘
i produkterne da kan feres ud i fri Luft uden forst at passere forbi Fereren.
Det, som gor Forbrendingsprodukterne giftige, er bl. a. den Kulilte (i dag-
lig Tale kaldet Kulos), som de indeholder, og som hidrerer fra, at Gassen
aldrig forbraender helt til Kulsyre. Navnlig ved Start af Motoren, naar Mo-
toren er kold, fremkommer der i sarlig Grad en saadan ufuldstendig For-
breending, og det kan derfor ikke nok indskeerpes at veere forsigtig, da der
foreligger mange Tilfzelde af Forgiftning, som har haft Daeden til Falge. Kul-
ilte kan ikke lugtes og virker forst bedevende og derneest kveelende, uden
at Fereren meaerker noget,

Vi har nu vist, hvorledes de 4 Takter foregaar i en af Cylindrene, En
lignende Virkning indtreeder samtidig i de andre 3 Cylindre og saaledes, at l
der for hver halve Omdrejning altid er een Cylinder, hvori der er Eks- :
plosion. Se Pl, 2 Fig, 3, der viser, at 1. Cylinder steder ud, og at 3. Cylinder :
suger ind, medens der i 2, og 4. Cylinder, hvor begge Ventilerne er lukkede .
(fremgaar af Knasternes Stilling i Forhold til Stedsteengerne) er henholdsvis
Kompression og Eksplosion, !

En Motors Styrke angives i Hestekraefter og er athengig af Stempelets
Diameter samt af dettes Vandring op og ned i Cylinderen. Vandringens
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Lengde kaldes Slaglengden., Jo storre disse Maal er, jo storre Meangde
Gas kan der ved hvert Eksplosionsslag bringes til Eksplosion. Men det vil
ogsaa forstaas, at Motorens Styrke desuden er afhzngig af det Antal Eks-
plosioner, der i et givet Tidsrum kan frembringes, d. v. s. Motorens Kraft
bestemmes af Antal Omdrejninger pr. Minut — ogsaa kaldet Omdrejnings-
tallet, Da Motorens Styrke, altsaa dens Trakkeevne, saaledes er afhangig
al Omdrejningstallet, gelder det om, at man for samme Antal Omdrejnin-
ger af Baghjulene kan ivariere Omdrejningstallet, En Motorvogn maa derfor
vere forsynet med Gearkasse (se nedenfor).

Det forstaas ogsaa, at Motoren kun ved Eksplosionsslaget udvikler
Kraft, medens alle de andre Slag forbruger Kraft. Hvis Eksplosionen ude-
bliver, enten fordi der ikke tilferes Motoren Gas, eller fordi Gasblandingen
ikke antendes, vil der kreeves en betydelig Kraft til at dreje Krumtappen
rundt, d.v.s. Motoren gver nu Modstand i Stedet for at frembringe Kraft.
Det er denne Modstand, man udnytter, naar man lader Motoren virke som
Bremse, f. Eks. ved Korsel ned ad Bakke.

Vi skal nu neermere forklare, hvad det er, der sker, naar Motoren
startes ved Selvstarteranleget, hvorledes Tzendingen reguleres, og hvorledes
Lysanlaeget fodes.

Tendingen: Pl.3, Fig. 1 viser en skematisk Fremstilling af det elektriske
Anleg, Fra + Polen paa Akkumulatoren fores Strommen dels til hejre til
Startekontakten Sk, dels opad til Ampéremeteret Am, Dette viser, om der
tages Strem fra Akkumulatorbatteriet, eller om der, som det senere skal
forklares, tilfores Strem til dette, med andre Ord, om Akkumulatorbatteriet

er under Afladning eller under Opladning, Hvis Ampéremeterets Naal under

Afladning slaar ud til venstre, vil den under Opladning slaa ud til hgjre.
Da Ledningen til Startekontakten ikke passerer Amperemeteret, vil der altsaa
kunne tages Strem til Startemotoren, uden at Ampéremeterets Naal giver
Udslag. Forinden vi gaar videre, gor vi opmeerksom paa, at Akkumulatorens
- Pol ‘er forbunden til Vognens Stel, hvilket svarer til Jordforbindelse ved
andre elektriske Anlaeg. En lignende Forbindelse til Stellet er vist ved Starte-
motor, Dynamo, Lygter, Horn, Tezendrer o.s.v., og det vil saaledes forstaas,
at et Kredslob er sluttet gennem Stellet, naar den tilsvarende Kontakt er
sluttet, Trykker vi saaledes paa Kontakten Hk til Signalhornet H, vil Strom-
men gaa fra + Polen i Akkumulatoren gennem Hk og H til Stellet og igen-
nem dette tilbage til Akkumulatorens - Pol,

Traeder man ned paa Startepedalen Sp, vil Startedrevet Sd fares i Ind-
gribning med Svinghjulets Tandkrans St, og samtidig vil Startemotorens
Startekontakt Sk blive sluttet. Saasnart denne Startekontakt er sluttet, vil
Startemotoren gaa i Gang og dreje Svinghjulet rundt, Hvis man nu har ind-
stillet Gashaandtaget paa en passende Maengde Gas og drejet Tendings-

Det elektr.
Anlag.
Plan 3.




neglen Tn, vil der, som vi senere nermere skal forklare, kunne frembringes
Gnist i Tendrerene, og Resultatet bliver derfor, at Eksplosionsmotoren gaar
i Gang. Saasnart denne er startet, slipper man Startepedalen, og Reaktions-
fjedrene Sf, der er bleven spandt, da Startepedalen blev traadt ned, vil nu
afbryde Stremmen til Startemotoren og traekke Startedrevet ud af Indgrib-
ning med Svinghjulets Tandkrans.

Fra Amperemeteret fores Strommen til Signalhornets Kontakt Hk, Lys-
anlegets Kontakt Lk, Dynamoen og Tandingsneglen Tn.

Naar Tandingsneglen drejes om, feres Strommen til Induktionsspolen
og derfra videre til Stremfordeleren F,

Vi saa foran under Beskrivelsen af Motoren, at Drevet Kd paa Krumtap-
akselen trak Knastakselens Tandhjul Kt rundt. Tandhjulet Kt er imidler-
tid atter i Indgribning med et mindre Tandhjul Ft, der sidder paa Enden
af en Aksel, som forer hen til Stremfordeleren F, I den anden Ende af
denne Aksel findes en Snakke (se Fig, 2), som er i Indgribning med et
Snzkkehjul paa den nederste Ende af en Stremfordeleraksel, der gaar op
igennem Strgmfordeleren og foroven bzrer en Fordelerarm. Fordelerarmen
tvinges saaledes til at gaa rundt samtidig med, at Stemplerne fores op og
ned i Cylindrene. Naar Fordelerarmen gaar rundt, bersrer den paa sin Vej
4 Kontaktstykker, hvori er anbragt de 4 Tandrerskabler, som forer Strom-
men fra Stremfordeleren til Teendrgrene i Cylindrene. Disse Kontaktstykker
er anbragt i et aftageligt Laag foroven paa Stremfordeleren. Fig, 4 viser
dette Laag set fra neden. Fordelerarmen sidder ikke i Laaget, men man har
tegnet den ind paa Figuren for at vise, hvorledes den yderste Ende af For-
delerarmen passerer henover Kontaktstykkerne.

Vi skal senere forklare, hvorledes der i det @jeblik, Fordelerarmen be-
rorer et Kontaktstykke, springer en Gnist i det paageldende Teandrer. Nu
er det saaledes, at den gverste Del af Stremfordeleren drejes i Forhold til
Stremfordelerakselen, naar man indstiller Haandtaget til Tendingsregulerin-
gen, Herved drejes altsaa ogsaa Laaget med sine 4 Kontaktstykker, og man
vil derfor ved en saadan Drejning forandre Fordelerarmens Stilling i For-

hold til de 4 Kontaktstykker.

Tanker vi os, at Fordelerarmen, som den ses paa Fig. 4, ved Krumtap-
akselens Drejning fores rundt i modsat Retning, som Viserne paa et Ur,
vil 3. Cylinder staa for Tur til at modtage Tanding. Vi gaar nu ud fra, at
Tandingsreguleringshaandtaget er indstillet saaledes, at Stempelet vil naa
op i sin everste Stilling i 3. Cylinder, netop i det @jeblik, da Fordeler-
armen bersrer Kontaktstykket til 3. Tendrer; naar dette sker, vil Gnisten
springe i Teendroret, Det vil atter sige, at Eksplosionstrykket indtreeder noget
efter, at Stempelet har passeret gverste Stilling, Hvorlangt Stempelet kommer
ned i Cylinderen, er afhengig af Motorens Omdrejningsantal, Nu tenker vi
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os, at vi forskyder Tezndingsreguleringshaandtaget saaledes, at Stremfor-
delerens Laag bevaeges et Stykke i samme Retning som Viserne paa et Ur.
Ved denne Drejning er Kontaktstylkket til 3. Tendrer fort noget henimod
Fordelerarmen, og denne vil altsaa faa en kortere Vej til Kontaktstykket,
hvilket vil sige, at Gnisten i 3. Cylinder springer, forend Stempelet naar helt
op i sin everste Stilling,

Den ovenfor beskrevne Drejning af Taendingsreguleringshaandtaget sva-
rer saaledes til Indstilling paa- tidlig Tending (»hej Tending«). Hvis vi vil
dreje Tandingsreguleringshaandtaget til »sen Taending« (lav Teending), maa
vi bevaege Stromfordelerens Laag mod Viserne paa et Ur, saa at Kontakt-
stykket til 3. Tendrer fjernes fra Fordelerarmen,

Fig. 2 viser, at der tillige findes en automatisk Teendingsindstilling,
Denne fremkommer ved, at Strgmfordelerakselen er delt paa Midten, saa-
ledes at den sverste Del, hvorpaa Fordelerarmen sidder, kan dreje sig noget
i Forhold til den nederste Del, der bazrer Snzkkedrevet. Denne Drejning
har en lignende Virkning som den foran beskrevne Drejning af Kontakt-
stykkerne, og Drejningens Stgrrelse vokser med Omdrejningstallet, hvilket vil
sige, at Tendingen automatisk bliver tidligere, naar Omdrejningstallet
forages.

Ved nogle Motorer er der intet Tendingsreguleringshaandtag, og her sker
Tendingsreguleringen derfor udelukkende ad automatisk Vej.

Vi har set, hvorledes Tidspunktet for Dannelsen af Gnisten i‘Tand-
rorene er gjort mekanisk afhengig af Stemplernes Bevaegelse ved Hjelp af
Tandhjulet Ft, og skal nu se, hvorledes den elektriske Strgm, der skal
frembringe Gnisten i Tendrerene opstaar.

Vi saa foran, at vi ved at dreje Tendingsnoglen aabnede for Stremmen
til Induktionsspolen. Strgmmen gaar fra denne videre til den primere
Afbryder. Den primare Afbryder er anbragt i Stremfordeleren under For-
delerarmen og bestaar af en Platinskrue, se Fig. 3, hvortil Stremmen fores,
og en Hammer, hvis ene Ende under Stromfordelerakselens omdrejende Be-

" vagelse loftes op fra Platinskruen og ved en Fjeder atter tvinges ind mod

Platinskruen, Hammeren staar i Forbindelse med Stellet, hvorimod Platin-
skruen er isoleret fra dette. Hver Gang Hammerens ene Ende bergrer Platin-

skruen, er Strgmmen sluttet. i

Det ses af Fig. 1, at Ledningen 1 Induktionsspolen er lagt i nogle Vin-
dinger (de saakaldte primare Vindinger) omkring en Jernkzrne, forinden
den fores videre til Strgmfordelerens primere Afbryder, Uden omkring de
primere Vindinger er atter spendt et stort Antal Vindinger (sekundeere
Vindinger) af tyndere Traad, Den ene Ende af disse Vindinger er fert til
Stellet, den anden Ende til Laaget i Stremfordeleren. Det forudsattes
bekendt, at der vil frembrindes en elektrisk Strom ved Induktion i en saa-
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dan sekunder Stremkreds, naar en Strgm i en primer Stromkreds afbrydes
eller sluttes, og at den primeaere Strgm har lav Spending, medens den se-
kundere Strem har hej Spending., Det er netop en hgjspendt Strem, vi
skal bruge, idet vi skal have frembragt en Strem, som er i Stand til at
springe. over mellem Tandrerets Poler, se Fig. 5.

Den ovennavnte sekundere Stromkreds forleber paa falgende Maade, Fra
Stellet gennem Induktionsspolen il Stremfordelerens Laag, gennem Slazbe-
kullet til Fordelerarmen, til et af de 4 Kontaktstykker i Stremfordelerens
Laag, gennem Tandkablet til det paagmldende Tendrer, gennem den ved
Porceleen isolerede Kerne i Tendraret, hvor Kredsen er afbrudt ved Gnist-
gabet, over til Tendrerets anden Pol, som staar i Forbindelse med Stellet.

Naar Strgmmen i det primezre Kredsleb afbrydes, idet en af Kanterne
paa Stremfordelerakselen tager imod Forsterkningen paa Hammeren og der-
ved fjerner denne fra Platinskruen, vil der opstaa en hejspendt Strgm i

det sekundare Stremlgb (som vi ovenfor saa, staar nemlig i dette @jeblik
Fordelerarmen i Forbindelse med et af Laagets Kontaktstykker), og denne
Strgm har en saa hpj Spaending, at der slaar en Gnist over i Gnistgabet
mellem Tandrgrets Poler. Hyvis Afstanden mellem disse Poler er for stor,
kan det dog hande, at Strommen ikke har Spznding nok til at bryde Mod-
standen mellem Polerne og der frembringes derfor i dette Tilfzlde ingen
Gnist. Hvis paa den anden Side Afstanden mellem Polerne er for lille, eller
Tendreret er tilsodet med Olie, vil Gnisten ikke blive kraftig nok til at
anteende Gasblandingen,

Nogle Automobiler har Tendingsanlaeget udskilt fra det gvrige elektriske
Anleg, idet de anvender den saakaldte »Magnettending«. »Magneten« er i
Virkeligheden en Dynamo, som sattes i Funktion fra Krumtapakselen paa
lignende Maade som Stremfordeleren F. Magnetapparatet frembringer forst
lavspeendt Strom, der i Apparatet omsettes til hgjspaendt Strom, I Magnet-
apparatet findes desuden en primeer Afbryder og en Fordelerskive, der har
tilsvarende Opgaver som henholdsvis Hammeren og Stremfordelerens Laag,

Det elektriske Anleg ved Fordautomobiler afviger paa nogle Punkter fra
det ovenfor beskrevne Anleg. Dynamoen ligger inde i selve Sving-
hjulet. Fra en Slabekontakt paa selve Svinghjulet feres den lavtspandte
Strem til en Stremfordeler fortil paa hejre Side af Motoren. Her fordeles
Stregmmen til de enkelte Tendrer, men forinden fores den saaledes fordelte
Strom gennem Induktionsspecler, hvor den forandres til hejspzndt Strgm,
Der findes en Induktionsspole for hvert Tandrer, Indstilling til hej og lav
Spending foregaar ved et Trak til Stremfordeleren.

Paa Pl 3 ses, at der er anbragt et Kaedetrek fra et Kededrev Dd paa
Krumtapakselen til et Kedehjul Dk paa Dynamoen, I det @jeblik, Motoren
er startet og har opnaaet et vist Omdrejningstal, vil Dynamoen begynde at
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frembringe elekirisk Strgm, Denne Strem gaar fra Dynamoen dels til In-
duktionsspolen, dels til Akkumulatorbatteriet. Dynamoen har altsaa nu over-
taget Akkumulatorbatteriets Opgave, hvad Tendingen angaar, og tilforer
yderligere Akkumulatoren Elektricitet som Erstatning for den Elektricitets-
mengde, som blev brugt af Startemotoren ved Starten. Dette giver sig syn-
ligt Udslag paa Ampéremeteret, idet dettes Naal nu svinger paa Opladning.

Lysanleget er en Del af det clektriske Anleg og omtales derfor her,
selv om det ikke herer til Motoranlaget.

Af Plan 3 ses, at der tilfores Lysanleget Strom gennem Lyskontakten
Lk, Denne Strom kan enten tages helt fra Dynamoen eller dels fra denne og
fra Akkumulatorbatteriet, afheengig af dettes Opladningsgrad.

Fra Lyskontakten Lk udgaar der en Ledning til Baglygten og en anden
Ledning, der senere deler sig ti1 de 2 Forlygter. Det ses endvidere, at
Strgmmen til Forlygterne enten kan gaa gennem en lige Traad eller gennem
en bugtet Traad Lm, Lampemodstanden, Naar Strommen gaar gennem Lampe-
modstanden, kan der ikke tilfores Lygterne saa megen Elektricitet, som
naar Strommen til Forlygterne gaar gennem den lige Traad, og Folgen
heraf bliver, at Glodetraaden i Lamperne opvarmes mindre sterkt, hvilket
atter bevirker, at Lysstyrken nedszettes, Paa denne Maade kan man for-
mindske f, Eks. en 25 Lys Lampes Lysstyrke til den for Bykersel fastsatte
Lysstyrke .af 8 Normallys. Lyskontakten er saaledes indrettet, at Baglygten
altid er tendt, naar Forlygterne er teendte.

Plan 11, Fig. 4 viser et Snit igennem en Lygte. Man ser Hulspejlet, der

bagtil har en Udboring for den i et Ror i Lygtens Bagvaeg forskydelig an-
bragte Lampeindfatning, hvori Lampen indswttes. Lampeindfatningen har paa
Siden en Forsterkning, der indvendig er skrueskaaren for Indstillingsskruen,

o Lygten, Mellem Forsterkningen paa Lampeindfat-
or indskudt en Fjeder, Naar man drejer paa Ind-
dfatningen skydes frem eller tilbage, d.v.s. at

fatningen anbragte Glgdelampe vil nerme sig

som er indskruet bagtil
ningen og Lygtens Bagvaeg
stillingsskruen, vil Lampein
Gledetraade i den i Lampeind
til eller fjerne sig fra Hulspejlets Bagvaed.

Fig. 1—3 viser Lyskeglens Form for forskellige Stillinger af Lampens
Gledetraad. F betegner Beliggenheden af Hulspejlets Brendpunkt. G er
Lampens Glodetraad. Naar G staar nejagtig i F (Fig. 1), vil en Straale, der
kastes ind mod Pkt. A, kastes tilbage parallelt med Lygtens Akse, Det samme
vil vaere Tilfzldet med den Straale, der treeffer Pkt. B. Der fremkommer
saaledes et samlet Lysbundt af parallele Straaler. Hvis Glodetraaden staar
bagved Brendpunktet (Fig. 2), vil Straalerne ikke kastes ud parallelt med
Aksen, men i en Kegle, og man vil derfor blive bleendet af Straalerne fra A,
medmindre man drejer Lygten steerkt nedad eller anbringer en Skarm foran

Lygtens gverste Halvdel.

Lysanleget
PL. 3 og 11,




Benzin-
anleget;

Pl 4.

Hvis Gledetraaden staar foran Breendpunktet (Fig 3), vil de fra A og
B tilbagekastede Straaler krydse hinanden, og man bliver i dette Tilfeelde

blendet af Straalerne fra B, Her er det altsaa Lygtens nederste Halvdel,
som skal tildeekkes,

Da Glodetraaden ikke altid ligger nojagtig¢ paa samme Sted i Lampen,
selv ikke ved Lamper af samme Fabrikat, vil det vere nedvendigt at under-
soge Lampens Indstilling, hver Gang man ombytter Lamperne i en Lygte,
jfr. Sp. 28.

Fig. 1—3 forudsetter, at Glodetraaden er et Punkt, og at Hulspejlet er
ngjagtigt konstrueret, Da navnlig den forste Forudseetning ikke er opfyldt
1 Praksis, vil det ofte ikke vaere muligt helt at undgaa blendende Steder i
Lygten, og man vil i saa Tilfeelde vare henvist til at tildsekke Lygtens ene
Halvdel (mat Glas eller en Skarm af gennemskinneligt Materiale), da man
ellers maa bgje Lygterne saa meget nedad, at Lyset ikke kommer tilstraekke-
ligt langt fremad paa Vejbanen, jfr. Sp. 27. Det kan hende, at Lygterne
dog vil vise sig blendende paa lengere Afstand, Grunden hertil er, at
Skarmen ikke er teet nok,

Som Folge af de ovennzvnte Uregelmassigheder ved Hulspeijl og Glgde-
traad, maa man foretage den i Sp. 26 omtalte Undersggelse meget grundigt,
og navnlig ikke glemme at gaa ud til Siderne.

Ved nogle Lygter foretages Indstillingen af Lampen ikke ved en Ind-
stillingsskrue bag paa Lygten, men ved Drejning af Paren, idet selve Lampe-
indfatningen fortil har en trappeformet Indstillingsflade, hvorved Glodetraa-
dens Stilling i Forhold til Braendpunktet kan forandres. Endelig er der nogle
Lygter, der fuldstendig mangler Indstillingsanordning, og man er derfor
henvist til ved passende Valg af Lamper i Forbindelse med Tildekning af
Lygternes ene Halvdel at hindre Blanding,

Dette bestaar af (se Fig, 1):

a) Benzinbeholder,

b) Vacuumtank og

¢) Karburator,
a) Benzinbeholderen er nu som Regel altid anbragt bagtil under Chassis-
bjelkerne, Man valger denne Anbringelsesmaade, da man i saa Tilfzlde
kan gore dens Rumfang storre, end hvis man anbringer den f. Eks, under
Forersaedet. Naar Beholderen er anbragt under Forersadet, vil dens Bund
som Regel ligge hojere end Karburatoren, og Benzinen vil da kunne lgbe
ned til dennes Svemmerhus ved sin egen Vagt. Derimod kraver den i
Forhold til Karburatoren lavere Anbringelse bagtil under Chassisbjzl-
kerne en Anordning, hvorved man enten ved Lufttryk, frembragt ved en
fortil paa Instrumentbraedtet monteret Luftpumpe, presser Benzinen op i
Karburatorens Svemmerhus eller ved Sugning forst suger Benzinen op ien
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saakaldt Vacuumtank ved Hjelp af det i Motorens Indsugningsledning
vaerende Undertryk,

Vacuumtanken er som Regel anbragt paa Forbrzdtet under Motorhjeel-
men, Dens Indretning fremgaar af Fig. 2. Inde i selve Tankens Hoved-
beholder findes et Svemmerhus, hvori en Svemmer kan bevage sig op
os ned. Svemmeren har et nedadvendende Svemmerstyr, hvorved dens
Beveagelse op og ned i Sygmmerhuset styres. Den er anbragt hengende i
et Vagtstangsystem, Foroven i Sypmmerhuset findes:

1) en Rerledning til Benzinbeholderen,

2) en Sugeledning til Indsugningsraret;
denne Sugeledning kan, naar Svemmeren staar i en bestemt Hgjde i
Svemmerhuset, lukkes ved en Ventil,

3) en Kanal til fri Luft; ogsaa denne kan for en given Hejde af

Syvemmeren lukkes ved en Ventil.
Vacuumtankens Hovedbeholder staar gennem samme Kanal altid i For-
bindelse med fri Luft, for at der ikke skal fremkomme Undertryk i Be-
holderen, naar der lgber Benzin fra denne til Karburatoren.

Forneden ender Svemmerhuset i et ombgjet Ror, der kan lukkes ved
en Klapventil.

Vacuumtanken virker paa felgende Maade:

I Rummet udenom Sygmmerhuset findes altid en storre eller mindre
Mzngde Benzin, Karburatorens Svgmmerhus kan altsaa fedes fra den
ydre Beholder, Vi tenker os ni, at Adgangen til fri Luft er lukket, og
at Sugeledningen til Indsugningsroret er aaben, Der er altsaa Undertryk
i Svemmerhuset, saa at der suges Benzin op fra Benzinbeholderen. Klap-
ventilen forneden i Svemmerhuset er lukket som Fglge af Undertrykket.

Efter nogen Tids Forlgb er Benzinstanden i Svemmerhuset steget,
og Svemmeren kommet op i en hojere Stilling, hvilket har til Folge, at
Armene i Veagtstangssystemet, som ogsaa styrer de 2 Ventiler til hen-
holdsvis fri Luft og Sugeledningen, faar en saadan Stilling, at Ventilen
4l fri Luft aabnes, og Ventilen til Sugeledningen lukkes.

Der er nu ikke lengere Undertryk i Svemmerhuset. og dels som Folge
heraf, dels som Folge af det foragede Tryk fra den i Svemmerhuset ind-
sugede Benzin vil Klapventilen aabnes, og Benzinen fra Svemmerhuset
tommes ud i det ydre Rum, Da der er sparret af for Sugeledningen, vil
der nu ikke lengere suges Benzin ind i Svemmerhuset fra Benzinbeholde-
ren, og Benzinstanden i Svgmmerhuset vil falde, og Svemmeren sznke
sig inde i Sygmmerhuset. Naar Svemmeren er kommet tilstraekkelig
langt ned, faar Vagtstangssystemet iden Ventilerne til at skifte Stilling,
saa at der atter lukkes til fri Luft og aabnes for Sugeledningen. Der
fremkommer igen Undertryk i Sypmmerhuset, og dette Undertryk lukker
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Klapventilen, suger Benzin fra Benzinbeholderen, Svgmmeren stiger o.s. v.
c) Karburatoren. Fig. 3 viser en skematisk Fremstilling af en Karburator.
Den bestaar af et Svemmerhus og et Forstovningskammer. Svemmerhuset
har forneden en Aabning, hvorigennem Benzinen tilfgres fra Benzinbehol-
deren eller Vacuumtanken. Denne Aabning udmunder foroven i et Ventil-
szede for den kegleformede Naaleventil, saa at der kan lukkes for Til- 1
gang af Benzin, naar Svemmeren staar i en bestemt Hgjde i Svemmer- |
huset. Det kan hande, at der leegger sig et Sandskorn eller lignende paa
Ventilsaedet, og i saa Tilflde vil Naaleventilen ikke kunne lukke tzt.
Dette er Grunden til, at man, som nevnt i Sp, 39, ber lukke Benzin- |
hanen, forinden man forlader Vognen, Hvis man ikke gor det, og hvis
der har lagt sig Urenheder paa Ventilsedet, vil der stadig lobe Benzin
fra Vacuumtank eller Benzinbeholder til Svemmerhuset og derira ud paa
Jorden, Har man Vacuumtank, udtemmes kun denne, og den kan let
fyldes ved nogle Drejninger af Krumtapakselen; men varre er det, naar
Benzinbeholderen direkte foder Karburatoren. I saa Tilfeelde vil man
kunne miste hele sin Benzinbeholdning, saa at man ikke kan starte Mo-
toren, Rent bortset fra denne Ulempe, rummer et saadant Benzinspild
en meget betydelig Brandfare, hvad enten det sker paa aaben Gade
eller i Garage.

Naaleventilen gaar igennem Svemmeren op gennem Svemmerhusets
Laag. Mellem dette og Svemmeren findes et Ringleje for 2 Vagtstangs-
arme, Svemmeren er enten en tatloddet hul Messingbeholder eller en
shellakeret Korkskive, Kommer der Hul i Messingbeholderen, vil Svem-
meren ikke kunne flyde, og det samme galder, hvis Shellakeringen paa
Korkskiven bliver gdelagt, da Benzinen saa vil treenge ind i den porsse
Korkmasse og gore Skiven for tung.

Svemmeren virker saaledes: Naar Svemmeren staar, som Fig, 3 viser,
strommer der Benzin ind forneden i Svemmerhuset, og Svemmeren vil
yderligere stige. Naar den kommer op til en vis Hajde, vil Vegtstangs-
armene vippe op og trykke imod Karburatorlaaget, saa at Naaleventilen
fores nedad mod Ventilsedet og lukker for yderligere Tilgang af Benzin.
Efter nogen Tids Forleb er der brugt saa meget af den i Svemmerhuset
vaerende Benzinbeholdning, at Benzinstanden er sunken, og Svemmeren
kommer i en saa lav Stilling, at Vagtstangsarmenes yderste Ender synker
og derved lofter Naaleventilen. Der kan nu igen strgmme Benzin ind i
Svemmerhuset o.s. v,

At stippe« (fylde) Karburatoren vil sige, at man lofter Naaleventilen
op, saa at der kan stremme Benzin ind i Svemmerhuset,

Forstgvningskammeret staar i Forbindelse med Motorens Indsugnings-
ror, med fri Luft og med Svemmerhuset, Tegningen viser, at 2 Straale-
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ror ira Svemmerhuset udmunder midt i Forstovningskammeret. Paa Grund
af den Sugning, der fremkommer i Indsugningsreret, naar et Stempel fore-
tager et Indsugningsslag, vil der indsuges atmosferisk Luft, som med stor
Hastighed strommer forbi Spidsen af Straalerprene og river den heri
verende Benzin med sig. Benzinen fordamper, blandes med Luften til
en eksplosiv Gas og suges ind i den Cylinder, hvori et Stempel i Dje- ‘
blikket foretager et Indsugningsslag. Mangden af den Gas, der indsuges, N 4
reguleres ved Gasspjeldet. B

Benzindampe alene er ikke eksplosive, Der skal tilszttes atmosferisk B
Luft, for at Dampene skal blive cksplosive. Paa den anden Side maa i
Blandingen ikke vaere for mager paa Benzindampe, da den saa heller ikke -
kan eksplodere. Dette er Grunden til, at man, som Fig, 3 viser, ikke kan M
npjes med 1 Straalergr, men maa anvende 2, et med en snzvrere Aab- :
ning, Hovedstraaleroret, og et andet med en sterre Aabning, Kompen-
satoren,

Naar Motorens Omdrejningstal er stort, suges der meget Benzin op
igennem Hovedstraaleroret, men forholdsvis lidt gennem Kompensatoren, e
da dette ikke fores direkte fra Svgmmerhuset, men fra Brenden. Bliver {
Omdrejningstallet mindre, er Sugningen forbi Spidserne af Straalersrene i
ogsaa mindre kraftig, o der kan derfor ikke suges forholdsvis saa
meget Benzin fra Hovedstraalerpret, men nu treeder Kompensatoren it -/
hjeelpende til og giver forholdsvis mere Benzin fra sin Beholdning i (
Bronden, Dette faar bl a, Betydning hvis Omdrejningstallet gaar ned,

fordi Motoren skal traekke haardt, Paa denne Maade kan det reguleres, Mo

at der stadig findes nogenlunde det samme Blandingsforhold af Benzin _ ‘:

og atmosfeerisk Luft. B
Fig, 4 viser, hvorledes en Karburator virkelig er bygget. ] \—/1

Ved Forbraendingen af Gassen under Eksplosionsslaget udvikles der en  Egle. e
meget betydelig Mangde Varme, og hvis man ikke traf serlige Foranstalt- ajizget, J
ninger, vilde dette bevirke, at Motoren opvarmedes saa steerkt, at den i pj, 4, 1. E'
Lobet af ganske kort Tid vilde blive gdelagt, Der maa derfor serges for en ».'-"‘ 4
Afkoling af Motoren. Dette sker ved Koleanleget. ' J ‘

Ved enkelte Motorer anvender man udelukkende Luftkeling, idet der L
foran Motoren er anbragt en Ventilator (se Pl 2 Fig. 3), som traekkes ved i
ot Remtrzek fra Krumtapakselen og suger frisk Luit ind under Motorhjzelmen, B
Cylindrene er da gerne udvendig forsynede med Kgleribber for at give dem { -7/‘
en stor udvendig Overflade, hvorved Kplingen bliver storre. ]

I Almindelighed benytter man dog foruden Luftksling ogsaa Vandkeling,
idet man anvender dobbelte Vagge i den Del af Cylindrene, hvori Stemplet

at der fremkommer en Kolekappe (se Fig. 2 og 3, Pl, 2) til
at skifte Vandet i Kolekappen, vilde det

vandrer, saa
Vand, Hvis man ikke sorgede for




Rekapi-
tulation.

meget hurtigt blive opvarmet saa sterkt, at Kappen vilde spranges paa
Grund af Damptrykket, Derfor lader man Vandet cirkulere.

Fig. 1 paa PL 4 viser Eksempel paa Koleanlaeget ved et Automobil, For-
til findes Kaoleren, der bestaar af et Net af fine Ror, bygget omtrent som
en Bikube, men saaledes at Vaggene i de enkelte Celler er hule til Optagelse
af Vand, medens selve Cellerne i Kuben tjener til Passage for Luften, der
skal afkele det i Vaggene verende Vand. Luften strsmmer med stor Hastig-
hed ind igennem Cellerne, dels som Folge af Farten under Kgrselen, dels
fordi den inden for Keleren under Motorhjelmen anbragte Ventilator suger
Luften ind, Forneden i Kaleren findes et Ror, hvorigennem Vandet fra Kale-
ren lgber ind i Kolekapperne omkring de enkelte Cylindre, Cylindrenes Kole-
kapper samles foroven i et Vandkammer og fra dette Vandkammer forer
et Aflgbsrer Vandet tilbage til Koleren.

Det kolde Vand fra Keleren kommer saaledes ind forneden i Kale-
kapperne omkring de enkelte Cylindre, opvarmes, stiger op i Vandkammeret
og strommer derfra gennem Aflobsroret atter tilbage til Koleren, laber ned
igennem denne, idet det undervejs afkeles af den gennem Cellerne strem-
mende Luft o.s.v.

Denne Form for Kgling kaldes Thermosiphonkeling. I Almindelighed
indskyder man dog mellem Koleren og Motoren en Vandpumpe, hvorved
man opnaar en kraftigere Cirkulation af Kelevandet, og bl, a. opnaar, at
Kolevandet altid vil holdes i Cirkulation, selv om Kglesystemet ikke er
helt fyldt med Vand. Ved Thermosiphonkgling vil Cirkulationen nemlig gaa
i Staa, naar en vis Procentdel af Vandet er fordampet, og man ikke serger
for at efterfylde. Vandpumpen drives af Motoren, f. Eks, af den Aksel, der
driver Stremfordeleren.

Ved Thermosiphonkeling fryser Vandet lettere, end naar der anvendes
Vandpumpe.

Om Vinteren tilszetter man som Regel Sprit eller Glycerin til Kgle-
vandet, for at forhindre at dette skal fryse. Sprit fordamper, hvorfor en Til-
setning af Glycerin alene eller af en Blanding af Glycerin og Sprit ber fore-
traekkes, En Blanding af 66 pCt. Vand, 17 pCt. Sprit og 17 pCt. Glycerin
vil ferst fryse ved = 150 C,

Vi skal nu i korte Trek sammendrage, hvorledes Motoranleget arbejder:
Til Start benytter vi den elektriske Energi, som findes i Akkumulatoren,
idet vi ved at slutte Strommen til Startemotoren sztter Eksplosionsmotoren
i Gang, Fra nu af udfgrer denne alt Arbejdet ved Hjzlp af de Organer, der
er forbundet med den roterende Krumtap.
1) Stemplerne szttes i op- og nedadgaaende Bevaegelse.
2) Knastakselen drejes rundt og aabner og lukker Ventilerne.
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3) Stremfordeleren smttes i Virksomhed, hvorved Gnisten i Tendrerene

bringes til at springe i det rette @jeblik.

4) Dynamoen traekkes rundt og frembringer Elektricitet

a) til Opladning af Akkumulator,
b) til Tendregrene og
c) til Lygterne.

5) Vandpumpen saettes i Bevagdelse.

6) Den ved Stemplerne frembragte Sugning suger Benzinen op i Vacuum-

tanken og Gassen fra Karburatoren ind i Cylindrene.

Fortswtter vi paa Plan 1, kommer vi til Koblingen, der er tegnet ud i
storre Maalestok paa Plan 5, Fig. 3.

Koblingen er konisk udvendig, svarende til en konisk Udboring i Sving-
hjulet. Paa sin udvendige Flade er Koblingen forsynet med en Belagning af
Leder eller lignende Materiale. Koblingsfjederen, der er indskudt imellem
Svinghjul og Kobling, tjener til at presse Koblingen fast imod Svinghjulet.
Hvis man treder paa Koblingspedalen (kobler fri), vil Koblingen fores noget
fremad, Derved fremkommer der et Mellemrum imellem Koblingsbelagningen
og Svinghjulets Koblingsflade, og Svinghjulet, altsaa ogsaa Motoren, kan nu
dreje sig frit uden at tage Koblingen med rundt, d. v, s. Motoren arbejder
uden at bevaege Vognen.

Naar der ikke lengere traedes paa Koblingspedalen, vil Koblingsfjederen
trykke Koblingen bagud og derved atter forbinde Motoren med Vognen.

Der findes flere forskellige Former af Koblinger, f. Eks, Pladekoblinger,
der bestaar af et Szt Plader eller Skiver, som er indskudt paa Mellem-
akselen, hveranden Plade er i fast Forbindelse med Svinghjulet, hveranden
med Mellemakselen, Naar der ikke treedes paa Koblingspedalen, vil Koblings-
fjederen presse de enkelte Plader fast imod hinanden, saa at Motoren derved
forbindes med Gearkassen. Naar der kobles fri, vil de to Sat Plader kunne
dreje sig i Forhold til hinanden, saaledes at Motoren lgber fri.

Eksempel paa en saadan Kobling haves ved Fordvogne, se Pl, 6, Fig, 2,
Her er dog Koblingen anbragt bagved Gearkassen,

Fra Koblingen forer en Mellemaksel hen til Gearkassen. Denne inde-
holder et System af Tandhjul.

Ved Hjzlp af Gearkassen kan man:

uden at forandre Motorens Omdrejningstal give Vognen forskellige Ha-

stigheder,

kore baglens og

sette Vognen i Frigear, saa

Man kan saaledes saavel ve

Gearkassen faa Motoren til at lebe frit. ' :
Gearkasse med Kuglegearskiftning: P 6, Fig. 1 viser Eksempel paa en

at Motoren kan lgbe frit.
d Hjzlp af Koblingen som ved Hjewlp af

5

Koblingen.
PL 5 og 6.

Gearkassen
Pl 6.

&
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Gearkasse med Kuglegearskiftning, Mellemakselen fra Kobling til Gearkasse
gaar gennem dennes forreste Veag, fortsaettes lidt ind i Gearkassen og er
her udboret og danner Leje for den ene Ende af Gearkassens Hovedaksel
samt barer Drevet Fd til Forlagsakselens Tandhjul Ft, Under Hovedakselen
ligger en Forlagsaksel. Paa denne er anbragt islgende Tandhjul:

Forlagsakselens Tandhjul Ft
Drev til 2. Gear D2
Drev til 1. Gear D 1
Drev til Bakgear Db.

Hovedakselen bezrer 2 forskydelige Tandhjul:
Tandhjul til Bakgear og 1. Gear T 1—b
Tandhjul til 2. Gear T 2 med Koblingsklo Kt til 3, Gear,
der kan komme i Indgribning med en anden Klo Kd paa Drevet Fd. Oven
over Forlagsakselen ligger en Sledeaksel, hvorpaa der sidder to ved Siden
af hinanden liggende Sleder, nemlig en Slede S2—3, der barer en Gaffel
G 2—3, som bevager Tandhjulet T2 og en Slede S1—b, der bzrer en
Gaffel G 1—b, som bevager Tandhjulet T 1—b. Sleeden S 1—b er paa Teg-
ningen i Hovedsagen skjult af Sleden S2—3, idet kun den bageste Del
(den skraverede) er synlig.

Naar Krumtapakselen roterer, og Koblingen ikke er traadt ud, vil Mel-
lemakselen ogsaa rotere og gennem Forlagsakselens Drev Fd og Tandhjulet Ft
treekke Forlagsakselen rundt, Da Ft er ca. 2 Gange saa stort i Diameter som
Fd, vil Forlagsakselen kun gore halvt saa mange Omdrejninger som Krum-
tapakselen (Mellemakselen). Forlagsakselens Omdrejningsretning er modsat
Krumtapakselens,

Hvis man ved Hjzlp af Gearstangen forskyder Sleden S1—b fremad,
vil man sette i 1. Gear, idet T 1—b kommer i Indgribning med D 1, og Gear-
kassens Hovedaksel vil blive trukket rundt, og i modsat Retning som For-
lagsakselen, altsaa i samme Retning som Krumtapakselen samt paa Grund
af Forholdene mellem Diametrene af T 1—b og D1 ca, halvanden Gang saa
langsomt som Forakselen og altsaa 3 Gange saa langsomt som Krumtap-
akselen, Hvis denne gor 1200 Omdrejninger, udferer Hovedakselen og altsaa
derigennem Kardanakselen kun 400 Omdrejninger. §

Havde vi i Stedet for at fore Gearskiftegaffelen fremad fort den tilbage,
vilde vi have faaet T 1—b i Indgribning med et Tandhjul Mb, som er anbragt
paa en serlig Aksel i Gearkassen, og som altid er i Indgribning med Dd,
Forlagsakselen vil altsaa igen treekke Hovedakselen rundt; men da der i
dette Tilfzelde er indskudt et ekstra Tandhjul, nemlig Mb, vil Hovedakselen
nu faa samme Omlobsretning som Forlagsakselen, altsaa modsat Krumtap-
akselens Retning, d.v.s. Vognen vil kere baglens, naar Motoren kobles til.
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Desuden vil Vognen med samme Omdrejningstal af Motoren kere noget lang-
scmmere paa Bakgear end paa 1. Gear, fordi Db er noget mindre end D1,

Hvis vi nu atter swtter i Frigear og derefter bevaeger Gearstangen saa-
ledes, at den griber ind i Sleden S2—3, vil G 2—3 fores bagud, og 2. Gear
blive indrykket. Forholdet er det samme, som da vi satte i 1. Gear, dog
med den Forskel, at Hovedakselen, fordi D2 er stsrre end T 2, vil komme
til at lebe hurtigere rundt end Forlagsakselen, Det vil omtrent vaere saa-
ledes, at Hovedakselen gaar 4 Gange rundt, naar Forlagsakselen gaar 3
Gange rundt, og altsaa Mellemakselen gaar 6 Gange rundt. Hvis Krumtap-
akselen gor 1200 Omdrejninger, vil Hovedakselen og altsaa ogsaa Kardan-

akselen udfere

Xt
1200<4 = 800 Omdrejninger.

Fgrer vi nu S2—3 fremefter, vil Kt gribe ind i Kloen Kd, d.v.s. at
<te forbundet med Hovedakselen. Denne og altsaa

Mellemakselen bliver direl
live trukket rundt i samme Retning som Krum-

cgsaa Kardanakselen vil nu b

tapakselen og med samme Antal Omdrejninger.
Vi vil heraf se, at man uden at forandre Motorens Omdrejningstal er i

Stand til at forandre Vognens Fart. Tznker vi os, at Motorens Omdrejnings-
tal er 1200 Omdrejninger i Minuttet, og at der hertil paa 3. Gear svarer en

Fart af £ Eks. 42 km, vil det af ovenstaaende ses, at vi paa
42 % 800
2. Gear vil faa en Fart af — 5557

42400
{. Gear vil faa en Fart af S T00L 14 km

Vi skal nu se, hvorledes Gearkassen bor betjenes. Vi teenker os, at
Vognen holder stille, Gearstangen staar i Frigear, som vist paa Tegningen,
Motoren er startet, og Koblingen ikke traadt ud, altsaa drives Forlags-
akselen rundt ved Hjzlp af Tandhjulene Fd og Ft. Vi treeder nu Koblingen
ud og ferer Gearstangen i 1. Gear. Tandhjulene T 1—b og D 1 kan dog ikke
komme i Indgribning med hinanden, forend en Tand paa det ene Tandhjul
kommer til at staa ud for et Tandmellemrum paa det andet Tandhjul. Da
imidlertid Mellemakselen og dermed Forlagsakselen bliver ved at lgbe rundt
nogen Tid efter, at Koblingen er traadt ud, kan man i Almindelighed ved
at trykke let i Gearstangen faa T 1—b til at glide ind i D1, naar Tenderne
i de 2 Tandhjul faar den rette Stilling i Forhold til hinanden, Skulde der
blive Vanskeligheder ved at faa Gearstangen i 1. Gear, skyldes det, at
Mellemakselen er holdt op med at gaa rundt, Dette kan hyppigt forekomme
ved Begyndelsen af en Korsel, og navnlig i koldt Vejr, medens Olien i Gear-
kassen endnu er stiv og derfor yder temmelig stor Modstand mod, at Tand-
hjulene paa Forlagsakselen drejes rundt, Hvis man nu »linder lidt paa Kob-

= 28 km og paa

5%

e VtA




lingen«, vil Motoren sztte Mellemakselen og dermed Forlagsakselen i om-

drejende Bevagelse, og Gearstangen glider nu let i Gear. Man vil heraf for-

staa, hvorfor der skal traedes ud i Koblingen, naar man skifter Gear; thi

hvis man undlod at gore dette, vilde Mellemakselen og altsaa D1 blive

trukket rundt af Motoren, og Folgen heraf vilde vere, at Tenderne i de
2 Tandhjul vilde skure imod hinanden, og hvis det endelig lykkedes at faa
Tandhjulene i Indgribning, vilde Vognen pludselig fores frem med et Ryk. Hvis
man derimod, efter at 1. Gear er rykket ind, sztter Koblingen bladt til,
vil Mellemakselen efterhaanden faa samme Antal Omdrejninger som Mo-
toren, og Vognen vil glide let i Gang.

Naar Vognen har faaet en passende Fart, f. Eks, 7 km, treeder vi Kob-
lingen ud, forinden vi rykker i 2. Gear. Vi skal nu have T2 i Indgribning
med D 2; Forholdet er imidlertid ikke det samme, som da vi skulde sztte
i 1. Gear, thi nu trekkes Tandhjulet T 2 paa Hovedakselen rundt af Kardan-
akselen, fordi Vognen har Fart fremefter, Desuden vil Tenderne paa D2
bevege sig med storre Hastighed end Tenderne paa T 2, fordi Diameteren af
D2 er storre end Diameteren af T2, og vi kan derfor ikke vente at faa de
2 Tandhjul i Indgribning med hinanden, forend Teenderne har omtrent samme
Hastighed. Vi saa imidlertid for, at Forlagsakselen efterhaanden vil tabe
noget af sin Fart paa Grund af den Modstand, som Olien i Gearkassen frem-
byder, og dette Forhold udnytter vi nu, idet vi »dveeler lidt i Frigearc,
Naar vi derefter forer Gearstangen let over i 2. Gear, vil Forlagsakselen
efterhaanden miste saa meget i Omdrejningshastighed, at Tenderne paa D 2
og T2 omtrent har opnaaet samme Hastighed, og Gearstangen gaar nu let
i Gear, Man maa dog heller ikke »dvale« for lenge i Frigearet, da For-
lagsakselen i saa Fald vil tabe saa meget i Omdrejningshastighed, at Teen-
derne paa T2 faar en kendelig mindre Hastighed end Tenderne paa D 2.
Skulde dette ske, er der ikke andet at gere end at bremse Vognen op og
begynde forfra i 1. Gear, hvis man ikke kan anvende den nedenfor omtalte
sdobbelte Udkobling«, Overgangen fra 2, Gear til 3. Gear sker paa samme

- Maade som fra 1, Gear til 2. Gear, Skal man fra 1. Gear til Bakgear eller
omvendt, maa Vognen forst staa stille,

Hvis man kerer opad Bakke, og Stigningen kraver, at man skal skifte
Gear, f. Eks, gaa fra 3. til 2, Gear, er Forholdene modsat af dem, der frem-
kom, naar man gik opad i Gearene; thi nu er det Tenderne paa Hoved-
akselens Tandhjul, der har sterre Hastighed end Tenderne paa Forlags-
akselens Tandhjul, og det gaar derfor ikke an at »dveele« i Frigearet, da
derved Forlagsakselen yderligere vil tabe i Omdrejninger, Naar man skal
gaa nedad i Gearene, maa man derfor fore Gearstangen hurtig over i det
lavere Gear, men Gearskiftningen kan ikke foregaa saa blpdt, som naar man

gaar opad i Gearene,
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Man kan dog opnaa at skifte Gearet bledt og lydlest, selv om man
gaar nedad i Gearene. Dette sker ved Hjelp af den saakaldte »dobbelte
Udkobling«, som imidlertid kreever nogen @velse, Fremgangsmaaden er fol-
gende:

Vi traeder Koblingen ud og ferer Gearstangen i Frigear; umiddelbart der-
efter slipper vi Koblingen, giver Gas, saa at Mellemakselen kommer til at
lobe hurtigere rundt, vi treeder derefter atter Koblingen ud, lukker for Gas-
sen og ferer Gearstangen mod 2. Gear, da D2 nu har faaet storre Hastig-
heder end T2, vil Indrykningen kunne ske lydlest.

Hvis man ksrer nedad Bakke og anvender Motoren som Bremse, men
gerne vil have Motorens Bremseevne foraget ved Indrykning af et lavere
Gear, bor man helst bremse Vognen fuldsteendig op, forinden man skifter

LR

Gear.
Ford-Gearkassen: Fig. 2 viser et Snit gennem en Ford-Gearkasse med o

Svinghjul og dettes Tandkrans, Paa Svinghjulet er paa den mod Gearkassen

vendende Side anbragt Akseltappe (Snittet er ikke lagt efter en ret Linie,

men efter en brudt Linie, og de 2 Liniestykker danner en Vinkel paa 1200
| (Grader) med hinanden, Som Folge heraf kommer Snittet til at gaa mellem
| 2 Akseltappe, skent der kun findes ialt 3 Akseltappe).

Paa hver Akseltap er anbragt et saakaldt Triplegearhjul, hvori der er
udfrzeset 3 Tandhjul, nemlig Bremsetromlens Drev D2, 1. Geartromlens Drev " ﬁ(
D1 og Bakgeartromlens Drev Db. Udenom Svinghjulsakselen er anbragt s
3 Tromler, nemlig: ‘

Bakgeartromlen, . ! /:
1, Geartromlen og
Bremsetromlen. .

Hver af de 3 Tromler bzrer, som Figuren viser, en fremadvendende -
Besning, og paa den forreste Ende af Bosningen er der fraeset Tander, sva- i \'/j
artandhjulenes 3 Tandhjul. Dog er Tenderne paa Bremse- .

tromlens Bgsning ikke fraeset ned i selve Bosningen, men naar de 3 Trom- B~

ler er sat paa Plads med Bgsningerne stukket ind i hinanden, bliver Tand- 4
| hjulet paa Bremsetromlen anbragt paa Enden af dennes Besning. Paa den ‘ \
} bageste Ende af Svinghjulsakselen, hvilken, som Figuren viser, er fort igen- B
| nem Bremsetromlens Bosning, er fastkilet en Koblingstromle, der ligger inde !

i selve Bremsetromlen, I det ringformede Mellemrum imellem Koblingstromlen B

og Bremsetromlen findes Koblingspladerne saaledes anbragt, at hveranden <

Plade sidder paa Bremsetromlen og hveranden Plade paa Koblingstromlen. .

Hvis disse Plader trykkes fast imod hinanden, bliver Friktionen imellem
at man ikke kan dreje Bremsetromlen, uden at Koblings-
saa drejes. Hvis Pladerne derimod ikke er presset mod hinanden, |
vil Bremsetromlen kunne staa stille, selv ‘

rende til Triplege

dem saa stor,

tromlen og
d.v.s, hvis Vognen staar i Frigear,




om Koblingstromlen drejer sig rundt. Koblingspladerne presses imod hin-
anden ved Hjzlp af Koblingsfjederen, som gennem Udrykkerringen og Kob-
lingsarmene trykker Tappene T ind mod Pladerne, Ved Drejning af Udryk-
kerarmen kan man trykke Udrykkerringen bagud, hvorved Koblingsfjederens
Tryk mod Koblingspladerne opherer. Dette sker, naar man setter i Frigear.
Den bagudvendende Mellemaksel, som fgrer hen til Kardankrydset, er ved
en Plade fastboltet til Bremsetromlen, saa at denne altsaa er direkte for-
bundet med Kardanakselen, Koblingstromlen er fast forbundet med Sving-
hjulet og derigennem med Krumtapakselen,

Uden om Bremsetromlen er anbragt et Bremsebaand (ikke vist paa Fi-
guren), der kan strammes omkring Tromlen ved, at' man treeder ned paa
Bremsepedalen. Naar der er traadt i Frigear, vil Vognen altsaa bremses,
naar man treeder ned paa Bremsepedalen,

Naar man kerer i hgjeste Gear, vil 1, Geartromlen og Bakgeartromlen
fores rundt sammen med Bremsetromlen ved Hjelp af de 3 Triplegearhjul.
Uden om hver af dem er ligeledes anbragt et Baand, og disse Baand kan
strammes ved, at man treeder ned henholdsvis paa 1. Gear-Pedalen eller Bak-
gearpedalen, Dette bevirker, at henholdsvis 1. Geartromlen eller Bakgear-
tromlen staar stille,

Vi skal nu se, hvad der sker, naar vi starter Motoren og treeder Gear-
pedalen i Bund, altsaa i 1. Gear, idet vi forudsatter, at Haandbremsestangen
er trukket op uden dog at bremse. Da 1, Geartromlen nu staar stille, vil
dennes Bgsning og saaledes ogsaa Tandhjulet T 1 staa stille. Folgen heraf
bliver, at Triplegearhjulene, som fores rundt sammen med Svinghjulet, tvin-
ges til at dreje sig omkring deres Akseltappe, idet Tenderne paa D1 ruller
rundt paa de faststaaende Tender paa T1, Da Drevet D1 er i fast For-
bindelse med D2 og Db, vil disse 2 Tandhjul samtidig faa Tandhjulene
T2 og Tb til at dreje sig, og Folgen bliver, at ogsaa Bakgeartromlen og
Bremsetromlen drejer sig, Drejningen af Bakgeartromlen faar ingen Betyd-
ning, Derimod skal vi nermere undersoge, hvilken Betydning Drejningen af
Bremsetromlen vil faa.

Vi saa ovenfor, at D1 blev tvunget til at rulle rundt paa T 1. D1 vil
rulle rundt i samme Retning som Svinghjulet. D2, der er i et med
D1, maa altsaa ogsaa rulle rundt i samme Retning som Svinghjulet.
Da D2 treekker T 2 rundt, maa T 2 altsaa dreje sig i modsat Retning af D 2,
hvilket vil sige, at Bremsetromlen og dermed Kardanakselen paa Grund
af Triplegearhjulets Drejning faar en Bevaegelse i modsat Retning af Sving-
hjulets og Krumtapakselens Drejning. Hvis Krumtapakselen drejes i samme
Retning som Viseren paa et Ur, vil Bremsetromlen i Forhold til 1. Gear-
tromlen dreje sig imod Viseren paa et Ur, Det afthenger imidlertid af For-
holdene mellem Storrelserne af Tandhjulene D1 og T1 og T2 og D2, hvor
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meget de 2 Tromler vil dreje sig i Forhold til hinanden, Hvis f Eks, Krum-
tapakselen gor 1200 Omdrejninger i Retning med Viseren paa et Ur, er
Tandhjulenes Storrelse afpasset saaledes i Forhold til hinanden, at Bremse-
tromlen samtidig gor 800 Omdrejninger mod Viseren paa et Ur i Forhold
til 1. Geartromlen, og det endelige Resultat vil blive, at Bremsetromlen og
altsaa ogsaa Kardanakselen drejer sig 400 Omdrejninger med Viseren paa
et Ur, d.v.s. vi har formindsket Kardanakselens Omdrejningshastighed til
ca. ¥4 af Krumtapakselens Omdrejningshastighed,

Et lignende Forhold gor sig geldende, hvis vi treeder Bakgearpedalen
ned, I dette Tilfzlde vil Db rulle rundt omkring det faststaaende Tandhjul
Th, medens af samme Grund som for baade 1. Geartromlen og Bremsetrom-
len vil dreje sig, Nu vil Drejningen af 1. Geartromlen vaere uden Betydning,
hvorimod Drejningen af Bremsetromlen i Forhold til Bakgeartromlen vil paa-
virke Kardanakselen, Forholdet mellem Storrelsen af Tandhjulene Db og Tb
og T2 og D2 er afpasset saaledes, at naar Svinghjulet drejer sig, f. Eks,
1200 Omdrejninger med Viseren paa et Ur, vil Bremsetromlen og dermed
Kardanakselen dreje sig 1500 Omdrejninger mod Viseren paa et Ur i For-
hold til Bakgeartromlen, d.v.s. Kardanakselen vil dreje sig 300 Omdrejnin-
ger imod Viseren paa et Ur, hvilket atter vil sige, at Vognen kerer baglens
og med en Hastighed, der er nedsat til ¥ af Vognens Hastighed paa hgjeste
Gear, forudsat at Motorens Omdrejningstal er det samme,

De 3 Tromler, Bakgeartromlen, 1. Geartromlen og Bremsetromlen, ligger
i Gearkassen, Denne er i direkte Forbindelse med et Krumtaphus, der ogsaa
omslutter Svinghjulet.

Mellem Gearkassen og Differentialet findes Kardanakselen, Xardanakse-
len er befwmstet til Hovedakselen i Gearkassen ved et »Kardankryds«. Dette
tillader Kardanakselen at dreje sig i 2 paa hinanden vinkelrette Retninger i
Forhold til Gearkassens Hovedaksel, se PL 6, Fig. 1. Det er nedvendigt at have
en saadan Ledforbindelse, idet Baghjulene: paa Grund af Bagfjedrenes Be-
vagelse vil bevaege sig i lodret Retning i Forhold til Chassisrammen, Hyvis
Kardankrydset ikke fandtes, vilde der kunne ske en Bgjning af Kardan-

akselen. ; ;

Paa den bageste Ende af Kardanakselen er anbragt et konisk Tandhjul,
som kaldes Spidshjulet. Dette griber ind i et andet konisk Tandhjul, Kron-
hjulet, som sidder paa Bagakselen, Det ses, at Kronhjulet er meget storre
end Spidshjulet. Dette Forhold bevirker, at hvis Kardanakselen f. Eks. gor
1200 Omdrejninger i Minuttet, vil Kronhjulet gore et betydelig mindre Antal
Omdrejninger, f. Eks.
delt i en hgjre og venstre Bagaksel, Paa den yderste Ende af hver Bag-
aksel er Baghjulene anbragt, og paa den inderste Ende et konisk Tandhjul,
Akseldrevet, Se Plan 7, Fig, 1. Mellem de to Akseldrev er indskudt et Ud-

ligningshjul, Derved fremkommer Differentialet.

300, Bagakselen er imidlertid ikke i eet Stykke, men

Kardan-
aksel.

Differen-
tiales
PL. 7,




Bagbroen,
PL 1.
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Differentialet bevirker, at de to Baghjul kan lgbe rundt med indbyrdes
forskellig Hastighed, Dette er nodvendigt, f. Eks. naar man skal kere i en
kort Bue omkring et Gadehjorne, Teenker man sig nemlig, at man drejer i
en kort Bue til hojre, maa det venstre Baghjul tilbagelzegge en betydelig
lengere Vej end det hojre, og saafremt de 2 Hjul ikke kunde lgbe frit i
Forhold til hinanden, maatte Hjulene, i Stedet for at rulle, sleebes rundt paa
Buen paa samme Maade, som man kender det fra Sporvogne (den skrigende
Lyd i Kurverne), En saadan Sleben vilde blandt andet medfere sterkt Slid
paa Ringene og Udskridning af Bagvognen.

Differentialets Virkemaade kan forklares paa folgende Maade:

Vi tenker os, at begge Baghjul er hevet fra Jorden. Drejer vi nu f. Eks.
det hajre Baghjul een Gang rundt i Retning med Uret, idet vi staar vendt
mod hejre Hjul, vil det hojre Akseldrev ogsaa gaa een Gang rundt, idet det
samtidig drejer Udligningshjulet; naar Udligningshjulet gaar rundt, maa det
dreje venstre Akseldrev og hermed venstre Baghjul een Omgang, da der
findes lige mange Tender paa de to Akseldrev, men det kan udfindes af
Figuren, at venstre Baghjul maa dreje sig i Retning mod Uret. Hverken
Kronhjul eller Spidshjul har under denne Drejning bevaget sig. Teaenker vi
os herefter, at Motoren startes, at 1, Gear indrykkes, og Kardanakselen
seettes i langsom Bevaegelse, saa at Kronhjulet f. Eks. gor 50 Omdrejninger
i Minuttet, vil hver af Baghjulene ogsaa gere 50 Omdrejninger, saa lenge
de begge lober frit, Derimod vil Akseldrev og Udligningshjul ikke dreje sig
i Forhold til hinanden, Hvis man nu holder hejre Hjul fast, saa at det ikke
kan dreje sig, vil dette have til Folge, at Udligningshjulet sezttes i Be-
vaegelse og drejer venstre Akseldrev rundt, og Resultatet bliver, at venstre
Baghjul kommer til at dreje sig med en Hastighed af 2)<50 — 100 Om-
drejninger i Minuttet. Hvis man i Stedet for at have holdt hgjre Baghjul helt
stille, havde hammet Bevagelsen saa meget, at dette Hjuls Hastighed var
blevet nedsat fra 50 til 25 Omdrejninger, vilde dette have bevirket, at venstre
Baghjuls Hastighed kun var blevet foraget fra 50 til 75. Den betragtede Figur
er kun en skematisk Tegning af et Differentiale. I Virkeligheden er der ind-
bygget et storre Antal Udligningshjul i Differentialet, se Plan 7, Fig. 2.

Differentialets forskellige Tandhjul er indbygget i Bagbroen, der for-
uden at optage Differentialet ogsaa omslutter de 2 Bagaksler, Fortil paa
Midten af Bagbroen er befwestet Kardanreret, der omslutter Kardanakselen.
Paa hver Ende af Bagbroen er, som beskrevet i Sv. 8, anbragt en Skive,
hvortil Bremsebakkerne og Bremsebaandet er befwmstet. Endvidere er de for-
skellige Veegtsteenger til Bremsebakkerne anbragt paa Bagbroen. Selve Brem-
serne er udferlig beskrevet i Sv. 8 og vil derfor ikke blive omtalt her.
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Pl 5 Fig. 1 og 2 viser Styringen henholdsvis ved en almindelig Vogn
(Hestekoretoj, Fig. 1), og ved et Automobil (Fig. 2). Ved Hestekoretojet
drejes hele Forakselen, og Forhjulene lgber ind under Forvognen; men ved
et Automobil stoder det paa konstruktive Vanskeligheder at lade Forhjulene
lobe ind under Forvognen, og man har derfor her indrettet Styringen saa-
ledes, at Forhjulene kan dreje sig i Forhold til den faste Foraksel, idet
hvert Forhjul er anbragt paa en kort Svingaksel, som er i leddet Forbindelse
med Forakselen, De to Forhjul er gjort indbyrdes athengige ved Hjelp af
en Forbindelsesstang.

Styreapparatet er iovrigt udferligt beskrevet i Svarene til Sp. 2a—4a og
2b—4b. Dog skal yderligere anfores:

Snackken paa Plan 8, Fig, 1, tjener til at lette Drejningen af Forhjulene,
I Almindelighed er det saaledes, at Rattet drejes 1—1/ Omgang rundt, naar
Forhjulene bevaeges fra Yderstilling til hojre til Yderstilling til venstre,

Fordstyreapparatet har ingen Snakke og Snaekkehjul, men Omsztningen
mellem Rat og Forhjul findes i Styreklokken, der indeholder et System af

Tandhjul.

Afsnit IL
Kort Beskrivelse af de vigtigste Dele ved en

Motorcykle,

Cyklens Stel dannes af sammensvejsede Staalrer. Midt i dette Stel er
Motoren anbragt. Denne har 2 Cylindre og virker i Hovedsagen som Mo-
toren ved et Automobil, Stemplernes Bevaegelse inddeles i de samme 4 Takter:
Indsugning, Kompression, Eksplosion og Udstedning, se Side 52. Bevagel-
sen gores jevn ved et Svinghjul, Dette kan ikke ses paa Figuren, da det
ligger skjult i Krumtaphuset.

Det elektriske Anleg indskrenker sig her til et Magnetapparat, se
Side 58, som ses paa Figuren foran den forreste Cylinder, Motoren anvender
Luftkeling (se Side 63), derfor er Cylindrene forsynet med Kaleribber,

Krumtapakselen er forlenget ud igennem venstre Side af Krumtap-
huset og barer her et Keededrev, som ved en Kezde treekker Gearkassens
Kwedehjul rundt, Da Cyklen er forsynet med Gearkasse, maa den ogsaa
have Kobling, for at Motoren kan frigeres fra Baghjulet. Angaaende Gear-
kassens og Koblingens Indretning henvises til Side 65.

Kraft overfores fra Gearkassen til Baghjulet ved Hjelp af en
r et Kedehjul paa Baghjulet. Paa dette er ogsaa
Bremsen settes i Virksomhed fra en Bremsepedal.
andbue, Denne kan szttes i en drejende

Motorens
Kade, der fores hen ove
anbragt en Bremsetromle.

Paa Figuren ses Kickstartens i

Styre-
apparatet.
Pl. 5 09 8
samt PL 9
Fig. 2-3.

PL 12.




Bevaegelse, naar man treeder paa Startpedalen, Tandbuen drejer saa et Tand-
hjul, der sidder paa samme Aksel som Gearkassens Kadehjul, Naar dette
drejes, drejes ogsaa Krumtapakselen, Paa denne Maade startes Motoren,
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1. Afsnit.

Undersogelse af Motorvogne.
Den paabudte Undersogelse af Motorvogne omfatter: I et almindeligt

Eftersyn, II. et Detaileftersyn og III. en Kore- og Bremseprave,

I. Det almindelige Eftersyn.

Det undersgges, om den fremstillede Vogn svarer til den Type, som er
anfort paa den til Politiet indgivne Anmeldelse. Hvis den sagkyndige ikke
i Forvejen ngje kender den fremstillede Vogntype, maa han med Stette i
originale Kataloger eller andre lignende Papirer fra den paagzldende Fabrik
foretage en nermere Undersogelse af Koretgjets Data, Navnlig skal det kon-
stateres:

1) om Motordimensionerne er korrekt opgivne, og

2) om Motorkeretgjets Egenvaegt og
3) Vagt med fuld Last svarer til Fabrikkens Opgivender, I Forbindelse der-

med udfindes

4) Akseltryk og Vagtfordeling, hvorhos det konstateres
5) om der er foretaget Ombygninger eller Zndringer i Fabrikkens normale

Udforelse af den paageldende Type.

1. Motordimensioner, ,
d Motorkeretgjer fra Lande, hvor Meter- Finansmini-

Motordimensionerne vil ve
n Steriets Be~

systemet er indfert, kun veere at opfore i hele Millimeter, altsaa med ku
en Decimal for Cylinderdiameteren (cm) og 3 Decimaler for Slagleengden (m). l;e;d:?qu'
Ved Motorkeretajer fra Lande, hvor Motordimensionerne angives i engelske ]uni1913,.9.
Tommer (England og Amerika), skal Omseztningen foretages i Forholdet Septbr.1918
1" eng. — 25,4 mm, og der kan i saa Fald ved Ansettelse af Cylinderdia- og 1L Juli
meteren medtages 2 Decimaler, derimod kan der ikke medtages mere end 3 1921,
Decimaler ved Ansettelse af Slagleengden.

Giver Udregningen flere Decimaler, vil disse veere at bortkaste, hvis de
for Diameteren er mindre end 0,005 cm og for Slaglengde mindre end 0,0005
m, i modsat Fald forhpjes henholdsvis 2. og 3. Decimal, —

Er Motordimensionerne fastlagt, foretages Beregningen af Motorens He-
stekraft i Overensstemmelse med de i Finansministeriets Bekendtgorelse af




L.§ 3, Stk.4.
jfr.Bkg.af1.
Marts1922,

Finansmini-
sterietsBkg.
af 11, Juli
1921, B. §§ 1
og 2.

Finansmini-
sterietsBkg.
af 11, Juli
1921.

16, Juni 1913 § 2, jfr. Finansministeriets Bekendtgorelse af 9. September 1918,
fastsatte Forskrifter, idet ved Forbreendingsmotorer den opgivne Cylinder-
diameter og Slagleengde neje kontrolleres.

2. Egenvagt.

Ved et Motorkeretsjs Egenveaegt forstaar man Veagten af Karetsjet feer-
digt til Brug og udstyret med alt Tilbehor som normalt under Brugen.

Ved aabne Vogne medregnes Veagten af Kaleche med Overtrek og Vind-
skzerm for Farer samt Vindskerm for Bagsedet, hvis saadan forefindes; ved
saavel aabne som lukkede Vogne medregnes 1 Reservehjul, dog forsaavidt
Vognens Hjul er af forskellig Sterrelse, 1 Hjul af hver Storrelse, Veerktsj,
hvortil som mindste Maal maa henregnes Dunkraft, Hjulveerktej, Pumpe og
Nogle til Omskiftning af Tendrer (for Vogne med massiv Gummi bortfalder
Reservehjul og Pumpe), Belysning og Startanleg, hvis det ikke udtryklkelig
bemerkes, at Vognen ikke forsynes med saadant Anlag, hvilket da paaferes
Attesten; endvidere Bagagebwmrer og yderligere Reservehjul, hvis saadant
Udstyr forefindes. Derimod medregnes ikke yderligere Verktsj eller Re-
servedele, ekstra Benzinbeholdere eller lign., der ligesom Benzin, Vand og
Olie henhorer under Belastningen.

Ved Bestemmelsen af Egenvagten kan Anmelderens Opgivende laegges til
Grund, dog kun forsaavidt den sagkyndige ud fra sit Kendskab til den paa-
geldende Vogntype og under Hensyn til det Udstyr, hvormed Koretgjet er
forsynet, skenner, at Angivelsen er rigtig; i modsat Fald maa Egenvagten
konstateres gennem Forevisning af Vewgtseddel fra auforiseret Vejerbod;
Vegtsedlen ber normalt veere dateret Fremstillingsdagen, Fra den Vegt,
som Veagtsedlen udviser, kan der for Benzin, Vand og Olie efter det frem-
stillede Chassis' Konstruktion og Sterrelse fradrages indtil 40 kg. @nskes der
fra Fremstillerens Side storre Fradrag end af den sagkyndige fastsat, bor
dette kun tillades, naar det ved en under den sagkyndiges Kontrol foretagen
Vejning af Keretojet uden Vand, Olie, Benzin o.s.v. dokumenteres at veaere
berettiget.

3 Vewgt med tuld Last.

Hvis den sagkyndige ikke kender den fremstillede Vogntype fra tidligere
foretagne Eftersyn, maa han forlange forelagt Fabrikkens originale Katalog
eller andre fra Fabrikken hidrerende Papirer, hvori de enkelte Data for den
fremstillede Vogntype findes angivet (jfr. Finansministeriets Bekendtgorelse
af 11, Juli 1921, Afsnit B § 3) og neje overtyde sig om, at Koretgjet svarer
til Fabrikkens Opgivender, Disse Opgivender angiver enten direkte Kgretgjets
storste Vagt med fuld Last eller folgende Data:
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i
1. Chassisets Egenveegt, I I 1. Chassisets Egenveegt, 1
2. Beregnet Karosseriveegt, } eller { i
3. Nyttelast, J l 2. Tilladelig Chassisbelastning. %

hvilke Verdier sammenlagt giver den storste Vegt med fuld Last, som det
fremstillede Koretsj er beregnet for. !
Forsaavidt saadanne Kataloger eller Papirer ikke kan fremskaffes, og <
den sagkyndige ikke mener selv med Sikkerhed at kunne afgare, om Op-
givenderne er rigtige, forelaegges Sagen Justitsministeriet til Afgorelse,
Ved Beregning af storste Veegt med fuld Last medregnes foruden Kore-
tojets Egenvaegt alt, hvad der paalasses, altsaa Vand, Olie, Benzin, Reserve- i
hjul og Reservedele, Farer, Passagerer, Gods o.s.v. For hver Person, der ‘
befordres (Ferer, Medhjeelper, Passagerer m. v.), beregnes der en Belastning }
af 75 kg.
Det bor ved samme Lejlighed af den sagkyndige paases, at Egenvagten
ikke er for stor i Forhold til den Vaegt med fuld Last, som Keretojet angives

ST

e

at vaere beregnet for, saaledes at der er en neerliggende Mulighed for, at det ; R |
ved Brugen vil blive overbelastet. Der kan ikke i saa Henseende gives nogen 1
cksakt Regel, men i Almindelighed ber Egenvagten ikke andrage mere end l . ‘
% af Keretojets storste tilladte Vagt med fuld Last, N . i

Den her omhandlede Undersogelse foretages saavel for Personautomo- i (

biler som for Lastautomobiler. Ved Personautomobiler regnes Belastningen
efter Antallet af Siddepladser, idet hver Siddeplads (derunder Fgrerens)

som ovenfor anfort, repreesenterer 75 kg,

4. Akseltryk og Veegtfordeling. i e
v

Bestemmelsen af Motorkeretojets kseltryk foretages paa folgende

Maade:
A. Ved Personmotorvogne (undtagen Ruteautomobiler) kan man benytte - ! P

folgende Fordelingsprocenter af Vagten med fuld Last (medregnet Vaegten N
af Forer og Passagerer samt Vand, Olie og Benzin):
aabeneller lukket 2iPersoners VOO . <l e sl e

Bagaksel 55 pCt.

=y 46 Personers VOgn .......cececeenn = 604 s b
—_ - __ 46 Personers Vogn med Bagage ... = 66 — R
B. Ved Ruteautomobiler samt Vare- og Lastautomobiler sker Bestem- _7/'

ing af det feerdigmonterede Koretoj, idet dettes For- og

melsen gennem Vejn ;
n derigennem faar Kendskab til

Bagaksel vejes hver for sig, saaledes at ma
de fra Koretojets Egenveaegt hidrerende Akseltryk, hvorpaa der efter en Op-

maaling af Ladefladen foretages en beregningsmessig Fordeling af Lasten,
Den navate Veining foretages samtidig med Vejningen til Konstatering af ‘

Egenveaegten,




Ved Beregningen af de fra Lasten (herunder ogsaa Fareren m.v.) hid-
rorende Akseltryk forudszttes denne ensartet fordelt over Ladefladen, saa-
ledes at, som vedfsjede Skitse viser, den ensartet fordelte Last tenkes
erstattet af en Enkeltkraft, der virker i Ladets Midte.

Betegner man Lasten med P kg., og er Ladets Lengde — 21, Ladets
Overheeng udover Koretgjets Bagaksel — o samt Koretgjets Akselafstand
=: a, vil det fra Lasten hidrerende Forakseltryk F veere bestemt ved folgende
Ligning:

=0
F = s - Pkg
og Bagakseltrykket B ved folgende Ligning:

a +kq+l

B = - P kg

a

De herved udfundne Akseltryk adderes til de paa Vagtsedlen angivne
For- og Bagakseltryk, hidrorende fra Egenveagten.

Ved Ruteautomobiler, hvor Ladefladen ligeledes regnes fra Bagkanten af
Forersedet, gaas der frem paa tilsvarende Maade, idet Personernes samlede
Veagt forudsaettes ensartet fordelt over Ladefladen.

Bestemmelsen af Akseltrykket kan undtagelsesvis paa Begering af An-
melderen ske ved en Vejning af Koretojet i fuldt belastet Stand (For- og
Bagaksel hver for sig).

Hvor Omstandighederne udelukker en Vejning af Koretajet til Bestem-
melse af de fra Egenvagten hidrerende For- og Bagakseltryk, kan man
almindeligvis benytte folgende Fordelingsprocent for det samlede Tryk paa
Bagakslen:

Ruteautomabiler (...l L L cidasin 75 a 78 pCt. af Vagten med fuld Last
Vare- og Lastmotorvogne med Kedetrek.. 73 — - — —_ = —
— - — — Kardantrek 78 — - — —_ = =
Det er herved forudsat, at Ladets Midte ligger lodret over Bagakselen,
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Hvis Bagakseltrykket overstiger 80 pCt. af Vagten med fuld Last —
Nyttelasten ligeligt fordelt over Ladefladen — skal Ladet atkortes saa meget
som fornedent for at bringe dette Akseltryk ned paa hejst 80 pCt.

De styrende Hjul skal mindst vere belastede med 20 pCt. og de brem-
sende Hjul mindst med 50 pCt. af Koretojets Vaegt med tuld Last.

5. Andringer eller Ombygninger af Normaltypen.

Er der foretaget konstruktive Zndringer ved Motorkeretgjets Chassis,
saasom Forlengelse af Chassisramme, Ombygning af Aksler, Differential og
desl,, hvorved Fabrikkens Standardudferelse forandres, maa de bzrende Kon-
struktionselementer og de i Bremsemekanismen indgaaende Dele vaere til-
streekkeligt dimensionerede, svarende til de @ndrede Paavirkninger. Er For-
leengelse af et Chassis sket ved en vaesentlig Foragelse af Akselafstanden, skal
der veaere foretaget en dertil svarende Omkonstruktion af Styreapparatet
(d.v.s. serlig Justering af Styrearmene).

Til Godtgerelse af, at foranstaaende Fordringer er opfyldt, kan den sag-
kyndige forlange sig forelagt en Erklering fra den Fabrik, der har foretaget
Ombygningen., En saadan Erklering kan dog kun godkendes, naar den er
udstedt af en Fabrik, der selvsteendigt konstruerer og fabrikerer Automobiler,

Kan en saadan Erklering ikke fremskaffes, eller er den efter den sag-
kyndiges Skeon ikke fyldestgorende, kan han forlange leveret et Szt Teg-
ninger med Beskrivelse og Beregning af den foretagne Ombygning, hvilke
skal gennemgaas og beregnes af ham, og denne Kontrolberegning vedhzftes
den af den sagkyndige udfeerdigede Attest (Blanket II), Tegningerne m, v.
kan eventuelt forelegges Justitsministeriet.

Hvis der ikke er foretaget Forsterkning af selve Akslerne, eventuelt af
den berende Del af Bagbroen, maa der ikke tillades sterre Akselbelastning,
end Akslerne normalt er beregnede for, hvilket vil sige hojst 80 pCt. af
Standardtypens tilladelige Bruttovaegt for Bagaksel og 50 pCt. for Foraksel.

II. Detaileftersyn.

Detaileftersynet omfatter:
1, Hjulbeklaedning.

2. Styreapparat.

3. Bremseapparater.
4, Brandstofanlaeg,
5, Belysningsanlag.
6. Signalhorn.

7. Karosseri.




L.§3S8tk. 3.
Bkg. af 28.
August1922 merede Luft, Alle andre Arter er massive Ringe; de forskellige Typer af
Cirk. af 28.
Januar 1924.

1. Hjulbekledning.
Der sondres mellem Luftgummiringe og massive Ringe, Luftgummiringe
er saadanne, hvis Bareevne beror paa den i Ringen indesluttede, kompri-

»Cushion«-Ringe behandles derfor som massive Ringe,

For Hjulbekleedningen er der ved Justitsministeriets Bekendtgorelse af
28. August 1922, henholdsvis Afsnit A, og B., fastsat visse Mindstemaal, be-
regnet i Forhold til Keretojets Akseltryk ved fuld Belastning; Afvigelser fra
disse Regler er ikke tilladt uden szerlig Dispensation fra Justitsministeriet.
Det er navanlig ikke tilladt at tilvejebringe Overensstemmelse mellem de paa-
monterede Ringes Dimensioner og Akseltrykket ved en vilkaarlig Nedswitelse
af Koretojets Lasteevne.

Igvrigt bemaerkes:

Ved Luftgummiringe er Ringens paastemplede Dimensioner ikke ubetin-
get afggrende, men det er tilstraekkeligt, at Ringen maaler den i Tabellen
i Bekendtgarelsens § 3 som svarende til det paageldende Akseltryk fastsatte
Bredde i Millimeter eller engelske Tommer med en Afvigelse nedad paa
indtil 5 pCt,

Med Hensyn til massive Ringe er Reglen i Bekendtgsrelsens § 7 ved
Cirkuleere af 28, Januar 1924 lempet derved, at det, naar Akseltrykket ved
fuld Belastning af Koretgjet ligger mellem de i Tabellen nzvnte Vardier, er
tilladt at benytte Ringe af den Bredde, der faas ved Interpolation mellem
Tabellens Tal,

Der maa ikke antages Enkeltringe af storre Bredde end 280 mm.

Dobbeltringe — ved hvilke de enkelte Ringe bor vezere lige store — maa
belastes med et Akseltryk, der er lig det dobbelte af det, hvormed den en-
kelte Ring ifslge Tabellerne i Bekendtggrelsens §§ 3 og 7 — for massive
Ringes Vedkommende eventuelt i Forbindelse med en Interpolation — maa
belastes, selv om de to Ringes samlede Bredde er mindre end den Bredde,
der ved det paageeldende Akseltryk er fastsat for en enkelt Ring,

Med Hensyn til massive Ringe anfares folgende Eksempler:

Ved et Bagakseltryk af 4730 kg skal der enten monteres en Enkeltring
af Bredde

230
200 +§06 . 25 = 200 + 11,5 OO 212 mm.

eller et Set Tvillingringe, hvor Enkeltringens Bredde er

365
100 +3500 - 10 = 100 + 7,3 O 107 mm.

Ved et Bagakseltryk af 5250 kg skal der enten monteres en Enkeltring
af Bredde
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250
225 +500 - 25 = 225 4 12,5 7 238 mm.

eller et Sat Tvillingringe, hvor Enkeltringens Bredde er

125
110 + 500 - 20 = 110 + 5 ) 115 mm.

Opmearksomheden henledes paa Bestemmelserne i Bekendtgerelsens
§§ 2 og 5 om Ringdiameterens og Staalbaandets Mindstemaal,

2. Styreapparat.

Ved Styreapparatet undersoges det, om der er en passende Udveksling L.§4, Stk.1
mellem Styrerattet og Forhjulene; et Udvekslingsforhold sterre end 1 :2 Nr. 1. Bkg.
kan ikke anses forsvarligt. Det efterses, at Rattet sidder forsvarligt festnet af 3. Marts

til Styressjlen; og at denne igen er forsvarligt afstivet, navnlig at den er
forsvarligt feestnet til Motorvognens Stelramme. Ved Vogne, hvor Udvekslin-
gen i Styreorganet (Styrehovedet) ikke sidder direkte fastgjort til Stel-
rammen, men er indbygget et eller andet Sted paa Styresgjlen, paases det,
at de ved Rattets Drejning opstaaende Reaktionspaavirkninger i Styresgjlen
optages paa hensigtsmaessig Maade, og at de dertil nodvendige Bolte er
behorigt sikrede enten ved Kontramstirik eller ved Mpottrik med Split,

Som Overforingsmekanisme i Styreapparatet kan kun antages:

Skrue-Mpttrik,

Skrue og Skruehjul (Snekke og Snekkehjul),

Tandhjul (cylindriske elier koniske),

Derimod kan Tandhjul og Tandstang ikke antages, medmindre Motor-
koretajet bevisligt tidligere har veeret indregistreret med saadan Konstruktion,

Ved de senere omtalte 4-Hjuls-bremsede Vogne undersgges det, om Ud-
vekslingen mellem Styreapparat og Forhjul har en passende Grad af Sely-
sparring, Denne Selvspeerring skal tjene til at forhindre, at Styringen, hvis
et af Forhjulene af en eller anden Aarsag — Brud paa Bremsetrzk, falsk
Indstilling eller desl, — alene afbremses, slaas ud af Haanden paa Foreren,
At fordre en total Selvsparring er ikke hensigtsmeessig, da det derved kan
ske, at der ved Paakersel mod Kantsten eller desl. enten sker Brud paa en
eller anden Del af Styreapparatet, eller at Vognen lgber op paa Fortovet,
Om Selvsperringen er passende, underseges ved at preve, om man med en
Haand paa hver Side af et af Forhjulene med yderste Kraftanstrengelse netop
kan bevaege Rattet. Som selvsperrende Mekanisme kan kun antages Skrue-
Mpgttrik eller Skrue-Skruehjul,

Alle arbejdende Dele af Udvekslingsmekanismen maa veere fuldstendig
indkapslede i et lukket Hoved (Styrehoved).

Det paases videre, at Styrearmen sidder urokkeligt faestnet til sin Aksel,
og at dennes Lejer ikke udviser noget eller dog kun ubetydeligt Slor. Lige-

6*
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L.§4, Stk.1

Nr. 2, Bkg.

af 3. Marts
1919 V.

ledes, at Styrestang og Forbindelsesstang er omhyggeligt fastgjorte og for-
synede med Kontramettrik eller Mgttrik med Split.

Hvor Forbindelsesstangen er indstillelig, skal der drages Omsorg for,
at den stilbare Gaffel eller Muffe er sikret paa forsvarlig Maade. Hvor For-
bindelserne i Styrestang eller Forbindelsesstang er Kuglebolte, skal der veere
anbragt saadanne Sikringer, at Stengerne ikke kan springe ud af Opheeng-
ningen; er Stangen anbragt i heengende Kugletappe, maa der vare saadanne
Sikringer til Stede, at Steengerne ved eventuelt indtredende Brud paa For-
bindelsesstederne ikke falder ned mod Jorden. De nzvnte Sikringer maa
ikke bestaa i Leederremme.

Ligeledes paases det, at alle de forskellige Stenger er anbragt i passende
Hgjde over Jorden, hvorved bemaerkes, at en Afstand af 150 mm er det
absolute Mindstemaal.

Det undersoges videre, om Forhjulene kan drejes let og tilstreekkelig
meget til begge Sider, idet det navnlig paases, at ingen Del af Stangsystemet
derved kan komme til at bersre Hjul, Stelramme, Fjedre eller Foraksel,
Styreapparatet skal arbejde saa let, at Rattet under Korsel med hejst 10 km
Fart kan bringes til fuldt Udslag til begge Sider med een Haand, uden at
der markes nogen Klemning i Overforingen.

Med Hensyn til selve Forhjulene underseges det, om disse sporer, og
forsaavidt vedkommende Automobil er forsynet med 4-Hjuls-Bremser, om
Forhjulene eller Styretappen har et passende »Styrt«.

Er der i Forbindelse med et af Forhjulene anbragt en Mekanisme til
Overforing af Hjulets Omdrejning til Telleapparater (Taxameter, Hastig-
hedsmaaler, Registrator eller lign,), maa det paases, at denne Mekanisme er
forsvarligt paaspendt med de forngdne Sikringer.

3. Bremseapparater.

Det paases, at der som foreskrevet i Lovens § 4, Stk. 1, Nr. 2, er to af
hinanden uafhengige Bremseapparater, og at disse to Szt Bremser kan sat-
tes i Virksomhed hver for sig, Den ene af Bremsterne skal vere saaledes ind-
rettet, at den kan blive staaende i tilspendt Stand. Begge Bremser skal,
uden at deres Bevagelsesorganer derved kan komme til at stede mod nogen
Del af Chassis eller Karosseri, kunne bringes til fuld Virkning ejeblikkeligt.
For de Bremser, der virker direkte paa Hjulene, undersgges det, om de
er saaledes indstillede, at de tager samtidig og lige meget paa begge Hjul
Det efterses, at alle Beveegelsesorganer hevaeger sig let og med passende
ringe Slor, endvidere at alle Ledbolte og deslige er sikret paa passende
Maade, og at eventuelle Strammeindretninger er aflaaselige, saaledes at der
ilkke er Fare for, at de lgsnes under Korslen, Er Bremsetraekket eller en Del
af dette Kabeltraek, paases det, at Kablet er ubeskadiget, og det kan ikke
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tillades, at Kablet fores direkte gennem Bremsearmens Bje uden skaanende
Indleeg (Kauser),

Der skal vare passende Udvekslingsforhold mellem Bremsebakkerne
(Bremsebaandet) og den Pedal eller Bremsestang, ved Hjzlp af hvilken
Bremsen szttes i Virksomhed. Bremsen skal kunne bringes til fuld Virkning
uden szerlig Kraftanspandelse.

Ved Underspgelse af en Vogns Bremseanordning ber det endvidere paa-
ses, at denne ikke er af saadan Art, at den ene af Bremserne virker alene
paa Forhjulene, den anden alene paa Baghjulene. Forhjulshremse vil kun
kunne tillades, naar den, som nedenfor anfert, paa passende Maade staar i
Forbindelse med den paa Baghjulene direkte eller indirekte virkende Bremse.

Ved Koretojer med Bremser paa alle 4 Hjul ber det tillige undersoges,
om disse Bremser er nojagtigt indstillede, og navnlig om de er indstillede
saaledes, at Bremsningen begynder forst paa de bageste Hjul., Hvor Brems-
ningen ved 4-Hjuls-Bremser er anordnet saaledes, at de diagonalt anbragte
Hjul afbremses samtidig, ber det paases, at der i Bremsetraekket er ind-
skudt en passende Udligning, Ved 4-Hjuls-Bremser kan paa Baghjulene selve
Bremsebaandene eller -bakkerne med tilhorende Aabnere veere fzlles, men
det maa noje paases, at der til disse Hjuls Bremseaabnere forer 2 af hinanden
uafhengige Traekforbindelser, Det ber endvidere paases, at 4-Hjuls-Bremser
kun anvendes i Forbindelse med delvis selvspzrrende Styring, d.v.s. hvor
Overforingen af Bevaegelsen enten sker ved Skrue og Mattrik eller ved Skrue
og Skruehjul (jfr. det Side 83 under »Styreapparat« anforte).

Ved Undersogelse af et Koretsj, ved hvilket der ved Ombygning er fore-
taget Zndringer i Fabrikatets Standardudferelse, gaas der med Hensyn til
Bremseapparatet frem paa den under Afsnittet »Det almindelige Eftersyn«
Punkt 5 angivne Maade.

Som tidligere omtalt (Side 81) skal mindst 50 pCt. af Vognens Veegt
med fuld Last hvile paa de bremsende Hjul. Ved 4-Hjuls-Bremser paases
det, at den bageste Aksel ikke har mindre Akseltryk end den forreste,

4. Breendstofanlceg.

Braendstofbeholderen og Ledningen fra denne skal vere udfert og an- Bkg. af 3.
bragt i Overensstemmelse med de af Justitsministeriet i Bekendtgorelse af Marts 1919

3. Marts 1919 Afsnit V givne Regler, og det paases, at alle Samlinger o, lign,
er omhyggeligt udfert, og at Rorfittings er slagloddede paa Rorene, saaledes
at Muligheden for Utatheder saavidt gerligt er udelukket,

Det kan dog tillades, at Benzinledningen fores ind i en Stopbegsse med
enten Filt- eller Metalpakning. Seerligt paases det, at Ledningen er fuld-
stendigt beskyttet mod ved Gnidning mod Koretajets Dele at blive slidt itu
under Korslen, og at den er saaledes anbragt, at Breendstoffet i Tilfeelde af

v,




L.§4, Stk.1,

Nr. 4 Bkg.

af 3. Marts
1919 IIL
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Utethed ikke kan dryppe ned paa Magnetapparatet eller dets elektriske
Ledninger eller paa Udstedsreret fra Motoren,

Forsaavidt Breendstoffet tilfores Karburatoren ved naturligt Fald, enten
direkte fra Brandstofbeholderen eller fra en Vacuumtank, skal der paa
Brazndstofledningen, der skal vaere af Kobber eller Messing, umiddelbart ved
Brezendstofbeholderen eller Vacuumtanken veere anbragt en Hane, der er let
tilgengelig, og som kan lukkes med kort Varsel for at hindre, at en ved
Motoren udbrudt Brand faar Neering fra Beholderens Indhold. Hanens
Haandtag skal vere anbragt saaledes, at man kan naa det uden at beje sig
ind under Koretojet, lofte Bundbraedderne til Side el. lign.

Ved Anleg, hvor Brandstoffet tilfores Karburatoren under Tryk, skal
der ved Forersedet veere anbragt en rigeligt dimensioneret og let tilgenge-
lig Udluftningshane paa Trykledningen.

Ved Brendstofbeholdere med haardtloddede eller svejsede Fuger an-
bringes Smeltepropper i Paafyldningsaabningens Daeksel.

5. Belysningsanleg.

Alle Motorkeretsjer skal vere forsynet med de i Lovens § 4, Stk. 1,
Nr. 4 paabudte Lygter.

Ved Belysningsanleget galder Undersagelsen i forste Rekke selve Lyg-
terne, der skal opfylde Fordringerne i Lovens-§ 4 samt Justitsministeriets
Bekendtggrelse af 3. Marts 1919 Afsnit [IL

Der kan anvendes:

Petroleumslygter,
Gaslygter,
elektriske Lygter,

Hed Hensyn til Forlygterne bemaerkes:

Som Minimum for Lysstyrken kraeves, at hver af Lygterne kan belyse
Kerebanen 12 m fremefter.

Om dette Krav er opfyldt, afgsres lettest ved at undersgge, om det er
muligt i Morke i en Afstand af 12 m fra Keretojet ved Skeret fra Lygterne
at tyde almindelig Avistekst; da dette ikke er Tilfzldet med Petroleums-
lygter med Fladbraendere, bor disse ikke antages som eneste Forlygter, men
kun i Forbindelse med andre Lygter,

Petroleumslygter med Rundbrender og passende Reflektorskerm vil
kunne anvendes,

Ved Undersggelsen af Gaslygter bor det paases, at disse er anbragt i en
svagt fremadhzldende Stilling, samt at Centrum af Flammen sidder i Spej-
lets optiske, Akse. Der bor endvidere paa Ledningerne anbringes Haner til
Regulering af Lygternes Lysstyrke, saaledes at den ved Kgrsel paa belyst
Korebane kan bringes ned til det i Bekendtgerelse af 3. Marts 1919 Afsnit 111
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fastsatte Maal, og at de to Forlygter kan bringes til at lyse med samme
Styrke, g

Som Maximumsbestemmelse for Lysstyrken bestemmer Loven, at Lyg-
terne ikke maa virke steerkt bleendende, hvilket forstaas saaledes, at de ikke
maa virke stzerkt blendende i Punkter, der ligger 20 m foran Lygten og mere
end 1 m over den plane Jordoverflade. Dette kan for alle Lygters Ved-
kommende opnaas ved at give dem en tilstreekkelig Heaeldning.

Haldningens Sterrelse kan direkte findes ved i Merke at holde @jet
20 m foran Lygten samt 1 m over Jorden og derpaa efterhaanden lade Lyg-
ten faa mere og mere Haldning, indtil den opherer med at blende @jet,
hvorved man sorger for, at Heldningen bliver rigelig.

Saafremt Lygtens Lysgiver kan forskydes frem og tilbage, skal den,
forinden Healdningen foretages, anbringes i den Stilling, som giver den
storst mulige Koncentration af Lyset,

En Heldning af Forlygten kan helt eller delvis undgaas ved serlige
Anordninger. Undersggelsen af disses Virkning foregaar paa samme Maade
som ovenfor anfert,

Ved Lygter eller Lyskastere med Hulspejl gelder det, at man sedvanlig
vil kunne npjes med at give Lygten en ringe Healdning, naar efter Forsog
den @verste eller nederste Halvdel af Lygtens plane Frontglas afblendes
"fuldstendigt, f, Eks, ved Mattering, sort Maling eller lignende. Hvilken Halv-
del, der skal afblendes, findes let ved Forseg, idet Reglen isvrigt er, at
Frontglassets overste Halvdel skal afblendes, naar Lysgiveren befinder sig
mellem Spejlets Toppunkt og Braendpunkt, medens Frontglassets nederste
Halvdel skal afbleendes, naar Lysgiveren befinder sig udenfor denne
Strakning.

Det bemerkes, at Lygterne efter at veere rigtig valgt og anbragt kun
med Sikkerhed kan vides fremdeles at opfylde Bestemmelserne, naar der
ikke efter Indstillingen sker Zndringer i deres Lysvirkning ved, at Dele af
dem erstattes med andre, eller at de enkelte Deles indbyrdes Stilling under
Brugen forskydes, eller Lygternes hele Stilling sndres.

Sidder Lygterne lavere end 1 m over Jorden, paases det, at Karne-
straalerne ikke hezver sig over Lygtehgjden,

Ved Undersggelse af elektriske Lygter maa det paases, at Lampen er
anbragt i det parabolske Spejls Focus,

Det paases dernzst, at Belysningsanlaeget er saaledes indrettet, at der
enten er 2 Sat Forlygter eller 2 Lysstyrker i Forlygterne, eller at der i
Stremkredsen er indskudt en Modstand, saaledes at Belysningen paa Gader
og Veje med oplyst Korebane kan nedseettes som foreskrevet i Justitsmini-
steriets Bekendtgerelse af 3. Marts 1919 Afsnit IIT § 2, samt at de elektriske
Lygter — hvis disse er de eneste Lamper — kan brande, selv om Motoren

er standset.




Det paases videre, at Baglygten ikke kan slukkes fra Forerens Plads
eller fra Vognens Indre, saalenge de forreste Lygter er tendt. Belysningen
af den bageste Plade med Kendingsbogstav og Nummer skal vere saa krai-
tig, at disse kan afleses i 20 m Afstand.

Hvis der paa Koretsjet er anbragt Lampe til Belysning af Instrument-
breedtet, bor denne vaere saaledes deekket, at direkte Udstraaling fra Lampen
til Géne for Foreren ikke finder Sted.

6. Signalhorn,
Der henvises til Bestemmelserne i Justitsministeriets Bekendtgarelse af
3. Marts 1919 Afsnit II (endret ved Bekendtgerelse af 29, Juni 1920).

7. Karosseri.

Ved Eftersyn af Karosseriet vil der for Lastautomobiler og Omnibusser
veere at paase, at det paabyggede Lad (evtl. Varekasse) ikke er for langt.
I Lengden af Ladet (Varekassen) medregnes eventuel Bagperron.

Lengden af Ladet (Varekassen) maa ikke vere sterre, end at Midten
af dette (denne) regnet fra Bagkanten af Farersedet, ligger lodret over eller
foran Bagakslen. Ved aabne Lad regnes der kun med lodret For- og Bag-
smaek, selv om disse er anbragt hzldende, og Maalet tages paa den for Kon-
struktionen ugunstigste Maade.

Indregistrering kan dog altid ske, saafremt det eftervises, at der paa de
styrende Hjul falder mindst 25 pCt. af Koretojets storste Vagt med
fuld Last.

Ved Vare- og Lastautomobiler samt Ruteautomobiler og Automobiler,
der benyttes til erhvervsmessig Befordring af Personer, skal lukkede Forer-
seeder, der er beregnede til 2 Personer, have en Bredde af mindst 1100 mm,
maalt i Derfugens bageste Kant i Armlens Hojde. Er de beregnede til 3
Personer, skal Bredden veare mindst 1600 mm, Udvendig paa hver Side af
Forersedet paa Vare- og Lastautomobiler med lukket Forerhus skal vere
angivet det Antal Personer, for hvilke Ferersedet er godkendt, saaledes:
»1 Person«, »2 Personer« (eller »1 Prs.«, »2 Prs.«) o.s.v. Der gives Attesten
Paategning om, hvilket Antal Personer Fgrersedet er godkendt for. —
Som »lukkede« Forersaeder betragtes kun saadanne, der helt eller delvis er
forsynede med Sidegardiner eller faste Sidestykker af over 100 mm Bredde.

Ved Farerseeder beregnede til mere end een Person paases det, at Forer-
sedets Placering i Forhold til Rattet er en saadan, at Fereren ikke, naar
alle Pladser er besatte, tvinges til at indtage en for Kerslen uheldig Stilling.

Endvidere maa Ratstillingen i Forhold til selve Sedet veare en saadan,
at Foreren uhindret kan foretage de nedvendige Bevagelser.

Ved Vogne med lukket Forcrhus eller Stofkaleche paases det, at Vind-
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skeermen er saaledes indrettet, at Partiet foran Foreren kan aabnes tilstraek-
keligt til, at Foreren har det forngdne Udsyn gennem Aabningen, eller at
der paa Vindskermen foran Fereren er anbragt en Vindskarmrenser.”)

III. Kore- og Bremseprave.

Naar det ovenfor angivne er konstateret at vare i behorig Orden, fore—L§4 Stk.1
tages en Koreprove med Motorvognen, hvorved det paases, at Styringen Dir l’og.Z’
g >

foregaar med den forngdne Lethed, at Rattet kan bevaeges med een Haand
alene, hvorved Bremsernes Effektivitet proves, og hvorved det konstateres,
om de hver for sig formaar at standse Keretgjet paa hejst 10 m ved 30 km
Fart eller ved de i Lovens § 22 fastsatte Hastigheder:

ved 24 km's Fart paa hejst 6,40 m

Ty e S s N S
R VP e I e R B
A K ST R R e

2. Afsnit,
Undersogelse af szrlige Arter af Motorkeretgjer.

. Ruteautomobiler.

Med Hensyn til Ruteautomobiler skal det i forste Rekke paases, at Vog-
nens Vagt med fuld Last, altsaa Egenveaegten (beregnet som oven for an-
givet), Vaegt af Forer, Passagerer og eventuelt Gods o.s.v., er i Overens-
stemmelse med Fabrikkens Opgivender for den fremstillede Type. Egenveeg-
ten bor for Ruteautomobilernes Vedkommende altid konstateres ved en Vej-
ning af Koretgjet i fuldt monteret Stand, Endvidere paases det, at Vognen er
i Overensstemmelse med Justitsministeriets Bekendtgerelse af 25, Maj 1923
samt eventuelle sarlige Politibestemmelser i de Politikredse, som Vognen
skal ferdes i, og endvidere med de Forskrifter, som maatte indeholdes i
vedkommende Amtsraads Tilladelse til Rutekerselen,

Bortset fra eventuelle sarlige Bestemmelser vil der af den sagkyndige
vaere at paase:

1. at Akseltrykkene og Karosseriets Leengde er i Overensstemmelse med
det foran i 1ste Afsnit, I, Punkt 4. og II, Punkt 7. anferte,

2. at der ikke er monteret Bagagegeleender, hvis Veaegten af de Passa-
gerer, som Koretojet er beregnet paa at medtage, optager hele den disponible

Nyttelast,
3. at der er Plads til det Antal Passagerer, som kan godkendes, idet der

maa regnes:
7*)77171;;1(! til Justitsministeriets Bekendtgerelse af 23. Oktober 1926 skal alle Vare- og Last-

motorvogne vere forsynede med et foran paa Vognen anbragt Spejl, hvori Fereren kan se den bagfra

kommende Faerdsel.

og § 22

Bkg, af 25,
Maj 1923,




tovLangszeder en Bredde afl . vl i s o0 al e 450 mm til hver Person
- Enkelttverseder en Bredde af ................ 425 — - —
- Tversader til 2 Personer en Bredde af ........ 435 — - — —
- Tversader til 3 Personer en Bredde af ........ 450 — - — —

Endvidere maa det kraeves, at Gangen mellem Saderne ved Langszder
mindst er 650 mm og ved Tvearsader mindst 400 mm, medens Gangen mellem
et Langszde og Tvaerseder skal veere mindst 500 mm, at Vognderene mindst
har 500 mm fri Gennemgangsbredde, samt at der ved Tveerseder i samme
Retning mindst er 730 mm og ved Tvarsader i modsat Retning mindst 1370
mm fra Ryg til Ryg. Sededybden skal mindst veaere 425 mm,

Ved Ruteautomobiler, der er byggede med 2 Rakker Tvaersaeder til
2 Personer, og hvis udvendige Bredde er 2300 mm, kan den sagkyndige til-
lade mindre Afvigelser fra de for Tvarsadernes og Gangens Bredde fast-
satte Maal, naar det skonnes nedvendigt, for at Karosseriets Sidevaegge kan
faa den fornsdne Soliditet,

Ingen Siddeplads maa veere anbragt lengere fremme end Farerens.

4. at Hejden fra Sade til Tag mindst er 950 mm, samt at Hojden fra
Bundbraedt til Tag eller Lyskasse mindst er 1750 mm,

5. at Udgangene fra Vognen er forsynet med faste Optrin,

6. at Braendstofbeholderen er anbragt saaledes, at Paafyldning kan fore-
tages udefra, samt at Beholderens Aabning ikke ligder paa Passagerernes
Vej ind og ud af Vognen.

7. at der er sorget for passende Ventilation i Keretgjet,

8. at Karosseriet er godt og forsvarligt bygget.

9. at der som lukket Overbygning kun anvendes Konstruktion i Plade
eller Trze, men ikke i Stof alene,

10. at der findes et paalideligt Brandslukningsapparat (jfr, Justitsmini-
steriets Bekendtgorelse af 25, Maj 1923 § 3 og Cirkulere af 4, Februar 1924)
4 og at dette er anbragt i Overensstemmelse med Bekendtggrelsens og Cir-
i kuleerets Forskrifter,

Med Hensyn til Passagerantal og Plads ber der for saa vidt angaar de
saakaldte Kapervogne gaas frem efter lignende Regler som ovenfor for Rute-
automobiler anfort.

Til Vejledning ved Beregningen af Passagerantallet i Ruteautomobiler
meddeles fglgende Eksempler:

Chassisets Egenveegt .........covnernnnn. 2500 kg

Tilladelig Chassisbelastning . ............ 3250 -

Vgt af det ferdigmonterede Koretoj incl, Reservehjul og Vearktsj men
uden Vand,”Olie og Benzin: 3700 kg. Disponibelt for Lasten bliver der:
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2500 + 3250 + 3700 — 2050 kg, hvoraf de 100 kg optages af Vand, Olie
cg. Benzin,

Til Passagerbelastning bliver der da 1950 kg, hvilket giver: 1950 : 75
= 26 Personer, hvori er indbefattet Chauffor og eventuel Kontrollor,

2,
Chassisets Egenvaegt - ...ovueriiesionn, 1700 kg
Tilladelig Chassisbelastning ............. 2300, =
Veegt af det ferdigmonterede Koretoj — beregnet som ovenfor —: 2700

kg. Disponibelt for Lasten bliver der da: 1700 + 2300 = 2700 — 1300 kg.,
hvori fradrages 100 kg til Vand, Olie og Benzin, saaledes at der til Person-
belastning bliver: 1200 kg, hvilket svarer til 16 Personer incl. Chauffer og
Kontroller,

II. Paahzengsvogne,
For Paah@ngsvognes Vedkommende gelder med Hensyn til Konsta-

L. § 3, Stk.

tering af deres Egenveegt, Vegt med fuld Last og Akseltryk samt for Be-2,Bkg. af

stemmelsen af Hjulbekleedningens Dimensioner tilsvarende Regler som an-
fort under Motorvogne, Bredden af Paahmngsvognen maa ikke overstige
230 cm, medmindre Vognen har veret indregistreret for den 28, Juni 1924,

4-hjulede Paahangsvognes Lad ber saa vidt muligt veere anbragt sym-
metrisk i Forhold til Paahengsvognens Midtertvaerplan, Hvis det af on eller
anden Aarsag er nodvendigt at bygge usymmetrisk, ber det under alle Om-
stendigheder paases, at der ikke paa noget af Hjulszttene falder over 65 pCt.
af den samlede Belastning (Nyttelasten ensartet fordelt over Ladefladen).
Paa det bremsende Hjulswt skal der falde mindst 50 pCt. af den samlede
Belastning,

1. Forbindelserne mellem Motorvogn og Paahwngsvogn:

Det fordres, at Forbindelserne mellem Motorvogn og Paahangsvogn er
indrettet saaledes, at Paahzngsvognens Hjul under Sving bevager sig saa
ner ved Motorvognens Hjulspor som muligt. Som Forbindelse kan derfor
ikke antages Kader,

Forbindelserne kan enten vere formede som Triangler, hvor Toppen fast-
gores til Motorvognen, og Benene til den stive Hammel, eller som en stiv
Stang, der fores ind mellem et Par Stangarme. Hvor der benyttes Triangel-
forbindelser, skal der mindst vere 2 Forbindelser, medens man ved Trak.
stangsforbindelser kan nojes med en enkelt Stang, dog skal i saa Fald Trak-
stangens Hoved veere smedet i eet med Stangen, og denne skal, af Hensyn
til Vejujevnheder, saavel fortil som bagtil vere ophaengt saaledes, at den
kan svinge noget i lodret Plan, Treekstangen skal kun fastholdes af en enkelt
2 Snits Bolt i hver Ende, og Bolten skal vere forsynet med Mattrik og Split,

29. Sept.

1921 I. Bkg.

af 28. Juni
1924,




saaledes at den paa forsvarlig Vis kan fastspaendes i de Gaffelgrene, hvor-
imellem Trzkstangen indferes. Saavel for Triangelforbindelser som for Traek-
stangforbindelser galder det, at der skal vare anbragt et Stop eller en
Fanger, som hindrer, at Traekforbindelserne ved eventuelt Brud paa en Trak-

bolt falder til Jorden.

2. Paahwengsvognens Bremse:

Som Bremse kan kun antages Baand- eller Bakkebremse, der virker paa
serlige Bremsetromler monteret direkte paa Vognens Hjul. Bremsen skal
kunne settes i Virksomhed gennem en Pedal eller en Bremsestang, og der
kan ikke tillades Tilspeendingsanordninger efter Skrue-Mpgttrik-Princippet
eller andre Principper, hvis Virketider er for store. Bremsen skal kunne
settes i Virksomhed gjeblikkeligt og veere saaledes indrettet, at den kan
blive staaende i tilspeendt Stand, Bremsen skal kunne bringes til fuld Virk-
ning uden serlig Kraftanspzndelse.

Hvor Bremsen er saaledes anordnet, at den betjenes fra Motorvognens
Forersede, skal Forbindelsen mellem Motorvogn og Paahsengsvogn veere stiv,
og der maa ikke i Forbindelsessteenger, Traeekkroge eller disses Organer veere
indskudt Fjedre. I Bremsetraekket skal der derimod anbringes en Fjeder-
udligning med passende Vandring, Saafremt der som Bremse paa Paahangs-
vognen anvendes hydraulisk eller pneumatisk Bremse, er det dog tilladt at
anvende dobbelt Affjedring i Traekforbindelsen mellem Motorvogn og Paa-
hangsvogn.

Hvor den bremsende sidder paa Paahangsvognen, skal Sadet udfsres
saaledes, at der findes et mindst 400 mm bajt Ryglen, at Sadehgjden ikke
overstiger 450 mm, samt at Pedal eller Bremsestang er anbragt bekvemt.

3. Akseldimensioner:

Det paases, at Akseldimensionerne svarer til de fra Hjultrykkene hid-
rorende Momenter, Som vejledende Eksempler kan anferes fslgende Maal
(Diameteren maalt ved Akseltappen):

Akseltryk 1000 kg, Akseldiameter 55 mm
— 2000 - s SO

1

s 3000 - — 100 —

4. Styring:

Hvor Styringen er udfert ved Hjzlp af Krans og Hovedbolt, skal everste
Krans veere forsynet med mindst 4 Sikringsstyr, der i Tilfelde af Brud paa
Hovedbolten kan styre Kransen, og Kransens Diameter skal vare mindst
0,45 X Sporvidden,

Ved Paahzngsvogne med sadvanlig Automobilstyring gaelder det for
denne omtdlte.
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III. Seerkonstruktioner.
(3-akslede og lign.)

Indregistrering af 3-akslede Motorkeretajer er tilladt under Forudszt-
ning af, at Keretsjets Egenveegt og storste Veegt med fuld Last ikke over-
stiger henholdsvis 4000 kg og 8000 kg,

Undersegelsen af 3-akslede Motorkeretojer med fortlobende stiv- Stel-
ramme vil i Hovedtrekkene vaere at foretage som for 2-akslede Motorvogne
og saaledes, at det paases: ‘
at Akseltrykket paa den eller de bremsende Aksler er mindst 50 pCt. af

Koretojets Vaegt med fuld Last, samt 3
at mindst 20 pCt. af Vegten med fuld Last falder paa de styrende Hjul.

Hvis det eller de bageste Hjulpar ikke er styrbare, maa den bageste
Aksels Afstand fra Midterakslen ikke vare storre end Summen af de 2 Hjuls
Radier multipliceret med 1,25. For hver Aksel maa det derhos paases, at
Akseltrylket ved fuld Belastning ikke overstiger det af Fabrikken opgivne,

Saafremt ikke alle 3 Hjulset er monteret paa en fortlobende stiv Stel-
ramme, maa det i hvert enkelt Tilfeelde undersgges, hvorvidt det paagzl-
dende Keretsj er en Motorvogn med Paahzngsvogn eller en Traktor med
Paaheengsvogn, I Tvivistilfzelde ber Spergsmaalet foreleegges Justitsministeriet,

IV. Motorcykler.

Ved Motorcykler undersoges ligesom ved Motorvogne og paa samme
Maade som for disse angivet, om Motordimensionerne er korrekt opgivne,
ligesom Hestekraftberegningen foretages efter de i Finansministeriets Be-
kendtgorelse af 16. Juni 1913 anferte Regler.

Paa Motorcykler uden Sidevogn maa der kun vere anbragt Sade for
1 Passager, og der skal i saa Fald veere anbragt Fodhvilere til Ststte for
Passagerens Fodder, Hvis Motorcyklen ikke er forsynet med udleselig Kob-
ling i Kraftoverforingen, maa der ikke anbringes Passagersede; saadant kan
ej heller tillades for Cykler med Paahangsmotor. Det skal paafores den
Attest, som den sagkyndige udsteder (Blanket IT), hvorvidt Motorcyklen maa
forsynes med Passagersaede,

Der maa ikke uden narmere Dokumentation foretages Forandringer fra
Fabrikkens normale Udfarelse.

Egenvaegten konstateres paa den for Motorvogne angivne Maade, dog
at Fradraget for Olie og Benzin hojst kan answttes til 3 kg, og Fradraget for
Vand ved vandkglede MOtOl‘CykIEI‘ til h@jst 2 kg

Undersagelsen af Motorcyklen omfatter:

1. Styreapparat:
Dette skal veere kraftigt dimensioneret og kunne drejes let, Der maa

T —




ikke findes naevneverdigt Sler i Lejerne for Forgaflen eller i de forskellige
Led i dennes Affjedring. Det paases, at alle Mattriker er sikrede med Split,
Kontramettrik eller hzrdede Fjederskiver, Er Styringen et leddet Stang-
system, undersoges dette som angivet for Motorvogne. Almindelige Cykler,
paa hvilke der er monteret Paahengsmotor, skal vere forsynet med en dob-
belt Forgaffel, der gaar fra Forhjulets Aksel op til sverste Kronemuffe, og
som ud for Gaffelkronen er forbundet med Cyklens egentlige Forgaffel.

2. Bremseapparat:

Der skal findes mindst eet Bremseapparat af tilsvarende Bremseevne som
angivet for Motorvogne, Denne Bremse skal virke paa Cyklens Baghjul,
enten ved Bremsebaand eller Bremsebaklker, der arbejder paa en til Bag-
hjulet fastgjort Bremseskaal, eller ved en Bremseklods, der arbejder inden i
eller uden paa en paa Cyklens Baghjul fastgjort Kileskive, Kun for Cykler
med Paahengsmotor kan der tillades Feelgbremse. Forhjulsbremse og Fri-
hjulsbremse kan ikke anerkendes som den i Motorlovens § 4, Stk. 1, Nr, 2
foreskrevne Bremse,

Undersogelsen af Bremseapparatet omfatter en Underspgelse af Treaek-
steengernes Ledforbindelser, der ikke maa udvise nzvneveerdigt Slor, og som
skal vare sikrede, Bremsepedalens Indstilling preves, og dens Letbeveaegelig-
hed undersgges; endvidere skal det paases, at Bremsetrekket er saaledes
indrettet, at det ikke fjedrer veesentligt af selv ved haard Benyttelse.

En simpel Prove af Bremsen kan foretages ved, medens Maskinen staar
paa Stativ og i Frigear, at tage i Dk eller Eger og forsege at dreje Hjulet
rundt med tilspendt Bremse, Da der imidlertid ved store Maskiner med
Passagersede og Sidevogn kraeves sterre Treek, end det paa denne Maade er
muligt at udeve, maa det for Motorcykler med Sidevogn anbefales at fore-
tage en Kareprove,

Ved Motorcykler med to Bremser virkende paa Baghjulet skal mindst
een af disse opfylde Lovens Fordring.

3. Brewndstotanleg:
Der henvises til det i 1. Afsnit, I, Nr. 4 anferte.

4. Belysningsanlag:

Motorcykler skal veaere forsynet med en Forlygte, der kan belyse Vej-
banen som omtalt under Motorvogne; Lygten skal enten vaere Gaslygte eller
elektrisk Lygte; Petroleums-, Olie- eller Lyslygte kan ikke godkendes. Bag-
paa skal der findes en rgd Baglygte eller et Spejlapparat (Refleksglas, Katte-
gie); som Kattesje kan kun antages de af Justitsministeriet for Cykler god-
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kendte, og det ber vare anbragt paa hensigtsmeessig Maade, saaledes at det
fanger Straalerne fra bagirakommende Koretajers Lygter,

5. Signalhorn:
Der henvises til Bestemmelserne i Justitsministeriets Bekendtgorelse af
3. Marts 1919 Afsnit II (@ndret ved Bekendtgorelse af 29, Juni 1920).

6. Lyddecemper: g

Det paases, at Udblasningsroret er saaledes indrettet, at Lyden daempes
paa forneden Vis,

Der skal endelig findes Kompressionshaandtag eller en anden Anordning
til Standsning af Motoren,

V. Sidevogne til Motorcykler.

Det paases, at der mellem Motorcykle og Sidevogn findes fuldt paalide-
lige Forbindelser. Alle Tilspendinger bor vare sikrede med Split, Kontra-
mottrik eller herdet Fjederskive, Sker Forbindelsen paa en saadan Maade,
at Motorcyklens glatte Stelrgr omsluttes af Klemstykker, skal disse veere
saaledes tildannede, at der ved Samlingen omkring Motorcyklens Stelror
bliver mindst 2 mm Spillerum mellem Over- og Underpart,

Der skal i det Omfang, Konstruktionen nedvendiggar (dog mindst paa
en af Forbindelserne) veere anbragt Indstillinger, der gennem Justering kan
ophzve eventuelle indre Spendinger i Systemet, Ved »stive« Sidevognsfor-
bindelser skal Sidevognen vere saaledes tilkoblet, at dens Hjulplan er pa-
rallelt med Motorcyklens Baghjulsplan,

Det paases, at Sidevognens Hjul er forsvarligt fastgjort til Stellet, og
Hjulets Leje undersgges for Sler. De Bolte, ved hvilke Karosseriet er be.-
feestet til Stellet, skal veere forsvarligt fastskruede og passende sikret, Fijeder-
tasker undersgges for Slid, Sidevognens Stel skal vare fremstillet af trukne
Staalrer eller Profiljern, og ingen Del af Stellet maa have mindre Afstand
fra Vejbanen end 150 mm.

@Onskes en Sidevogn antaget til 2 voksne Personer, kan dette ske efter
nzrmere beherig Dokumentation ved Fremlaggelse af originale Kataloger
eller lignende Papirer fra den Fabrik, der har fremstillet Motorcyklen, Kan
saadanne Kataloger eller Papirer ikke fremskaffes, eller opstaar der igvrigt
Tvivl om, paa hvilke Betingelser en saadan Sidevogn kan indregistreres, kan
Spergsmaalet foreleegges Justitsministeriet til Afgorelse.

Som Sidevognslygte kan antages Gaslygte eller elektrisk Lygte, medens
Petroleums-, Olie- og Lyslygter ikke kan godkendes.




For saa vidt angaar Motorkgretajer, der ved Udsendelsen af nerverende
Vejledning er indregistrerede, er det de sagkyndige tilladt at se bort fra saa-
danne i Vejledningen indeholdte Bestemmelser, som er strengere end de
tidligere galdende eller i Praksis fulgte Regler, forudsat at Koretojets Be-
nyttelse uden Iagttagelse af bemeldte Bestemmelser anses forsvarlig.

Dersom der for den sagkyndige fremstilles Koretgjer med Konstruktioner
eller Anordninger, som ligger udenfor, hvad der er forudsat i Vejledningen,
bor i Tvivistilfzzlde Spergsmaalet om Godkendelse af den paageldende Kon-
struktion eller Anordning forelegges Justitsministeriet,
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Studebaker’s

nye Europa Type
E RISIKSI N'EF ST X

Verdens smukkeste, hurtigste
og behageligste Automobil.

6 Cyl, 9.2 Skt. HK. 4 Hjulsbremser.
Olierenser og Luftfilter.

Forlang Katalog og Demonstration.

C. FRIIS-HANSEN & CO.

SHOTORVET 1-3
TELEFON CENTRAL 13232
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VERDENS BEDSTE
AUTOMOBIL

Alg FIAT-AUTOMOBIL-HANDELSCOMPAGNI
Fredericiagade 25 — Kebenhavn

Ring til os og aftal en Demonstration.

Telefon 14551—~52~53
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Dette Marke kendetegner

Albert Andersens Automobil

Undervisning
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Undervisning, saavel teoretisk som praktisk.
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FZRDSELSREGLER FOR KOUBENHAVN
Udgivet af Kebenhavns Politi.
Ny Udgave udkommer i August 1927.

KRAK® KORT OVER KJOBENHAVN,
FREDERIKSBERG OG GJENTOFTE
Seerlig heftet i Lommeformat.

Oversigtskort og 6 Specialkort med fuldstendig
Navne- og Gadefortegnelse, samt Sporvejskort.

Udkommer i Begyndelsen af hvert Aar.
Pris 2 Kr. 75 Qre.

KRAKS LOMME-VEJVISER

GADER, VEJE OG TORVE m. m.
I KJOBENHAVN OG OMEGN

Udkommer hvert Aar i Januar.
Brist2o Ry

KRAK® SJZLLAND

Pris 3 Kr. 50 Ore.

KRAK® FYN

Prist3tKr,

HAKON JORGENSEN:
KORTFATTET VE]JLEDNING I POLITIHUNDEDRESSUR
6te Udgave. Pris 3 Kr.

Faas i alle Boglader.
NYT NORDISK FORLAG - ARNOLD BUSCK
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MOTORCYKLEN

Verdens bedste.

Sportsmodellen 1927.

FRA KRONER 1175

Afbetaling indremmes.

%s ENGELSK DANSK MOTOR IMPORT CO.

ASTERBROGADE 2 A
v. @sthanegaarden. Telefon 9315—9335.

Forhandlere seges overalt.
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Plan 13.

Advarselstavler af ny Model.
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