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K. W. CHRISTENSEN

SAUTOMOBILLAGERET“
@sterbrogade Nr. 7¢ - Telf. 3663 - Kebenhavn 0.

Skandinaviens storste
Automobil-Etablissement.
Ca. 50 Automobiler udstillede

Moderne Automobil-Garage med 32 Boxer — Velindrettet
Reparations-Veerksted — Vulkaniseringsanstalt — Elektrisk
Ladestation og Reparations-Verksted — Benzintank med
automatisk Paafyldning oocoocoooe

Garagen aaben Dag og Nat.




FORORD

Da jeg for 21, Aar siden skrev Forordet til 1ste Del
af »Automobilet og dels Behandling¢, meddelte jeg, at
2den Del var under Udarbejdelse. Det var da ogsaa Hen-
. sigten, at 2den Del skulde have fulgt kort efter 1ste Del;
men Verdenskrigens uforudsete Liengde forhindrede Gen-
nemforelsen af denne Hensigt.

Forst nu, da man kan nwere Haab om, at Verden igen
kan begynde at falde til Ro, og da Forholdene har udviklet
sig saaledes herhjemme, al man har kunnet genoptage
Automobilkerselen, er Bogen bleven aktuel, og Udgivelsen
fremmet saa hurtigt som muligt.

Medens 1ste Del gav en Beskrivelse af Automobilets
forskellige Konstruktionsdetaljer, handler nervaerende 2den
Del om Automobilets Vedligeholdelse, Eftersyn og Pasning
samt det teoretiske Grundlag for de praktiske Ovelser i
Automobilkerselen. Ligesaalidt som i 1ste Del tor jeg her
smigre mig med at have faaet alting med; der vil sikkert
findes Huller hist og her, men jeg haaber, at de ikke vil
vere storre, end at Automobilisten selv kan udfylde dem,
efterhaanden som hans praktiske Syslen med Automobilet
mangfoldigger hans personlige Erfaringer.

Jeg vil altid viere enhver Lweser opriglig taknemmelig
for Berigtigelse af Fejl samt for Vink og Raad, som kunde

blive til Nytte ved en senere Revision af Bogen.

Kobenhavn, ¢ Marts 1919.

F. Schmitto.




DANMARKS ST@RSTE OG MEST LASTE
AUTOMOBIL- OG MOTORCYKLEBLAD
Abonnement Kr. 2,00 pr. Kvartal,

AUTOMOBILET
OG DETS BEHANDLING

FRITZ SCHMITTO

CAND, POLYT.

[. KONSTRUKTION II. VEDLIGEHOLDELSE

Pris Kr. 6,00, Pris Kr. 6.00.

MOTORCYKLEN
OG DENS BEHANDLING

FRITZ SCHMITTO

CAND, POLXT,

Pris Kr. 4.50.

AUTOMOBILLOVEN

AF 20. MARTS 1918
Pris Kr. 0.30,

Sendes portofrit fra »Motor«s Ekspedition, Gothersgade 14,
Kebenhavn K., naar Belebet indsendes, event. i Frimarker.




INDHOLD

2den Del.
AUTOMOBILETS VEDLIGEHOLDELSE

Iste Afsnil: Beljening, Pasning og Vedligeholdelse.

Kapitel I: Almindelige Principper ...................
Indledning: Adgangen til at blive Automobilejer.
Betingelser for Ejeren: faste Udgifter, — lobende

Udgifter. Garage og Verksted.
Betingelser for Chaufforen: Chaufferuddannelse.
Betingelser for Reparatoren: Teknologisk Institut.
Inddeling af Bogen.

Kapitel 1I: Udgifter ved Aulomobilkorsel .............
Indledning: Forhold mellem faste og lobende Udgif-
ter. — Regnskab over Udgifter. — Overslag over Ud-
gifter.
Udgiftseksempler: Motorcykler — smaa Person-
vogne lette Turistvogne svaere Lastvogne.

Kapitel IIl: Indreining af Garage oy Verksted. ... ..o .

Indledning: Garagen er Keoretojets Opholdsrum. —
Vaerksted nedvendigt ude paa Landet.

Valg af Bygning og Dimensioner: Hestestald. —
Vognport. — Dimensioner. — Beliggenhed. — Selv-
stendig Bygning.

Udforelsen: Gulv. — Revisionsgrube. — Filebznk.
— Stoppebom. — Sider og Gavle. — Tag. — Dagslys.
— Ventilation. — Opbevaring af Benzin.

Opvarmning: Kakkelovn. — Varmtvandsanleg —
Elektrisk Opvarmning.

Belysning: Elektrisk Belysning. — Petroleumslamper.

Vaskeplads.

Kapitel IV: Varkloj og Maskiner ............c.......
Indledning: Vearktej undervejs og Varktej i Vaerk-
stedet.

Verktoj paa Vognen: Verktejets Anbringelse.
Skruenegler. — Engl. Nogler. — Faste Nogler. —

Side

9—16

16—39




Topnegler. Ringnogler. Twenger: Bidelwenger.
Rort@enger. Universalt@enger. Skruetraekkere.
Iile. FHamre Mejsler og Kornere. Fileklo.
Nedstrygere Hjulaftagere. — Stempelringsaf-

lagere. — Skrabejzern. Dunkrafte. Monterings-

jern, — Luftpumper. — Trykmaalere. Reservedele

og Reparalionsmaterialer.
Va@rktoj i Vaerkstedel: Anskaffelse af Varkloj.

Drivkraft: Elektricitet. — Dampkraft. — Gas- 0g
Oliemotorer. — Skruestik. Retskinne, lette-
plan. Skruetvinger. — Andet Haandvarktoj.
Varktojets Anbringelse. Lofteredskaber. — Lobe-
kat. Transportabel Kran. — Motorbuk. — Lofte-
buk. Bugserapparater. — Vearktojsmaskiner,

Fortegnelse over Verktoj og Materialer: Vierk-
toj, Reservedele og Materialer i Vognen: Varktaj.
Reservedele. — Materialer. — Dele til Ring-Repara-
tioner. — Maskiner, Vaerktoj og Materialer i et mindre
dre Reparationsvaerksted: Maskiner., — Verktoj. -
Elektrisk Udstyr. Materialer til Ring-Reparatio-
ner. — Vearkstedets Udstyr. — Materialer.

Kapitel V: Arbejdsmetoder

Indledning: Reparationsudgifter. Metode og Sy-
stem. Rengoring. — Planlzggelse af Eftersyn. —
Hovedeftersyn om Foraaret. — Efteraars-Eftersyn.
— Tilfzldige Reparationer.

Hovedeftersyn om Foraaret: Motoren. — Cylin-
derblokken. — Cylinderveggene, — Stempelringene.

Lejerne. — Kompressionen. — Slitage i Bosninger.
Oret som det vigtigste Redskab. — Kolesystem.
Karburator og Tandingsapparat. — Kraftoverforel-
sen. — Kobling og Gear. — Konisk Tandhjulsudveks-
ling og Differential. — Stelramme. — Fjedre. Styre-

grejer. — Hjul Afstivning. — Lyddemper.

Gumimiringe,

['Iflcruars—li[lcrs_\'n: Rensning. — Foraksel 0og Sty-
ring. — Fjedre. — Motor, Kobling og Gearkasse.,
Underskjold. - Gearskiftemekanisme. Kardanled og
Bagaksel. — Hjul og Gummiringe. Gangbradder, -
Hjulskerme. — Karosseri. - Kalesche. — Sidegardi-
ner. — Vindskaerm, Vearktoj og Tilbehor. — Sely-
starter og elektrisk Belysning. — Haandsving,

Tilfeldige Reparationer: Foraksel. — Vognfjedre.
— Skaermstiver. Benzinrer. — Karburatorfejl.
Magnetapparat.

Transport af havarerede Vogne: Befxstelse af
Bugsertov. — Forsigtighed under Bugseringen.

Kapitel VI: Brendselsstoffer ........................
Indledning: Verdenskrigens Indflydelse paa Valg af
Brendselsstoffer. — Brandselsstoffernes okonomiske
Anvendelse,

54—68




IT1

Arter af Briendselsstoffer: Benzin: Forekomst og
Fremstilling. Raabenzin. Benzinens Forbran-
ding. — Handelsbenzin. — Petroleum: Egenskaber.

- Benzol: Handelsbenzol. — Forbrending. — Nafta-
lin: Fremstilling. -—— Forbrending. — Anvendelse, —
Sprit: Tidligere Forsog i Udlandet. — Egenskaber. —
Forbraending. Okonomisk Anvendelse. — Sprit-
blandinger med Benzin og Benzol. — Acetylen: Frem-
stilling. — Forbranding. — Dissousgas.

Okonomiske Faktorer: Karburatoren. — Vognens
maskinelle Tilstand. — Tendingen. — Kerehastig-
heden. Karburatorens Indstilling. — Forvarmning.

Smoringen. Startvanskeligheder: Startbeholder.
Temperatur.

Kapitel Vs MoloTER 5 caiivs vt vie o bivtsiai otk Sie s shte, s s
Indledning: Demontering af Motoren: Forsigtighed
ved Demonteringen. — Mzrkning af Delene. — Tand-
kabler. Suge- og Udblesningsledninger. — Karbu-
rator. — Cylinderblokke. — Tandhjul til Ventilbe-
veegelse. — Krumtapaksel. — Andre Motorkonstruk-
tioner. — Samlet Cylinderblok. — Enkelte Cylindre.

— Fast Krumtaphus. — Aftageligt Cylinderhoved.

Cylinderblokken: Kulafsetninger: Virkninger, —
Aarsager. — Sammens®tning. — Fjwernelse; Skrab-
ning. — Kemikalier. Denatureret Sprit. Ud-
brending. — Cylinderveggene: Rivninger. — Maa-
ling af Slid. — Udslibning. — Udsmergling. — Auto-
gensvejsning — Udboring. — Kelekappen: Tetning
af Revninger. — Kobberbolte. — Kobbersulfat. —
Pakninger: Plastiske Pakninger, — Utwtte Skrue-
propper. — Pakninger af brunt Papir.

Ventilerne: Ventilernes Aftagning: Aftagningstang.

- Aftagningsvaegtstang. — Retning af Ventilskaft. —
Indslibning: Afretning. — Slibning. — Slibeapparat.
Ventilbevaegelsen. — Knast og Rulle. Akseltap.
— Bosning for Loftestang. — Mellemrum. — Beosning
for Ventilskaft.

Stemplet: Pasning i Cylinderen. — Stempelringe: Af-
tagning — Anbringelse. — Udhamring. — Stemplets
Anbringelse i Cylinderne. — Stempelbolten. — Udtag-
ning.

Lejerne: Optagning af Slor. — Shims, — Afpudsning
af Aksel. — Udskrabning af Pander. — Smoregang.
— Udstebning af hvidt Metal. — Montering. — Ud-
maaling. — Kuglelejer.

Ventilindstilling: Aabning og Lukning. — Mark-
ning af Tandhjul. — Dybdemaal. — Inddeling paa
Svinghjulet. — Kontrol af Indstillingen.

Montering af Motoren: Ordning af Dele, — Smo-
ring. — Flere Bolte. — Aftageligt Cylinderdxksel.

Kapitel VIII: Karburaloren...........................
Indledning: Karburatorfejl — Karburatorindstilling.

Side
68—108
108—117
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Benzinanlagel: Benzinmangel: Benzinroret forstop-

pel. Paaskruning af Omlaliermettrik Naturligt
Fald. — Benzinanleg under Tryk, — Stewart-Vacuum
Tank.

Karburatorfejl: Svemmerrummet. Blandingskam-
meret. Benzinstanden. — Sprajteroret.— Naalven-
tilen. Svemmeren. — Utweetheder i Sugeledningen.

Karburatorindstilling: Indstillingen er et Kompro-
mis. Luft fra Krumtaphuset. — Rig Blanding.
Svag Blanding. Indstilling af Gasblandingen.
Indstilling af Frisklufttilforselen. — orskellige Ind-

stillingsmidler.

Kapitel IX: Tendingen....i..cooiivaveeionavavosasian

Indledning: Automobilets elektriske Udstyrelse.
Partielle og totale Fejl.

Tendroer: At udfinde det beskadigede Tandror. —

Kortslutningsapparat. Undersogelse af Twendkabel.
— Tilsodning af T@ndrer. — Afstand mellem Spidserne.
— Revner i Porcel®net.

Kabler: Isolationen er brudt. Elektrostatiske Virk-
ninger.

Magnetapparatet: Afbrydermekanismen: Befastel-
sesskruen. — Afstand mellem Platinstifterne. Pla-
tinstifterne er slidte. — Fordelingsmekanismen: Mes-
singkontakterne. Fordelerkullet. Rensning af
Kullene. Magneterne: Opmagnetisering.
Magnetapparatets Anbringelse.

Taendingens Indstilling: Indstilling af Ankerakslen,

Indstilling af Atbrydermekanismen. — Fordeler-
mekanismens Forbindelser til Tendrorene.

Kapitel Xe Kalingen .. sl vy iavivanss st
Indledning: Overhedning, — Underkoling. — Kaoler-
skaerm, Motometer. — Termostat. Frysning.

Kuldeblandinger.

Afsetninger i Kolesystemet: Kedelsten. Rust.
-— Stebesand. — Udskylninger med koldt Vand.
Flusssyre. [Kali- eller Sodalud.

Gummistutse.
Vandpumpen
Ventilator og Ventilatorrem: Indstilling af Venti-

lator. — Sammenbinding af Ventilatorrem.
Koleren: Lodning af Keler. — T®tningsmidler.
Kapitel XI: Krafloverforelsen. .......ooovviieinnnnns

Indledning: Sammenligning mellem Driftsforstyrrel-
ser ved Motoren og ved Kraftoverforelsen.
Koblingen: L=derkonuskobling: Haard Kobling.

Koblingen glider. Fedt eller Smorelse. — Fornyelse
af Laderbeslag. — Ferodobelagning, — Ufuldstendig
Udlesning. Svigtende Koblingsbremse. Kugle-
lejet lobet varmt. Slor i Udlesningsmekanismen.

Plade- og Lamelkoblinger.

Side
118—127
127—134
134—142



Side
Gearetl: Friktionsgear og Planetgear, Vekseldrev.
Utxl Gearkasse. Gearhjulene. Skiftemekanismen
Lejerne. Gammel Smorelse.
Kardanakslen: Afstivningsror og -led. Kardanled.

Bagakslen: Bagakselhalvpart bojel eller kniekket.
[ndstilling af den koniske Tandhjulsudveksling.
Differentialtandhjulene. Afstivnings-Trakstaenger.

Kapitel XII. Stel, Fjedre, Styring, Hjul og Bremser ....... 142—153
Indledning: Optagning af Sler. — Hovedeftersyn.
Stelrammen: Demontering af Automobilet. — Mot-

trik-Sikringer. Lose Nilter. Bejel Forhorn. —
Nedbgjning af Sidevange.

Fjedrene: Fjederbaandet. Fjederbladene: Fjeder-
aabner. — Fjedermanchetter. — Fjederboltene.

Styremekanismen: Styreudvekslingen: Snegl og
Mottrik. — Styreakslen. — Gas- og Twendingsbevee-
gelse. Styrearmen. Kugleled. Forbindelses-
stang. Taarntappe.

Hjulene: Udmaaling al Sporingen. Slor i Forhjuls-
lejerne.

Bremserne: Smorelse i Bremsetromlen. — Indstilling
af Bremsebevagelsen. Slid mellem Spwendekile og
Bremseklodser. Fornyelse af Friktionsbel®gningen.

Lyddemperen: Rensning for Afswetninger.

Kapitel XIII: Luftringene ouiiaes v izebiiiaiameeis 153—173

Indledning: Ringenes Betydning for Automobilkerse-
len. Ringenes Modstandsevne.

Ringenes Opbevaring: Skadelige Indvirkninger.
Direkte Solstraaler. — Tor Hede. — Olie og Fedt. —
Fugtighed Morkt Rum som Opbevaringssted.
Dezkkenes Anbringelse. — Slangernes Magasinering.

Ringenes Paas@®tning og Affagning: Aftagning
af en Ring. Undersogelse af Faelgen: Deformeret
Fealg Skarende Faelg. Fremstaaende Nitte- og
Skruchoveder. Rust i Felgen. Paalegning af en
Ring. Sikkerhedsbolte. sKnibning« at Slangen.

Ringenes Behandling under Brugen: Overbelast-
ning. Tabel over Biereevne, Tabel over Ring- og
Felgdimensioner. Omsatningstabel mellem ameri-
kanske og europwiske Ringdimensioner. Bestem-
melse af Akseltryk. Bestemmelse af Lufttryk.
Skadelige Indvirkninger under Brugen. — Solskin og
varm Luft. — Olie og Fedt. — Fugtighed. — Re-
servedek og -slanger. Dakhylster. — Sammen-
liegning af Slanger. — Forerens Forhold under Kor-
selen: Skeerver. — Hjulenes Sporing. — Fortovskant-
sten. — Fremspringende Mottrikker. — Opklodsning i
Garagen.

Reparationer al Ringene: Punktering af Slanger:
Lapper. — Plokke. — Eksplosion af Daxk. — Slag og
Dxkmanchet, Vulkanisering.




Vi
Side
Kapitel XIV: Selvstarler oy Belysning. .. .. .... T [ SO
Indledning: Nodvendigheden af at |)(‘s}\.LHI“L sig mul
de elektriske Anleg, Maadehold i Benyttelsen.
Den elektriske Selvstarter. Den elektriske Belys-
ning.
Akkumulatorbatteriet: Batteriets Opladning.
Vagtfyldemaalinger. — Elektrolyten. Polskruerne.
— Akkumulatorens Levetid. Akkumulatorens Op-
bevaring.
De elektriske Maskiner: Generatoren. Kommu-
tatoren. — Kulbersterne. — Feltsikring. Magnetisk
Stremafbryder. — Startemotoren.
Kabelledningerne: Lysledningen. Kniekkel Led
ning. — Kortslutninger.
De elektriske Lygter: Rensning. Indstilling i
Brandpunktet,

Kapitel XVar SIaring it et s e o e 181—188

Indledning: Smoeringens Opgaver. — Formindskelse
af Friktion. — Udelukkelse af Fugtighed.

Valget af Smoremidler: Smeremidler til Motoren.
— Tetning for Kompression. — Sverere Olie om Som-
meren., — Smeremidler til Chassiset: Fedt i Fedt-
kopper. Filtrering af gammel Smoreolie

Smering af Motoren: Moderne Smoresystemer.
Forstoppelse af Smorekanaler. — FEldre Smoresyste-
mer. — Utwet Draabeviser. — Rensning af Draabe-
viser. — Oliepumpen. Fornyelse af Olien.

Smearing af Chassiset: Smorekort. — Smoring af de
enkelte Dele. — Udrensning af Fedtkopper. For-
nyelse af Smorelse i Gearkasse og Differential. —
Smoring af ikke bevwegelige Dele.

Kaprtel XN s I A R et ol S s 188194
Indledning: Stov og Snavs som Automobilets F ‘jender.
— Lose Sammenfgjninger og Befestelser. — Forsgm-
m(vl.w. af Malingen.

Rensning af Karosseriet: Afterring af Vanddraa-

ber. — Afterring af Stov. — Vognvask: Trykvand.
— Fedt i Svampen. — Vand paa urette Steder. —
Understellet. — Vandberste. — Underskjold. — Pe-
troleum og Benzin i Vandet. Bonevoks. — Betrek:
Laderbetraek, — Klrdebetrek. — Overtrek, — Ka-
lesche. — Messing- og forniklede Dele. — Lygteglas
og Vindskarm.

Raslelyd: Motorhatte. — Trinbreedder, — Fjedre. —
Kalesche.

Opmaling og Oplakering: Fremgangsmaade. — Re-
paration af Emaljelak.



VIl

2del Afsnil: Korekuns.

Kapitel XVII: Indledning ..........cccoiviiiininnnn.
Indledning: Udvikling af almindelige Principper. —
Oplysninger og Vink. — Uheld paa Landevej og Mis-
stemning mod Automobiler. Automobilforerens
Karakter.

Gyldne Regler: Ver beredt paa andres Fejl. — Liv-
lig Forestillingsevne, Skarp Opfattelse og usvakket
Syn. — Kor saaledes, al der ikke kan komme noget i
Vejen, inden Vognen naar et bestemt Sted. — Keor
aldrig hurtigere, end at Vognen kan standses paa den
Strackning af Vejen, som kan overses. — Veer aldrig
forvirret eller uklar over noget i Vognen. — Modstaa
Fristelsen til at kore videre, naar man meerker, at der
er noget i Vejen med Vognen. — Vear aldrig tviviraa-
dig og tab ikke Besindelsen. — Sog aldrig at brillere.

Hvorledes bor Automobilisten t@nke og fole?
Synspunkternes Forskellighed. — Brutalisering af
andre Vejfarende er ufint. Hoflighedens Regler.

Reglerne paa Vejen: Hold tilhejre og ker udenom
tilvenstre.

Kapitel XVIII: Almindelige Principper ..............

Indledning: Korekursus. — Finesserne i Korekunsten.
— Forerens Risiko.

Begynderens Ansvar.

Hastighedstorst.

Pludselig Igangs®tning og Standsning.

Hensynsfuldhed.

Regler paa fri Landevej: Vejskaringer, — Vej-
banens Beskaffenhed. — Vejknak og Vejsving.

Den tilladelige Kerehastighed: Maksimal- og
Minimalkorehastigheden. — Vognens Akcelerations-
evne, — Bedommelse af Korehastigheden. — Gennem-
snitshastigheden. — Besparelse i Tid ved forceret
Kersel.

Kapitel XIX: Gearskiftning ........cccciiviiiiiina,
Indledning: Vanskeligheder ved Gearskiftning, —
Bykorsel. — Haand- og Fodgreb. — Gearskiftningen
som en mekanisk Handling. — God Gearskiftning.

Koblingens Udlesning: Koblingspedalen, — Gear-
kassens Konstruktion. — Koblingens Opgave. —
Koblingsbremse.

Gearskiftning opad: Frigear til 1ste Gear. — 1ste
Gear til 2det Gear. — 2det Gear til 3die Gear. — Ro-
terende Koblingsaksel. — Motorens Omdrejnings-
antal. ]

Gearskiftning nedad: 3die til 2det Gear. — Delvis
Udlesning. — Dobbelt Udlasning, — Tidspunktet for
Gearskiftning. Gearskiftning uden Udlpsning. —
2det til 1ste Gear og 1ste Gear til Frigear.

Bakgear: Bakgearssikring.

Side

195—203

203—210

210—219




VIII

Side
Gearstangens Bevagelse: Kulissegear. Sektor-
eller Kvadrantgear.
Regulering af Gas og Tanding: Gasspjweldels Be
vaegelse. Tendingshaandtaget.

Kapitel XX: Bremser ..ccvecevivivvaensoensiasnavas 220—228

Indledning: Bremsernes Paalidelighed. IForerens
Overvurdering af Bremserne, .

Bremsernes Virkningsgrad: Vedligeholdelse og
Indstilling.

Eftersynog Prove af Bremserne: Efterstilling maa
foretages ojeblikkeligt. jremiserne proves ved en
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ANDEN DEL
Automobilets Behandling.
1ste Afsnit.

Betjening, Pasning og Vedligeholdelse.
Kapilel I. Almindelige Principper.

Nuomstunder er det en let Sag at blive Automobilist:
raader man over nogen l\uplla], og har man tilpas store
Indtegter, kan man snart blive Ejer af en Motorvogn,
0g tenker man paa al sege sit Livsophold som professio-
nel Chauffor eller Reparator, ja, saa er der jo Kore-
skoler nok, som paa kort Tid og mod en forholdsvis
ringe Betaling meddeler den efter Automobilloven for-
drede meget nodtorftige Undervisning i Automobilkersel.
Men — selv om Fristelsen er stor, og Lejligheden forholds-
vis let, er Sporgsmaalet: Automobilist eller ITkke-Auto-
mobilist dog ingenlunde saa helt simpelt at besvare, og
man ber under ingen Omstendigheder traeffe sin Afgo-
relse uden efter moden Overvejelse og neje Undersogelse
af de forskellige Forhold og Betingelser, som er uad-
skilleligt forbundne med Automobilsporgsmaalet.

Dette gwlder naturligvis i serlis Grad den vordende
Automobilejer; for ham er der mange Hensyn at
tage. Forst og flonmwsl Hensynet til Udgifterne.
Her spiller selve Kapitalanbringelsen for saa
vidt en mindre Rolle, som man jo cdcnllm har at regne
med den aarlige Amortisation og F ()I‘wntnmo Disse Om-
kostninger i Forbindelse med Skat, Assurance, Garage-
leje, eventuelt Chaufforlon, det er de f asteUdgifter,
som lader sig nejagtig beregne og derfor forud kdn over-
ses, I)cnmml er de lebende Ud gifter til Benzin
0g Olie, Belysnings- og Pudsematerialer samt Repara-

Automobilet og dets Behandling. II. 1
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tioner, meget variable og sterkt afhangige ikke blot af,
hvormeget Vognen benyttes, men ogsaa af, hvor-
ledes den benyttes. Hertil kommer, for Automobil-
ejerens Vedkommende, ofte ret store Besvzerligheder med
at skaffe passende Opbevaringssted for Motorvognen. I
Hovedstaden og de storre Provinsbyer er Pladsforholdene
som Regel meget indskrenkede, og det kan, navnlig i
Kobenhavn, veere baade bekosteligt og ubekvemt at leje
Vognen ind i en fremmed Garage. Til Gengeld har Auto-
mobilejeren i de store Byer den ubestridelige Fordel, at
der findes gode Reparationsvarksteder med kyndige Folk,
som kan paatage sig selv meget vanskelige Hovedefter-
syn og Reparationer.

I de mindre Byer og ude paa Landet er Pladsforholdene
gerne mere rigelige; men der findes sjeldent ordentlige
Reparationsvaerksteder i Newrheden, saa at Automobil-
ejeren i hej Grad er henvist til at hjeelpe sig selv. Det
bliver da Spergsmaalet, hvorledes man bedst og billigst
indretter Garage og Hjemmeveerksted, saa vidt muligt
i de forhaandenveerende ledige Bygninger, gammel Heste-
stald, Udhus eller lign.

For Chaufforen er de her fremdragne Punkter
naturligvis ikke af samme direkte Interesse som for
Ejeren, for saa vidt som Udgifterne ikke gaar ud af hans
egen Lomme. Men indirekte ber han vere mindst
lige saa interesseret som Herskabet; thi paa ham hviler
Ansvaret for Vognens gode Tilstand og omhyggelige Ved-
ligeholdelse. For hver lille Fejl eller Mangel, som han
ved praktisk Anleg og gennem praktisk Erfaring kan
rette eller afhjelpe paa Vognen, sparer han Ejeren for
mange /Ergrelser og betydelige Udgifter. Den unge Mand,
som beslutter at vwlge Chaufforstillingen som sin Leve-
vej, ber da ikke nojes med at tage det billigste og hur-
tigste Korekursus hos en autoriseret Lerer; efter over-
staaet Eksamen og med Forerkortet i Lommen, men uden
forneden Ballast af teoretisk og praktisk Kendskab til
Automobilets Konstruktion og Behandling, vil han i langt
de fleste Tilfeelde virke mere til Skade end til Gavn for
Ejerens Automobil. Har han medfedt, naturligt Anleg,
vil han i Tidens Leb erhverve sig en vis praktisk Rutine;
men det er Automobilejeren, som kommer Lil at betale
Udgifterne ved d en Undervisning. Paa dette Omraade
er Reformer hejlig nedvendige her i Landet. Det er en




Kendsgerning, at man traeffer Chaufferer, som har kert
Automobil i fem-seks Aar, men som ikke har Anelse om,
hvad der foregaar inde i Motoren, naar den arbejder.
En saadan Chauffer kan veere en dygtig, sikker og kold-
blodig Vognstyrer; men han er ganske hjelpelos, hvis der
sker det mindste Uheld med Maskinen ude -paa Lande-
vejen. Det rette Laegemiddel er her en eller flere virke-
lige Automobilskoler, hvor Eleverne lerer, ikke
blot at kere en Vogn, men ogsaa at skille den ad og re-
parere de enkelte Dele. En saadan Undervisning kan
gansko vist ikke gennemfores paa 20—30 Timer, den vil

Almindelighed kreve flere Maaneder; men selv om det
f)e{%’l‘l kommer til at koste noget mere at blive uddannet
som Automobilferer, saa maa man ogsaa belenke, at
Chaufforstillingen i Virkeligheden er swrdeles vellonnet,
og selv om en saadan Reform vilde medfere, at ogsaa
den private Automobilejer, som onsker at kere sit egel
Automobil, maatte ofre noget mere Tid og flere Penge
paa sin Uddannelse, saa vilde dette sikkert ikke blive
til Skade, hverken for ham selv, hans eventuelle Passa-
gerer eller for andre Vejfarende.

Endelig er der en stor Gruppe af Mennesker, for hvem
den her bererte Side af Automobilsagen har en ganske
seerlig Interesse. Det er Automobil-Reparatererne.
Nu, da Automobilerne er blevet saa almindelige, er der
vel nappe den Cyklereparator i Landel, som ikke fra
Tid til anden faar indleveret et Automobil eller en Mo-
toreykle til Reparation. Men Automobiler findes af umaa-
delig mange forskellige Meerker, og selv om Reparatoren
er en dygtig Mekaniker, vil han ofte staa fremmed over-
for Indretningen og Konstruktionen af et ham ubekendt
Automobilmerke. Paa dette Omraade er der i den senere
Tid gjort et stort og fortjenstfuldt Arbejde af T ek n o-
logisk Institut i Kebenhavn, som hvert Efteraar
har afholdt et Instruktionskursus for Automobilmekani-
kere. Den stadig storre og livligere Tilslutning til disse
Kursus fra alle Egne af Landet viser, at Sagens Betyd-
ning ogsaa staar klart for Reparatererne selv, og det er
kun at enske, at Teknologisk Institut i sin nye Bygning
vil faa Lejlighed til yderligere at udvide denne Del af
dets store og nyttebringende Arbejde.

I forste Del af neerverende Bog har vi gennemgaaet
de vigtigste Detaljer i Automobilets Konstruktion. Gan-




ske vist kunde vi ikke indenfor Bogens beskedne Bamme
gore Krav paa udtemmende Behandling af alle eksiste-
rende Automobilkonstruktioner; men ved at valge Eks-
emplerne fortrinsvis fra de her i Landet fyldigst repre-
senterede Automobilmerker, sogte vi at forege Bogens
praktiske Anvendelighed.

I denne 2den Del af Bogen har vi nu sat os som For-
maal at meddele Raad og Hjwlp for den praktiske Be-
nyttelse og Vedligeholdelse af Automobilet saavel for
Ejersomfor Chaufferogfor Reparator. Dette
er en ulige vanskeligere Opgave, for saa vidl som prak-
tiske Kundskaber kun mangelfuldt kan meddeles og til-
egnes gennem det skrevne Ord. Vi kan nu endnu mindre
end i 1ste Del gore os Haab om at kunne give en blot
tilneermelsesvis udtommende Fremstilling af alle de mang-
foldige Spergsmaal og Forhold, som mader Automobili-
sten under hans daglige Syslen med Vognen; men vi
skal vaere meget tilfreds, hvis vi kan blive en blot nogen-
lunde paalidelig Vejviser for Automobilisten under hans
mejsommelige Vandring ad Erfaringens brogede Veje.

Vi begynder med det centrale i Automobilanskaffelsen:
Udgifterne, og gaar derfra over Lil Indretning og Ud-
styrelse af Garage og Vearksted, Verktoj og Maskiner
samt Arbejdsmetoder. Naar vi er kommet saa langt, tager
vi fat paa en Vogn og skiller den ad fra Ende til anden,
idet vi neje undersoger hver enkelt Del, for at konsta-
tere, hvilke Fejl eller Mangler, den har eller muligvis
kan faa, og hvorledes de rettes og afhjalpes. Derefter
skal vi i el serligt Afsnit, i sammentrengt Form, give
Hovedprincipperne for Vognens Keorsel, det man kunde
kalde den egentlige »Korekunst«, og herunder skal vi i
hvert Fald leseligt berore de juridiske Forhold, Love og
Politivedtegter, med de Forpligtelser og Ansvar, som
paahviler saavel Ejer som Foarer af el Automobil.

Kapitel 11. Udgifter ved Aulomobilkorsel.

Som vi allerede har sagt det i foregaaende Kapitel,
er del meget vanskeligt, for ikke at sige umuligt, ganske
nojagtig at opgive Udgifterne ved Automobilkersel. Me-
dens de faste Udgifter kan bestemmes forud, er de le-
bende Driftsudgifter til Benzin, Olie, Gummi, Repara-
tioner o. s. v. athangige af saa mange forskellige For-




hold, at man paa Forhaand kun rent skensmessigt kan
angive Omkostningerne. De faste Udgifter er konstante
eller omtrent konstante Aaret rundt, hvad enten Vognen
bruges meget eller lidt. De lobende Udgifter er derimod
naturligvis i ferste Raekke afhangige af, hvor meget
Vognen bruges; dog ikke proportionalt med Vejlzngden;
thi ikke blot spiller Maaden, hvorpaa Vognen keres, en
stor Rolle, men ogsaa Vejenes Beskaffenhed og Terraen-
forholdene i det Distrikt, hvor Vognen daglig benyttes,
har en stor og afgerende Indflydelse paa Driftsudgifterne.

Tenker man sig to Leeger, en i Kebenhavn og en i
Vendsyssel, som hver har en Vogn af samme Fabrikat
og samme Konstruktion, og som hver i deres Praksis
tilbagelegger det samme Antal Kilometer om Aaret, saa
er det ganske klart, at den jyske Lwege vil have langt
storre Udgifter til Gummiringe, foraarsagede af de nord-
jyske Landevejes Flintestensskerver, end hans koben-
havnske Kollega, som kerer paa de velbefaestede og gen-
nemgaaende velvedligeholdte Gader og Veje i Koben-
havn og nzrmeste Omegn. Paa den anden Side er det
meget sandsynligt, at Jyden vil klare sig med et mindre
Benzinforbrug pr. km, fordi han over de lange Strak
med stor Kerehastighed kan benytte den gunstigste Ind-
stilling af Gas- og Twndingshaandtag, medens Koben-
havneren til Stadighed er nedt til at manevrere, stoppe
og sxtte 1 Gang og skifte Gear i de beferdede Gader.

Desveerre er der kun meget faa Automobilister, som
forer nojagtigt Regnskab over deres Driftsudgifter, og
de enkelte, som gor det, ruger over deres Regnskaber
som over en Helligdom. Kun Skade! Thi kunde man
samle et tilstrekkeligt Antal af Regnskaber for forskellige
Automobiltyper, hentede fra alle Egne af Landet, vilde
de udgore el Materiale, som, rigtigt bearbejdet, kunde
blive en uvurderlig Stette og Vejledning for vordende
Automobilejere, og langt at foretrackke for Alverdens
Udstillinger, Lob og Konkurrencer.

Fra Fabrikker og Forhandlere kan man undertiden faa
Opstillinger og Oversigter over Udgifterne ved Korsel
med deres Automobiler. Disse Angivelser maa dog be-
handles med nogen Kritik; thi Interessen byder jo, at
Billedet ikke males med saa sorte Farver, at Kunden
skreemmes bort. Det er da heller ikke uden Betenkelig-
heder, at vi i det folgende meddeler en Raekke Gennem-
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snitstal som Vejledning for den vordende Automobil-
ejer; men vi foler det som vor Pligt i denne Bog at sige
Sandheden, og den betenksomme Lewser vil af sig selv
forstaa, at det maa koste Penge at benytte et saa for-
trinligt Redskab til Udvidelse af Ens Forretning, som
Automobilet er. Vi gor opmerksom paa, at vore Tal vel
er baseret paa Virkeligheden, men dog ikke er hentede
fra enkelte, specielle Driftsregnskaber, og at der nu under
Krigen hersker saa abnorme Forhold med Hensyn til
Prisen baade paa Koretojerne selv og paa Driftsmate-
rialerne, at man ikke kan tage de pjeblikkelige Priser
som Grundlag. Vore Tal skulde da veare saaledes, at en
okonomisk og praktisk anlagt Automobilejer maaske nok
kunde bringe dem et godt Stykke ned, medens, paa den
anden Side, den Automobilejer, hvis praktiske Erfaringer
lerer ham, at vore Tal er for lave, maa skrive det paa
Regning: ukyndig og hensynsles Behandling af Maskinen.

Da vi selvielgelig ikke kan behandle alle mulige Auto-
mobiltyper, nejes vi med at velge fire Grundtyper til
Sammenligning, nemlig en lille Motoreykle paa 3% HK,
et lille 2-Personers Automobil paa 5/10 HK (det forste
Tal er Skattehestekraften), en let Turistvogn med aabent
Karosseri paa 10/20 HK og en sver, lukket Luksusvogn
paa 25/60 HK. For mellemliggende Typer vil Udgifterne
ogsaa ligge imellem de her angivne. For at lette Sam-
menligningen tenker vi os, at hver af Koretojerne til-
bagelegger 10,000 km om Aaret. Man plejer at havde,
at Udgifterne ved Korselen aftager forholdsvis sterkt,
naar Antallet af Kilometer vokser. Dette er dog kun til
en vis Grad rigtigt; thi, naar lige undtages Forrentning,
Skat og Assurance, saa har Kilometerantallet direkte
eller indirekte Indflydelse paa alle de ovrige Udgifts-
poster. Benzinprisen er regnet til 60 Ore pr. kg — den
vil naeppe blive meget billigere efter Krigen. Olie swttes
til 80 Ore pr. kg, og Gummi tages efter Listepriserne,
som kun er ubetydeligt forhejede under Krigen. For-
rentningen er sat til 5 9%, Amortiseringen til 10 9%, aar-
lig af Kebesummen. Garageleje spiller for saa vidt kun
en Rolle i Hovedstaden og de storre Kobsteder. I de
mindre Byer og paa Landet kommer i Stedet for Garage-
leje Afskrivning af det til Indretning af Garage og Verk-
sted anvendte Belebh samt dette Rums Vedligeholdelse.



I. 3% HK Motorcykle, Kobesum 1200 Kr.
(Fig. 1.)

Fig. 1. Motorcyklen.
Udgifterne ved Motoreyklekorsel er ganske sman. Materialer: 2 Fade Benzin,
9 Dunke Olie og 2 Ringe udgor 480 Kr, De samlede Udgifter bliver 770 Kr

aarlig
2 Deek og Slanger'd 100 Kr. .. it o, . 200 Kr.
Senzany 400 kg 4 160 0re s i s s 240 -
OhEES0 ki ATR0 BTC. 5 v o e 1 -
Forrentning og Amortisation................. 180 -
SIEATIOE IASSUTANICE ..o it St i il s o 60 -
R EPARAION 1 i T o o AL T et S a0 -

lalt 770 Kr.

II. 5/10 HK 2-Personers Automobil. Kabe-
sum 4000 Kr. (Fig. 2).

Fig. 2. %/, HK, 2-Personers Automobil.

Udgifterne er selviolgelig storre end ved Motoreyklen, men dog ret beskedne
Vognen fortwrer aarlig 6 Fade Benzin, 10 Dunke Olie og 4 Dwk til en samlet
Veerdi af 1400 Kr. De samlede Udgifter belober sig til 2680 Kr. aarlig

Ringe: 7 10 x 90 mm: 2 glatte Dk, 2 Skrid-

dek og 2 Slanger...........covuiuiniinn... 600 Kr.
Benzin, 1200 kg 8 60 Ore.......c..vvvvrnonns 7200 -
OLE, 100 kg 3 80 L. .o iiviviate s 500 honsidn 80 -
Barage, 15 Kr. pr. Maaned...... euviisisgin, 1800 =

Forrentning og Amortisation...... ........... 600 -
Skat 0g ASSUTANCE........vvrirervennannnn. 200 -
BREPATARIONET . + oo s v evviessseoivins ais miaio sosoinatos 200 -

Ialt 2580 I\; I;.
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[II. 10/20 HK aaben Turistvogn, Kebesum
7000 Kr. (Fig. 3).

A6

Fig, 3. '/, HK aaben Turistvogn.
penne Vogn er ikke saa meget mere fordringsfuld med Hensyn til Nwerings
stoffer. Dens aarlige Ration ml yor: & Fade Benziu, 13 Dunke Olie og 6 Dmk,
Men en sap stor Vogn vil i de fleste

som tilsammen kan kabes for 2360 Kr
Tiltelde kreve Answttelse af en Chauffor, og de aarlige Totalndgifter bliver
derfor 6410 Kr

dinge: 820 x 120 mm:
3 glatte Dak, 3 Skriddek, 3 Slanger......... 1500 Kr.

Benzin: 1600 kg & 60 Ore...........c..ooovan. 960 -
Olie; 125 kg a 80 @re: .. ..i ool siies e 100 -
100 027 Mo N PO 20 P A O RS O T 2400 -

Garageleje, 25 Kr. pr. Maaned............... 300 -
Forrentning og Amortisation................. 1050 -

Skat 08 ASSUFANCE. «cvv ourns e sonsneroasaon 300 -
Reparationer.. ... ...ovveeeeveeemmaaseccanin 300

lalt 6910 Kr.

IV. 25/60 HK lukket Luksusvogn, Kobesum
10,000 Kr. (Fig. 4)

Ringe: 4 glatte Dak 920 x 125 mm; 5 Skrid-

deek 935 x 135 mm, 4 Slanger............ 2200 Kr.
Benzin, 4200 kg &4 60 Ore..........oooeen... 2520
Olie, 200 kg 4'80 Ore. ....covvemovconenape- 100 -
O 1) D e e S e oA T IO i S 3000 -

Garageleje, 35 Kr. pr. Maaned............... 420 -

Forrentning og Amortisation................. 2400 -
Skat 0g ASSUTANCE..... ...cocivevenesancnnas 600 -
Reparationer. «iie s wsisian st asis s pibistote e oo 500 -

Ialt 11,790 I\l




Fig. 4. ¥/, MK lukkel Luksusvogn.

Dette Billede er en iojnefaldende Advarsel om -at swtte Taering efter Nwring

Den store Luksusvogn er en enorm Slughals. 1 Lebet af et Aar fortzerer den

ikke mindre end 21 Fade Benzin, 20 Duuke Olie og 9 Dwk for ialt 4820 Kr
De samlede aarlige Udgifter hliver 11780 Kr

Kapitel 111. Indrelning af Garage og Varksled.

Det gaar med Automobilets Garage som med Menne-
skets Soveverelse: det er det Rum, hvor langt den storste
Del af Levetiden tilbringes, og ligesom det, hygiejnisk
set, er uforsvarligt at akeeptere et daarligt Soverum,
med den Bemerkning: »Naa jal Jeg skal jo kun sove i
detle, lige saa ufornuftigt er det, at opbevare Automo-
bilet paa et Sted, hvor der hverken er tort eller twt, Lys
eller Varme, end sige Plads til at rore sig uden omkring
Vognen.

I dette Kapitel tenker vi narmest paa Automobil-
ejeren udenfor de storre Byer, som er i Stand til at ind-
rette sig nogenlunde, som det passer ham. I de store
Byer er det, som sagt, ret vanskeligt at finde Garage-
plads, og man er temmelig nedt til at tage til Takke
med, hvad man kan faa fat paa. Dette skal dog ikke
forhindre, at mangt og meget, ja maaske alt, hvad der
nu siges om Indretning af Garagen, ogsaa kan benyttes
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som Vejledning for Automobilejeren inde i Byen til Be-
demmelse af Anvendelighed og Verdi af den til Leje
tilbudte Garageplads.

Den private Automobilejers Garage skal ikke alene
vaere et Sted, hvor Automobilet henstilles, naar det ikke
benyttes; jo leengere han boer fra god og sagkyndig Bi-
stand, jo mere han er henvist til at regne med sig selv
og sine egne Hjxlpemidler, desto videre Formaal maa
Garagen veere indrettet paa at tilfredsstille. Den skal
vaere Depot for Driftsmaterialer og Reservedele, og den
skal veere Hospital for den syge Vogn, hvor den praktisk
anlagte Ejer kan hjelpe den ud over mindre Upasselig-
heder alvorlige organiske Sygdomme vil for Automo-
biler som for Mennesker kreeve Tilkaldelse af Specialister,
i dette Tilfeelde af Motordoktoren. Men vi holder altsaa
fast ved, at Ejeren anlegger eller bygger sin Garage
saaledes, at den ikke bliver et blot og bart Skur for Vog-
nen, men tillige et Lager og Arbejdsrum, hvor Ejeren
med Glede tilbringer en Del af sin Fritid, ivrigt beskeef-
tiget med at rette de Smaafejl og afhjelpe de Mangler,
som uundgaaeligt fremkommer under den daglige Karsel.
>aa denne Maade ledes vi ind paa at beskrive Indret-
ningen af et Automobilverksted; Bogens Omfang tillader
dog ikke, at vi fordyber os altfor meget i dette Emne,
og giver udforlig Anvisning paa Indretning af Veerk-
steder; men af Hensyn til Reparatorerne skal vi dog
meddele et og andet Vink om, hvorledes man under be-
skedne Forhold og uden altfor stort Kapitaludleg kan
arrangere sig paa at udfere selv ret omfattende og van-
skelige Automobilreparationer. :

Vi begynder da med Valg af Garagebygnin-
gen og dens Dimensioner. I mange Tilfeelde vil
den nye Automobilejer veere forhenvearende Hestevogns-
ejer, og som saadan er han i Besiddelse af baade en Heste-
stald og en Vognport. Det @Onske er da ganske naturligt:
at gore disse nu overflodige Rum paany anvendelige
for det nye Koretej. Hertil skal det straks siges, at H e-
stestalden kun sjeldent vil egne sig til Automobil-
garage, i hvert Fald ikke uden betydelige og ret be-
kostelige Forandringer og Ombygninger. Alt det indven-
dige Udstyr med Spiltove o. lgn. maa fjernes; Belys-
ningsforholdene ved de smaa Staldvinduer maa foran-
dres og veesentlig forbedres, og Automobilet vil Kkrave
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meget lettere Adgang til Garagen end Hesten til sin
Stald. Ikke blot, at Porten maa gores bredere og hojere;
men man maa ogsaa neje vogte paa Staldens Beliggen-
hed i Forhold til de ovrige Bygninger; thi Automobilet
kan ikke vrides og vendes saa let som Hesten for at
komme paa Plads, og vanskelig Indkersel til Garagen
vil spilde megen Tid i det daglige og for eller senere give
Anledning til kedelige Paakersler med deraf folgende
Udgifter.

Saa er Vognporten i Felge Sagens Natur som
Regel meget bedre egnet til at gore Tjeneste som Auto-
mobilgarage; kun vil der hyppigt ikke vere tilstreekkelig
Plads, saa at man uhindret kan komme til at arbejde
ved Vognen, naar den staar derinde. Som mindste D i-
mensioner for en Garage til en middelstor Vogn
kraeves 1 Leengde 5% Meter, Bredde 3 Meter og Hojde
23/ Meter; men da der gerne skal vare rigelig Plads til
at komme udenom Vognen baade paa Siderne og for
begge Ender (mindst 1 4 11} Meter), er det at foretreekke,
naar Maalene kan swltes op til henholdsvis 7%, 315 og
3 Meter. Porten skal enten vere til at skyde til Side
eller til at aabne udad, og da Vognen helst skal kunne
kore ind i Garagen med opslaaet Kalesche, maa Port-
hojden under ingen Omstendigheder wveere under 23
Meter. Har man to Vogne, skal man ikke gore Garagen
leengere, saa at Vognene kommer til at staa i Raekke
efter hinanden, men hellere bredere, saa at de kan staa
Side om Side. Med en Bredde af 6 Meter vil der blive
ca. 1 Meters Afstand mellem de to Vogne. Der skal da
selvfolgelig vezere to Portaabninger, da der ikke bliver
Plads til at manovrere Vognene udenom hinanden.

Svarer Vognporten til de her angivhne Dimensioner,
vil den sikkert uden stor Bekostning kunne omdannes
til Automobilgarage. I saa Fald vil Hestestalden maaske
kunne blive et passende Varksted, og det har sine store
Fordele, at Varksted og Garage er skilt fra hinanden.
Dels staar man da mere frit med Hensyn til Varkstedets
Opvarmning, dels vil der i Veerkstedet af og til forefalde
Arbejder ved aaben Ild, Lodning, Svejsning o. Ign., som
ikke uden Brandfare og ofte kun imod den gwldende
Brandlov lader sig udfere i det Rum, hvor Vognen op-
bevares.

Men passer Stald og Vognports Dimensioner og Belig-
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genhed ikke,, bor man lade dem urerte og hellere se sig
om efter et andet passende Lokale ved Ejendommen.
Hvis saadant ikke findes, maa man tage under Over-
vejelse at bygge Garage og Verksted op fra nyt.

I dette Tilfelde vil Hensynet til Bekostningen spille
en meget stor Rolle ved Valget af Materiale og Udforelse
af Bygningen. Det siger sig selv, at el grundmuret Hus
er langt at foretraekke, men det er selviolgelig ogsaa det
dyreste. Boer man paa lejet Grund maa man ogsaa
betznke, at hvad man opbygger nagelfast, kommer
til at tilhere Grundejeren, saa at Verten beholder Mo-
torhuset, naar man engang flytter. Af denne Grund og
tillige af Bekostningshensyn vil man ofte foretreekke en

»F
Fig. 5. Opstalt og Planskitse af et Motorhus al Trae.

A = Ovenlys; B = Ventilator; € = Stoppebom; ) = Vinduer; E = Port
F = Vindu og Filebeenk; ¢ = Laas; H = Reyisionsgrube

mere interimistisk Bygning, som kan tages fra hinanden
og stilles op igen paa et andet Sted, og hvor Brandloven
ikke legger Hindringer i Vejen, kommer man nemmest
fra det ved at udfere Garagen af Tre. Skitsen i Fig. b
viser Arrangementet i en saadan Trabygning, som under
beskedne Forhold kan gere Fyldest baade som Garage
og som Vzrksted, og som ikke vil blive ret dyr at frem-
stille.

Bygningen skal staa paa et Gulv, som helst udferes
af haardbreendte Klinker; er man ikke selv Grundejeren,
kommer man ganske vist til at foraere Verten dette Fun-
dament, som maa betragfes som »nagelfast¢ men man
kan da ogsaa klare sig med et Gulv af Tre, der legges
af Planker ovenpaa 15 x 15 em Streektemmer, som gra-
ves 7 cm ned i Jorden, saa at der bliver et Luftmellem-
rum paa 8§ cm mellem Jorden og Gulvplankerne. Dette
Luftlag bidrager meget til at holde Fugtighed ude fra
Garagen. Men det kan ikke nagtes, at Traegulv er ret




brandfarligt, navnlig efterhaanden som Plankerne gen-
nemtraenges af den spildte Olie. Gulv af Cement eller
Beton er ikke heldigt, fordi den nedsivende Olie ode-
lzegger og opleser Betonen.

I Gulvet er vist en Revisionsgrube. Den er
ikke absolut nedvendig, ja ved de moderne Vogne er
der maaske kun Brug for den 4 & 5 Gange om Aaret,

Fig. 6. En hjemmelavel Filebank.

men til Gengaeld savner man den i disse Tilfeelde meget
staerkt, naar man ikke har den. I Stedet for at udstebe
Gruben i Cement, er det bedre at grave et Hul i Jor-
den og i det anbringe en Grube af galvaniseret Jern-
plade, omtrent som et Badekar. Den kan lejlighedsvis
tages op og renses, og man kan tage den med sig, naar
man flytter. Til en middelstor Vogn behover Gruben
ikke at vaere saa sarlig stor; en Laengde af 234 Meter,
Bredde 0,75 Meter og Dybde af 0,6 Meter vil i Alminde-
lished vere tilstraekkelig. I Bunden anbringes en lille,
los Skammel, som man kan sidde paa, medens man ar-
bejder under Vognen. Har man elektrisk Lys, ber der
veere fort en Stikkontakt ned i Gruben.
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I Grundplanen er langs den nordlige Veg vist en File-
bank. Det er det uundverlige Arbejdsbord, hvorpaa
Skruestikken swettes fast, og som iovrigt kan vere
forsynet med Skuffer og Hylder til Anbringelse af Veaerk-
toj, Materialer o. Ign. Pennetegningen i Fig. 6 viser
tydeligt, hvorledes man selv med ringe Bekostning og
ringe Ulejlighed kan tomre sig en Filebenk sammen.
Bankens Bredde ber vaere 0,6 Meter og dens Hojde 0,8
a 0,9 Meter.

Endelig ser vi paa Grundplanen, at der bagest i Ga-
ragen er anbragt en Stoppebom for Hjulene. Den
fl(‘lll\tl“(‘s af t-[ Stykke Teommer, 6 cm i Kvadrat, som

r forsvarlig fastgjort baade i Siderne og til Gulvet, saa
'1l den kan standse Forhjulene og hindre, at Vognen,
hvis den har faaet for megen Fart paa, leber ud gennem
den bageste Gavl.

Sider og Gavle er fremstillet af sammenplojede
Bradder, som somines eller, for lettere Adskillelse, skrues
fast paa Hjornestolperne. Et solidt Overtrek af Maling
beskytter dem mod Vejrligets Indflydelse, Indvendig Be-
kleedning vil, ved et Traskur som dette, ikke veaere ab-
solut nedvendigt; men den forbedrer selvielgelig Udseen-
det, og er den fremstillet af Asbestplader med Luftmel-
lemrum, bidrager dette sidste meget til at holde Tempera-
turen jevn i Garagen. I den forreste Gavl er vist den
dobbelte P ort med udgaaende Floje.

Paa Skitsen er Taget ogsaa tenkt udfert af Brad-
der; det maa da selviolgelig bekledes med Tagpap eller
el andet isolerende Materiale for at blive vandtet. Taget
kan ogsaa fremstilles af Bolgeblik, som ievrigt, paa Grund
af dets ringe Isoleringsevne, ikke er at anbefale til den
Slags Bygninger. Undersiden af Bolgeblikstaget kan dog
isoleres paa en meget nem Maade, idet man inden Op-
legningen bestryger den med et tykt Lag Menje. Me-
dens Monjen endnu er vaad, overdrysser man den med
en rigelig Mengde af fint revet Kork, saa meget, som
den })lot vil optage. Naar det hele er tort og stivnet,
males det gentagne Gange over med god Oliefarve.

Dagslyset faar \dg,anﬁ til (mmgeu dels gennem
et stort Vindue i den nordlige Loengdemle lige over File-
benken, dels gennem et mmdle Vindue i den modsatte
Lengdeside og endelig gennem Ovenlys i begge Tagets
Halvparter. Det er udmerket at have Ovenlys i Ga-
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ragen, men det er meget skadeligt for Vognen, Ringene
0.s. v., hvis den i lengere Tid ad Gangen bliver udsat
for direkte Bestraaling af Solen. Derfor ber der saavel
under Ovenlysene som for Sidevinduet vere anbragt
Traekgardiner, som omhyggeligt treekkes for, naar Vog-
nen forlades i Garagen.

Endelig maa der sorges for en ordentlig Ventila-
tion af Garagen. Der er forefaldet Forgiftningstilfeelde
ved, at Ejeren opholdt sig i den lukkede Garage, medens
Motoren var i Gang. Udblaesningsgassen indeholder nem-
lig flere kemiske Stoffer, som er meget skadelige for den
menneskelige Organisme. Mindst et af Vinduerne ber veere
til at aabne, og der skal vere anbragt Ventilationsaab-
ninger foroven, saa at den varme Luft kan slippe ud;
men, da Benzindampen og Udbl@sningsgassen er tun-
gere end Luften, skal der tillige vare Ventilations-
aabninger omtrent i Gulvhejde eller ca. 1, Meter der-
over.

3enzin maa aldrig opbevares i en Garage; det er
forbudt i Brandloven og strider imod Assuranceselska-
bernes Forsikringsbestemmelser. Ude i Haven eller i Gaar-
den graver man et Hul, hvor Benzindunken eller -tromlen
kan stilles ned, og Gruben skal vere til at lukke og laase
med en Jernplade, saa at uvedkommende ikke kan komme
til den.

Spergsmaalet om Motorhusets Opvarmning er
meget vanskeligt at lese; men det bor klares paa den ene
eller den anden Maade. Kulden er ikke alene farlig for
Motorkeretojet derved, at Kelevandet kan fryse til Is
og sprenge Motorcylindrene; den Fare kan man endda
modvirke ved at tappe Vandet af eller, mere bekvemt,
bruge en Kuldeblanding i Keleren, hvorom mere senere.
Men Kulden bringer ogsaa den Ulempe med sig, at den
holder paa Fugtigheden, saa at Betrek og Lakering,
blanke Dele og Verktej, for ikke at tale om Gummi-
ringene, snart edeleegges. Det er heller ikke til at holde
ud at arbejde ved Vognen om Vinteren i en uopvarmet
Garage. Det ovenfor skitserede Trahus er af en saa be-
skeden Konstruktion og Udforelse, at man ved det vel
neppe vil tenke paa et selvstendigt Varmeanleg. Men
har man Raad til at ofre lidt mere paa sin Garage og bygge
den af Sten eller omdanne en @ldre Bygning til dette
Brug, saa gor man klogt i ogsaa at ofre nogle Penge
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paa Lokalets Opvarmning. Her stoder man da paa den
Vanskelighed, at det baade er forbudt i Brandloven og
ogsaa yderst brandfarligt at have Indfyringsaabningen i
samme Rum som Vognen. Vil man benytte en alminde-
lig Kakkelovn, maa den derfor indmures i Veeggen, saa
[ndfyringsaabningen kommer udvendig. Bedre er det at
indrette et lille selvstendigt Varmtvandsanleg, hvor Van-
det opvarmes i en lille Gasovn udenfor Garagerummet.
Har man ikke Gas paa Stedet, kan man ogsaa anvende
en stedsebrazndende Varmtvandsovn, som fyres med Bri-
ketter og kun krever megel lidt Pasning og Paafyring
to Gange i Degnet. En bekvem Mellemvej, som ievrigt
ogsaa kan benyttes i vort Traehus, er elektrisk Opvarm-
ning; men den har den Fejl, at den er ret kosthar. Man
vil da ogsaa kun smtte Stremmen til for leengere Tid ad
Gangen, naar det fryser meget starkt eller naar man
skal arbejde ved Vognen.

Hvor man har Elektricitet, kommer man ogsaa let ud
over Spergsmaalet om Garagens kun s t ige Belys-
ning; thi den udferes bedst og billigst ved elektrisk
Lys. Hvor Elektricitet ikke findes, kan der blive Tale
om at skaffe sig det selv ved en lille, stationser 1 HK
Petroleumsmotor og 40-Volts Dynamo med tilhorende
Akkumulatorbatteri. Omkostningerne er endda ikke saa
store, men Installationens Drift kraever en Del Kendskab
og Pasning. Hvor man er henvist til mere primitive Be-
lysningsmidler, kan anvendes swmrlige Petroleumslamper
med Sikkerhedsnet eller indkapslede- Petroleums-Glode-
lys. Disse Lamper bor da anbringes helt oppe under
Taget, for at de tunge Benzindampe ikke skal komme
til dem og antandes.

Endelig horer til et ordentlig Motorhus en god Vaske-
plads. Den bor vere cementeret eller helagt med Klin-
ker og have Fald til en Sump, som jevnlig maa renses.
Vaskepladsen skal helst vaere overdakket, og et simpelt
Halvtag med Ovenlys vil gore god Fyldest. Trykvand
og en Vandslange er nwmesten en Uundveerlighed, naar
Vognen nogenlunde bekvemt skal gores ordentlig ren.

Kapitel IV. Verktoj og Maskiner.
De Verktejer og Maskiner, som er fornedne til of
Automobils Vedligeholdelse og Istandsattelse, er

talrige
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og megel mangfoldige efter Arten af de Reparationer,
som bliver at udfere. En stor Del af disse Reparationer
maa udfores undervejs, og der maa derfor altid ombord
i Vognen findes et passende Udvalg af Haandverktej,
hvormed de hyppigst forefaldende Smaareparationer lader
sig udfore. For saa vidt Motorejeren ikke holder Chauffer,
er det ganske nodvendigt, at han er i Besiddelse af et
vist mekanisk Anleg, saa at han forstaar at benytte
de forskellige Verktojer. Den Kunst maa leres ad prak-
tisk Vej gennem Erfaring og Ovelse, og man kan ikke
leere sig til den i en Bog. Vi skal derfor heller ikke gore
Forseg paa at lere Laeseren, hvorledes han skal bruge
Verktojet, men indskraenke os til at give en udfoerlig For-
tegnelse og omhyggelig Beskrivelse af de Redskaber, Re-
servedele og Materialer, som det er absolut nedvendigt
at fore med sig 1 Vognen for at kunne klare de daglig
forekommende Smaastandsninger og Uheld.

Hvis disse Uheld ikke er af underordnet Betydning

en Mottrik, der er gaaet les, et Tendrer, som er sprun-
gel i Isolationen el. Ign. —, vil Reparationen paa Lande-
vejen kun vere midlertidig: naar man kommer
hjem med Vognen, vil Fejlen som Regel kreve en mere
udferlig Afhjelpning. Er Uheldet nu ikke af en altfor
omfattende Natur, kan den gennemsnitlig praktiske Mo-
torejer selv klare sig i el primitivt Varksted med noget
mere Vearktoj og et Par simple Maskiner; dette Punkt
skal vi derfor ogsaa afhandle ret udferligt i det folgende.
Men er Uheldet af mere omfattende Art, kreves sag-
kyndig Bistand, og Vognen maa da som Regel bringes
hen paa et godt Reparationsverksted.

Valget af Veaerksted er en saare vanskelig Ting for den
ukyndige Motorejer, og vi skal derfor i hans Interesse
og tillige som Hjelp for Reparatererne i korte Trak
angive, hvorledes et saadant mindre, men godt Verksted
bar vere indrettet. Vi begynder da med en Beskrivelse
af det Varkloj, Reservedele og diverse Materialer, som
til enhver Tid ber findes ombord paa Vognen.

Det forste Punkt, man skal have sin Opmarksomhed
henvendt paa, er Vaerktojets Anbringelse i
Vognen. Hvad enten der er en sarlig Vaerktojskasse fast-
gjort paa det ene Gangbrat langs Vognens Side, eller
Verktojet opbevares i Magasinet under Ferersedet, er
det lige uheldigt, naar Verktejet kastes ned hulter til




18

bulter. Ikke blot, al et Varktej paa denne Maade lel
kan komme bort, at man mister Overblikket over Veerk-
tojet, og at man altid i Hastveerk faar fat paa et andet,
end det man seger; men den, som er saa uordentlig med
sit Veerktej, vil i Almindelighed ogsaa benytte Verk-
tojskassen til Opbevaringssted for andre, mere eller min-
dre vigtige Dele saasom Tendrer, Smerekande, ja selv
Gummislanger til Hjulene. Disse Dele ligger da og rasler
sammen med Varktejet under Korselen, hvorved de snarl
odelegges. Varktojet ber anbringes i en Laerredstaske
med Stropper, saa at hvert Stykke Verktej har sin be-
stemte Plads.

Lad os nu se, hvad en saadan Vaerktejstaske
bor indeholde? Forst og fremmest et fuldstendig Seet
Skruenogler. Vi kender alle den almindelige e n-
gelske Skruenogle (Fig. 7). Af disse Nogler veal-
ger man gerne to Typer: en lettere til de smaa Mottrikker
og en svarere til de store. Det er meget forkasteligt at
bruge en let Nogle til de store Mottrikker, som sidder
meget fast; thi Noglen anstrenges, saa at Kaeberne haojer
sig og ikke mere er parallele; Noglen griber da ikke saa
godt og odelzgger Mottrikkerne.

Den engelske Nogle har jo den Fordel, at den ved
Skruen kan indstilles til Mottrikker af forskellige Di-
mensioner; men denne Indstilling tager Tid, og da der
paa et \ulomnlnl fm(lc% (n \Lvnﬂ(lc Mottrikker af samme
Dimensioner — S 0. §. v. — er der stor For-
del ved at m('(lf()w et \d‘l iJ ste Nogler. De haves
baade enkelte og dobbelte, de sidste m(-(l forskelligt Maal
i hver Ende. Fig. 8 viser en saadan dobbelt fast Skrue-
nogle, hvoraf man gerne medforer et Set paa tre Styk-
ker, som altsaa passer til Mottrikker af seks forskellige
Dimensioner.

Undertiden er Maottrikken anbragt saaledes, at den
ikke er tilgengelig hverken med den engelske Nogle eller
med den almindelige faste Nogle. I saa Fald anvender
man en Topnoegle, hvoral Fig. 9 viser et Eksempel.
De kan kebes i hcle Szt med omskiftelige Noglehoveder
til Anbringelse i Nogleskaftet; men 1 hvert Fald er det
godt at have et Par faste Negler med til de serlig van-
skelige Mottrikker.

Til andre specielle Mottrikker, som f. Eks. paa Hjul-
navene, benyttes Ringnogler (Fig. 10).
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Forskelligt Varktoj.
Fig. 7. Almindelig engl. Skruenogle. 8. Fast dobbelt Skruenegle. 9. Topnegle.
10, Dobbelt fast Ringnegle. 11. Universaltang. 12. Universaltang. 13. Mindre
Skruetrekker. 14. Sterre Skruetrsekker, 15, Et fuldsrendig Swet File. a. firkantet,
b, trekantet, ¢. halvrund, d. rund Fil, ¢, Sletfil, /. Bastardfil, g. Grovfll. 16, Nitte-
hammer, 17. Mekanikerhammer. 18. Bredmejsel. 19, Spidsmejsel til Kilegange.
20, Rundmejsel til Smorekanaler. 21. Kerner. 22. En Fileklo. 23, En lille Skrue-
stik til Anbringelse paa Vognens Gangbreadt. 24. En Nedstryger. 25, En Hjul-
aftager. 26. En Ventillofter. 27. En Stempelringsaftager. 28, Et Par Kulskrabere.
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Af Tenger kan der blive Brug fer baade Bid e-
tang og Rortang. En Kombination af begge er
den s. k. Universaltang, hvoraf et Par Typer
vises i Fig. 11 og 12; det er et ganske uundverligt Stykke
Vearktoj i et Automobil.

Af Skruetrekkere medfores gerne to: en mindre
og en storre (Fig. 13 og 14).

Til et fuldsteendig Set File horer: firkantet, tre-
kantet, halvrund og rund Fil samt af Fladfile: Slet-,
Bastard- og Grovfil. Disse Filetyper er i den angivne

Fig. 29. En Blaeselampe.

Rakkefolge vist 1 Fig. 15, tilligemed deres Tvaersnit.
Traskeftet er lost og kebes for sig.

Af Hammere bor medfores to Typer: en mindre
s. k. »Nittehammer¢, Fig. 16, og en sterre »Mekaniker-
hammerq, Fig. 17.

Saa kommer vi til Mejsler og Ko rnere. Foruden
den smdvanlige brede Mejsel (Fig. 18) til almindelige Ar-
bejder er det godt at have et Par Spidsmejsler: en tre-
kantet Fig. 19 til at skere Kilegange og en rund Fig. 20
til at ridse Smorekanaler. Korneren Fig. 21 bruges til
at merke med, f. Eks. Tendingstandhjulene og til at
saette »Korneprikker« for Drejning.

Naar man ved en Reparation undervejs skal bearhejde
et eller andet Stykke, man har taget af Maskinen, eller
losne Forbindelsesmeottrikkerne mellem to Dele, som man
har aftaget samlede, er man ofte i Forlegenhed for et
Middel til at holde Stykket fast under Bearbejdelsen.
Her gor en lille Haand-F il e k1o, som skitseret i Fig. 22,
god Nytte; men bedre er det dog at medfore en noget
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storre Miniaturudgave al en Skruestik, Fig. 23, som neml
kan fastspendes f. Eks. paa et af Koretojets Gang-
bredder.

Skal et Stykke Jern forkortes, kan man i mange Til-
faelde braekke det over, ved forst at file en Ridse og der-
efter slaa nogle Hammerslag paa en Mejsel i Ridsen.
Men har Jernet noget storre Godstykkelse, gaar det ikke
paa den Maade, og man maa save det over ved Hjalp
af en Metalsav, den s. k. Nedstryger (Fig. 24).

FFig. 30. En Dunkrafl, delvis Snittegning.

Til en vel udstyret Verktoejskasse herer endvidere
nogle specielle Verktojer, saasom Hjulaftager (Fig.
25), Ventillefter (Fig. 26), et Apparat til at af-
tage Stempelringene (Fig. 27), et Par Skrab e-
j ern tl at fjerne Kulafsaetninger (Fig. 28) og en B1 @ s e-
lampe (Fig. 29). Anvendelsen af disse Verktojer skal
vi senere komme tilbage til.

Til Behandling af Luftringene, naar f. Eks. en
punkteret Slange skal udtages og frisk indlegges i Stedet
for, kraves serligt Verktej, som altid maa medfores
paa Vognen. Hertil herer forst og fremmest en D u n-
kraft (Fig. 30), hvormed man haver Hjulet med den
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heskadigede Ring op fra Jorden. Dernasl et Sat M o n-
teringsjern (Fig. 31); de kan vere af meget for-
skellig Form; de simpleste er vist overst paa Skitsen
under A og B, af dem ber man altid medfore to korte A
og en lang B. C er et megel anvendt »Michelin¢Jern;
D et tilsvarende »Continental¢-Jern. I E er skitseret en
praktisk Gaffel, som benyttes til at lofte Deakket op
med, medens Ventilen i Slangen tages ud eller swttes

Fig. 31. Monteringsjern til Luftringe.

A korl Monteringsjern, B langt Monteringsjern, € = «Michelin-Jerns,
h Continental-Jern., E Gaffel til Indsaetning af Ventiler

paa Plads. Naar Ringen er monteret, skal Slangen pum-
pes op, og der benyttes hertil en kraftig Luftpump e,
helst dobbeltvirkende som den nye amerikanske Type,
der er tegnet i Fig. 32. Pumpetrykket i Slangen maales
efter med en Trykmaaler (Fig. 33). Foruden disse
Specialveerktojer krever Ringenes Yasning og Vedlige-
holdelse forskellige Reservedele og Reparationsmaterialer,
som det er klogt altid at fere med sig. Her kan nzvnes
en Reserveventil med Smudshetter, Talkum, Smergel-
leerred, Slangelapper, Solution, svere Daklapper til at
legge inden i eksploderede Deek, ja, muligvis et]lille
Vulkaniseringsapparat, hvormed mindre Ringreparationer
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kan udferes undervejs. Med disse Genstande og deres
Anvendelse skal vi beskeaftige os mere indgaaende i Ka-
pitlet, som handler om Luftringene.

Fig. 32. En dobbeltvirkende Luftpumpe.

Vender vi os nu fra Vognens Forsyning med Vearktoj
til den maskinelle Udstyrelse af Garage og Varksted,
maa vi som sagt af Pladshensyn begranse vor Beskri-
velse til det strengt nedvendige. Den mekanisk anlagte,

Fig. 33. En Trykmaaler til Luftpumpe.

private Automobilejer vil ikke alene finde Forngjelse,
men ogsaa opnaa ekonomisk Fordel ved i sin Fritid selv
at foretage mindre Reparationer og udfere almindelige
Vedligeholdelsesarbejder. Men Spergsmaalet om, hvilke
Maskiner og hvor meget Varktej, det er nodvendigt at
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anskaffe for al gaa i Lag med denne Opgave, er megel
vanskeligt at besvare, im(ll det i saa hej Grad er af-
heengigt af Ejerens personlige Forhold. Som almindelig
Hovedregel kan det dog siges, al Begynderen ikke ber
gaa til en storre Anskaffelse af Maskiner og Vearktej
en masse paa een Gang; han stiller sig derved for et stort
Kapitaludleg, og risikerer at komme til at ligge inde
med Redskaber, som han forelobig slet ikke har Brug
for. medens han maaske alligevel i det givne Tilfzelde
staar og mangler et bestemt Stykke Verktej. Langt
bedre er det at lade Anskaffelserne folge Skridt med
Arbejdets Gang, og Fornojelsen bliver ikke mindre ved
at meerke, h\mlwl(s Ens egen Dygtighed udvikler sig
samtidig med, at Hjelpekilderne foroges. 3illigt og uund-
veerligt Vaerktoj, som f. Eks. File, maa naturligvis an-
skaffes straks; de dyrere og sjeldnere Stykker Verkto)
venter man derimod med at anskaffe, indtil man faar
Brug for dem.

Dot her fremforte gelder dog navnlig Amateren. Den
professionelle Reparater, som vil indrette et ordentligt
Vaerksted, maa naturligvis fra Begyndelsen ofre mere
Kapital paa Udstyrelsen. Vi skal nu i korte Trak be-
skrive de vigtigste Genstande og Redskaber, som bor
findes i et mindre Reparationsverksted. Amatoren vil
forhaabentlig heraf kunne uddrage de Vink, som passer
for hans swerlige Forhold.

Hvad nu forst angaar Drivkraften, vil man jo
nok i et lille Reparationsvaerksted kunne nejes med
Haand- og Fodkraft; men skal Reparationerne have
nogen Art, skal man kunne udfore blot nogenlunde om-
fattende eparationer, vil det dog vere nodvendigt al
tage Motorkraft til Hjelp. Her melder sig da Ele k-
triciteten, som den paa een Gang mest praktiske
og mest ekonomiske Drivkraft. Den er billig at instal-
lere, den kraever ingen seerlig Plads i Varkstedet, ja,
naar hver enkelt Veerktojsmaskine er forsynet med sin
Elektromotor, bortfalder det kostbare og pladsoptagende
Hovedtransmissionsanleg. Den store ekonomiske Fordel
ved Systemet ligger i, at hver enkelt Maskine kun bruger
elektrisk Strom, saa lenge den er i Gang.

Paa Steder, hvor der endnu ikke er Elektricitetsfor-
syning, maa man ty til anden Drivkraft. Dampen
med selvstendigt Kedelanleg og kostbar Dampmaskine
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egner sig selvsagl kun il sterre Maskinfabrikanleg, og
kommer derfor nappe i Betragtning ved Reparations-
veerksteder af den Art, som her tenkes paa. Hvor Gas-
forsyning findes, kan man med Fordel anvende en G a s-
maskine; men hvor ogsaa dette Driftsmiddel glipper,
maa man falde tilbage paa en stationer B enzin- eller
Petroleumsmotor, eventuelt en Raaoliem o-
tor. Denne Slags Motorer findes nu i rigt Udvalg, af
gode Konstruktioner og med okonomisk Drift; men det
folger af sig selv, at man ved intet af disse Kraftanleg

‘L,V//// AP

Fig. 34. Snit gennem en Parallel-Skruestik.

undgaar Anvendelsen af Transmissionsanleg i Veaerkste-
det, og at Kraftmaskinen stadig maa holdes i Gang,
saa lenge blot en enkelt Arbejdsmaskine benyttes.

Vi gaar nu over til at omtale de smrlige Redskaber
og Hjzlpemidler, som bor findes i Reparationsverkstedet,
0g kommer her forst til det s. k. »l,.vnk\‘:vrkl'nj«. hvis
fornemste Reprasentant er Skruestikken. Fig. 34
viser et Snit gennem en Parallel-Skruestik af god og so-
lid Konstruktion. Der gives et Utal af mere eller mindre
komplicerede Skruestikkonstruktioner. Til Automobilre-
parationer geelder det om at valge en simpel Konstruk-
tion, som er solid uden dog at veere altfor kolossal. En
Skruestik med 15 cm’s Kaber vil vere tilstrekkelig til
alt forefaldende Motorvognsarbejde; dog vil det altid
vere bekvemt ved Siden af at have en mindre \kluv

Automobilet og dets Behandling. 11
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stik med 5 4 8 em’s Kaeber. Til hver Skruestik horer Lo
Sat lose »Bakker, det ene af Bly, det andet af Kobber
(Fig. 35), til Anbringelse paa Kzberne, naar de skal
fastholde et afpudset Arbejdsstykke. Kobberbakkerne
bruges til Staalgods, Blybakkerne til Messing eller Kob-
her. En Skrueholt kan holdes i Blybakkerne ved Gen-

i LAY

COREET T

gerne, uden at de beskadiges. Smaa Genstande af Messing
kan holdes i Skruestikken mellem to Stykker blodt Tre.
Er det et Ror, som skal holdes fast, tager man en Tre-
klods, og borer et Hul midt igennem den af samme Dia-
meter som Rorel udvendigt; naar Klodsen derefter saves
over midt igennem Hullet, har man et Par udmeerkede

Fig. 36. En Retskinne.

Treebakker til Anbringelse i Skruestikken. Til Messing-
eller Kobberror bruges bledt Tre, til Staalrer benyttes
haardt Tre.

Naar Skruestikken skal betjenes, maa man ikke skrue
Kaberne haardere sammen end nedvendigt for at holde Ar-
bejdsstykket fast. I nogle Tilfeelde vil det sige saa haardt,
som man overhovedet kan skrue til, eller som Skrue-
stikken kan taale det, i andre Tilfeelde maa det ikke
veere haardere end et Tryk med Fingrene. I det hele taget
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gelder for Skruestikkens Betjening det samme som for
alt mekanisk Arbejde: »Udev aldrig sterre Kraft end
nodvendigt!«

Af andre Redskaber, som er nundvearlige paa en File-

T
i
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Fig. 37. Et Par Retplaner.

bank, skal vi nevne en Retskinne. Fig. 36. Det
er meget et nyttigt Instrument i Automobilveerkstedet,
hvor det bruges til at undersege Retlinetheden af de
enkelte Dele, Stelramme, Ror o. lgn. Den viste Form
er fremstillet af Stebejern med huctmmel Overdel, for-

Fig. 38. En Haandskruetvinge.

synet med Huller for at gore den mindre tung. End-
videre viser Fig. 37 et Par Retplaner, som er
lige saa uundverlige som Retskinnen; de anvendes vee-
sentlig paa samme Maade som denne til [nduxsngelse
af, om en Flade er fuldstendig plan. Endelig herer til
Bankens Udstyr et lille l(l\(llg af Haan(ISklu e-
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tvinger, hvoraf Fig. 38 viser en Konstruktion, og
som med Fordel anvendes til midlertidig Samling af to
Arbejdsstykker, der senere skal befastes til hinanden.

}

Fig. 39. En transportabel Kran.

Det Haandveaerktej, som benyttes ved Filebenken, saa-
som File, Mejsler, Hamre o. s. v., er ikke synderlig for-
skelligt fra det Verktej, som findes i Vearktojstasken i
Vognen og som vi har beskrevet i den forste Del af dette
Kapitel; kun skal man gerne desuden have enkelte sewrlig
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smaa og seerlig store Dimensioner al disse Vearktejer (il
Disposition i Vearkstedet.

Haandverktejet anbringes som oftest i Skuffer under
Filebenken. Det er dog ikke noget absolut heldigt An-

Fig. 40. En Molorbuk.

bringelsessted, idet Skuffernes Indhold let kommer i
Uorden og tilmed unddrager sig den tilsynsforendes sta-
dige Opmerksomhed. Langt bedre er det at anbringe
det meste af dette Verktoj heengende hvert paa sin

==
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Fig. 41. En Trebuk til Differential o. s. v.

Krog eller Sem i et Trebredt paa Vaggen ovenover
Filebeenken. Hvad der ikke kan finde Plads her, an-
bringes i lukkede Skabe, hvor det kan holdes frit for
Stev og Snavs.

Selv om Filebenk med tilherende Redskaber og Veerk-

Q%
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tojer vel er noget af del vigtigste Inventar i et Repara-
tionsvaerksted, er dets Udstyrelse dog langtira fuldendt
hermed. I den daglige Drift i et ordentlig Varksted har
man stadig Brug for forskellige Hjelpemidler, snart til
at lofte tunge Dele med, snart til at legge dem fra sig
paa, snart til at transportere dem med.

Naar Karosseriet skal loftes af eller settes paa en
Vogn, naar Motoren skal tages op eller legges ned, naar
man skal arbejde paa Bag- eller Foraksel, er det mesl
hekvemt at have en Staalbjelke under Loftet, hvor-
paa heveger sig en Lobekat med en Talje. Det er

Fig. 42. En Loftebuk af Tre.

dog kun ved nogenlunde store Vearksteder, at der kan
blive Plads og Raad til Anskaffelse af dette ret kom-
plicerede Hejsevaerk. I mindre Varksteder og i private
Garager kan man have fortrinlig Nytte af en trebenet,
transportabel Kran, saaledes som den er vist
i Fig. 39.

Er Motoren taget op, og skal man arbejde paa den,
maa den anbringes paa et fast og solidt Underlag. En
saadan Motorbuk kan man nemt fremstille af svert
Tommer, saaledes som vist i Fig. 40. Paa Skitsen er i
Bukken anbragt Underdelen af et Krumtaphus, og i
denne Stilling kan man bekvemt arbejde paa Hoved-
lejerne. 1 Fig. 41 er skitseret en anden hjemmelavet
Traebuk til Anbringelse af Differential, Bagakselror og
Kardanaksel.

Skal et Hjul tages af, skal Bremserne indstilles eller
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er der noget at rette paa Forakslens Styreindrelning,
kan det blive nedvendigt at lefte et eller to Hjul fra
Jorden. Den almindelige Dunkraft, som ligger i Vognen,
er netop af Pladshensyn af smaa Dimensioner, og dens
Betjening er derfor ret omstendelig. Til Veerkstedsbrug
kan man selv fremstille et Par nemme Loftebukke af
Tre, konstruerede omtrent som paa Skitsen Fig. 42.

Et Reparationsveerksted vil ofte blive stillet over for

den Opgave at skulle hente en havareret Motorvogn
hjem. Hvis der er noget i Vejen med Aksler eller Hjul,
kan det veere en meget vanskelig Opgave, naar man ikke
er forsynet med de fornedne Hjwlpemidler. Fig. 43 viser
den amerikanske W eawer Ambulanceq som be-
staar af to smaa Hjul paa en Aksel med en Opstander,
der tjener til Bereflade for Vognens Forparti. Ved en
lang, indstillelig Traekstang forbindes Forstillingen med
det Automobil, som skal traeekke den havarerede Motor-
vogn hjem. Er det Bagaksel eller Baghjul, det er gaaet
ud over, kan man benytte den i Fig. 44 viste hjemme-
lavede Transportindretning. Skitsen viser tilstreekkelig
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klart, hvorledes det lille to-hjulede Koretoj skydes ind
under og befestes til den havarerede Motorvogn.

De nu beskrevne Redskaber og Hjelpemidler er kun
Eksempler paa de forskellige Img_,, der kan blive Brug
for i et Reparationsveerksted. Der findes 1 Handelen en
Mengde forskellige af den Slags Indretninger, og de store
udenlandske Kataloger giver fornedne ()pl\snmﬂc her-
om. Vi har ved de valgte Eksempler fortrinsvis angivet
saadanne Redskaber, som man selv uden stor Bekost-
ning og stor Ulejlighed kan fremstille, og de praktiske

G

Fig. 44. Hjemmelavet Transportindretning.

Erfaringer vil snart lere den praktiske Reparater eller
Motorejer, hvad han ievrigt kan faa Brug for.

De Verktojsmaskiner, hvorved et Repara-
tionsvaerksted maa veere forsynet, skal vi ikke narmere
beskrive. Ligeledes skal vi heller ikke komme ind paa
en Omtale af de szrlige Arbejder, som Lodning, Svejs-
ning o.s. v. med tilherende Verktoj, som maa udfores
i Verkstedet. Dels findes der swrlige Haandbeger om
disse Ting, dels vilde en udferlig Beslmvolsc og For-
klaring, afpasset efter Automobilreparatorens serlige Be-
hov, kreve langt mere Plads, end der kan afses mdcn-
for Rammerne af denne Bog.

Kun skal vi for Fuldstendigheds Skyld til Slut meddele
Fortegnelser over de Vzelkto_]er, Maskiner og Materialer,
som ber findes dels i Vognen, dels i et mindre Repara-
tionsveerksted.
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1. Verkloj, Reservedele og Materialer i Vognen.

Verktoj:

Et Set fasteSkruenogler til alle vigtigere Mot-
trikker paa Vognen, herunder Tendrer og Navkapsler.

Engelske Skruenogler, deriblandt en lille
Cyklenogle til de smaa Mottrikker.

Fladtang og Bidetang. En stor Rertang og en Rund-
tang.

En stor og en lille Skruetraekker.

En stor og en lille Hammer.

En flad Fil, en halvrund Fil, en Fil til Platinkontakter.

En lille firkantet og en lille rund Fil.

En lille Skruestik til Anbringelse paa Vognens Fodbradt.

En Hjulaftager til ikke-aftagelige Hjul.

Et Dorslag.

En Mejsel.

En Nedstryger i Ramme.

En Ventillofter.

Et lille Loddesaet med Blaeselampe.

.Reservedele:

Et fuldstendig Set Ventiler med Fjedre og Splitter.

Et fuldstendigt Szt Stempelringe.

En Koblingsfjeder.

Et Leeder- eller Raybestosbeslag til Koblingen (hvis
det ikke er Plade- eller Lamelkobling).

Et Szt Tendror med Pakninger.

Et fuldstzendigt Set Pakninger til alle Samlinger paa
Motoren.

Dele til Magnetapparatet, saasom Platinskruer, Kul-
borster og Fjedre, Mattriker og Bolte, Splitter og
Spreengskiver af forskellig Sterrelse.

.Materialer:

Nogle Meter blod Kobbertraad Nr. 12, 16 og 20.
Asbestplade, 1/,,” tyk, og Asbestsnor.

Fiberplade, 1/,,” tyk.

Fineste Smergelpulver til Ventilslibning.
Smergellerred »FF«

Tendingskabel.

Isolerbaand.

Kalciumkarbid til Acetylenlygter.




Reservelamper til elektriske Lygter.
Reserverem til Dynamoen.
Smoreolie i en Kande med lang Tud.
Sprojtekande med Petroleum,

Nogle Klude eller Twist,

Fedtsprojte.

Olie til Gearkassen.

Grafit til Ventilskafter og Gevingenger.
Smoreolie til Lamelkobling.

Amerikansk Olie til Laderkobling.

Vaege til Olielamper, Stormtendstikker.
Benzintragt med Si.

Klemmer til Gummislangerne til Kolevandet.
Reserverem og Remsamler til Ventilator.

Et Stykke Gummislange til Kolevandet.

. Til Gummiringene:

En lille Vulkanisator.

En Luftpumpe.

To Reserveslanger med Ventiler.

En Reparationsaeske til Ringene.

En Trykmaaler.

En sManchet«

Et Set Dzkaftagere med Gaffel til Ventilen.
En Dunkraft.

Et Reservedak.

Maskiner, Verkloj og Materialer i el mindre Repara-
tionsveerksted.

.Maskiner:

En 30 em’s Drejebank.

En 45 em’s Drejebenk.

En automatisk Boremaskine med 60 em’s Bord.
En mindre Boremaskine med Haandtilspending.
En Akselpresse.

En Maskinsav.

En Smergelskive.

En Esse med Ambolt.

s yerktej:

15 e¢m’s Parallel-Skruestikke.
8 cm’s Parallel-Skruestikke.
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Smedehammer, 5 kg.
Smedehammer, 215 kg.
Maskinisthammer, 1 kg.
Maskinisthammer, 14 kg.
Traehammer.
Kobberhammer.

Metaldorne.

Topnegler i Szt.

Faste Nogler 1 Set.

15 e¢m’s Skruenogle.

30 em’s Skruenogle.

45 em’s Skruenogle.

St af dobbelte S-Nogler.

10 cm’s Cyklenogle.

Lille Haand-Skruetvinge.
Universaltenger, 15 em’s og 25.cm’s.
Bidetenger.

Tanger til Skridkaeder.

Splittenger.

Bliksaks.

Sveer Saks.

Bolte-Saks.

Lille Skruetrekker.

15 cm’s Skruetrakker med 14" bredt Blad.
25 cm’s Skruetreekker med ®/;” bredt Blad.

/ o

30 cm’s Skruetraekker med 14“ bredt Blad.
Hjulaftager, Ventilloftere o. s. v.
Dobbeltgearet Brystbor.
Skrabere til Ventilsaeder.
Enkeltgearet Haandbor.
Rem-Dorslag.

Temmersav.

Nedstrygere.

Blaeselampe.

Fjedervinder.

Skrabere til Kulafsetning.
Skrabere til Lejer.

Set af Bor efter Numre.

Set af Snittappe og Kluppe.
Metalbarste.
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Loddekolber, store, middelstore og smaa.
Sat af lige og koniske Rivaler.
30 em’s flad Bastardfil,

30 em’s halvrund Bastardfil.

25 em’s rund Bastardfil,

25 em’s firkantet Bastardfil.

25 em’s trekantet Bastardfil.

20 em’s flad Forfil.

20 em’s halvrund Forfil.

20 em’s flad Sletfil.

20 em’s halvrund Sletfil.

20 em’s Rottehale-Sletfil.

15 em’s flad Sletfil,

15 ecm’s Rottehale-Sletfil.

Set af Fileskefter og Fileborster.
Smaa og store Oliesten.

Bredmejsler, smaa, middelstore, store.
IFladmejsler, smaa, middelstore, store.
Rundmejsler, smaa, middelstore, store.
Spidsmejsler, smaa, middelstore, store.
Kernere, smaa, middelstore, store.
Splitdrivere.

Ridsestaal.

Mekaniker-Staalmeterstok, 30 em’s, 15 cm’s og 5 em’s.
Sammenfoldelig Tretommestok.

Waterpas.

Udvendige Mikromelre.

Indvendige Mikrometre.

Gevinmaalere.

Ud- og indvendige Krumpassere og Dansemestre.

Retplan.
Retskinne.
Pyrene-Ildslukker.

Elektrisk Udstyr:
Haandlamper med Trazhaandtag og Staalbur.
Elektrisk Haandboremaskine.

Ladestation.

Voltmeter til Akkumulatorbatterier,
Amperemeter til Torelementer.
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Flydevaegt til Vagtfyldemaaling.
Sikringer m. m.

.Materialer til Ringreparationer.

Vulkaniseringsapparat til Dzk.

Form til samme. -

Vulkaniseringsapparat til Ringe.

Tilbeher til Vulkanisering: Gummi, Leerred o. s. v.
Luftkompressor med Tilbehor.

Dunkrafte, to af hver Storrelse, store og middelstore.
Dazkaftagere, serligt Falgverktoj.

Ventilveerktej, Trykmaaler.

Ekstra Ventiler og Ventildele.

Lapper til Slanger, Manchetter til Dek.

. Verksteds-Udstyr:

Filebeenke, faste og transportable.

Dunkrafte paa Hjul, Specialdunkrafte o. s. v.
Olie-Filtreringsapparat.

Benzinlager, eksplosionsfrit, til 500 Liter eller storre.
Smorekander og Oliedunke, Fedtsprojte.
Lukkede Metalbeholdere til Twist o. s. v.
Kasser med Sand og Ildslukkere.

Vandhane med Slange og Straaleror.
Vaskematerialer, Sebe, Svampe, Skind o. s. v.
Smeltedigel til Hvidtmetal.

Blokke og Keaeder, Hejsevark o. s. v.

Lobekat med Talje eller transportabel Kran.
Traeskabe eller Jernskabe til Verklojet.
Oliebakker til Gulvet.

Vandspande, Litermaal, Tragte.
Autogensvejseapparat.

Tilbehor til Rensning for Kulafsetninger.
Smedeesse med Bleser og Ambolt.

.Materialer:

Runde, koldtvalsede Staalstenger, '/, °/i4 ®/s 08 '/,"

Runde Staalstenger, Akselstaal, %/, %/,, /s 1 0g 1}/,”.

Baandjern og fladt Staal i forskellige Dimensioner.

Borestaal i forskellige Dimensioner.

Jernblik, Messingblik og Kobberblik i forskellige Di-
mensioner.

Fortinnet og galvaniseret Jernblik.
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'zm‘ktujss[aal til Drejebzenke og andre Maskiner.

Kilestaal i Stenger, 1/,, °/iq %/s 08 /3", firkantet.

Papirtynde I\()l)})el- eller Messingplader til Underleg
(shims).

Bronce i Stenger til Besninger.

Hvidtmetal i Blokke til Lejer,

Kobber- og Jerntraad, Nr. 14, 16, 18 og 20.

Klaver- og Fosforbroncetraad til Fjedre.

Blodt Loddemetal, halvhaardt og haardt Loddemetal.

Trukne Staalrer i forskellige Dimensioner.

Messing- og Kobberror i forskellige Dimensioner.

Fittings til Rerforbindelser o. s. v.

Jern- og Kobbernitter.

Springringe, /s, 316y Yas *f1e0 sr e

Bolte og Mottrikker.

Splitter og Underlagsskiver.

Traeskruer, runde og flade, Messingskruer.

Smergelpulver, fin, middel og grov.

0

.7 Hul,

o
o]

Crocus, Smergelstov, Karborundum.

Smergellerred, Sandpapir.

Olie til Cylindre, Gearkasser og til Maskinerne i Veerk-
stedet.

Fedt til Fedtkopper og Kuglelejer.

Gummimaatter og Linoleum til Vognbund og Gang-
bredder.

Messinglister til Gangbradder.

Filt i Plader.

Fiber i Plader, Ror og Staenger.

Brunt Papir til Pakninger.

Tegnepapir.

Asbhest i Plader og Snore.

Gummi i Plader til Pakninger.

Gummislanger til Kelesystem.

Slangeklemmer.

Kobber-Asbest-Pakninger i forskellige Dimensioner.

Tendror.
Toerelementer.

Celluloid i Plader.

Kabler og Ledninger, Kabelsko.
Isolerbaand.
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Runde og flade Laederremme, Remsamlere.
Fjederkopper, Kompressionshaner o, s. v.
Twist og Klude.

Sprit, hvid og gul Shellak,

Pudsepomader til Metal og Lakering.
Fernis, sort Emaljelak.

Sort Asfaltfarve, Kakkelovnssverte.
Perlegraa Cylinderemalje eller andre Farver.
Broncepulver og Tinktur.

Talkum og Boraks.

Paraffin, Bivoks, Harpiks.

Klorkalcium og Glycerin.
Treesprit.
Svovlsyre og destilleret Vand.

Kapitel V. Arbejdsmeloder.

Omkostningerne ved Automobilkerselen bestaar, saa-
ledes som vi har set det i et foregaaende Kapitel, ikke
alene i Udgifter til Benzin, Olie, Gummi og andre Drifts-
materialer. En meget veasentlig Del af Budgettet op-
tages af Udgifter til Reparationer og Vedligeholdelse.
Nu skal det straks siges, at disse Udgifter for en stor
Del er afhangige baade af det Brug, man ger af Vognen
(Antal Kilometer, der keres), og af selve Vognens Kva-
litet; men det er dog ganske givet, at Automobilejeren
kan gore meget til at holde Reparationsudgifterne inden-
for en passende Greense, dels ved at kere fornuftigt, dels
ved at holde Vognen ren og i ordentlig Stand og endelig
ved personlig at udfere de smaa Indstillinger og mindre
Reparationer, som ligger indenfor et almindelig praktisk
Menneskes Virkefelt.

Saavel for den daglige Vedligeholdelse som ved de
forefaldende storre og mindre Reparationer gelder det
som en fast Regel, at man maa gaa metodisk og
systematisk til Verks. Planlost Arbejde paa et
Automobil ferer aldrig til Maalet og forvolder kun Spild
af Tid og Krefter, ja ogsaa af kontante Udlag.

Som det absolut vigtigste Punkt wved Automobilets
Vedligeholdelse maa regnes dets Rengering Her
tenkes ikke saa meget paa Karosseriet; det horer sig
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selvfolgelig til, at Vognens Ydre presenterer sig smukt
og net, med skinnende Lakering og blanktpudsede Metal-
dele. Men det hjelper lidet paa Driftssikkerheden eller
paa Nedbringelse af Reparationsudgifterne, hvis Vognen
er som en kalket Grav, der ikke taaler, at man lukker
Motorhjelmen op, fordi man dér finder en uhyggelig
Kage af Olie og Snavs, udbredt over alle Dele. Olie fanger
Stevet og holder det fast; Stovet er pulveriseret Vej-
materiale og bestaar saaledes fornemmelig af Granit.
Blandingen af Olie og Stev er derfor det skarpeste Slibe-
materiale, som hurtigt og sikkert odelegger de bevage-
lige Maskindele, det kommer i Berering med.

Altsaa: hold altid Vognen omhyggelig
ren, ikke blot Karosseriet, men ogsaa de indre og @d-
lere Dele, som skjuler sig for den tilfeldige Tilskuers
Blik.

Det neaste vigtige Punkt paa dette Omraade: le g
og folg altid en fast Plan for Vognens
regelmassige Eftersyn og Vedligehol-
delse. Intet er mere forkasteligt og kan foraarsage
storre /Ergrelser og Udgifter end at fortsette Korselen
med Vognen, saa lenge Maskineriet blot vil gaa rundt.
Allerede Automobilloven paabyder, at man, hver Gang
man skal kere ud, efterser visse vigtige Maskindele,
saasom Styre- og Bremseapparater, for at overbevise sig
om, at de fungerer rigtigt. Dette daglig gentagne Efter-
syn ber dog baade for Ens egen og for Vognens Skyld
udstrekkes til flere andre, lettere tilgeengelige Dele: man
undersoger Kompressionen, Taendingen, Beveegelsen til
Gasspjeldet, Koblingen, Gearskiftningen og, fremfor alt,
Luftringenes Tilstand og tilberlige Oppumpning. De ti
Minutter, et saadant Eftersyn kan tage, betaler sig rige-
ligt ved at man forskaanes for langvarige og ubehage-
lige Driftsstandsninger undervejs, hvor man tilmed
maaske ofte savner de Hjmlpemidler, man har til Raa-
dighed hjemme i Garagen.

Foruden dette daglige Tilsyn ber Vognen, hvis den da
bruges nogenlunde sterkt (gennemsnitlig 30 & 40 km
om Dagen) en Gang om Aaret underkastes et storre
Hovedeftersyn. Dette Eftersyn, som krever fuld-
steendig Adskillelse bl. a. af Motor, Gearkasse og Diffe-
rential, vil kun de fmrreste Automobilejere selv kunne
udfore; de maa hertil soge Bistand hos en dygtig og
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samvittighedsfuld Reparator, og da man gerne benyller
Lejligheden til samtidig at lade Karosseriets Lakering
opfriske, maa man paaregne, at Eftersynet vil tage 4 &
6 Uger. Den bedste Tid paa Aaret til Hoved-Eftersynel
er ved Vinterens Slutning, Marts eller April Maaned,
inden Reparatorerne faar altfor travit med den begyn-
dende Foraarssason.

Er saa Sommeren gaaet til Ende med mange lange og
herlige Udflugter, skal man ikke legge sin Vogn op,
fordi det er den ublide Aarstid, som forestaar. Her i
Landet er det nu ogsaa de. feerreste Automobilejere, som
kan undvere deres Koretej om Vinteren: thi det udger
et ganske nodvendigt Redskab til Udevelsen af deres
daglige Erhverv: men selv om man kun benytter sil
Motorkeretoj til Adspredelse og Fornojelse, vil der dog
ogsaa om Vinteren kunne foretages adskillige smukke
og fornejelige Udflugter.

Inden man begynder paa Vinlersesonen, bor man dog
foretage et mindre Eftersyn af Vognen, dels for at kon-
statere og afhjelpe den Skade og Slitage, som Kore-
tojet har lidt ved Sommerens Anstrengelser, dels for at
forberede Vognen til Vinterkorselen, hvorunder der stilles
visse serlige Fordringer til Kolesystem, Smering, Hjul-
bandager o.s.v. Dette Efteraars-Eftersyn vil
i Almindelighed ikke veaere mere omfattende, end at den
praktiske Motorejer kan foretage det selv, og kun hvis
han under Eftersynet opdager alvorligere Skavanker, kan
det blive nedvendigt at henvende sig til Reparatoren.

Endelig kan det jo hende, at Vognen undervejs lider
en storre eller mindre Beskadigelse som Folge af Sam-
mensted, Paakorsel, Udskridning eller anden Aarsag. Er
Beskadigelsen saa alvorlig, at Automobilet derved bliver
sat ud af Drift, er Automobilejeren stillet overfor den
ikke altid lette Opgave: at faa den havarerede Vogn
transporteret hjem i Garagen eller til Reparatoren. Om-
fanget af disse Beskadigelser kan vzere meget forskelligt;
undertiden er det kun en Bagatel, som er rettet temmelig
hurtigt og uden stor Bekostning; men ligesaa ofte er det
mere betydningsfulde Organer, som er ramte, og Re-
parationen bliver da dyr, kreever megen Tid og maaske
Anskaffelse og Indsettelse af kostbare Reservedele.

Det er netop disse saa at sige »tilfeldige« Reparationer,
som bringer Reparationskontoen for Automobilet saa




12

hojt op, og man ber derfor gere, hvad man kan, for at
undgaa eller dog begreense dem. Hvad angaar Paakersler

og Udskridning, kan Fereren af Automobilet gore meget

ved aldrig at kere hurtigere, end at han bevarer det

fulde Herredemme over sit Koretej. Ganske vist kan jo !
ogsaa et holdende Automobil blive paakort af et andet
Koretoj i Bevagelse; men i saa Fald har Ejeren af det
forste Regres til Ejeren af det sidste. Og Driftsstands-
ninger og Beskadigelser som Faolge af utilborlig Slid eller
anden Uorden i Mekanismen boer og¢ kan veere ude-
lukket, naar Automobilet, som foran beskrevet, er under
stadig Kontrol og underkastes Eftersyn haade Foraar
og Efteraar.

Uden at komme ind paa Detaljer, som forbeholdes
de folgende Kapitler, skal vi nu kortelig gennemgaa de
vigtigste Hovedpunkter i de aarlige Eftersyn og Repara-
tioner. Som allerede sagt, vil Hovedeftersynet
om Foraaret ikke kunne foretages af Automobil-
ejeren selv med den @velse og de Hjelpemidler, han al-
mindeligvis raader over; men dette skal ingenlunde for-
hindre den praktiske Motorejer fra at veere a jour med
Vognens Tilstand og ved en hurtig Gennemgang af de
vigtigere Dele at overbevise sig om, hvilke Reparations-
arbejder, der er nedvendige, og at skenne over, hvor stor
Bekostningen omtrent vil blive. Automobilejeren er ofte
utilfreds med Reparatoren og forfaerdet over Storrelsen
af hans Regning: men Anledningen til Overraskelsen
ligger i de fleste Tilfeelde hos Automobilejeren selv, som
slet ikke aner Omfanget og Beskaffenheden af den Re-
paration, han har beordret. Saafremt Automobilejeren
retter sig efter de i det feolgende givne Anvisninger og
personlig overbeviser sig om Tilstanden af Mekanismens
enkelte Dele, inden Vognen gaar paa Veerkstedet, vil
disse for Vognejeren som for Reparateren lige ubehage-
lige Overraskelser for en stor Del kunne undgaas.

Naar man skal undersege Tilstanden af et Automobil,
er det naturligt at begynde med den vigtigste Del, nem-
lig Motoren. At tage Motoren op af Chassisrammen
er nu ikke nogen lille Opgave: den kraever serlige Hjelpe-
midler, som man naeppe raader over i en almindelig
Privatgarage. Derimod vil mangen Motorejer selv kunne
tage Cylinderblokken af Motoren, og herved aab-
nes der god Lejlighed til at undersoge en M@engde af Ma-




skinens mest vitale Dele. Naar Cylinderblokken er kom-
men af, underseger man \'t’_g,gcm i Eksplosionsrummet
og Ventilkamrene samt Stempelhovederne. Hvis der her,
som det oftest er Tilfeldet, har samlet sig et tykt Lag
Kulafsetning, kan det let skrabes af med et passende
Varktej, idet man dog passer paa ikke at beskadige
eller ridse Delene med Veerktojet.

Derefter undersoger man Cylindervaggene og
ser efter, om de er revne eller ridsede. (\lm(lr(‘ne: indre
Overflader skal veere glatte og spejlblanke, fri for et-
hvert Marke. Er de ridsede eller paa anden Maade be-
skadigede, maa de repareres, eventuelt ved Udboring,
ja, i serlig ondartede Tilfzelde er det endog nedvendigt
at anskaffe ny Cylindre eller Cylinderblok.

Nu rettes Opmerksomheden paa Stempelrin-
gene. Hvis de har morke Pletter paa den Flade, som
kommer i Beroring med Cylinderveeggene, er det Tegn
paa, at Forbrendingsgassen under Eksplosionerne er
sluppet forbi mellem Stempelringene og Cylindervieggene,
og dette har veret medvirkende til, at Motoren mistede
Kraft. Ofte kan denne Fejl afhjelpes ved Anbringelse
af nye Stempelringe, men det kan ogsaa hende, at Ondet
ligger langt dybere, idet det er Cylindervaeggene, som
er slidte, »ovaliserede¢, og i saa Tilfelde kan det ogsaa
af denne Grund vare nodvendigt at gaa til en Udboring
af Cylindrene.

Vi kommer derpaa til L. e j e rn e. Plejlstangen holdes
fast, og Stemplet loftes op og ned. Bevagelsens Stor-
relse angiver Sliddet paa Besningen i Plejlstangens overste
Ende, som griber om Stempelbolten. Derefter undersager
man Sliddet i Krumtapslejet ved at bevege Plejlstangen
op og ned og tillige sideveerts. Saa lenge Slitagen holder
sig indenfor en vis Granse, kan Sliddet tages op ved
Indstilling af Lejeskaalene og Tilskrabning af Lejepan-
derne. Ved storre Slid er det nedvendigt at stebe nye
Lejepander — et Arbejde, som maa udfores af en ovet
Reparator.

Vil man ikke gaa saa vidt, som selv at tage Cylinder-
blokken af, kan man dog faa en hel Del at vide om Mo-
torens Tilstand ved at underkaste den en mere »over-
fladisk« Undersogelse, medens den er i Gang under Be-
lastning. Allerforst — inden Motoren settes i Gang —
prover man dog Kompressionen, idet man, uden




al Tendingen er sal Lil, drejer Haandlaget langsoml

rundt, indtil man merker en sterk Modstand. Jo storre

Kraft, der skal til »at overvinde Kompressionen¢, desto

bedre er Motorens Tilstand og desto mindre Slid er der

paa Cylindre, Stempler og Ventiler. Man undersoger .
l\nmplesxlmwn 1 hver (\lln«lm for sig, idet man aabner
Kompressionshanerne (eller skruer l‘.ml(hm(‘nc ud) saa
lenge i de ovrige Cylindre.

Naar Motoren derefter settes i Gang, og man lader
den arbejde under Belastning (ved at man kerer med
\'(m‘n(‘n) kan man opdage, om der er storre Slitage

i Plejlstangsbosningerne eller Plejlstangs- og Krumtaps-
aksellejerne; thi i saa Fald heres tydelig en dump, ban-
kende Lyd. Naar Slitagen ikke er meget stor, er denne
bankende Lyd ikke saa fremtrade nde, medens Motoren
lober tom; det er derfor, at man skal lade Motoren ar-
bejde under Belastning.

Er der ingen lhmlmn al Imlc sl\(\l man dog lytte efter
Eksplosionerne, og hvis der er fri (ll)ld-snmg, bor den
aabnes. Eksplosionerne fra (]C forskellige Cylindre skal
vare lige sterke og folge med lige lange Mellemrum.
Tydelig Forskel i denne Henseende er Tegn paa Slitage
i \Icl\'mlsmmm- til Teendingen og Ventilbe \u('vclscn I det
hele taget er Oret den ])((lhl(‘ Provesten for Motorens
Tilstand. Hvor der fremkommer en pibende Lyd, er
det Tegn paa manglende Smorelse, og Fejlen vil ofte
skyldes, at et af Olierorene er forstoppet af Snavs. Hvisle-
lyd skyldes Utethed ved Kompressionshane, Ventilforing
eller ved de forskellige Pakninger. Som fast Regel kan
man sige, at naar en Motor under Bclaslmm_, hverken
banker, piber, rasler eller hvisler, saa er den i god Orden.

Efter at Motoren nu har veeret i Gang i nogen Tid,
benytter vi Lejligheden til at undersoge Kolesyste-
m e t. Motoren skal blive ved at lobe, med Gasspjaldet
omlirent lukket og Tewndingen i Middelstilling, uden at
Vandet opvarmes sewrlig steerkt. Hvis dette allmvwl er
Tilfeeldet, skyldes Iw|lcn ofte, at der i Tidens Lob i Koler
0g I\olel\a])pc har afsat sig Kedelsten, som er en daarlig
Varmeleder 0g som dcxl(n efterhaanden standser \au-
dets Afkeling. Kedelstenen maa da renses ud. Utzthed
1 Koleren gor sig jo let bemarkbar, og er tilsyneladende
ikke vanskelig at afhjelpe ved Lodning. Ved mange
Koler- I\onstruklmnel er Lodningen dog et ret l)(\s\'cm-
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ligt Arbejde, og del kan veare nwesten praklisk umulig
at faa den til at holde. Endelig kan Overhedningen ogsau
delvis skyldes Uorden i Ventilatorsystemet: enten at
Ventilatorens Vinger er blevet bojede forkert eller at
Ventilatorremmen trenger til at strammes.

Foruden de her omtalte Dele af Motoren maa natur-
ligvis ogsaa Karburator og T&@ndingsappa-
rat efterses. En utet Svemmer kan man ikke kere langl
med. Svemmeren bliver for tung, og Karburatoren flyder
over. Svemmeren maa da tages op, terres omhyggelig
ud og loddes. Det kan ogsaa vise sig, at Naalventilen er
utet, enten paa Grund af Slid i de smaa Vegtstenger,
som bevager den, eller fordi selve Naalespidsen trenger
til at slibes til paa sit Sede. I Fordamper- og Blandings-
rum kan Indstillingen af Straaleror og Lufttilforsel i Ti-
dens Leb have forandret sig, saa at en ny og nejagtig
Indstilling bliver nedvendig. Til at foretage denne paa
rigtig Maade kraves dog smrlig Erfaring og Ovelse.

For Tendingens Vedkommende er det navnlig
Kabler og Tendrer, som maa efterses. I Magnelappa-
ratet er det navnlig Afbrydermekanismen og de strom-
aftagende Kulborster, som trenger til Eftersyn og even-
tuel Erstatning. Er Vognen forsynet med elektrisk Igang-
seetter og Belysning, vil det veere rigtigst at lade en kom-
petent Elektriker undersoge disse endnu ret delikate Dele.

Gaar vi fra Motoren over til Kraftoverforel-
sen, treffer vi forst Kobling og Gearkasse.
Disse Mekanismer er ret vanskelige at skille ad i deres
Bestanddele, og Motorejeren maa derfor begrense sig
til en noget flygtig Undersogelse. Kan Koblingspedalen
beveeges, uden at Koblingsskaalen straks svarer dertil,
er det Tegn paa Slitage i Koblingshevagelsen. Er det
en Laderkonuskobling, bor man undersege Laederbesla-
gets Tilstand. Er det breendt ved Friktion eller er del
blevet haardt, treenger det til Fornyelse. Forbindelsen
mellem Kobling og Gearkasse undersoges for Slitage ved
at rykke i Akslen.

Gearkassen er en meget vigtig Del af Mekanis-
men, og dens Fornyelse en kostbar Historie. Man kan
let fjeerne Dakslet og derefter undersoge Tanderne paa
hvert enkelt Tandhjul for at se, om de er slidte eller
muligvis breekkede i Stykker. Det sidste Tilfeelde er sewr-
lig farligt, for saa vidt som en lille afbreekket Stump af
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Twendernes glashaarde Materiale ved at komme i Klemme
mellem Twenderne paa to friske Tandhjul, kan sprange
hele Gearkassens Indhold. Man ber ogsaa undersoge, om
Gearskiftningen foregaar let og uden Stej; Fejl i saa Hen-
seende tyder paa Uregelmassigheder ved Gearskiftegaf-
lerne og Bejning af de Aksler, hvorpaa Tandhjulene be-
vaeger sig.

Hvad der her er sagt om Gearkassens Tandhjul, gelder
ogsaa om de koniske Tandhjul i Udvekslingen
til Bagakslen og om Differentialet, kun at den
forelobige Undersogelse heraf er vanskeligere at iveerk-
seette, fordi den kraver storre Adskillelsesarbejder, end
den private Motorejer i Almindelighed tor paatage sig.

Turen kommer nu til selve Stelrammen og de
Dele, som er direkte befestede til den. Vangerne i Stel-
rammen kan vere bojede eller knekkede, og Traverser
kan vere gaael lose. Disse Beskadigelser maa endelig
afhjeelpes; thi de kan i det lange Leb forvolde stor Skade,
ved at de forskellige Maskindele, som hviler i Rammen
og som skal indgribe i hinanden, kommer ud af Linie.
Endvidere undersoger man Fjedrene, hvori enkelte
Blade kan vaere knzkkede og maa fornyes, medens hele
Fjedren kan have »sat sige, saa at den har mistet en Del
af sin Elasticitet og maa hamres op igen for at opnaa
den fornodne Spandstighed. Ogsaa Fjedertasker og Fje-
derbolte maa vare Genstand for et noje Eftersyn og
Udskiftning, hvis de er slidte. En Undersogelse af S t y r e-
grejerne er af storste Betydning og ofte i hoj Grad
paakravel. Styredele, som viser Tegn paa nevnevaerdig
Slid eller Tewring, maa uvegerlig fornyes, thi Liv og Dod
kan afhznge af Styreapparatets paalidelige Funktion.
Fra Styringen gaar vi over til Hjulene, hvor vi ser
efter, om de sporer rigtigt og leber nojagtigt parallelt;
en Fejl i denne Henseende vil navnlig for Forhjulenes
Vedkommende (og det er dem, som lettest kommer ud
af Sporingen, f. Eks. ved Paakoersel mod en Fortovs-
Kantsten) betyde et mangedoblet Slid paa Gummiringene.
Man undersoger naturligvis ogsaa selve Hjulene — ved
Trehjul, om de er indterrede, og Egerne derfor gaaet
lose, ved Traadhjul, om nogle Eger er sprungne, ved af-
tagelige Hjul, om Befastelsesmidlerne er i god Stand.
Det samme galder ogsaa om aftagelige Fewlge, og i det
hele maa Hjulfwlgene rettes op, renses og stryges med




LLak. Bremserne og deres Bevaegelsesmekanisme ren-
ses, efterses og eventuelt fornyes. Efter lengere Tids
Korsel vil Afstivningen af Bagakslen ofte vere
gaaet los; foruden den herved fremkaldte ubehagelige
Stej kan dette ogsaa foranledige et uforholdsmeessigt
Slid paa den koniske Tandhjulsudveksling til Bagakslen
og i Kardanleddene. De sidste maa derfor og-
saa undersoges og fornyes med nye Bosninger eller nye
Bolte, alt efter som Forholdene er. Endelig er det ned-
vendigt at skille Lyddaemperen ad og rense den
fuldsteendig ud; man vil ofte blive forbavset over den
Mzengde Sod og Snavs, som har samlet sig i Lyddem-
peren og som ved sin Modstand i betydelig Grad ned-
setter Motorens Kraft.

Det siger sig selv, at Gummiringene ikke maa
glemmes under dette Hovedeftersyn. Man gennemgaar
kritisk hele sin Beholdning, kasserer, hvad der ikke
mere lader sig reparere, sender til Reparation, hvad der
endnu kan anvendes og anskaffer endelig de fornedne
nye Dzk og Slanger, saa at man ogsaa paa dette Om-
raade er vel udrustet til den fowstaa(ndc Sommersaeson.

Det var nu Foraarseftersynet. Naar Vinteren atter
stunder til, og Efteraaret melder sig med Regn og op-
bladte Veje, er det paa Tide at underkaste Koretojet
et nyt Eftersyn og at forberede det til Vinterkerselen.
Da Vognen blev saa grundig gennemgaaet om Foraaret
— vel endog hos en dygtig Reparator, skulde der nu til Ef-
teraaret under normale Forhold ikke vaere noget at fore-
tage, som den praktiske Motorejer ikke personlig kan
udfore med det almindelige Varktoj.

Efteraarseftersynet }wg\n(le med en grundig R en s-
ning af \0011en. baade udvendig og under Motorhjelm
og Bundbredder, saa at lmlxullmuc og Reparationer
k'm udferes saa lwlxwmt og saa hurtigt som muligt.

Ved Foraksel og Styring skal Sloret tages op
saa vidt muligt; er \l\'tmﬂen ved Snegl og Sn(’OIch]ul
sker dette nemt ved at lnsno Styrearmen og dreje Tand-
hjulet, indtil Sneglen kommer i ]n(lgnbnmg med en ny
Sektor af det. Kugleleddene i Styringen traenger maaske
ogsaa til en lille Indstilling og ber derefter ombindes
med en Laderpose, som fyldes med Konsistensfedt.
Kuglelejerne paa Forhjulene ber ligeledes indstilles og
forsynes med Fedt.
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Fjedrene demonteres og skilles ad, og paa hverl
Fjederblad smores med en almindelig Bordkniv en Blan-
ding af Fedt og Grafit. Derefter samles de igen og om-
bindes med Fjeder-Manchetter af Leder, fyldte
med Fedt. Disse Fjeder-Manchetter er noget nyt, som
er fremkommet under Krigen, og de bhenyttes meget af
Militeervogne ved Fronten. De smaa Fjederbaand, som
holder Fjederbladene sammen, ses efter og skrues fast;
de er meget tilbejelige til at gaa les om Sommeren.

Derefter inspicerer man Motor, Kobling og
Gearkasse. Intet af disse Organer bor dog ordent-
ligvis treenge til storre Reparationer efter Sommerkorse-
len. Med den forestaaende Vinter for @je bor man navn-
lig paase, at der ikke kan sprejte Snavs op fra Forhju-
lene gennem Hullerne i Underskjoldet for Starte-
haandtag og Udblesningsror. Underskjoldet skal slutte
tet til Rammen, og hvis det er revnet eller slidt igennem
paa sine Steder, tager man det af og forsteerker det ved
at nitte en tynd Staalplade over det slidte eller revnede
Sted. Kan Snavset komme frem gennem Underskjoldet,
vil Svinghjulet snart faa fat i det og slynge det op paa
Twendror, Kabler, Magnetapparat og Karburator, saa al
Motoren efterhaanden gaar istaa.

Et Punkt paa Vognen, som ogsaa er serlig omtaalelig
for Snavs, er Gearskiftemekanismen, hvis
»Kulisses er ligesom konstrueret til at optage Stov og
Snavs fra Vejen. Naar Smudset faar Lov til at samle
sig der, kan det tilsidst blive vanskeligt, for ikke al sige
helt umuligt at skifte Gear. Til Vinterkerselen bhor Ku-
lissen derfor forsynes med en eller anden Beskyttelse,
[. Eks. en lille Skeerm af Jernblik.

Kardanleddene og Bagakslen maa ogsaa
ses efter, selv om de er vanskelig tilgeengelige. Bremse-
tromlerne og Bevaegemekanismen til Bremserne maa saa
vidt mulig beskyttes mod Snavs, og Bagfjedrene behand-
les paa samme Maade som Forfjedrene. Vi behover neppe
at tilfoje, at Hjul o g Ringe maa vaere i god Tilstand,
og aftagelige Hjul maa smoeres godt, inden de smttes
paa Navene; thi ellers vil de snart ruste fast, saa de ikke
lenger fortjener Navn af »aftageligec.

Gangbredder og Hjulsk®erme skal sidde
fast og maa ikke rasle. En raslende Skerm er meget irri-
terende, og det ender med, at den ryster los fra Skaorm-
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stiverne. Hvis Linoleum’en paa Gangbraedderne er meget
slidt, ber den fornyes, og en Maatte ud for Vognderene
hjelper meget til at holde Vognen ren.

Hvad angaar Karosseriet, smores Kaleschen
ind med en serlig Ledersmorelse, som gaar i Handelen;
ved samme Lejlighed underseger man de smaa Befe-
stelsesremme og Beslagdele, som man reparerer eller
fornyer, hvis de er i Stykker. Har man ikke lukket Ka-
rosseri til Vinterkerselen, ber man forsyne den aabne
Vogn med Sidegardiner, som ikke alene er en Be-
hagelighed for Passagererne, men ogsaa beskytter Vog-
nens Indre mod Fugtighed; ligeledes skal der lagges en
Maatte bag i Vognen. Kommer man til at kere meget
i daarligt Vejr, skerer man i Vindsk@rmen, i
Hojde med Fererens Oje, en rektanguler Aabning til at
lukke med en forskydelig Glasplade. En saadan Aabning
er til stor Nytte, naar man korer i Regnvejr eller Tosne,
fordi Vindglasset under disse Forhold bliver ganske
uigennemsigtigt. Foroven paa Forkanten af Kaleschen
anbringes en Learredsstrimmel, som knappes ned paa
Overkanten af Vindskeermen og derved hindrer, at Blast
eller Regn trenger ind under Keorselen.

Endelig gaar man alt Verktej og Tilbehor
efter, kompletterer og reparerer det, herunder ogsaa B e-
lysningsanlaget og den elektriske Selvstar-
ter, hvis en saadan findes. Er der ikke Selvstarter, bor
Haandtaget paa Haandsvinget forsynes med et
aftageligt Leederhylster; det vil i Vinterens Leb spare
flere Par Handsker.

Vender vi os nu endelig til de tilfeldige Uheld,
som kan indtraeffe undervejs, saa kan disse, som allerede
sagt, veere af hojst forskellig Beskaffenhed. I nogle Til-
felde er Uheldet ikke storre, end at der kan raades Bod
paa det med det samme paa Stedet; til andre Tider er
Uheldet nok alvorligere, men der kan dog med lidt Op-
findsomhed anlegges, om man saa kan sige, en »forelobig
Forbinding¢, saa at man kan kere hjem til Garagen og
faa fat paa en »Motordoktor«. Endelig kan det ske, at
Vognen bliver saa slemt medtaget, at den ikke lader
sig reparere paa Stedet, og Opgaven bliver da paa bedste
Maade at faa den transporteret til Reparateren eller dog
til nzermeste Jernbanestation eller Havn.

De mindre Reparationer, som kan udfores undervejs,

Automobilet og dets Behandling. II. 4
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er alter af mangfoldig Art, og vi kan ikke her indlade
os paa at give en Fortegnelse over dem, endsige anvise
Midler og Maader til deres Udforelse. I Hovedsagen
kommer det an paa Motorejerens praktiske Sans, og her-
under vil han finde Stotte i Sandheden af det gamle
Ord: »Ned lerer nogen Kvinde at spinde«. Narmest som
Eksempler paa, hvad Omtanke og Evne til at klare sig
i en sn@ever Vending kan udrette, skal vi i det felgende
omtale nogle faa, karakteristiske Tilfeelde.

Ved et Sammenstod eller en Paakersel undervejs vil
det meget ofte gaa ud over Vognens Foraksel. Naar
denne er af den almindelige Type, i dobbelt T-Profil,
vil som Regel baade den og Styregrejerne blive saa sterkt

bejede, at en Reparation paa Stedet er ganske udelukket.
Er Vognen derimod, saaledes som det er Tilfeldet ved
flere engelske og amerikanske Let-Automobiler, forsynet
med en Reraksel, kan det hende, at Akslen tager
hele Stedet, medens Vognen iovrigt ikke lider storre
Skade. I et bestemt Tilfeelde skete det saaledes, at den
rorformede Foraksel under Sammenstodet blev klemt
flad og noget bejet. Efter en kort Undersogelse beslut-
tede man at forsege en midlertidig Reparation. For-
akslen blev taget af, og Forbindelsesstangen og et Par
andre Styrestenger, som var lidt bejede, blev rettet ud
med en Hammer.. Derefter blev det sammentrykkede
Stykke af Roret skaaret ud med en Nedstryger, og de
to Rerstumper blev samlet igen med et Stykke Tre,
noget svarere end Akslen og tilspidset i begge Ender,
saa at de kunde stikkes ind i Rerene. Endelig blev to
Stykker Tajsnor gjort fast i de gaffelformede Akselender
og trukket stramt til for at holde Rerstumperne paa
Plads (Fig. 45). Den saaledes reparerede Vogn fuldferte
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Turen og tilbagelagde over 200 km, inden den kom hjem
til et Reparationsveerksted.

En anden Del af Koretojet ,som er temmelig udsat for
at gaa itu, navnlig ved Korsel over daarlige Veje, er
Vognfjedrene. Naar Hovedbladet i en Vognfjeder
knzkker, er man tilsyneladende fardig med at kore:
Vognkassen falder ned til den Side, hvor den beskadi-
gede Fjeder er, og Hjulskermen slaar imod Gummiringen
og hindrer Hjulet i at gaa rundt. Og dog lader en mid-
lertidig Reparation sig meget nemt udfore med det al-
mindelige Varktej i Vognen. Det gwlder blot om at
tage Vaegten fra Fjedren. 1 den Anledning lefter man
forst Vognakslen op med Dunkraften, hvorefter man

Fig. 46. Midlertidig Reparation af en Vognfjeder,
A = Diekjern, B = Brud,

klodser op under Akslen, saa at man kan tage Dun-
kraften bort. Derefter skal Karosseriet loftes, og man
maa da stille Dunkraften paa nogle Traeklodser, saa at
den kan haeve Karosseriet op. Nu er Fjedren uden Veagt
og kan let skilles ad. Reparationsmidlet er en eller to
Dzakaftagere af den almindelige, flade Slags, som legges
ind skiftevis med de normale Fjederblade, saaledes som
det er vist paa Skitsen Fig. 46, og Mottrikkerne paa
Fjederbaandene trakkes stramt til.

Et i Virkningen noget lignende Uheld er det, hvis
Skermstiveren til en Forskerm knakker over:
Skzermen synker ned og slaar imod Hjulet. Naturligvis
kan man tage Skermen helt af og kere videre uden den;
men hvis Vejene er meget snavsede, bliver det en all
andet end behagelig Korsel for Foreren og Passagererne.
Fig. 47 viser, hvorledes man uden stort Besveer kan
klare dette lille Uheld: man slaar Kaleschen op, og i
Forleengelse af Kalescheremmen binder man et Stykke
Snor, som anbringes ned omkring Skermen og derved
holder den oppe under Keorselen.

Er Benzinroret knekket, hvilket man snart op-

TEKNISK BIBLIOTEK

Danmarks tekuiske Hgjskole




dager ved, at Motoren gaar istaa, maa man hurtigst
muligt lukke Benzinhanen i Bunden af Beholderen eller
tage Trykket af. Det knakkede Ror kan derefter let
samles ved Hjelp af en Stump Gummislange eller ved
at omvikles med Isolerbaand. For at gore Samlingen
teet, smores den ind i bled Smbe.

Blandt de Karburatorfejl, som kan indtraeffe
undervejs, er en af de ubehageligste den, at Svemme-
ren kan blive saa utwt, at den ikke mere kan bruges.
Man kan dog kere hjem, hvis man kan faa en af Passa-
gererne til at regulere Tilferselen med Benzinhanen. I

Fig. 47. Midlertidig Afhjelpning af en knwmkket Skiermstiver.

enkelte Tilfelde har nmian hjulpet sig ved at erstatte
den odelagte Metalsvommer med en stor Prop af den
Slags, som sidder i Picklesflasker.

I Magnetapparatet kan det hende, at en af
de to Kulborster, som aftager Strommen fra Sleeberingen,
gaar i Stumper og Stykker. Man kan da skeere den anden
Kulborste midt over og faa dem begge to til at virke
ved at trekke de smaa Spiralfjedre, som presser dem
ned mod Ringen, lidt ud.

Som man ser af disse i Fleng valgte Eksempler,
vil man ofte kunne klare en lidt preker Situation, naar
blot man har det fornedne »Omleb i Hovedet«. Er Uhel-
det derimod af alvorligere Art, saa at en midlertidig
Reparation ikke kan udferes, maa man se sig om efter
Midler til at faa Vognen transporteret hjem eller
til et Veerksted. Det nemmeste er naturligvis at tele-
fonere til Reparatoren og bede ham hente Vognen; har
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han tilmed et Lastautomobil, hvorpaa Vognen kan an-
bringes, er Transporten jo let nok. Dette vil dog kun
undtagelsesvis veere Tilfzeldet. Som Regel vil han kun
kunne sende et andet Automobil ud, som skal slebe
det havarerede hjem, og sker Uheldet i lang Afstand
fra en Reparator, kan man endog vere nodl til at ap-
pellere til en tilfaeldig forbipasserende Motorejers Adel-
modighed for at faa ham til at paatage sig »Bugserin-
gen«. I en saadan Situation er et Stykke T o v el ganske
uundveaerligt Hjelpemiddel, og man gor derfor klogt i
for alle Tilfeldes Skyld altid at medfere en Ende solidt
Tovveerk, 6 til 7 Meter langt og, som vist i Fig. 48, for-

Fig. 48. Bugsertov.

synet med en Ring i den ene Ende og en Krog i den
anden.

Naar blot Baghjulene paa den havarerede Vogn er
ubeskadigede, vil det ikke veere vanskeligt at iveerk-
seette Bugseringen. Vognens Forende skal loftes op, saa
at de beskadigede Forhjul ikke rorver ved Jorden. Tovet
legges da gennem Shaklene paa Bugservognens Bag-
fijedre og omkring Navene eller Forakselenderne af den
havarerede Vogn. De to Vogne bindes saa tat til hin-
anden, at der kun er en halv Snes Centimeters Spille-
rum; men Transporten maa naturligvis foregaa i lang-
somste Begravelsestempo. Hvis det er Baghjulene, som
det er gaaet ud over, kan man benytte den samme Frem-
gangsmaade, idet Vognen baglens keres paa Forhjulene;
men man ber dog i saa Fald blokere Styringen, for at
Vognen ikke skal lobe sideleens rundt.

Hvis Driftsstandsningen ikke er foraarsaget ved Be-
skadigelse af Hjulene, men derimod f. Eks. ved en Mo-
torskade, kan Transporten foregaa i et betydelig hur-
tigere Tempo; kun maa i saa Fald Vognene ikke vere

3‘
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bundet for tet sammen, men heller ikke i for stor ind-
byrdes Afstand. I sidste Tilfzlde er det vanskeligt at
holde Tovet stramt, og naar det slekkes, vil det let kunne
vikle sig rundt om et af I‘mh]ulvnv og derved odelegge
Gummiringen; er Tovet for kort, kan (len bageste \oun
let kore op i den forreste Vogn, hvis denne af en eller
anden Grund standser plmlschﬂt En fri Tovlengde paa
ca. 5 Meter vil i Almindelighed veere passende.

Under Transporten maa Foreren paa den forreste Vogn
give Tegn, naar han vil standse eller blot mindske Far-
ten. Selv holder man en Fod eller Haand rede paa Brem-
sen. Naar man har kort nogle faa Minutter, vil man be-
merke, at man slet ikke behover at se paa Tovet; Af-
standen mellem Vognene bedommes med Ojet, og det
er meget bedre at se fremad, for at man kan styre Vog-
nen, saa at den nejagtig felger i den forreste Vogns Spor.

Kapitel V1. Brandselsstoffer.

Verdenskrigen og de vanskelige Handelsforhold, som
den har medfert, har gjort Spergsmaalet om Brandsels-
stoffer til Automobilmotorer meget aktuelt. Allerede for
adskillige Aar siden har man i de storre europmiske Lande,
og da navnlig i Frankrig og Tyskland, haft Opmark-
somheden fmstct paa det baade af militeere og national-
okonomiske Hensyn uheldige Forhold, at det alminde-
lige Driftsmiddel til Motorkeretojer, nemlig Benzin,
var af fremmed Oprindelse og kun fandtes og blev frem-
stillet paa forholdsvis faa \lo(le af Jordkloden. Under
Bestrabelserne for at gore sig udfh‘vnoig af de fremmede
Markeder har man i de nmvnte Lande med aarvaagen
Energi foretaget omfattende Forsog med andre Drifts-
ml(llc A navnhg Spritog Benzol; men selv om disse
Forsog allerede for Krigen har fort til brugelige Resul-
tater, kunde man dog ikke overvinde den praktiske Van-
skelighed, som laa i Priskonkurrencen med den langt
hilligere Benzin.

Forst nu, da Forbruget i de krigsforende Lande langt
overstiger de disponible Benzinmengder, og da Benzin-
priserne i de neutrale Lande har naaet en Hojde, man
aldrig har dremt om, er de ekonomiske Hindringer traadt
i Bag srunden, og man er af de praktiske For hul(l blevet
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tvanget til at beskeweftige sig indgaaende med Spergs-
maalet om andre Brandselsstoffers Anvendelsesmulig-
heder. Da der desvaerre nappe er stor Sandsynlighed
for, at Benzinpriserne i en overskuelig Aarrekke skal
synke tilbage til deres gamle Niveau fra for Krigen, turde
en lille Afhandling om de forskellige Brendselsstoffer og
navnlig om deres mest okonomiske Anvendelse vare paa
sin Plads i denne Bog, som jo gerne skulde vejlede den
nye Motorejer i saa sikker og billig Drift af Keretojet
som muligt.

Vi begynder da med en kort Omtale af de vigtigste
Brandselsstoffer, som kan anvendes til Fremdrift af Au-
tomobiler.

Her maa vi naturligvis i ferste Rekke neevne Ben zin.

Benzin er et Destillationsprodukt af Raaolie, Jordolie
eller Stenolie, som udvindes ved Boringer i raaolieforende
Lag i Jorden, der navnlig findes i De Forenede Stater
(Pennsylvanien), @strig, Rumenien, Sydrusland (Kau-
kasus, Baku) og flere andre Steder. De Lerde er ret
uenige om, hvorledes Raaolien oprindelig er opstaaet;
men de fleste er dog nu af den Mening, at Raaolien er
fremkommet ved ter Destillation under meget hejt Tryk
af animalske Produkter, og denne Antagelse be-
styrkes ved, at man altid i Neaerheden af Findestederne
for Raaolien treffer store Saltlejer, som atter betinger,
at der tidligere har vaeret Hav paa disse Steder.

Benzinen fremstilles af Raaolien ved Destillering og
paafelgende Raffinering. Ved Destillationen gaar forst
de lettest flygtige Kulbrinter, den s. k. »Raabenzing, over,
derefter folger de Produkter, som gaar under Navn af
sPetroleume, og tilsidst kommer de tunge Smereolier.

»Raabenzinen« omfatter de Kulbrinter, som gaar over
mellem 40 og 150° C, og hvis Veagtfylde ligger méflem
0,690 og 0,760. Raabenzinen bliver underkastet en Raf-
finering, som giver et mere ensartet Produkt, der er fri
baade for de lettest og de tungest flygtige Bestanddele.
Efter - Raffineringen folger en Rensning med Svovlsyre
og Lud, hvorunder man navnlig seger at befri Benzinen
for det skadelige Svovlindhold.

Den ferdigt rensede Benzin er dog ikke et ganske
ensartet Produkt, men bestaar af en Blanding af for-
skellige Kulbrinter, hvoraf den overvejende Maxngde dog
er det s. k. »Heptan, hvis kemiske Formel er C;Hi,.
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Naar Heptanen forbraender, sker det efter folgende For-
mel:

CHe +22 0 =7 CO, + 8 H,O

Heptan IlIt Kulsyre Vand

Heraf kan man regne ud, at der til Forbrending af
1 kg Benzin medgaar .3..)) kg IIt, og da Luften indeholder
omtrent 0,23 Vagtdele IIt, er den tilsvarende Luftmangde
15,3 kg.

Forbrendingen i Motorcylinderen er imidlertid aldrig
fuldkommen, hvilket viser sig ved, at der i Udblesnings-
gassen altid findes uforbrendte Rester. I Praksis vil der
derfor kraeeves mellem 14 og 20 Vaegtdele Luft til 1 Del
Benzin.

Den Benzin, som kommer i Handelen, gaar under
forskellige Navne, som Letbenzin, Autolin, Automobil-
benzin, Motorbenzin, Tungbenzin o. s. v. Da Mangden af
lettere Benziner i Raaolien er forholdsvis ringe, er det
en Selviolge, at Priserne paa Letbenzin er i saa godt
som uafbrudt Stigning, hvorfor man naturligvis ogsaa
mere og mere tager sin Tilflugt til Tungbenzinerne som
Brandselsstof for Automobilmotorerne. Man benytter
dem som Regel blandet med Letbenzin: ved Lethen-
zinen sikres den hurtige Tewending og derved Motorens
Igangsetning, Tungbenzinen gor Eksplosionen kraftigere.
Men: af den Kendsgerning, at Handelsbenzinen er en
Blanding af flere Vadsker af forskellig Vagtfylde, folger,
at man ikke kan bedemme Benzinen alene ved at maale
dens Vagtfylde; hertil kreves ogsaa en Bestemmelse af
laveste og. hojeste Kogepunkt, men en saadan Be-
stemmelse kraever x(mhgo kemiske Apparater og vil ikke
i Almindelighed kunne foretages af M()l()l(‘_]t'l(‘ll

Medens Benzinens Egenskaber gor den i swrlis Grad
egnet som Driftsmiddel for Automobilmotorer, kleber
der dog en alvorlig Ulempe ved den, nemlig at den kun
udger en forholdsvis ringe Procentdel af Raaolien. De
bedste amerikanske Raaoliekilde indeholder hejst kun
15 til 20 % Benzin, de rumaenske Kilder 10 til 20 9% og
de galiziske endog kun 5 9%, Efterhaanden, som Automo-
bilernes Antal vokser med Kaempeskridt, bliver det mere
og mere umuligt at tilfredsstille Eftersporgselen efter Ben-
zin, og heri ligger en af Hovedgrundene til, at man selv
efter Krigen lld\(,’ tor paaregne serlig stor Reduktion af
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Benzinpriserne. Det kan maaske derfor betragles som
en af Krigens velgorende Virkninger, al man allerede
nu er nodsaget til at gore sig alvorlige Bestrabelser for
at finde passende Surrogater for Benzin.

Her kommer man naturligt til det naste Destillations-
produkt af Raaolien, Petroleum, som udger en
langt storre Andel af Raaolien. Medens det forlengst
er lykkedes at faa ikke blot stationzre Motorer, men og-
saa Baadmotorer til at arbejde med Petroleum, synes
de tekniske Vanskeligheder ved denne Driftsvadskes Anven-
delse til Automobilerne endnu ikke at vere overvundne.
Hovedvanskeligheden ligger i Petroleum’ens heje For-
dampningstemperatur, som nedvendigger en serlig For-
varmning, inden Vadsken kan gaa over i Gasform. Pe-
troleum destillerer forst ved 170 til 250°, og den maa
derfor opvarmes til mindst 250°, for den antendes. Denne
Opvarmning kan ske enten i Karburatoren ved Hjelp
af Udblesningsgassen, hvis Temperatur ligger mellem
400 og 500° eller i Cylindrene ved Hjalp af steerk Kom-
pression. Desuden skal der storre Lufttilforsel til For-
brendingen, og man maa serge for, at Cylindrene ikke
bliver for sterkt afkolede, hvorved Petroleumsdampene
vil fortette sig paa Cylindervaeggene.

Denne Fortetning af Petroleumsdampen er en af de
storste Ulemper ved Anvendelse af Petroleum baade i
ren Tilstand og i Blandinger med Benzin; thi Petroleums-
draaberne vil efterhaanden soge ned i Krumtaphuset og
blande sig med Smereolien, hvorved dennes Smoreevne
formindskes, saa at der opstaar Fare for, at Lejerne
leber varme.

Et meget anvendt Automobil-Brandselsstof af hel an-
den Karakter er Benzol. Den opstaar ved ter Destil-
lation af Stenkul uden Tilgang af Luft, idet dem ved
denne Proces, som er kendt under Navn af For koks-
ning fremkommer Stenkulstjere, hvoraf Ben-
zolen udvindes som Biprodukt. Benzol fremkommer og-
saa ved Gasfremstillingen paa Gasvaerkerne; men her er
Gassen Hovedproduktet, medens Koksene er et Bipro-
dukt, og de Benzolmangder, som vindes paa denne
Maade, er derfor forholdsvis smaa i Sammenligning med
Udvindingen ved den egentlige Koksfremstilling.

Den Benzol, som gaar i Handelen, har Navn af 90 9%
Handelsbenzol, hvormed menes, at man faar
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90 9% Destillat ved Destillation til 100°. Benzol er der-
for lige saa lidt som Benzin en homogen Vadske, men
bestaar af en Blanding af flere Kulbrinter, hvoraf en-
kelte som Toluol og X ylol har temmelig hojt Koge-
punkt. Sammensetningen er omtrent 84 9 Benzol, 14 9,
Toluol og 2 9% Xylol. Benzolen er i renset Tilstand en
farvelos, let bevaegelig Vaedske, med en ejendommelig
sodtkvalmende Lugt, Vagtfylde 0,877 til 0,883 ved 15° (.
og Kogepunkt omtrent 80° C. Dens kemiske Sammen-
setning betegnes C;H,, d. v. s. den indeholder tilnzr-
melsesvis kun halvt saa megen Brint i Forhold til Kul-
stof som Benzin. Forbrendingen foregaar efter den ke-
miske Formel:

CoHs + 150 = 6 CO, + 3 H,0

Benzol It Kulsyre  Vand

Indtil Krigens Udbrud har Benzol ikke vaeret meget
anvendt til Automobildrift. En af Hovedgrundene hertil
er, al der er megen Anvendelse for Benzol i Farveindu-
strien og til andre tekniske Formaal. De tyske Militer-
myndigheder har dog i mange Aar for Krigen haft deres
Opmarksomhed henvendt paa dette Braendselsstof, der
i Egenskab af et indenlandsk Produkt maatte forudses
at komme til at spille og i Virkeligheden ogsaa har spillet
en umaadelig vigtig Rolle som Motorbranselsstof under
en Krig. Ved de Forsog, som den tyske Har saaledes
har foretaget, har man ikke blot konstateret Benzolens
store Anvendelighed til Motordrift: dens forholdsvis ens-
artede Sammensxtning, dens Evne til at taale hoejere
Kompression (10—14 Atm.) end Benzin (4,5 a4 5,5 Atm.)
og dens gode termiske Virkningsgrad; men man har 0g-
saa erkendt dens mindre heldige Tilbejelighed til at sode
under ufuldstendig Forbranding og fundet Midler til at
modvirke denne Tilbejelighed gennem Konstruktion af
seerlige Benzolkarburatorer. Takket veare disse grundige
Forsog og Undersogelser var Tyskerne, straks da Krigen
begyndte, i Stand til at tage deres betydelige Benzolfor-
raad til Hjelp for at holde Automobiler og store Luft-
skibe i Gang.

Et andet med Benzolen beslegtet Braendselsstof er
Naftalin. Den fremkommer ligesom Benzol som et
Biprodukt ved Forkoksning af Stenkul, men blot i langt
storre Mangder. Stenkulstjeren indeholder 14 til 18
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Gange saa meget Naftalin som Benzol. Skent Naftalinen
finder ret udstrakt Anvendelse i forskellige kemiske In-
dustrier: til Farvefremstilling, til Fernisfabrikation, i Me-
dicinen og som Desinfektionsmiddel (bl. a. Insektpulver)
er dens Pris dog paa Grund af dens M@ngde betydelig
lavere end Benzolprisen.

[ sine kemiske Forhold ligner Naftalinen meget Ben-
zolen. Dens kemiske Formel skrives CyHg, 08 dens For-
braending foregaar efter Formlen:

C,Hs + 24 0 =10 CO, + 4 H,0
Naftalin 11t Kulsyre  Vand

Naftalin krystalliserer i store glinsende Blade, smelter
ved 79° og koger ved 217 a 218° men begynder dog at
fordampe allerede ved lavere Temperaturer. Den er uop-
loselig 1 Vand, men opleselig i Sprit, Ater, Chloroform
og fede Olier. Vagtfylden er 1;:19:

Den vasentligste Indvending mod Naftalin som Motor-
brendsel er, at den ved almindelige Temperaturer op-
treder i fast Form, hvoraf felger, at man aldrig vil
kunne starte en Motor paa ren Naftalin, men tveertimod
forst maa bringe den i flydende Form, forinden den kan
gaa over i Gasform. Der foreligger en Maengde paten-
terede Opfindelser, som har til Hensigt at lette Nafta-
linens Overgang fra fast, gennem flydende, til luftformig
Tilstand: men dels tillader Pladsen os ikke at komme
ind paa en nzrmere Omtale af disse Opfindelser, og dels
er der endnu ingen af dem, som, saavidt vides, har fort
til praktisk anvendelige Resultater, saa at vi ogsaa af
den Grund roligt kan forbigaa dem.

Man har ogsaa forsegt at gere Naftalinen anvendelig
ved at oplese den i andre Braendselsstoffer som Benzin,
Benzol, Petroleum eller Sprit. Mange af disse Oplesninger
har givet fortrinlige Resultater i Automobilmotorer; men
de lider alle af den Fejl, at Naftalinen ved Oplesningens
Henstand, medens Motoren ikke er i Gang, krystalliserer
ud og setter sig i Tilforselsledningerne, som derved for-
stoppes. Imidlertid er der ved forskellige Patenter for-
sogt at raade Bod paa denne meget alvorlige Ulempe;
men om Resultaterne er det umuligt at udtale sig, saa
lenge Krigen staar paa. Saa meget er sikkert, at Sporgs-
maalet om Naftalin som Braendselsstof er meget interes-
sant for Automobilister, og det er ingenlunde udelukket,
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at dette Stof ad Aare, naar Erfaringerne under Verdens-
krigen kan udnyttes i det fredelige Liv, vil komme til
at spille en meget stor Rolle som Driftsmiddel baade
for stationzre og for transportable Motorer.

Med Sprit som Brendselsstof har vi herhjemme
under Krigen haft Lejlighed til at stifte nermere Be-
kendtskab. Paa samme Maade og af samme Grunde som
med Benzol har der i Tyskland og Frankrig for flere Aar
siden vearet foretaget omfattende Forsog med Drift af
Motorer med Sprit. Det behover ikke nmrmere at frem-
haeves, hvor stor Betydning det vilde have, hvis man
kunde erstatte Benzinen med Sprit, som er et Land-
brugsprodukt og som saadant et Hjemlandsprodukt i alle
Kulturstater. De tekniske Vanskeligheder er forleengst
overvundne; men indtil Verdenskrigen bragte Benzin-
priserne op paa en abnorm Hejde, var de okonomiske
Hindringer nzrmest uoverstigelige.

Sprit er en farvelos Vadske, som ved 15° C. har en
Vagtlylde af 0,79. Den er i Modsatning til de tidligere
omtalte Brandselsstoffer ikke nogen ren Kulbrinte, idet
den indeholder en forholdsvis ringe Maengde Ilt. Dens
kemiske Formel skrives C,H,0, d.v.s. til to Atomer
Kulstof herer seks Atomer Brint, men kun et Atom IIt.
Naar Spritten forbraender, foregaar det efter Formlen:

C,HO0 +6 0 =2 CO, + 3 H,0
Sprit 11t Kulsyre Vand

Heraf kan man regne ud, at der til Forbrending af et
Kilogram Sprit behoves 7,39 kg atmosfwerisk Luft, altsaa
betydelig mindre end til Forbrending af et Kilogram
Benzin, hvortil der teoretisk medgik 15,3 kg Luft.

Sprittens Indhold af It bevirker en betydelig Ned-
saettelse af dens Brandselsveaerdi, idet den Del af Kul-
brinten i Spritten, som er forbunden med Ilten, paa en
vis Maade kan betragtes som allerede braendt. Sprittens
Braendselsveerdi er da kun omtrent 6000 Kalorier imod
ca. 10500 Kal. for Benzin, 10300 Kal. for Petroleum 0g
9600 Kal. for Benzol. Til Gengzld er Virkningsgraden
(den termiske Nyttevirkning) af en Spritmotor (38 9%)
omtrent dobbelt saa stor som af en Benzinmotor (20 %).
Denne store Nyttevirkning gor sig dog kun gwldende,
naar Motoren er konstrueret med den hoje Kompression,
som Spritdriften tillader; men da man i Almindelighed
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ikke uden videre kan vasentlig forandre Kompressionen
i en Aultomobilmotor, bliver denne Fordel ret illusorisk,
og Spritdrift til almindelige Benzin-Automobiler kan da
nappe siges at have andre Fordele end ret lugtfri Ud-
blaesning og mindre Brandfare.

De okonomiske Anvendelses-Betingelser bliver dog no-
get gunstigere, naar man blander Spritten med Kul-
brinter, og da navnlig med Benzol. Benzol og Sprit blan-
der sig i alle mulige Forhold, og Tilsetning af Benzol
foreger i hej Grad baade Sprittens Antmndelighed og
Brendselsveerdi, saa at Kraftudviklingen bliver sterre
samtidig med, at Forbruget bliver mindre. Tillige virker
Jenzolen som Reduktionsmiddel for Eddikesyren, som
under ugunstige Forhold kan opstaa ved ufuldstendig
Forbrending af den rene Sprit, og som i det lange Leb
kan virke rustdannende paa Motorens indre Metaldele.

Hvad der her er sagt om Benzol-Sprit-Blandingerne,
geelder til en vis Grad ogsaa om Blandinger af Benzin
og Sprit; dog kan Spritten kun oplese 25 9% af sin Veagt
Benzin, og de gavnlige Virkninger af Kulbrinten staar
selvielgelig i direkte Forhold til det procentlige Indhold.

Foruden Kulbrinter har man foreslaaet mange andre
Stoffer som Tilsetning til Sprit for at gere den lettere
antendelig og mere pkonomisk i Brug. Man har saaledes
forsogt Tilseetning af Pikrinsyre og af Ammoniumnitrat;
men disse Forsog har dog hidtil ikke givet praktisk an-
vendelige Resultater. Mere interessant er Forsegene paa
at benytte Acetylengas, enten i ren Tilstand eller
som Tilseetning til Spritdampene til Drift af Automobil-
motorer. Saadanne Forseg er, foruden i de krigsforende
Lande, navnlig udfert i Sverige, hvor de efter Sigende
har givet ret tilfredsstillende Resultater. Ogsaa i Danmark
har man fra flere Sider optaget disse Forsog, men et
indenrigsministerielt Forbud mod Anvendelse af Acetylen
til saavel stationere som transportable Motorer har fore-
lobig hindret den videre Udvikling af Forsegene. Sagen
synes ikke desto mindre efter det foreliggende at kunne
faa nogen Betydning for Automobilismen, og vi skal
derfor ofre nogle Linier paa Omtale af Acetylenen, som
jo ogsaa paa anden Maade benyttes i Automobiler, nem-
lig i Belysningsejemed.

Acetylen fremstilles som bekendt ved at lade Vand
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indvirke paa Kalciumkarbid, hvilket foregaar efter fol-
gende kemiske Formel:

CaCy + 2 H,0 = Ca (OH), + C,H,
Kalciumkarbid Vand Kalkhydrat Acetylen

Kalciumkarbid udvindes ved at sammensmelte pulveri-
seret Kalkhydrat og pulveriseret Koks i den elektriske
Ovn. Acetylen er en meget kulstofholdig Kulbrinte, idet
den indeholder 92,3 9, Kulstof. Dens Forbrending fore-
gaar efter Formlen:

CH; +5 0 =2 CO; + H,0
Acetylen IIt Kulsyre Vand

Acetylenen er en meget let antendelig Gas, og selv i
Blandinger med atmosfeerisk Luft i Forholdet 1 : 40 lader
den sig antzende.

Den storste Vanskelighed ved Anvendelsen af luftfor-
mige Kulbrinter til Drift af Automobilmotorer ligger i
Opbevaringsmaaden. For at kunne medfere blot et nogen-
lunde rimeligt Kvantum Gas, maa den sammenpresses
til et veeldigt Tryk, og hertil horer steerke Staalbeholdere,
som bliver altfor tunge og uhaandterlige ombord paa et
Automobil. Hertil kommer, at de fleste Kulbrinter ved
storre Tryk gaar over i Draabeform (»flydende Luft¢),
og naar den flydende Gas derefter skal anvendes i Mo-
toren, bruger den en uhyre M@engde Varme til sin For-
dampning.

Nu er det saa heldigt, at Acetone, en farvelos Vead-
ske, som bl. a. findes i og fremstilles af raa Trasprit, har
den Egenskab under et forholdsvis ringe Tryk at oplese
en stor Mzngde Acetylen, som den atter afgiver, efter-
haanden som Trykket formindskes. Ved 12 Atmosferers
Tryk optager en Liter Acetone saaledes 300 Liter Ace-
tylen. Fremgangsmaaden er nu den, at man fylder en
Staalflaske med et porest Stof som Kieselguhr eller lign.
Dette gennemveedes derefter med Acetone, og naar man
nu setter Acetylen til Flasken under Tryk, vil Acetonen
optage Acetylenen i sig, og man har en ladet Gasa k-
kumulator af den Slags, som almindeligvis benyttes
til Belysningsanleg paa Akkumulatorer. Vil man nu starte
Motoren med Acetylen eller benytte Acetylenen som Til-
setning til Spritdampene, fores Slangen fra Gasflasken
simpelthen til en Hane, som er indskruet i Motorens
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Sugeledning ovenover Karburatoren. For at hindre, at
den kostbare Acetone skal blive revet med ud af Gas-
flasken ved Molorens Sugning, har man konstrueret en
Slags Reduktionsventil, som lukker for Trykket, naar
dette er gaaet saa langt ned, at der kan blive Fare for,
at Acetonen gaar med. Vil man drive Motoren med Ace-
tylen alene, kan den almindelige Karburator bortfalde;
men der maa da anbringes en serlig Blandingsventil med
automatisk Regulering af Lufttilferselen. Som sagt, For-
sogene er endnu ikke fort til endeligt Resultat; men de
er saa interessante, at de fortjener at genoptages, saa
snart Forholdene tillader det.

Af den ovenfor givne Fremstilling fremgaar det, at der
1 og for sig ikke er Mangel paa Forslag til Emner, der kan
anvendes som Driftsmaterialer for Automobilmotorer. Det
kedelige er kun, at de Stoffer, som bedst egner sig til
Formaalet, kun er tilstede og kan fremstilles i forholds-
vis begraensede Mangder, hvorfor @ konomien
Forbruget af Brandselsstof — kommer til at spille en
ikke ubetydelig Rolle i Automobilistens Budget.

Saa snart Talen falder paa Braendselsstof-Forbruget,
fores Tanken straks hen paa Karburatoren. Nu
skal det indrommes, at adskillige Karburatorer, navnlig
fra tidligere Aargange, ikke er af fuldkommen Konstruk-
tion, og at selv gode, moderne Karburatorer ofte er mere
eller mindre ude af Indstilling under den daglige Keorsel.
Ikke desto mindre er Motorens okonomiske Drift ikke
udelukkende afhzngig af Karburatorens Konstruktion og
Indstilling: her spiller i Virkeligheden en Mangde andre
Faktorer med ind.

For at tage det vigtigste forst: hele Vognens m a-
skinelle Tilstand har afgerende Betydning for
Braendselsstofforbruget. Hver beveaegelig Del, hvad enten
den drejer rundt eller gaar frem og tilbage, skal udfore
sit Arbejde med den mindst mulige Friktion, hvert Leje
og hver Bosning skal passe uden at klemme og uden at
give Slor. Forst, naar hver enkelt af Vognens mekaniske
Dele er i fuldkommen Orden, kan man med Retferdig-
hed bedemme Karburatorens Okonomi.

Og dog er der ogsaa andre Forhold, som har Betyd-
ning her. Saaledes er Forbruget i hej Grad afheengig af
Taendingen. Kun altfor ofte er Motorejeren tilbpje-
lig til at rette paa og kludre med sin Karburator, medens
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Grunden til det store Bm-n(lsvlsl‘m‘l)rug simpelthen ligger
i, at der er keort med for lav Tanding. Praktiske Forsog
har vist, at Flytning af Tendingshaandtaget fra fuld
Fortending til Midterstilling kan forege Brendselsstoffor-
bruget med indtil 25 9%! Reglen maa vere, at man korer A
med Tewendingen saa langt fremme, at Motoren begynder
at banke, saa snart Omdrejningsantallet gaar ned som
Folge af voksende Belastning. Det er ikke Meningen, at
man skal kunne kere fra Morgen til Aften, Bakke op og
Bakke ned uden at rere ved Tendingshaandtaget.

Saa er der Spergsmaalet om Korehastigheden.
Det ligger i Sagens Natur, at naar man vil kere serlig
hurtig, maa man ogsaa betale for det i Form af storre
Braendselsstofforbrug. Ved en Foregelse af Korehastig-
heden fra 40 til 50 km, vil Breendselsstofforbruget saa-
ledes vokse med mellem 25 og 33 9,. Hovedreglen bliver
derfor: at kere med moderat Hastighed og navnlig ‘ll
undgaa at smtte Farten pludselig op, hver Gang der er
en Lejlighed til at kore hurtigere. Det er netop den evin-
delige Forogelse og Formindskelse af Korehastigheden,
som ger andsclssloffox bruget under Bykorsel saa langt
storre end paa den fri Landevej.

Hvad endelig Karburatoren angaar, gelder det
om at keore med den svagest mulige Blanding. Ganske
vist er det en bekendt Sag, at naar Blandingen er alt-
for svag, bliver Forbruget storre, fordi Forbrendingen er
ufuldstendig, og en Del af den indsugede, men ufor-
brendte Gas gaar til Spilde gennem [dhl(vsmndcn uden
at udrette Arbejde. Talrige praktiske Forsog har imid-
lertid tilfulde vist, at man faar den mest ekonomiske
Korsel, naar Karburatoren indstilles til at give en Blan-
ding, som lige er steerk nok til at sikre fuldstendig For-
breending. Dette Punkt finder man bedst paa den Maade,
at man indstiller Karburatoren, saa at Motoren giver den
storst mulige Kraftudvikling og derefter enten bytter
Straalereret om med et, som er en lille Smule snavrere,
eller sorger for, at Karburatoren faar mere Friskluft, me-
dens Straalergret bliver uforandret. Det sidstnvnte Prin-
cip ligger til Grund for de mange Konstruktioner af Frisk-
luftventiler, som under Navn af »Benzinbesparere« er kom-
met frem i Amerika, og som ogsaa herhjemme er blevet
efterlignet under de sidste Tiders Benzinnod.

En meget vigtig Betingelse for den ekonomiske An-
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vendelse af Brandselsstoffet er, at den eksplosive
Blanding, naar den kommer ind i Cylindrene, er i
virkelig Gasform og ikke blot en Straale af Vadske-
draaber, blandet med Luft. Fordampningen af Brendsels-
stoffet skal derfor veere saa fuldkommen som mulig. Af
denne Grund og seerlig, naar man benytter tunge Breend-
selsstoffer som Petroleum, Benzol eller den tunge Benzin,
som nu mere og mere kommer paa Markedet, er det ne-
sten altid nodvendigt, at enten Karburalorens Fordamp-
ningskammer eller Sugeledningen mellem Karburator og
Ventiler kan opvarmes i tilstreekkelig Grad, eller at
Luften forvarmes, inden den kommer til Karbura-

Fig. 49. Forvarmning af Motorens Sugeledning.
A = Udblesningsror. B = Bojelig Metalslange,

torens Sugestuts. Ved mange Karburatorkonstruktioner
er der taget tilberligt Hensyn til dette Krav; i andre
Tilfzelde kan det blive nedvendigt at improvisere en For-
varmning, og Skitsen Fig. 49 viser eksempelvis, hvorledes
man med smaa Midler og uden stor Ulejlighed sely kan
arrangere en Forvarmning af Motorens Sugeledning ved
Hjelp af et bejeligt Metalror, som ved en Stuts skrues
ind i Udblesningsroret og i mange Vindinger fores om-
kring Motorens Sugeledning.

Ogsaa Smoringen af Motoren maa skenkes nogen
Opmarksomhed, naar det gelder den fordelagtigste Ud-
nyttelse af Braendselsstoffet. Efter en gammel Regel skal
man temme Olien ud af Krumtaphuset efter hver om-
trent 3000 km’s Keorsel. Denne Regel gelder dog kun,
naar man benytter den tidligere almindelige Benzin med
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Vegtiylde op til 0,715 a 0,720. Naar man gaar over til
Benzin-Surrogater, og da navnlig Petroleum, er det noed-
vendigt at skifte Olien langt hyppigere, f. Eks. for hver
1000 & 1500 km, fordi det Brandselsstof, som trenger
forbi Stemplerne ned i Krumtaphuset, virker fortyn- j
dende paa Smereolien og derved formindsker dens smo-
rende Virkning. I nogen Grad kan dette Forhold mod-
virkes ved at anvende en svaerere Smoreolie, som tilmed
har den Fordel bedre at taale de hejere Temperaturer, som
udvikles ved Forbrendingen af tungere Brandselsstoffer.
Selviolgelig kan Benzin lige saa godt som Petroleum

, Fig. 50. Arrangement med Startebeholder, Forvarmning m. m.

P = Petroleum; B = Benzin; H = Haner; ¥ = Grenror; K= Ekstraluft;
S = Sugeledning: 7 = Udblesningskappe.

finde Vej ned i Krumtaphuset, og Benzin blander sig
, ogsaa med Olien og fortynder den. Men Benzin gor ikke
‘ samme Skade i Olie som Petroleum, fordi den fordamper
Wt saa let ved den Temperatur, som Olien har under Mo-
torens Gang, og Benzindampen slipper bort gennem Luft-
roret i Krumtaphuset.

Endelig, inden vi slutter Kapitlet, skal vi med nogle
Linier omtale de Startevanskeligheder, som
| opstaar, naar man anvender andre Brandselsstoffer end
i ren Benzin. De viser sig navnlig i koldt Vejr, og naar
i Motoren er kold; har Motoren forst arbejdet sig varm,
I vil det som Regel ikke veere vanskeligt at faa den i Gang
i igen, naar der blot ikke anvendes ren Petroleum. Af-
\ hj@lpningen ligger ganske ner: Vognen maa paa Instru-
: mentbradtet forsynes med en lille Startebeholder med




67

ren Benzin, og denne Beholder bliver ved et Reorsystem
med Hane sat i Forbindelse med Karburatorens Svem-
merrum. Fig. 50 viser et saadant Arrangement, som til-
lige omfatter Forvarmning ved Udblesningsgassen af
Motorens Sugeledning og en ekstra Luftledning til Karbu-
ratoren.

[ Fig. 51 er vist en anden, ret snild engelsk Starte-
beholder, som med sterste Lethed kan anbringes paa In-
strumentbraedtet. Der skal blot bores et Hul gennem

Fig. 51. En engelsk Startebeholder,

Bradtet til Naalventilen under Beholderen, og den be-
feestes derefter med et Par Treeskruer gennem Flangerne,
medens Mottriken bagpaa skrues godt til. Fra Naalven-
tilen fores Startvedsken saa gennem et bejeligt Messing-
eller Kobberror til Sugeledningen paa Motoren. Her stoder
Enden af Roret, som er forsynet med en Konus mod en
Konus paa Enden af en Nippel, som er indskruet i Suge-
ledningen, og de to Konus’er presses tet sammen ved
Hjelp af en Overfaldsmottrik, saaledes som det frem-
gaar af den lille Skitse foroven til venstre paa Tegningen.
Naar Motoren skal startes, aabnes Naalventilen blot en
enkelt Omgang, saa at der lober nogle faa Draaber Starte-

vaedske — enten ren Benzin eller en Blanding af lige
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Dele Benzin og /ter ned i Motorens Sugeledning.
Navnlig, naar Vognen er forsynet med elektrisk Selv-
starter, vil en saadan Startebeholder bidrage meget til
at skaane Akkumulatorbatteriet.

Iovrigt maa man udvise en vis Forsigtighed, naar man,

.efter at have startet Motoren paa Benzin, vil lade den

gaa over til at arbejde med et Surrogat. Fremfor alt maa
man lade Motoren arbejde saa leenge paa Benzin, at baade
Karburator og Sugeledning er tilstreekkelig varm; i mod-
sat Fald vil den tungere Brandselsvaedske ikke fordampe
fuldstendig, der udskilles kondenserede Veedskedraaber,
som slaar sig ned paa Cylinderveaeggene, hvor de for-
breender til de skadelige og ubehagelige Kulafs@tninger.

Af samme Grund maa man ogsaa serge for, at Kole-
ren og Motoren beholder sin Temperatur, naar man kerer
ned ad lange Bakker eller, naar Motoren af anden Aar-
sag 1 lengere Tid leber tom. Hertil sigter de forskellige
Apparater, som er fremkommet i de sidste Par Aar, for
at variere Radiatorernes Koleevne, og som vi nermere
skal omtale i et senere Kapitel.

Kapitel VII. Moloren.

Vi vil nu gaa i Lag med at give vor Motorvogn dens
grundige, aarlige Eftersyn og begynder da naturligvis
med Motoren.

Naar Motoren skal undersoges for Slitage, og beskadi-
gede eller slidte Dele udveksles eller rettes, er det ned-
vendigt at skille den fuldstendig ad. Ved dette Demon-
teringsarbejde maa man gaa frem med nogen Forsig-
tighed, for at alle Dele bagefter kan blive anbragt
igen i den Orden, som de herer sammen i. Dette geelder
navnlig om flercylindrede Motorer, idet Stempler, Stem-
pelringe, Plejlsteenger, Ventiler og andre Cylinderdele hver
horer til sin bestemte Cylinder og ikke passer fuldkommen
i nogen af de andre. Den simpleste Metode til at sikre
saadanne Deles Samhorighed er at ma@rke dem med
smaa Tal eller Bogstaver ved Hjwlp af Hammerslag paa
dertil indrettede Staaltyper, som kebes i Set. Smaadele
som Skruer, Mottrikker, Underlagsskiver og lign. ber
samles i en lille Kasse, for at de ikke skal blive borte,
medens Reparationsarbejdet staar paa. Efterhaanden som
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man faar de enkelte Dele skilt ad, renses de omhyggelig
i Benzin eller en Blanding af Benzin og Petroleum eller
muligvis i Sodalud; ferst naar de er rensede og vel af-
tarrede, er det muligt af deres Udseende at bedemme
Slitagen og at afgere, om de kan repareres eller maaske
maa ombyttes med nye Dele. I adskillige Tilfzelde kan
Slitagen endda forst konstateres ved Hjwlp af nejagtige
Udmaalinger.

Demonteringen begynder med de smaa Ting: Tend-
ror og Kabler, Suge- og Udblesningsledninger, Kolevands-
ledninger, Karburator, Magnetapparat og Vandpumpe
0. S. V.

Om Gangen i selve Arbejdet er der ikke meget at sige:
de elektriske Teendkabler er ved moderne Motorer
gerne samlede i et felles Ror af Messing eller Kobber,
som ved to eller tre Befaestelsesskruer er gjort fast til
Motoren. Naar man forst har lesnet Kabelendernebaa d e
fra Twendrerene o g fra Magnetens Fordelerapparat, be-
hever man blot at skrue Befastelsesskruerne ud for at
tage hele Kabelsystemet bort som en samlet Helhed.
Derefter er det jo simpelt nok at skrue Tendrerene ud.

Saa kommer Turen til Suge- og Udblesnings-
ledningerne; de er ofte befestede til Motoren ved
Flanger og Bolte, og det er det almindelige ved Moto-
rer med T-formede Hoveder. Efterhaanden er mange
Fabriker gaaet over til at bygge Motorer med L-formede
Hoveder, hvor alle Ventiler er samlede paa den ene Side,
og i saa Fald holdes Udblasnings- og Sugeledninger gerne
fast til Motoren ved lese Spandestykker, som befaestes
ved Mottrikker paa Skruetappe. Endelig er ved denne
Slags Motorer Suge- og Udblesningsledninger stobt ind
i Cylindergodset, saa at man kun behover at fjerne
to korte Rorstykker fra Ledningernes Aabninger i Cy-
linderen til henholdsvis Karburator og Udblesningsror.

Inden Karburatoren tages af, maa man lukke
Hanen i Bunden af Benzinbeholderen og lesne Benzin-
roret ved dets Indgang til Karburatoren.

Den naste Opgave er at tage Cylinderblokkene
op, og det sker nemt ved at lesne de fire Mottrikker,
som holder Blokflangen fast paa de i Krumtaphusets
Overdel indsatte Skruetappe. Saasnart Cylinderblokkene
er leftet op, har man fri Adgang til at undersoge Stemp-
ler, Stempelringe og Plejlsteenger, idet man lesner de
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Bolte, hvormed Plejlstangslejerne holdes fast om Krum-
tapakslen. Stempel med Plejlstang kommer da ud som
en Helhed.

Tilbage er der nu kun at tage Krumtapaksel og Knaste-
aksel op. For at gere det, maa vi dog forst demontere
de smaa Tandhjul til Ventilbevagelse,
Magnetapparat, Pumpe o.s. v., og derfor begynder vi
med at aftage det Daksel foran paa Krumtaphuset, som
beskytter disse Tandhjul. De storre af Tandhjulene er
gerne boltet til Flanger paa Akslerne, de mindre, som
til Magneten og Pumpen, er som oftest kun fastkilede
paa deres Aksler. Inden man rerer ved Tandhjulene, maa
man overbevise sig om, at de er beherig markede, for
at man atter kan faa den rigtige Indstilling af Ventiler
og Tanding, naar Motoren skal samles igen. Er Tand-
hjulene ikke merkede fra Fabriken, maa denne Meark-
ning absolut udferes, inden man tager dem fra hinanden.
Fig. 52 viser eksempelvis, hvorledes en saadan Merkning
af Tandhjulene kan udfores: Knasteakslens Tandhjul er
merket med et 1-Tal, der angiver det Tandmellemrum,
som skal udfyldes af den ligeledes med et 1-Tal markede
Tand paa Krumtapakslens Tandhjul. Paa samme Maade
er Mellemtandhjulet meerket med 2 og 3, som svarer til
samme Tal paa henholdsvis Krumtapakslens Tandhjul
og Magnetakslens Tandhjul.

Endelig vender vi Krumtaphuset om og fjerner Bund-
pladen, hvorefter vi har uhindret Adgang til Krum-
tapakslen. Naar man losner Mottrikkerne, som hol-
der Lejepanderne i Hovedlejerne sammen, kan Krum-
tapsaksel med Svinghjul tages op, og Motoren er ad-
skilt i sine Bestanddele.

Alle Motorer er nu ikke bygget nojagtigt efter samme
Princip som i det her valgte Eksempel. Dette gwlder
navnlig Cylinderblokken. Medens vi her som Eksempel
har valgt en firecylindret Motor med parvis stebte Cy-
lindre, er det nok saa almindeligt, at alle fire Cylindre
er stobt i e en Blok. Dette vil for saa vidt ikke volde
nogen Vanskelighed ved Demonteringen, naar Motoren
da ikke er af for store Dimensioner, idet Cylinderblokken
da bliver saa tung, at den er vanskelig at haandtere.
Man traeffer ogsaa undertiden den modsatte Yderlighed:
at hver Cylinder er stobt for sig, og man har da den For-
del, foruden at Enhederne bliver lettere at behandle, at
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man kan udveksle en enkelt beskadiget Cylinder, uden
at det er nodvendigt at kassere hele Cylinderblokken.
Naar Cylindrene er stobt enkeltvis, er det ganske ned-
vendigt at merke dem med Tal eller Bogstaver, da man
ellers_let kan komme til at forveksle deres Pladser paa
Krumtaphuset.

Et andet Punkt, hvor Motorkonstruktionen ofte af-

Fig. 52. Memrkning af Ventil- og Tandingstandhjul.

viger fra det valgte Eksempel, er Krumtaphuset.
Idet Underdelen af Krumtaphuset kun virker som Be-
skyttelse for Maskindelene og Beholder for Smereolien,
medens Overdelen beerer ikke alene Cylinderblokken, men
tillige Karburator, Magnetapparat, Vandpumpe o.s. v.,
er mange Motorfabrikanter gaaet over til at stebe Over-
delen af Krumtaphuset i eet med Cylinderblokken. Ad-
gangen til Krumtapaksel, Plejlstenger og Stempler er
da kun fra neden, naar man fjerner Bundpladen i Krum-
taphuset. For dog at lette Eftersynet af Cylindervaegge,
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Stemplets Overflade og Indslibningen af Ventilerne, er
Cylinderhovedet gjort aftageligt og festet til
Cylinderblokken ved Skruetappe og en mellemliggende
Pakning. Detaljerne ved disse Deles Behandling skal vi
komme til i det felgende.

Vi skal nu til at undersege Motorens enkelte Dele. Hvad
forst angaar Cylinderblokken er folgende Fejl de
hyppigst forekommende:

Kulafs®tninger. Efter lengere Tids Benyttelse
vil der have sat sig en Del Kulafsetninger ikke blot i
Eksplosionsrummet i Cylinderen, men ogsaa ovenpaa
Stemplet, paa Ventilerne og omkring Teandroeret.

Kulafsetningerne kan vel ikke opdages udvendig fra;
men de gor sig ret snart bemerkede, dels ved at Moto-
ren taber i Kraft og ikke reagerer tilstraekkelig hurtigt
for Aabning af Gasspjeldet og dels ved, at Motoren bliver
tilbojelig til Overhedning. Fortsetter man uanfegtet Kor-
selen, vil ikke blot disse Symptomer blive sterkere og
steerkere, men der opstaar ogsaa snart Selvantendelser
af Gasblandingen inde i Cylinderen, hvorved der frem-
kommer en bankende Lyd med en karakteristisk hej
metallisk Klang, til Adskillelse fra den mere dumpe Ban-
ken, som hidrerer fra udslidte Krumtap- og Hovedlejer.

Hvad angaar Aarsagerne til Kulafsetningernes
Fremkomst, har man i mange Aar varet klar over, at
ufuldstzendig Forbraending af Gasblandingen og Dekom-
position af Smereolien havde sin store Andel deri. Man
ved jo, at Motoren »ryger« baade, naar Gasblandingen er
for rig paa Benzin og, naar der smores for rigeligt med
Olie. I den nyere Tid har man dog opdaget, at Gassen
og Olien ikke er de eneste ansvarlige; ved en Mzengde
kemiske Analyser af Kulafsetninger i Automobilmotorer
har man fundet folgende gennemsnitlige S amm e n-
setning:

() b D R S AR L A, F RS 14,3.%
Andre brendbare Stoffer............. 17,9 %
Sand; et eteldot suiliiiod i At S8, BH0
T OYIIE® S e 5 ot S o e Tats e e e e e e 24,5 %
JEalsnis RIK: o S s A i L e s 8,9 9%
Andre Bestanddele.............. o000 9,6 9

Medens de to forste Poster overvejende synes at vaere
Forbrandingsrester af Benzingas og Smereolie, svarer de
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ovrige Bestanddele, der udger henved 2/3 al det hele —
maaske med Fradrag af en Del af Jerniltestovet, som
hidrerer fra Sliddet paa Motorens indvendige Jerndele —,
omtrent fuldstendig til Sammensetningen af almindeligt
Landevejsstov. Det er da ogsaa let forstaaeligt, al naar
Automobilet korer bagefter et andet Koretoj i den stov-
mettede Luft, maa der gennem Karburatorens Luftaab-
ninger indsuges betydelige Mangder Stov, som inde i Cy-
lindrene wltes sammen med de klebrige Forbraendings-
rester af Benzin og Olie til de bekendte sejge Kulskorper.

DIV T

Fig. 53. Snit gennem en Motoreylinder for at vise Kulafs@tningerne.

8. 00,

Efter denne Teori skulde Kulafsietningerne let kunne
modvirkes ved at forsyne Karburatorens Luftaabninger
med fine Filtre, hvorigennem Stovet ikke kan trenge,
ved at indstille Karburatoren saaledes, at der, som be-
skrevet i det foregaaende Kapitel, kores med den sva-
gest mulige Gasblanding og ved rigtig Indstilling af Smao-
ringen og Anvendelse af en passende Kvalitet af Smaore-
olie. De praktiske Erfaringer har da ogsaa vist, al der
under saadanne Forhold kan keres baade 10 000 og 20 000
km. uden at der viser sig navnevardige Spor af Kul-
afsetninger, medens Motoren, naar de nevnte Forholds-
regler ikke er trufne, mister Kraft og begynder at banke
allerede efter forholdsvis faa (400 a 500) km’s Korsel.
Imidlertid er det jo forholdsvis sjeldent, al man i det
Auntomobilet og dets Behandling. IL. 4
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daglige Liv naar tet op imod Idealet, og de fleste Mo-
torejere maa derfor veere forberedte paa ret ofte at finde
deres Cylindre indvendig teet besatte med Kulafsetnin-
ger, omtrent som vist i Skitsen Fig. 53. Det bliver da
Spergsmaalet, hvorledes man bedst kan fjerne disse ube-
hagelige Gester. Naar Motoren, som vi nu har beskrevet
det, er adskilt i sine Bestanddele, volder Opgaven dog
ikke storre Vanskeligheder: med dertil indrettede »Skra-
bere« losner man Kulskorperne paa hver Del for sig og
vasker dem derefter omhyggelig af i Benzin og Petroleum.
Men, som allerede sagt, under ugunstige Forhold kan
Kulafsetningerne samle sig efter forholdsvis faa Kilome-
ters Korsel, og for da ikke altid at veere nedt til at gaa

Fig. 54. Et Szt Skrabere til Kulafsetninger.

til den vidtleftige Demontering af Motoren, har man ud-
teenkt og praktiseret forskellige Metoder, hvorved Kullet
kan fjernes, uden at man behover at tage Maskinen fra
hinanden.

Den ®ldste og hidtil mest anvendte Metode er atter
Skrabningen; kun maa Skrabevarktejet have sar-
lige Former, for at man kan komme til med det inde i
den lukkede Cylinder. I Fig. 54 er vist et saadant St
»Skrabeveerktej«, hvoraf navnlig de to lange, bojede Skra-
bejern er beregnede det ene til Cylinderen, det andet til
Stemplet. Paa Fig. 55 ser man, hvorledes disse Skrabe-
jern benyttes til gennem Ventilhullet at rense den ind-
vendige Side af Cylinderhovedet. Naar man har skrabet
saa meget Kul lost som muligt, putter man Slangen af
en almindelig Luftpumpe ind gennem Ventilhullet og ret-
ter den imod den ene Side af Cylinderen. Ved Hjewlp af
et Par kraftige Pumpeslag ryger de losnede Kulpartikler
ud gennem Ventilhullet, og de enkelte Rester, som bliver
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tilbage, tages op med Staalpenslen og den lille Skraber,
som ses midt paa Billedet i Fig. 54.

Fejlen ved denne Metode er, at man ikke kan se, hvor
man skraber inde i Cylinderen; man kan derfor let komme
til at forbigaa enkelte Grupper af Kulpartikler, som har
sat sig fast i de inderste Kroge og som senere, naar Mo-
toren atter settes i Gang, ved at foranledige Selvantaen-
delser, bliver Udgangspunkter for nye Kulafsaetninger.
Man har derfor forsegt at oplese Kulskorperne ved at

e
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Fig. 55. Skraberens Benyttelse.

indfere visse Kemikalier i Motorcylindrene. Sam-
mensetningen af disse Kemikalier holdes naturligvis
strengt hemmelige af Fabrikanterne, som det synes ikke
altid med Urette. Ved Analyser af forskellige i Handelen
tilbudte »Oplesningsmidler« har man bl. a. fundet, at et
Middel, som blev tilbudt i Vadskeform, bestod udeluk-
kende af Acetone, medens i et andet Tilfeelde et steerkt
opreklameret Oplesningspulver viste sig at vare gan-
ske almindelig Bordsalt. Det kan derfor veaere nodvendigt
at anvende en vis Forsigtighed ved Indkeb af den Slags
Midler; men i Sandhedens Interesse maa det dog ind-
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rommes, at nogle af dem har, om ikke en »oplesende«
(Kulstof er som bekendt et ganske uoploseligt Grundstof),
saa dog en »blodgerende« Indvirkning paa Kulafsatnin-
gerne. Fremgangsmaaden er da den, at man ved at dreje
paa Haandsvinget bringer Stemplet i den Cylinder, som
skal renses, op i den everste Dodpunktstilling ved Slut-
ning af Kompressionstakten, hvor begge Ventiler er luk-
kede, og halder lidt af Oplesningen ned i Cylinderen gen-
nem det aabnede Ventildzksel eller Twendrersaabningen.
Efter at Vadsken saa har staaet og trukket i Cylinderen
i to til seks Timer, suges den op med en Sprejte, og naar
alle Cylindrene er blevet behandlet paa den Maade, star-
ter man Motoren og vil nu se, at Udblesningen er fuld
af Rog og lesrevne Kulpartikler.

Et serlig virkningsfuldt Renselsesmiddel er den ellers
saa foragtede denaturerede Sprit,isom efter tal-
rige praktiske Forsog har vist sig at have en swerdeles
gavnlig Virkning paa tilsodede Motorer. Naar man vil
benytte denatureret Sprit til Rensning, begynder man
med at lade Motoren arbejde, indtil Kelevandet er godt
varmt (ca. 85° Cel.). Derefter sorger man for, at Stemp-
let i den Cylinder, som skal renses, er i everste Dod-
punktstilling efter Kompressionsslaget, og fylder nu gen-
nem Teendrersaabningen hele Kompressionsrummet op
med denatureret Sprit, som man lader treekke i seks Ti-
mer. Saa startes Motoren, og de lesnede Kulafsetninger
vil stodes ud, dels gennem Udblesningen, dels gennem
den aabnede Kompressionshane. Derefter gentages Ren-
selsesprocessen for hver af de ovrige Cylindre.

Dette Rensningsmiddel har en swrlig Fordel, som ikke
findes ved nogen anden Rensningsmetode undtagen
ved Afskrabning af den fuldstendig adskilte Motors en-
kelte Dele —, og det er, at Spritten ogsaa opleser de
Kulafs@etninger, som har samlet sig bag Stempelringene
i deres Riller i Stemplet. De klebrige Kulafsetninger
binder Stempelringene fast, saa at de mister deres frie
Bevagelighed; de slutter da ikke mere tet, og Motorens
Kompression bliver daarligere. Man er tilbojelig til mid-
lertidig at raade Bod herpaa ved .at smore noget rige-
ligere; men herved fremmer man yderligere Kulafsat-
ningerne, idet en Del af den overskydende Olie arbejder
sig forbi Stempelringene op i Eksplosionsrummet, hvor
den forbreender til Kul. Naar Cylinderen har staaet fyldt
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med denatureret Sprit i seks Timer, vil man opdage, at
Olien i Krumtaphuset er blandet med Sprit til Tegn
paa, at denne Vadske har losnet og fjernet Kulafset-
ningerne i Stempelringenes Riller, og naar man derefter
starter Motoren, vil man tydelig merke, at den har vun-
det i Kraft og Elasticitet. Selviolgelig er det efter afslut-
tet Rensning nedvendigt at aftappe al Olie fra Krum-
taphuset og fylde frisk paa.

Overhovedet har Erfaringerne vist, at denatureret Sprit
er et udmerket Middel til at forebygge Dannelsen

Fig, 56. Udbrending ved IIt.

af Kulafsetninger, og det kan i Praksis anvendes saa-
ledes, at man hver tredje Dag indferer 50 a 100 Gram
(efter Cylinderdimensionerne) i hver Cylinder.

Endelig skal vi omtale den nyeste Metode til Rens-
ning af Motorcylindre for Kulafsetninger, nemlig ved
Udbrending med Ilt. Fremgangsmaaden er illu-
streret ved Skitsen i Fig. 56. Paa en Iltflaske af den
Slags, som anvendes til Autogensyejsning og som er for-
synet med en Reduktionsventil og en Trykmaaler, skrues
en Gummislange, i hvis anden Ende er fastgjort et re-
volverformet Straalerer, forsynet med en Haandventil.
Efter at Motoren har veret i Gang i nogen Tid, saa atl
den er bleven godt varm, lukker man Benzinhanen under
Benzinbeholderen (eller tager Trykket af), saa at alt
Brandselsstof i Karburator og Benzinledning bruges op;
derefter fjerner man Teendrer og Ventildaeksler, og efter

4"
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at Stemplet i den Cylinder, som skal renses, er bragt i
gverste Dodpunktstilling efter Kompressionsslaget, fores
Straaleroret ind i Cylinderen gennem Ventildekselaab-
ningen og rettes imod Kulafs@tningerne. Samtidig med,
at man aabner Haandventilen for Ilten, indferer man
en brendende Heovlspaan i Cylinderen, og Kulafs@tnin-
gerne vil nu forene sig med Ilten og forbrande til ren
Kulsyre under kraftig Udvikling af Gnister og Flammer.
Saa snart Kulstoffet er brandt bort, gaar Flammen ud,
og man maa derfor sorge for i rette Tid at flytte Straale-
roret til et nyt Sted. Dette kraever noget Haandelag og
Ovelse, og man kan derfor sikre sig ved at indfere endnu
et Straaleror, hvorudaf brender en stadig Flamme af
Benzindamp eller Acetylen. Hele Rensningsprocessen ta-
ger ikke mere end 15 Minutter for hver Cylinder, heri
iberegnet Tid til at afskrue og paaskrue Tendror og
Ventildzeksel, saa at en firecylindret Motor paa denne
Maade kan renses i Lobet af en Timestid; men det siger
sig selv, at de ovenfor omtalte Kulafsetninger bagved
Stempelringene ikke bortbreendes ved denne Metode, saa
at det alligevel kan vare fordelagtigt bagefter at fore-
tage en mindre Rensning med denatureret Sprit.

Efter at Motorens Dele er blevet rensede for Kulaf-
setninger, underkaster vi Cylindervaeggene et
Eftersyn. Cylindervaeggene kan veare srevnes, d. v. s. der
viser sig mere eller mindre dybe lodrette Furer i de ellers
blankglatte Cylinderflader. Den Slags »Rivninger« opstaar
ved, at man lader Motoren arbejde uden tilstreekkelig
Smoreolie, saa at den leber »tor«. Seerlig ondartet er de
Rivninger, som kan frembringes af Stempelbolten, naar
Sikringen, som skal holde den paa Plads, er gaaet los
ved Rystelserne. Furerne er da i Almindelighed saa dybe,
at Cylinderen, eventuelt Cylinderblokken, maa kasseres.
Foruden disse Rivninger, der nermest opstaar som Folge
af Uheld, vil enhver Motorcylinder i Tidens Leb blive
slidt. Sliddet gor sig sterkest geldende paa Midten af
Cylinderen, fordi Sidetrykket fra Stemplet paa Grund af
Plejlstangens skraa Stilling er storst paa dette Punkt.

For at bedemme Sliddets Sterrelse maa man foretage
en nejagtig Udmaaling af Cylinderdiameteren. Hertil be-
nyttes et Maaleinstrument som f. Eks. det, der er vist i
Fig. 57, og som virker ved, at de to Fingre D ved smaa
Skruefjedre presses udad mod Cylindervieggen, naar In-
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strumentet fores ind i Cylinderen. Fingrenes Bevagdelse
overfores ved et Vagtstangssystem til Naalen E, som
bevaeger sig hen over en inddelt Skala paa Pladen B og
derved angiver den mindste Unejagtighed i Cylinder-
diameteren i sterk Forsterrelse.

Som ovenfor nevnt, er Cylindervaeggenes Beskadigel-
ser ofte saa alvorlige, at Cylindrene maa kasseres. Da
dette, navnlig ved Blokmotorer, er en ret kostbar Hi-
storie, er det naturligt, at man har segt at finde Midler

O
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Fig. 57. Maalerapparat lil Maaling af Cylinderens
indvendige Diameter.

til at udbedre Beskadigelserne. En udmearket Metode er
atudslibe Cylinderen; det er et Arbejde, som kreever
en dygtig Mekaniker; men det kan udfores paa en al-
mindelig Drejebenk, naar den er forsynet med et Appa-
rat til indvendig Slibning.

Naar Furerne ikke er serlig dybe, kan man ud-
smergle Cylinderen med et gammelt Stempel, som
indsmores i en Blanding af fint Smergelpulver og Olie,
og som man derefter bevaeger op og ned i Cylinderen
samtidig med, at man drejer det rundt. Arbejdet udfores
bedst, ved at Cylinderblokken, som vist i Fig. 58, span-
des op paa Bordet af en Vertikalboremaskine med Haand-
tilspeending. 1 Stemplet anbringes en forloren Plejlstang,
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som kun har Oje i den Ende, der griber om Stempel-
bolten, medens den anden Ende kan fastgeres i Bore-
maskinens Borepatron. Stemplet sattes nu af Borema-
skinen i langsom omdrejende Bevagelse, og med Haand-
tilspendingen forer man det langsomt op og ned i Cy-
linderen. Smerglingen fortsaettes, indtil Cylindervaggen
er ganske blank og glat og alle Furer er borte; derefter
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Fig. 58, Udslibning af en Cylinder i en Boremaskine.

udvaskes Cylinderen med Benzin, og Vaeggen torres efter
med en bled Klud.

Ved serlig slemme Rivninger, fremkaldte ved en los-
reven Stempelbolt, har man undertiden med Held ud-
fyldt Furerne ved autogen Svejsning og der-
efter fjernet det overflodige Materiale ved Udslibning.
Det er dog et meget vanskeligt Arbejde at udfere.

Saa er det lettere at bore Cylinderen ud, for-
udsat at Godstykkelsen er tilstraeekkelig stor til at taale det,
og at fremstille nye Stempler med storre Diameter, sva-
rende til den storre Udboring. Denne Fremgangsmaade
maa naturligvis anvendes, naar Cylinderen er udslidt
paa Midten, som ovenfor omtalt.

Udboring af Cylindrene og Fremstilling af nye Stemp-
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ler koster ikke saa lidt; man har derfor prevet paa at
hjelpe sig — i hvert Fald midlertidigt — ved at satte
nye og storre Stempelringe paa Stemplerne. Dette kan
ogsaa hjelpe for en Tid, men man maa iagttage, at Stem-
pelringene er skaaret op med lange, trappeformede Snit,
saa at Enderne overlapper hinanden paa et godt Stykke.
I modsat Fald vil Kompressionen gaa tabt, naar Stem-
pelringene udvider sig i det udslidte Midterparti af Cy-
linderen.

Foruden Odeleggelse af Cylinderveeggenes indre Over-
flade, kan Motorblokken have taget anden Skade. Det
horer ikke til Sjeldenhederne, at Kolekappen er
revnet. Som oftest skyldes dette Uheld, at Motoren
er bleven udsat for Frost, uden at man har tappet
Kolevandet af. Naar Vandet fryser til Is, udvider det
sig som bekendt, og det herved opstaaede Tryk bringer
Stebegodset til at briste. Samme Folger kan det faa,
hvis man har kert en Tid lang uden Kolevand, og saa,
naar man opdager Fejltagelsen, ubetenksomt haelder
koldt Vand paa Koleren. I disse Tilfeelde er Sprangnin-
gen af Kolekappen gerne saa alvorlig, at der ikke kan
vaere Tale om at fortsette Korselen, men at man blot
maa serge for at faa Vognen bragt til et Varksted for
at faa Motoren repareret. I andre Tilfzelde er Revnerne
rel ubetydelige, saa at Vandet kun langsomt siver ud.
Bristningen skyldes da Stebefejl, Blerer i Godset, som
aabner sig ved de under lengere Tids uafbrudte Ry-
stelser.

Revner i Kolekappen vil i mange Tilfwelde kunne re-
pareres ved autogen Svejsning, og dette galder ogsaa
i de serlig farlige Tilfeelde, hvor Revnen optraeder i den
indvendige Side af Kolekappen, naar Motoren er for-
synet med aftageligt Cylinderdsaeksel.

[kke altfor store Revner i Kolekappens ydre Vaeg kan
dog ogsaa slappes« ved Hjelp af Kobbernagler med Ge-
vin. Fremgangsmaaden er illustreret i Fig. 59: Man be-

gynder med — eventuelt ved Hjelp af et Forstorrelses-
glas — at finde de yderste Grenser for Revnen, og at

maerke dem op med Kornerprikker. I den ene Korner-
prik borer man et Hul ind i Stebegodset og skeerer Gevin
i det, og derefter skruer man en lille skrueskaaren Kob-
berbolt ind i Hullet.

Naar Kobberbolten er filet fladt af, saa at den stikker
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knap en Millimeter frem, borer man et nyt Hul ind i
Revnen, saaledes at det griber en lille Smule ind i den
forst indsatte Kobberbolt. I dette Hul skrues paa samme
Maade en anden Kobberbolt ind, og saaledes fortsettes,
indtil Revnen i hele sin Langde er »proppet« med Kob-
berbolte. Nu platter man Boltenes overste Flade ud
med nogle Hammerslag, for at sikre fuldkommen Teethed,
og filer endelig hele Lappen glat af i Plan med Kole-
kappens Overflade.

Under Krigen har man paa Fronterne anvendt en me-

Fig. 59. Tilpropning af en Revne i Kolekappen
ved Hjzlp af Kobberskruer.

get bekvem Reparationsmaade, hvorunder man benytter
sig af den Omstendighed, at en koncentreret
Oplosning af Kobbersulfat vil udskille me-
tallisk Kobber, naar den kommer i Berering med Jern.
Metoden er, som sagt, meget simpel: Cylinderen anbringes
lodret staaende i et Kar; det nederste Udleb for Kole-
vandet lukkes med en Prop, og gennem den overste
Aabning fyldes hele Kolekappen med en koncentreret
Oplosning af Kobbersulfat. Oplosningen begynder natur-
ligvis straks at lebe ud gennem Revnen og samler sig i
Karret. Herfra tages den op med en Ske og fyldes atter
i Kolekappen. Naar dette har varet en kort Tid, leber
Oplesningen langsommere og langsommere gennem Rev-
nen, og tilsidst pibler den kun ganske svagt frem.

Naar dette Stadium er naaet, lukkes den everste Aab-
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ning i Kelekappen med en Prop, hvori man har anbragl
en Luftventil fra en Cykle, og nu pumper man med en
Cyklepumpe Luft ind i Kelekappen. Straks vil Oples-
ningen pible raskere frem; men efterhaanden aftager
Utztheden, og den udsivende Veedske mister sin blaa
Farve som Tegn paa, at Reparationen er ferdig.
Pakningerne i Cylindrene spiller en serlig vigtig
Rolle, naar Motoren er konstrueret med aftageligt Cy-
linderhoved. Kuriest nok var de forste Automobilmo-
torer af denne Konstruktion; men Pakningerne var den-

Fig. 60. Snit gennem en Motorcylinder for at vise Proppen
i Cylinderbunden.
A4 = Kolekappe; B = Blypakning; € = Cylinder; Cp — Cylinderprop.

gang ikke fuldkomne. Almindelig Asbest var for blodt
og bleste ud; Metalvev- eller Asbestpakninger med
Gummi, Monje, Grafit eller andre Fyldninger var bedre,
men havde Tilbejelighed til at braende ud, naar der ikke
var tilstrakkelig Kolevand paa Motoren. Tynde Kobber-
eller Messingplader var for haarde til at give en tat
Pakning og til at udligne de smaa Ujevnheder, som
altid forekommer paa de Flader, som skal slutte sam-
men.

Saa var det, man opfandt Kobber-Asbest-Pakningerne,
som bestaar af to Lag meget tyndt, blodt Kobber, samlet
med en tynd Kant af samme Materiale og med et Lag
Asbest imellem. Disse s. k. »plastiske Pakninger« blev
forste Gang benyttet paa »Ford«-Vognene og har vist
sig at vere Fuldkommenheden meget ner. Efter lengere
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Tids Brug og gentagne Adskillelser af Motoren bliver de
dog haarde og stives og maa fornyes; men da de alminde-
ligvis findes paa Lager i Handelen, afpassede til de gengse
Motortyper, er Ombytningen med nye ikke nogen be-
sverlig Sag.

Ogsaa andre Steder paa Motoren findes Pakninger,
som i Tidens Leb kan blive utatte. Saaledes er der f. Eks.
Pakninger baade ved Suge- og Udblisningsledningernes
Rorstutser. En Utethed ved Sugestutsen giver daarlig

, AN |
Fig. 61. Tilskaring af en Pakning af brunt Papir
til Cylinderflangen.

Med Pennen af en Hammer waerkes Hullerne for Cylindrene.
Pilene viser de udskaarne Papirstykker.

Gasblanding, idet den atmosferiske Luft treenger ind i
Motoreylinderen gennem den utette Pakning. Utaetheden
pakkes med et Stykke Karton, bestroget med Shellak.
Udbl@sningsstutsen maa paa Grund af den sterke Op-
varmning altid pakkes med Kobber-Asbest-Pakning; en
Utethed paa dette Sted har for saa vidt ingen Indfly-
delse paa Motorens Gang, men giver en ubehagelig, hvis-
lende Lyd.

I nogle Motoreylindre er der foroven i Cylinderbunden
et Hul, hvorigennem Kernen holdes paa Plads under
Stebningen: bagefter lukkes dette Hul med en Skrue-
prop, som ofte er af Messing. Paa Grund af den uens-
artede Varmeudvidelse af de to Metaller kan der i Ti-
dens Leob opstaa Utethed, saa at der kommer Vand
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ind i Cylinderen (Fig. 60). Utetheden afhjelpes ved, at
Proppen skrues ud og, inden den atter skrues paa. Plads,
smores med Blyilte (»Solvergled«), rert ud i kemisk ren
Glycerin.

Endelig findes der forneden mellem Cylinderblokken
og Overdelen af Krumtaphuset en Pakning, som ofte
bestaar af brunt Papir, gennemtrukket af Linolie. Naar
Cylinderblokken tages op, gaar denne Pakning itu, og
noget af den bliver siddende paa Undersiden af Cylinder-
flangen, medens en Del sidder paa Oversiden af Krum-
taphuset. Disse Rester maa omhyggeligt fjernes og Fla-

Fig. 62. Tilskaering af en Pakning af brunt Papir
til Cylinderflangen.
Fundamentspladen benyttes som Model for Udskearing af Hullerne til
Ventilernes Loftestwnger. Pilene angiver de udskaarne Huller.

derne renses, inden en ny Pakning legges paa Plads.
Fig. 61 og 62 viser, hvorledes man berer sig ad med
at tildanne den nye Pakning: Cylinderblokken vendes
op og ned, og paa Undersiden af den nu opadvendende
Cylinderflange legges det brune Papir, som Kklippes til
efter Flangens Konturer med en Saks. For at udklippe
Hullerne for Cylinderboringerne, gaar man Randene efter
med lette Slag med en Hammer (Fig. 61). Derefter skyder
man forsigtigt Pakningen over Stemplerne, saa at den
kommer til at ligge paa Overfladen af Krumtaphusel
og kan nu, paa samme Maade som for, mearke og udklippe
Hullerne for Ventilstodstengerne (Fig. 62).
Ventilerne, som aabner og lukker for Gassens
Til- og Afgang, er et af de vigtigste Organer paa Mo-
toren: da de under dennes Arbejde er i uafladelig Be-
vaegelse op og ned, er de temmelig udsatte for Slid og

)
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QOdeleggelse, og dette geelder i serlig Grad Udblesnings-
ventilerne, som til Stadighed arbejder i den brendende
Gas. Det vil derfor ofte vaere nedvendigt at efterse og
reparere Ventilerne, og hertil kraeves, at de demonteres
af Cylinderblokken.

Som bekendt holdes Ventilen mod sit Sede af en sterk
Skruefjeder, som med sin overste Ende stotter mod
Ventilferingen, der udger en Del af Cylinderens Stebe-
gods, medens dens nederste Ende presser mod en lille
Skaal, der atter hviler paa en Kile gennem Ventilskaftet.
For at demontere Ventilen maa denne Kile tages ud,
og til det Formaal maa Skruefjedren presses sammen.
Fjederen er imidlertid saa haard, at dette er en ret van-
skelig Opgave, hvortil kreves serligt Verktoj.

Fig. 63. En Leftetang til Ventilfjedre,

Der er i Tidens Leb konstrueret en Meangde forskel-
lige Ventilaftagere, hvis Konstruktion i Hovedsagen hvi-
ler paa et af to Principper. Fig. 63 viser et Ventilaftager-
apparat efter det ene Princip: det bestaar af en Slags
Tang, som blot arbejder modsat af almindelige Teenger:
naar man lukker Haandtagene mod hinanden, aabner
Gabet sig. Denne Tang anbringes nu, som Figuren viser,
saaledes, at de gaffelformede Keaeber trykker, den ne-
derste mod Besningen for Ventilleftestangen og den
overste mod Ventilfjedren; naar Tangens Haandtag luk-
kes, presses Ventilfjedren sammen og ved Hjwlp af en
Pal-Mekanisme fastholdes Tangen i sin Stilling, saa at
man faar Henderne fri til at udtage Kilen og Ventilen.
Apparatet er meget paalideligt, idet selv den staerkeste
Ventilfjeder maa give efter for Tangens kraftige Tryk;
men det vil ofte hande, at hele Ventilen lofter sig med
op, saa at man slet ikke faar Ventilfjedren presset sam-
men.

Derfor vil man ofte foretraekke Aftagningsapparater
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efter det andet Princip, hvorefter en Konstruktion er
gengivet i Fig. 64. Dette Apparat bestaar af to Veegt-
steenger, hvoraf den ene baerer en Skrue, som passer i
Gevinnet i Taendrorshullet i Ventildakslet. Naar Tend-
roret er skruet ud og Vaegtstangens Skrue sat ind i Stedet
for, leegges en nedhengende Keaede i et af Hakkene paa
Vagtstangen. Derefter bliver den gaffelformede Ende af
den anden Vagtstang anbragt under Skruefjedren og en
Krog paa Veagtstangen hagtet i et Led paa Kaden.
Man har nu en simpel to-armet Vagtstang med Krogen
i Keden som Drejningspunkt, og naar man nu trykker

Fig. 64. Lofteapparat til Ventilfjedre.

paa den lange Arm, kan man uden stort Besver presse
Skruefjedren sammen, medens Skruen paa Enden af
den overste Vagtstang holder Ventilhovedet fast mod
sit Seede.

Naar Kilen er taget ud, og Ventilfjedren saaledes gjort
los, skal Ventilen uden Vanskelighed kunne tages op
gennem Hullet for Ventildakslet. Det kan dog hande,
at Ventilskaftet klemmer sig fast i sin Fo-
ring, maaske fordi det er bejet. En Ventil, hvis Skaft
er bejet, er ubrugelig, og for dens Skyld behever man
derfor ikke at gere sig stor Ulejlighed; men det gelder
om, at Ventilforingen ikke tager Skade under Ventilens
Udtagning. For nogenlunde at rette Skaftet op, medens
Ventilen sidder paa Plads, drejer man den saaledes, at
Hulheden i det bojede Skaft kommer indad mod Cylinder-
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blokken; derefter anbringer man et Stykke Trz forneden
mellem Cylinderen og Skaftet og soger nu at rette dette
sidste ved lette Slag med en Hammer paa Trastykket
(Fig. 65).

Selv efter denne Opretning kan Ventilskaftet klemme
i Foringen, og i Stedet for at trazzkke Ventilen rask op,
hvorved man kunde odelxgge Bosningen i Feoringen,
barer man sig ad paa folgende Maade:

Medens Ventilloftestangen er i sin nederste Stilling,
legger man nogle Kobbermonter ovenpaa den, indtil
Mellemrummet mellem Loftestangen og Ventilskaftet er

il
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Fig. 65. Optagning af en Ventil, hvis Skaft klemmer
i Bosningen.
P = Kobbermeonter.

opfyldt; saa drejer man Haandsvinget langsomt et Par
Gange rundt, hvorved Ventilen vil blive loftet en Kam-
hejde (5 4 6 mm). Det derved fremkomne Mellemrum
fyldes atter ud med Kobbermonter, Haandsvinget drejes
i igen o. s. fr., indtil Ventilstangens nederste Ende er kom-
men paa Linie med Foringens nederste Ende. Nu hjal-
A per man sig ved at tage nogle af Monterne bort og i Stedet
‘ for anbringe en Stump Rundjern, som kan gaa op i
Foringen, og efterhaanden skyde Ventilen helt ud.

Nu skal den utwtte Ventil slibes til, saa at den
"’ slutter teet til sit Sede. Denne Operation bliver af mange
J Motorfolk betragtet som overordentlig simpel og let;
1

men ikke desto mindre mislykkes den i adskillige Til-
1 fzelde. Sagen er nemlig, at Begynderen ikke forud under-
’ soger Tilstanden af den koniske Flade paa Ventilhovedet
og det tilsvarende Seede i Cylinderen, og hvis disse to
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Flader, som det ofte er Tilfeeldet, er staerkl medtagne af
Rivninger og Ridser, kan det ikke nytte, hvormeget
man saa sliber Ventilen til: den bliver aldrig teet.

Man maa derfor begynde med at undersege Ventilens
Beroringsflader, og, hvis de er sterkt medtagne, glatte
dem ud. Hertil benytter man forskellige Redskaber og
Apparater, hvoraf det, der er vist i Fig. 66, er sarlig
praktisk til Afretning af Ventilfladen. Det bestaar af
en Cylinder, i hvis overste Del er indskruet en indven-
dig Fraser. Inden i Cylinderen ligger to koniske Ringe,
hvorimellem er anbragt to Kuglelejer, og ved en Stille-
mottrik forneden kan Aabningen reguleres. Fraser og
Ventilskaft holder sig saaledes nojagtig koncentriske un-

Fig. 66. En Ventilfraser.
1: Frager; 2: Dobbeltkonus; 4: Stilleskrue; 4: Ventilhoved;
4: Kugleleje; 6: Enkeltkonus; 7: Kapsel.

der Frasningen; ved Hjelp af Stillemettrikken kan Kugle-
lejerne indstilles til at passe til Ventilskafter af forskel-
lige Diametre.

Naar de varste Ujavnheder er fjernede, kan man
begynde at slibe Ventilen sammen med Seedet. Som
Slibemateriale anvendes forst middelfint Smergelpulver,
udrert i Olie. Denne Dejg smores med Fingeren paa
Ventilhovedets koniske Flade, og Ventilen legges der-
efter paa sin Plads ned imod Sadet i Cylinderen. Oven-
paa Ventilhovedet findes enten en Kerv eller to Huller,
hvori man kan anbringe en Skruetraekker eller et serlig
gaffelformet Verktej, hvorved man drejer Ventilen frem
og tilbage paa Smdet. Arbejdet lettes, naar Skruetrakker-
bladet anbringes i et Boresving, saaledes som vist i Fig.
67. Denne Skitse viser tillige, at der legges en Klump
Tvist i Slidsen ind til Cylinderen for at hindre, at noget
af Slibematerialet slipper derind, hvor det kunde gore
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stor Fortreed. Det er ogsaa praktisk, saaledes som det
ses paa Afbildningen, at anbringe en let Fjeder under
Ventilhovedet, saa at det lofter sig op, hver Gang man
tager Skruetrazkkeren bort. Ventilhovedet maa nemlig
skifte Stilling engang imellem, for at Slibningen ikke
stadig skal foregaa paa samme Sted, hvorved der vilde
fremkomme Hulheder i Beroringsfladerne. Under Slib-
ningen maa man ikke trykke sterkere paa Skruetraekke-
ren, end at Fjedrens Modstand lige overvindes, saa at
Ventilhovedet hviler fast mod Saedet.

Naar man saa har drejet frem og tilbage i nogen Tid,

Fig. 67. Fremgangsmaade ved Indslibning af Ventiler.

tager man Ventilen op, og terrer baade den og Swdet
omhyggeligt af og vasker efter med Benzin. Derefter
kommer man en ny Portion Slibemateriale paa og sliber
videre. Naar Slibningen omtrent er tilendebragt, skifter
man Slibemateriale, idet man nu tager meget fint Smer-
gelpulver, Karborundumstev, pulveriseret Glas el. lign.
og rorer det ud med Olie.

Det traettende ved Slibearbejdet er den frem- og til-
bagegaaende Bevagelse, som Ventilhovedet skal have.
For at frembringe denne Bevaegelse ad mekanisk Vej
har man konstrueret et Slibeapparat (Fig. 68), bestaaende
af en Stang A, som er plattet ud i sin nederste Ende
som et Skruetraekkerblad, og som 1 sin everste Ende
berer to smaa modsat vendende koniske Tandhjul B
og C, som det ene efter det andet kommer i Indgribning
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med Hjulet D, der kun har Twnder paa sin halve Om-
kreds og som er fastkilet paa Akslen for Haandsvinget
E. Naar dette Haandsving drejes rundt, vil Tandhjulet
D sette forst det ene og saa det andet af Tandhjulene
B og C paa Akslen A i modsat rettet Omdrejning ganske
paa samme Maade som Arbejderen, naar han foretager
Slibningen med Haanden alene.

Naar Slibningen er tilendebragt, foretages en ny og
omhyggelig Afterring og Afvaskning, og forinden man

Fig. 68. Sving til Ventilslibning
med frem- og tilbagegaaende Bevegelse.

monterer Ventilen, maa man endelig huske at fjerne
Tvisten i Cylinderslidsen.

For at prove, om Slibningen er rigtigt udfert, smerer
man lidt Berlinerblaat jevnt hen over Sadet i Cy-
linderen. Man lader Ventilen falde ned paa Plads, og
drejer den under et let Tryk med Skruetrekkeren om-
trent !/, Omgang. Hvis Slibningen er falden fuldstendig
jevn ud, vil Farvestoffet ogsaa fordele sig jevnt over
Ventilens koniske Flade. I modsal Fald vil de ophejede
Steder vise sig farvede, medens Fordybningerne staar
farvelose, og man maa fortsette Slibningen, indtil en
ny Prove viser en fuldsteendig jevn Fordeling af Farven.

Naar man har indslebet Ventilerne, undersoger man
Mekanismen, som beveger dem. Denne Mekanisme
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er konstrueret forskelligt, eftersom Ventilen er neden-
styret eller ovenstyret. Ved den nedenstyrede Ventil,
som er anbragt i »Ventilhusets, en serlig Udbygning i
Cylinderstobegodset, vil Knasten paa Knasteakslen (Fig.
69) under sin omdrejende Bevagelse virke paa en Rulle

)

il Fig. 69. Ventilmekanismen ved nedenstyrede Ventiler.

1 paa Foden af Ventilloftestangen, som styres i en Bos-
i ning, der er anbragt ovenpaa Krumtaphuset. Lofte-
' stangen slaar imod den nederste Ende af Ventilskaftet,
. som nu loftes op, idet det styres af en Besning, som er
indsat i Cylinderens Stebegods.

Ved den ovenstyrede Ventil er Mekanismen nogel mere
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indviklet (Fig. 70), idet der ovenpaa Cylinderen maa
anbringes en to-armet Vegtstang, som kan omdanne
Loftestangens opadgaaende Bevegelse til et nedadrettet
Tryk mod Ventilskaftet.

Naar Ventilmekanismen ikke er i den tilberlige Orden,
vil der ikke alene fremkomme en ubehagelig Stej; men
det faar ogsaa en direkte skadelig Indvirkning paa Mo-
torens Gang og formindsker dens Kraftudvikling. De
vigtigste Steder i Mekanismen, hvor et skadeligt Slid i
Tidens Lob finder Sted, er folgende:

Fig. 70. Ventilmekanismen ved ovenstyrede Ventiler.

K nasten paa Knasteakslen og Rullen paa Foden
af Loftestangen kan slides; men det sker dog kun, naar
disse Dele ikke er ordentligt heerdede. Naar Tilfeeldet ind-
traeffer, er der som Regel intet andet at gore end at forny
de slidte Dele, hvilket for Knastens Vedkommende ved
moderne Motorer, hvor Knaster og Knasteaksel er frae-
sede ud af eet Stykke, vil sige det samme som en hel ny
Knasteaksel. Ved Motorer af wldre Konstruktion kan
man finde, at Knasterne er fremstillede for sig selv og
fastkilede paa Knasteakslen. Kiler og Kilegange vil da
ret hurtig slides ud under Motorens Gang, og det bliver
nodvendigt at gere Kilegangene storre og at satle sve-
rere Kiler i.

Naar den lille Akseltap, hvorom Rullen paa Fo-




94

den af Loeftestangen drejer sig, er slidt, maa den kasseres,
Hullet i Rullen bores ud og en tykkere Akseltap settes
ind. Det samme gelder de to smaa Akseltappe foroven
i Mekanismen til ovenstyrede Ventiler (se Fig. 70).

Der kan opstaa Sler i Feringen for Lofte-
stangen. Naar Sleret bliver for stort, maa Besnin-
gen tages ud og en ny sattes ind.

Mellemrummet mellem Loftestang og Ventil-
skaft kan forandre sig: naar det bliver for stort, gor
Ventilen Stej, og den leftes ikke hejt nok op. Ved den
stadige Hamren mod den nederste Flade af Ventilskaftet
bliver Overfladen af Loftestangens Hoved slidt hult. Det
maa da slibes lige med Smergelpapir, og hvis Hovedet,
som paa Fig. 69, er til at indstille, fores det lidt opad,
indtil Mellemrummet bliver godt !/,, mm. Et Mellem-
rum maa der vere; thi Ventilskaftet forleenger sig ved
Varmen fra Motoren og vilde snart stede imod Lofte-
stangen, saa at Ventilen, naar Motoren blev varm, ikke
vilde lukke tet. Er Loftestangshovedet ikke til at ind-
stille, maa der svejses noget paa, eller Ventilskaftet
maa »straekkes« lidt ved Hamring.

findelig kan der fremkomme Sler mellem Ventil-
skaftet og dets Bosning. Den slidte Bosning,
som 1 Almindelighed er lost indsat i Cylinderblokkens
Stebegods, drives ud ved Hjzlp af et Dorslag og en
Hammer, og en ny Besning sattes paa Plads med stor
Forsigtighed. For at modvirke Sliddet af Besningen er
der undertiden omkring Ventilskaftet under Besningen
anbragt en lille skaalformet Staalplade med en Filtpak-
ning i. Naar man helder Olie i Skaalen, vil Filten suge
den op og atter afgive den til Ventilskaftet under dets
op- og nedadgaaende Bevagelse.

Iovrigt er Ventilmekanismen paa moderne Automobil-
motorer altid indkapslet for at beskytte den mod Stev
og Snavs og for at holde paa Smoreolien, som sprojtes
op fra Krumtaphuset eller presses op gennem Lofte-
steengernes Bosninger.

Stemplet skal passe godt i Cylinderen; men det
maa dog ikke gaa for stramt — den fornedne Tewthed
under Kompression og Eksplosion tilvejebringes jo ved
de elastiske Stempelringe. Stemplet maa ikke passe stramt
i Cylinderen af Hensyn til Udvidelsen ved den starke
Opvarmning; af samme Grund er det ogsaa nedvendigt,
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at Stempeldiameteren er mindre opefter, hvor Heden
er sterkest.

Paa den anden Side maa Stemplet heller ikke gaa for
lost i Cylinderen; thi herved fremkommer et Slor, som
adeleegger Cylinderveeggen og slider Stemplet — mest i
begge Ender og mindst paa Midten —, saa at det kan
blive nedvendigt al udbore Cylinderen og sette et nyt
og dertil svarende storre Stempel i. Et Stempel kan og-
saa blive kassabelt ved, at det »slaar sig« under de stadig
gentagne Opvarmninger og Afkelinger og mister sin cy-
lindriske Form. De hoje Steder paa Stemplet slides da

Fig. 71. Aftagning og Paasmtning af Stempelringe paa et Stempel.

blanke mod Cylindervaeggen, medens de lave Steder
viser sig svaertede af den brendende Gas, som er passeret
forbi dem.

Stempelringenes Opgave er, som sagt, at til-
vejebringe Tewethed mellem Stemplet og Cylindervaggen.
[ Tidens Lob samler der sig Kulafsatninger i Stempel-
rings-Rillerne i Stemplet, og Ringene setter sig fast i
det klebrige Kul og mister deres tettende Evne.

For at fjerne Kulafsetningerne fuldstendigt vil det
som Regel vere nedvendigt at tage Stempelringene af
Stemplet; men dette maa gores med en vis Forsigtighed
for ikke at knakke de skere Stebejernsringe. Fig. 71
viser et simpelt Middel, som kan benyttes baade til Af-
tagning og Paasetning af Stempelringe. Det bestaar blot
af fire Staalstrimler, som praktisk kan fremstilles af
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kasserede Nedstrygerblade, hvis Tander maa files af.
Samtidig fjerner man alle skarpe Kanter paa Bladene,
saa at man hverken risikerer at skeere sig selv eller at
ridse Stempel eller Stempelringe. Spidsen paa et af Staal-
bladene stikkes ind under den Ring, som skal tages af,
og dermed tvinger man Ringen ud fra dens Rille. Saa
stikkes et andet Blad ind og feres mellem Ringen og
Stemplet omtrent en Fjerdedel af Stemplets Omkreds
rundt. Saaledes fortsetter man, indtil alle fire Blade er
anbragt, som Tegningen viser det, og Stempelringen kan
nu med Lethed treekkes af Stemplet uden Fare for at
knaekke eller paa anden Maade at beskadiges.

Inden nye Ringe anbringes paa Stemplet, maa-man
overbevise sig om, at de passer i Rillerne, hvilket man
kan gere ved at stikke den udvendige Side af Ringen
ind i Rillen og dreje den en hel Omgang rundt. Passer
Ringen ikke eller gaar den for stramt, maa der tages
af dens vandrette Flade. Det gor man ved at brede et
Stykke Smergellerred ud paa en Staalplade og saa gnide
Ringen med Fladen imod det. Naar Ringen passer, mer-
kes den efter den Rille, som den horer til. Derefter under-
spger man, om Ringen passer i Cylinderen, idet man
prover, om man kan anbringe den nejagtig parallel med
Grundfladen inden i Cylinderen. Kan dette ikke lade
sig gore, er Ringen for stor, og man maa forsigtigt file
lidt af Enderne, hvor Ringen er skaaret op med et skraatl
eller trappeformet Snit. Tilsidst skal Ringen passe saa-
ledes, at der af Hensyn til Udvidelsen ved Opvarmning
bliver et lille Mellemrum tilbage mellem Enderne.

I mange Tilfzelde vil de gamle Stempelringe Kkunne
anvendes igen, idet de ikke har taget anden Skade, end
at de har mistet noget af deres Elasticitet. Men den
kan man give dem tilbage ved at holde Ringen med
den udvendige Side imod en Staalplade, medens man
giver den nogle Slag med en Hammer paa den indven-
dige Side, sterkest, hvor Godstykkelsen er storst, og
svagere hen imod begge Ender, hvor Godstykkelsen af-
tager.

Saa sattes Ringene paa Plads i Rillerne paa Stemplet
paa samme Maade, men i omvendt Orden som ved Af-
tagningen, og man drejer derpaa Ringene saaledes, at
Opslidningerne bliver forsat for hver Ring med en Tredje-
del af Omkredsen. Naar derefter baade Stempel og Cy-
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linder smores godt ind i Olie, vil Cylinderen som oftest
med Lethed gaa ned over Stemplet, idet Cylinderens
nederste Ende, netop af Hensyn til denne Paaszetning,
har en foreget Diameter.

Undertiden kan Stemplet dog veere genstridigt, og man
vil da have god Nytte af et Belte af Staalblik som det,
der er vist i Fig. 72. Dette Belte klemmes fast omkring
Stempelringene og holder dem derved inde i Rillerne;
efterhaanden som en Ring slipper ind i Cylinderen, trak-
ker man Beltet leengere ned.

Ved flereylindrede Blokmotorer kan Cylinderblokkens
Paasmetning paa Stemplerne vere ret vanskelig. Det er
da namsten en Nodvendighed at have Blokken ophangt

Fig. 72.

Bewrelte af Staalblik til Sammenpresning af Stempelringene
under Cylindrenes Paas®tning.

i en Talje, og man drejer Krumtapakslen saaledes, at
kun et eller to Stempler ad Gangen gaar op i Cylinderen.
Selvfolgelig maa der mindst to-tre Mand til at udfore
dette Arbejde.

Stempelbolten er af haerdet Staal og sidder i
Almindelighed i en Besning af Bronce, som er let at ud-
tage og erstatte med en ny, naar den er slidt. Det kan
dog ogsaa haxnde, at Stempelbolten er bleven slidt eller
har taget Skade, saa at den maa fornyes, og i saa Fald
kan man stede paa Vanskeligheder ved Udtagning af
Stempelbolten, fordi et Stebejernsstempel jo ikke godt
taaler Hammerslag. I Fig. 73 er skitseret et nemt lille
Hjelpeapparat, som man selv kan fremstille. Det be-
staar af et Staalbaand, bojet efter en Halveirkel med
Stemplets Diameter. De lige Ender, som er forsynet med
en Reekke Huller, for at Baandet kan anvendes til Stemp-
ler af forskellige Sterrelser, er fastgjort til en solid Staal-

Automobilet og dets Behandling, II. b




08

klods, hvorigennem gaar en Bolt med hardet Spids,
som bringes til at treede paa Enden af Stempelbolten.

Naar Apparatet er anbragt som vist tilhojre paa Teg-
ningen, vil Bolten, idet den skrues igennem Staalklod-
sen, jevnt og sikkert'tvinge Stempelbolten ud af Stemp-
let og igennem den Slidse, som er skaaret i den bejede
Del af Staalbaandet.

[ Motoren findes to Set Lejer: Hovedlejerne,
som Krumtapakslen hviler i, og Plejlstangs-
lejerne, som danner Forbindelse mellem Plejlsten-
gerne og Krumtappindene.

Disse Lejer er naturligvis udsatte for Slid; naar Hoved-

Fig. 73. Apparal til Uddrivning af Stempelbolten.

lejerne passes ordentlig med Smereolie, skal de kunne
holde til eca. 15,000 km’s Korsel, medens Plejlstangs-
lejerne i Almindelighed maa repareres eller fornyes efter
7 a4 8000 km's Korsel. Plejlstangslejerne undersoges for
Slid ved, at man griber fast om Plejlstangen og prover
paa at bevaege den op og ned. Hovedlejerne undersoges
paa tilsvarende Maade ved, al man prover paa at lofte
den forreste eller bageste Ende al Krumtapakslen op.
Iovrigt gor udslidte Lejer sig meget snart bemarkede
under Korselen ved en bankende Lyd, som har en ejen-
dommelig dump Klang i Modsetning til den skarpe
Bankelyd, som fremkommer ved Selvantendelse paa
Grund af Kulafsaetninger.

Naar Sliddet i et Leje ikke er synderlig stort, kan
det »tages op« ved paa hver Side at fjerne en eller flere
af de tynde Kobberblikplader, de s. k. »shims¢, som er
anbragt imellem Lejeskaalene, Fig. 74, og som har til
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Opgave at gore Lejepandernes Tryk mod Akslen jevnt
og bledt.

Hvis Lejet er saa slidt, at man maa tage mere end
to sshims« bort, vil det vere nedvendigt at skrabe Leje-

Fig. 74. Et Plejlstangsleje.

panderne til. Forinden ber man dog undersoge Akslens
eller Krumtappindens Tilstand, om den er bleven srevet«
eller har taget anden Skade. Med en fin Fil og et Stykke
Smergellzerred kan man glatte Akslens Overflade; men

Fig. 75. Pudseapparat til Krumtapsaksler.

bedre er det dog at lave sig et Pudseapparat som det,
der er vist i Fig. 75. Det bestaar af to Blokke af Bly
eller haardt Tre, hver med Halyparten af et Hul med
Akslens Diameter, og spendes sammen omkring Krum-
tapakslen med Bolte med Flojmottrikker. Hullet i
Blokkene smores med Smergelpulver, udrert i Olie, og
den sammenskruede Blok bevages omkring Akslen op
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0g ned og samtidig frem og tilbage. Af og til skrues
Blokken op, det gamle Slibemateriale vaskes af med
Benzin, nyt tilferes, og Slibningen fortsattes, indtil Selen
eller Krumtappinden er fint og blankt afpudset.

Naar der er taget et storre Antal »shims« ud, vil Leje-
panderne ikke mere rore ved Akslen, og det er da ned-
vendigt at fjerne noget Materiale af Pandernes vand-

Fig. 76. Lejepande under Skrabning.

rette Flader. Det gor man bedst ved at gnide dem imod
et Stykke Smergellerred, som er udbredt paa en Staal-
plade.

Saa gelder det om at finde de »heje Steder« i Pan-
derne. Splen eller Krumtappinden smores ind med et
jevnt Lag Berlinerblaat og spendes sammen. Naar man
nu drejer Akslen eller Lejet rundt et Par Gange, vil de
hoje Steder i Lejepanderne tage imod Farven, de dybe
Steder denimod ikke, og Lejepanden vil indvendig se
ud omtrent som Fig. 76 A. Noget af Metallet skrabes
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nu bort paa de heje Steder og deres nermeste Omgivelser
ved Hjzlp af en Skraber, Fig. 77, som man bekvemt
kan fremstille af en kasseret Fil. Efter Skrabningen
proves Lejepanderne atter paa Akslen, og denne Gang
vil Farven fordele sig noget mere jevnt, som paa Fig.
76 B. Skrabningen fortsettes med gentagne Prover, ind-

Fig. 77. Skraber til Lejepander,

til Farven fordeler sig jevnt over Lejepandens Langde-
retning (Fig. 76 C).

Hvis det er nye Lejepander, som skal passes til Akslen,
maa man, forinden den endelige Samling, hugge de for-
nodne Smoregange i Pandens indvendige Flade, hvilket
gores ved Hjzlp af en Mejsel og en Hammer (Fig. 78).
Smoregangenes Opgave er dels at fordele Smereolien

Fig. 78. Udmejsling al Smoregang i Lejepande.

jevnt over de arbejdende Flader, dels at danne en lille
Reservebeholder for Olien, som tilledes gennem et Hul i
Panden, boret i Forbindelse med en af Smeregangene.

I mange, navnlig billigere, Vogne er Lejepanderne
ikke lose Broncebesninger, men derimod udstebte paa
Plads af hvidt Metal. Naar et saadant Leje skal for-
nyes, maa der stobes nyt hvidt Metal ud, og hertil kan
man benytte en Anordning som den, der er vist i Fig.
79, hvor et Plejlstangsleje er anbragt klart til Ud-
stobning. Apparatet bestaar af et Staalrer A, hvis ud-
vendige Diameter er en Ubetydelighed mindre end en

o*
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Krumtappindens, og to StopringeC, der passer til Staal-
roret og i hvis ene Sideflade der er uddrejet en Reces,
som lige kan gribe udenom det samlede Plejlstangsleje.
Den ene Stopring anbringes paa Staalroret og skrues
fast med Swatskruen; Staalroret stikkes ind gennem Plejl-
stangslejel, og den anden Stopring skydes paa Rorel
fra modsat Side, saaledes som det fremgaar af Teg-
ningen. Medens det hvide Metal smeltes i en lille Digel,
stikkes en redglodende Jernstang ind i Staalreret for at
opvarme Formen, og derefter haldes det smeltede Metal
ned gennem Hullet B. I Sidefladen af Stopringene er
mejslet Riller, for at Luften kan undvige.

Fig, 79. Udstobning af hvidt Metal i Plejlstangsleje.

Ved den endelige Montering af Lejet maa man paase,
at der ikke er Snavs eller lose Partikler paa Bagsiden
af Lejepanderne, hvorved Dwkslet forhindres i at holde
fast paa Lejepanden; af lignende Grund maa der heller
ikke veere Snavs under Mottrikkerne, som spaender Leje-
dekslerne sammen. Ved Plejlstangslejerne sikres disse
Mottrikker ved kraftige Splitter.

Efter Monteringen maa man ved Udmaaling over-
bevise sig om, at Centerlinierne i Plejlstangslejet og i
Stempelbolten er nejagtig parallele.

I nogle Motorer anvendes Kuglelejer i Stedet for
glatte Lejer. Fordelene ved Kuglelejet er, dels at det
kreever mindre Pasning med Smoring, dels at det holder
sig bedre mod Slid end det glatte Leje. Ikke desto min-
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dre er Kuglelejet som enhver anden Ting udsat for An-
greb af Tidens Tand, og naar det er slidt, kan det ikke
repareres eller delvis fornyes som et glat Leje, men maa
udskiftes med et nyt. Denne Udskiftning volder i Al-
mindelighed ikke storre Vanskelighed, idet Kuglelejet
er anbragt lost om Akslen og kun hindret i Sidebevee-
gelse ved en Flange med Kontramettrik, som maa lesnes,
for at Lejet kan fjernes.

Vi kommer nu til et af de vigtigste og vanskeligste
Arbejder ved Motorens Eftersyn, nemlig Undersogelse af
Ventilbevaegelsens Indstilling. Den sim-

)
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aabner.
Sugeventilen aab-
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Fig. 80. Ventilernes Indstilling ved »Ford«-Motoren.
ple teoretiske Regel lyder jo saaledes, at Sugeventilen
er aaben i 1ste Takt (Sugeperioden) og lukket i de ov-
rige tre Takter (Kompressions-, Eksplosions- og Ud-
blaesningsperioderne), medens Udblaesningsventilen er luk-
ket i de tre forste Takter og kun aaben i sidste Takt
(Udblzesningsperioden). I Praksis er Forholdene nu ikke
slet saa simple, fordi den ind- og udstremmende Gas i
sin steerke Beviegelse har en vis levende Kraft, som der
maa tages Hensyn til ved at lade Ventilerne aabne og
lukke, dels noget for, dels noget efter Stemplets overste
og nederste Dodpunktstillinger. Hvor meget for og
efter er forskelligt for de forskellige Motorer og bestemmes
og opgives af vedkommende Fabrikant.

For som Eksempel at tage en meget udbredt Motor
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er i Fig. 80 vist Ventilernes og Stemplets indbyrdes
Stillinger ved Aabning og Lukning i en »Ford«Motor.
I A er Sugeventilen i Feerd med at aabne; Stemplet har
bevaget sig opad i 4de Takt og er gaaet 1/; af sin Van-
dring nedad efter everste Dodpunktstilling; i B lukker
Sugeventilen sig, efter at Stemplet har tilendebragt 1ste
Takt og er gaaet 1 af sin Vandring opad i 2den Takt.
I C er Udblesningsventilen i Faerd med at aabne, efter
at Stemplet har bevaeget sig 3/ af sin Vandring nedad
i 3die Takt, altsaa 1/ af Vandringen, f o r Udblasnings-
takten begynder. Endelig ser vi.i D, at Udblasnings-

Fig. 81. Markering af Ventiltandhjul paa sFords-Motoren.

ventilen lukker sig, naar Stemplet er i overste Dodpunkt-
stilling efter Afslutningen af sin opadgaaende Bevegelse
i 4de Takt.

Fig. 81 viser paa samme Motor Anbringelsen af de
med Keornerprikker mearkede Tandhjul, for at Ventil-

bevagelsens Indstilling kan veaere rigtig. Naar Tand-
hjulene er meerkede paa denne Maade, er Monteringen
for saa vidt simpel nok, idet Indstillingen kommer gan-
ske-af sig selv; men dette gmlder ikke, hvis der i Tidens
Lob er opstaaet Slid i Ventilbevaegelsen, paa Tenderne af
Tandhjulene, eller i Tandhjulenes Befestelse paa Knaste-
akslen, hvorved Indstillingen kommer i Uorden til stor
Skade for Motorens lydlese Gang og Kraftudvikling. Det
er da nodvendigt at foretage en Kontrolundersogelse af
Ventilernes Aabning og Lukning.

I wldre Motorer var der ikke fra Fabrikanternes Side
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truffet nogen Forholdsregel til at lette denne Kontrol-
undersogelse. Man aabnede Kompressionshanen og stak
et Dybdemaal ned igennem den, saa at del stodte
mod Overfladen af Stemplet. Naar man nu lod en Med-
hjelper dreje Svinghjulet langsomt rundt, kunde man,
ved samtidig at iagttage Dybdemaalet og Begyndelsen
og Afslutningen af Ventilernes op- og nedadgaaende Be-
vaegelser, med nogenlunde Sikkerhed bedomme Indstil-
lingens Nojagtighed.

I moderne amerikanske Motorer benytter man en
InddelingpaaSvinghjulets cylindriske Flade
som Maaleskala for Ventilbevaegelsens Indstilling. Ven-
tilernes Aabning og Lukning angives i Grader af Cirkel-
omkredsen for og efter Stemplets Dodpunktstilling, og
da Knasteakslen ved Tandhjulsudvekslingen gor nejagtig
halvt saa mange Omdrejninger som Krumtapakslen, er
det Kklart, at man paa Svinghjulets Cirkelomkreds kan
afsette Maal, der svarer til det Antal Grader, Ventilerne
aabner og lukker for eller efter Dodpunktstillingen.
Svinghjulets Diameter multipliceret med Konstanten s
— 3,1416 og divideret med 360 giver det Maal, som
skal afsmttes paa Svinghjulets Cylinderflade for hver
Grad, Ventilen aabner eller lukker for eller efter Stemp-
lets Dodpunktstilling.

For at kunne afsette disse Maal er det nedvendigt
forst at finde de Punkter paa Svinghjulet, som svarer
til Stemplets overste og nederste Dedpunktstillinger.
Ved en firecylindret Motor er det jo saaledes, at Stemp-
lerne i to og to Cylindre folges ad. Kalder vi den for-
reste Cylinder, nermest Koleren, for 1, og de felgende
2, 3 og 4, begynder vi med at dreje Svinghjulet, saa-
ledes at Stemplerne i Cylindrene 1 og 4 er i overste Dod-
punktsstilling, hvilket konstateres ved at stikke en Staal-
pind gennem Kompressionshanen paa en af Cylindrene
og iagttage det Ojeblik, da en yderligere Bevagelse af
Svinghjulet, til den ene eller den anden Side, faar Staal-
pinden til at bevaege sig nedad. Idet der paa den bage-
ste Cylinder (Nr. 4) er anbragt en Viser, nejagtig i Mo-
torens Lengdeakse, setter man nu en Kornerprik paa
Svinghjulet udfor Viseren og markerer dette Punkt med
et Par Bogstaver, f. Eks. »T C 1—4¢ hvilket betyde
stop center, Cylinder 1 og 4«

Derefter drejer man Svinghjulet en haly Omdrejning,
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indtil Stemplerne i Cylindrene 1 og 4 er i deres nederste
Dedpunktstilling, hvor en yderligere Bevagelse af Sving-
hjulet til den ene eller den anden Side bringer Staal-
pinden til at gaa opad, og det tilsvarende Punkt paa
Svinghjulets cylindriske Flade udfor Viseren markeres
med en Kornerprik og et Par Bogstaver, f. Eks. »BC
1—4« »bottom center, Cylinder 1 og 4«

Udfra disse to Punkter er nu paa Svinghjulets Om-
kreds afsat Maalene, som svarer til det Antal Grader,
Ventilerne skal aabne og lukke for Dodpunktsstillingerne,
og Punkterne er markerede med Bogstaver, i Alminde-
lighed: »IO 1—4« og »IC 1—4¢, »inlet opens« og vinlet
closens« (»Sugeventil aabner« og »Sugeventil lukker) og,

Fig. 82, Diagram for Ventilindstilling og Markning af Svinghjul
paa sOverland«-Motoren.

for Udblasningsventilens Vedkommende »EQ 1—4« 0g
»EC 1—4¢, »exhaust opens« og »exhaust closens«. Da de
to Dodpunktstillinger er fjernede fra hinanden nojagtig
en haly Omdrejning eller 180°, kan man naturligvis
nojes med f. Eks. den everste Deodpunktstilling alene
som Udgangspunkt for Svinghjulets Inddeling. Dette er
saaledes Tilfweldet i »Overland«, Model 1915, hvoraf Fig.
82 giver et Diagram og en Skitse af Svinghjulsinddelingen
for Ventilbeveaegelsen.

Skal man undersoge Indstillingen ved en
saadan Motor, berer man sig ad paa folgende Maade:
forst aabner man Kompressionshanerne i alle Cylindrene
for at gore Svinghjulets Beveegelse lettere; dernast drejer
vi Svinghjulet tilvenstre, indtil Market »1—4 Up¢ er i
Linie med Merket paa Cylinder Nr. 4. Stemplerne 1 og
4 er nu i deres overste Dodpunktsstilling. Omtrent 30
mm tilhejre for dette Meerke finder man et andet Punkt
»1—4 10« Svinghjulet drejes tilvenstre, indtil dette
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Mzrke er i Linie med Mearket paa Cylinderen. Paa dette
Punkt skal Sugeventilen enten i Cylinder 1 eller i Cy-
linder 4 begynde at lofte. Er det Ventilen i Cylinder
4, som begynder, drejer man Svinghjulet en hel Om-
drejning, indtil Merket »1—4 I O« igen er i Linie med
Merket paa Cylinderen. Nu foler man efter, om Ventil-
loftestangen til Sugeventilen i Cylinder 1 er i Beroring
med Ventilskaftet, saa at en yderligere Drejning af Sving-
hjulet tilvenstre faar Sugeventilen til at lofte sig.

Naar dette er konstaterel, drejer man Svinghjulet lidt
over en halv Omdrejning, indtil Merket »1—4 I C« kom-
mer i Linie med Mearket paa Cylinderen. Nu skal Suge-
ventilen vere lukket, og, efter en ubetydelig yderligere
Drejning af Svinghjulet tilvenstre, skal der vare Plads
nok til at indfere et tyndt Visitkort imellem Ventil-
loftestang og Ventilskaft — det Mellemrum, som er nad-
vendigt af Hensyn til Varmeudvidelsen.

For at kontrollere -Udbl@sningsventilen drejer man
Svinghjulet en halv Omgang, indtil Merket »1—4 Upe«
atter kommer overst. Derefter drejes Svinghjulet til-
venstre, indtil Maerket »1—4 EO¢ kommer i Linie med
Mzarket paa Cylinderen. For at undersoge Udblasnings-
ventilens Lukning drejes Svinghjulet tilvenstre en Strek-
ning, som svarer til 241 Grader maalt paa Svinghjulets
Omkreds, hvor vi finder et Marke »1—4 EC¢ som skal
veere lige ud for Merket paa Cylinder 4, naar Udbles-
ningsventilen lukker.

Naar nu alle Motorens Dele er blevet skilt ad og under-
sogt, og de beskadigede eller slidte Dele er reparerede
eller ombyttede med nye, gaar man i Lag med M o n-
teringen. Herunder maa man veaere meget omhygge-
lig med at anbringe Delene i samme Orden og paa samme
Plads, som de havde for Adskillelsen; derfor tilraadede
vi ogsaa i Begyndelsen at m@rke hver Del som herende
til sin bestemte Cylinder.

Under Monteringen maa man gore flittig Brug af
Smorekanden, og dette gelder ikke alene Lejer
og Aksler og overhovedet Dele, som er i Bevagelse imod
hinanden, men ogsaa Kiler, Mottrikker o. lgn. Rigelig
Smoring letter ikke blot deres Anbringelse paa Plads;
men ogsaa deres senere Udtagning, hvis den bliver ned-
vendig.

Naar et Stykke befestes med flere Bolte, skal

®
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Mottrikkerne treekkes ensformigt til. Dette gmlder navn-
lig ved skeore Dele, som f. Eks. Stebejernsdeksler, der
let springer, hvis en Mattrik bliver trukket haardere til
end en anden. Alle Mottrikker sikres ved Springringe,
Kontramettrikker, Splitter o. lgn., fremfor alt Mottrikker
1 bevaegelige Dele. En los Mottrik kan gore ubodelig
Skade inden i en arbejdende Motor.

Naar Motoren er forsynet med aftageligt Cy-
linderdaksel, settes det forst nogenlunde lost paa.
Derefter lader man Motoren arbejde uden Vand i Kole-
kappen, indtil den er godt varm, hvorefter Mottrikkerne
traekkes godt til. Overhovedet kan det anbefales at gaa
alle Mottrikker efter, naar Motoren forste Gang har
arbejdet sig varm, idet de som Regel vil kunne tages
endnu et Stykke efter Varmeudvidelsen.

Kapilel VIII: Karburatoren.

Braendselsstofanleget og Karburatoren i et Automobil
har i Tidens Lob naaet en meget hoj Grad af Drifts-
sikkerhed. Oprindelig konstruerede og fremstillede hver
Automobilfabrik sin egen Karburator; men efterhaanden
forte Udviklingen med sig, at Karburatorfabrikationen
for en stor Del gik over til Specialfabrikker, og takket
veere disse Specialfabrikkers talrige praktiske Erfaringer
og ovede Specialteknikere kan den moderne Karburator
karakteriseres som et meget fuldkomment Instru-
ment. Selviolgelig er ogsaa en Karburator udsat for
Slid og anden Overlast; men de Fejl, som fremkommer
i selve Karburatoren og i Brendselsstofanlaget som
Helhed er i Almindelighed haandgribelige og lette at
paavise og derfor som oftest heller ikke vanskelige at
afhjeelpe.

Men Karburatoren er tillige et meget fint Instru-
ment, og som saadant krever det en omhyggelig og ser-
deles nejagtig Indstilling, der jevnlig maa kontrolleres,
hyis man skal opnaa det fulde ekonomiske Udbytte af
det anvendte Brendselsstof. Serlig i de senere Aar,
hvor ikke alene de vanskelige Krigsforhold, men ogsaa
den stadig storre og mere udbredte Anvendelse af Eks-
plosionsmotorer bringer Benzinpriserne til at stige sam-
tidig med, at Breendselsstoffets Kvalitet — gennem en

w
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foroget Veaegtfylde — bliver ringere, er Spergsmaalet om
Karburatorens rigtige Indstilling af stor Betydning, og
man ter vistnok gaa ud fra, at det Held, som under de
nuverende For hnl(l har fulgt Fremkomsten af visse s. k.
»Benzinbesparere«, i nok saa hej Grad skyldes den for-
nyede Indstilling af Karburatoren, som deres Anbringelse
har foranlediget, som disse Apparaters virkelige brend-
selsbesparende Egenskaber.

Naar en Automobilmotor naegter at gaa i Gang eller
hvis den standser, bedst som man kerer paa Vejen, vil
delv den ret erfarne Motorejer vare tilbejelig til at skyde
Skylden paa Karburatoren. I mange Tilfeelde med Urette;
thi, som det vil fremgaa af det folgende, er Karburator-
konstruktionen nu saa g,cnnemtzmnkt og dens faa be-
regelige Dele saa enkle, at det i Vir l\cllg]wdcn er tem-
mvhg .s].vldent, at der pludselig kommer noget i Uorden
i den.

I Stedet for at give sig til at skille Karburatoren ad,
ber man i1 et saadant Tilfelde begynde med at over-
bevise sig om, hvorvidt der er Benzin eller andet Brend-
selsstof i Beholderen. Denne simple Regel bliver
kun altfor ofte overtraadt, hvorved foranlediges et be-
sveerligt Arbejde og et timelangt Ophold paa Lande-
vejen til ingen Verdens Nytte. Det er dog ikke tilstreekke-
ligt, at der er Benzin paa Beholderen, der maa ogsaa
veere fri Passage for Benzinen til Karburatoren.
For at undersoge, om dette er Tilfzldet, aabner man
Aftapningshanen forneden paa I\arbmatmen 0g renser
den med en stump Staaltraad; herefter skal Benzinen
lobe ud iven jevn Strom af samme Tykkelse som Aab-
ningen i Hanen.

Kommer der ingen Benzin ud af Karburatoren, lukker
man Hanen under Benzinbeholderen og losner derefter
den Omlobermottrik, som forbinder Benzinreret med
Karburatoren, hvorpaa man atter aabner Hanen under
Benzinbeholderen. Stremmer Benzinen nu ud af Roeret
i en jevn Straale, er der berettiget Grund til at antage,
at Fejlen ligger i selve Karburatoren. I modsat Fald
lukker man atter Hanen, skruer Ledningen fra Behol-
deren og renser Roret enten ved at trakke en stiv
Staaltraad igennem det eller ved et Par Slag med Fod-
pumpen til Luftringene. Er der et Filter i Benzinled-
ningen, maa det ogsaa tages ud og renses.
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Naar man derefter atter skal montere Benzinreret, maa
man vere forsigtig ved Paasatning af Omloeber-
mottrikkerne, at de ikke kommer skavt paa Ge-
vinnet, som vist i Fig. 83 A, hvorved der fremkommer
en stadig Utethed i Forbindelsen. Det rigtige er at
give Benzinroret en lille Bojning, saaledes at Omlober-
mottrikken kommer lige paa (Fig. 83 B).

Kommer der stadig ingen Benzin, selv efter at Benzin-
roret er renset ud, maa Fejlen soges lengere tilbage i
Benzinanleget, og den vil vaere forskellig efter det an-
vendte Systems Natur.

Ved Benzinanleg med naturligt Fald til Kar-

IYig. 83. Benzinrorets Montering.
A = fejl Montering; B = rigtig Montering.

buratoren kan det hsende, at det fine Hul, som er boret
gennem Midten af Deekslet til Paafyldningsaabningen i
Benzinbeholderen, er forstoppet af Stev og Snavs. Da
der saaledes ikke kan komme Luft ind i Beholderen i
Stedet for den udlebne Benzin, hindrer Lufttrykket Ben-
zinen i at stromme ud. En Staaltraad, som stikkes gen-
nem Hullet, vil afhjalpe Fejlen.

Foregaar Benzintilledningen under Tryk, kan der
vere forskellige Kilder til Fejl. Forst og fremmest Uteet-
heder i Systemet, enten i Reorledningerne eller i Be-
holderen eller derved, at Dakslet til Paafyldningsaab-
ningen i Beholderen ikke er skruet ordentlig til eller er
gaaet over Gevin. Frembringes Trykket ved Hjwlp af
en lille Luftpumpe (Fig. 84), kan Pumpen blive uteet
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paa Grund af Slid mellem Stempel, Stempelringe og
Cylinderveaeg, eller fordi Ventilerne ikke arbejder rigtigt.
Slutter Sugeventilen ikke teet, vil en Del af den sammen-
pressede Luft slippe tilbage gennem den:; satter Suge-
ventilen sig fast, saa at den ikke aabner, vil Cylinderen
ikke faa Luft nok. Paa samme Maade vil Fejl ved Ud-
blaesningsventilen forhindre Frembringelsen af det rette
Tryk i Benzinbeholderen.

Frembringes Trykket ved Hjalp af Udblesningsgassen,

maa en Del af denne, som bekendt, passere en Reduk-

Fig. 84. Luftpumpe til Frembringelse af Lufttryk
i Benzinanlzgel.

tionsventil, der er forsynet med en Metalsi. I Tidens
Lob vil denne Metalsi blive tilstoppet, saa at Udblas-
ningsgassen ikke kan komme igennem den; Sien maa da
tages ud og renses. I Reduktionsventilen findes baade
en Bagslagsventil og en Sikkerhedsventil, og begge disse
Ventiler kan komme i Uorden, dels ved at Olie, som
paa Trods af Filtret er revet med af Udblesningsgassen,
seetter sig fast paa Ventilseederne, dels ved almindeligt
Slid. Det bliver da nedvendigt at rense Ventilerne og
slibe dem til paany.

I Fig. 85 er vist et Snit gennem en Stewart-
vacuum-Tank, et nyt System for Benzinanleget,
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hvorved Ulemperne fra de tidligere anvendte Systemer
skal vare fuldstendigt fjeernede. Konstruktionen er fol-
gende: Tanken er delt i to Rum, et ovre og et nedre
Kammer, og Forbindelsen mellem de to Kamre sker ved
en simpel Klapventil. Det ovre Kammer er ved en Ror-
ledning forbunden med Benzinbeholderen og ved en
anden Reorledning med Motorens Sugeledning. Inden i
det evre Kammer er anbragt en Svemmer, som ved en
dobbelt Vegtstangsmekanisme styrer to Ventiler: en
Sugeventil, som er anbragt paa det Sted, hvor

LUI——& 3

Fig. 85. Snit gennem en »Stewarte-Vacuum Tank.
1= Aftapning; 2= til Karburatoren: 3 = Luft; 4= til Motoren;
4 = fra Benzinbeholderen; 6 = Svemmer.

Roret fra Motorens Sugeledning udmunder i Beholderen,
ogen Luftventil, som aabner og lukker for et Ror,
som har direkte Forbindelse med den frie Luft. Naar
det oyre Kammer er tomt, og Svemmeren derfor i neder-
ste Stilling, er Sugeventilen aaben og Luftventilen lukket.
Setter man nu Motoren i Gang, vil den ved sin Sug-
ning frembringe et Vacuum i det evre Kammer, hvorved
dels Klapventilen, som danner Forbindelse med det
nedre Kammer, holdes lukket, og dels suges Braendsels-
vaedske fra Vognens Hovedbeholder op i det ovre Kam-
mer. Naar Vaedskestanden i det ovre Kammer har naaet
en vis Hojde, flyder Svemmeren op, lukker Sugeventilen
og aabner Luftventilen. Det ovre Kammer kommer da
under Atmosferens Tryk, Klapventilen aabner sig og
Vadsken strommer ud i det nedre Kammer, fra hvis
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Bund den fores til Karburatoren ved naturligt Fald.
Det tager kun omtrent to Sekunder at faa det ovre Kam-
mer fyldt, naar Motoren er i Gang, og har Vognen staaet
saalenge, at det nedre Kammer er ganske temt, behover
man blot at dreje Motorhaandsvinget fire-fem Gange
rundt med lukket Gasspjeld, for at faa tilstrekkelig
Veadske op til Starten.

Findes Fejlen ikke i Benzinanlegget, maa den soges
i selve Karburatoren. Hvis Naalen i Svem-
merrummet ikke slutter ordentlig til sit Sede, vil
Karburatoren svemme over, og Gasblandingen bliver for
rig. Lukker Naalen for tidligt, bliver Benzinstanden
ikke hej nok, og Gasblandingen bliver for svag. I Bla n-
dingskammeret kan der egentlig ikke ske andet,
end at Sprojtereret forstoppes, saa at Benzinen ikke
kommer frem. Hvis Karburatoren er forsynet med en
automatisk virkende Friskluftventil, kan denne natur-
ligvis ogsaa komme i Uorden: aabnes den for meget,
bliver Blandingen for svag; aabnes den for lidt, bliver
Blandingen for rig.

For at undersoge Benzinstanden i Karbura-
toren anbringer man den i en Skruestik, og lader Ben-
zinen lebe til fra en lille Beholder, som forbindes med
Karburatoren ved en Gummislange. Naar Svemmeren
flyder op, og Naalventilen lukker, skal Benzinen staa
indtil en lille Smule fra Overkanten af Sprojtereret. Hvis
man formoder, at Sprejteroret er forstoppet eller
at der er kommet Snavs i Rerforbindelsen i Bunden af
Svemmerhuset, kan Forstoppelsen fjernes ved kompri-
meret Luft, f. Eks. gennem Slangen fra en Kulsyre-
beholder. Man kan ogsaa skrue Sproejtereret ud og rense
det med en fin udgledet Jern- eller Kobbertraad.

Flyder Karburatoren over, skyldes det ofte, at Naal-
ventilen ikke slutter teet til sit Sede, den maa da
slibes til med lidt fint Smergelpulver, udrort i Olie. Er
Benzinstanden for hej, kan det skyldes, at Angrebs-
punktet for de smaa Veagtsteenger paa Ventilnaalen er
blevet forskubbet; Ringen, som fastholder Vegtsten-
gerne, skubbes paa Plads og loddes fast. Det kan ogsaa
ske, at Sveommeren er bleven for tung: er den af
Kork, er det Lag Shellak, hvormed den er overtrukket,
maaske oplost, og Korken er bleven gennemtrengt af
Benzin. Svemmeren tages da .op og terres paa et varmt:
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Sted, hvorefter den stryges et Par Gange med Shellak.
Er Svemmeren af Messing, kan den veare bleven utet;
den tages op og legges i kogende Vand, hvorved Ben-
zinen i dens Indre fordamper og bobler op gennem Van-
det, saa at man kan konstatere det Sted, hvor den er
utet. Hullet markeres og geres storre med et Bor, hvor-
efter Svemmeren anbringes paa et varmt Sted, indtil
al Benzinen inden i den er fordampet. Derefter lodder
eller svejser man Hullet til, og Svemmeren anbringes
under denne Operation bedst i en Beholder med Is, for
at Luften inden i den kan holde sig kold og ikke gore
Lodde- eller Svejsestedet porest.

Gasblandingen kan ievrigt ogsaa vise sig behaftet med
Fejl, som ikke kan findes i selve Karburatoren. Hvis
det saaledes er vanskeligt at faa Motoren til at gaa med
naesten lukket Gasspjeld, er det Tegn paa, at der findes
Utaetheder, hvorigennem Luften traenger ind i Gas-
blandingen og fortynder den. Saadanne Utatheder kan
opstaa mange Steder paa en Motor. Luften kan treenge
ind gennem uteette Pakninger, enten mellem Karbura-
toren og Sugeledningen eller mellem denne og Cylinder-
blokken. Den Slags Uletheder er vanskelige at opdage,
fordi de kun virker, medens Stemplet gaar nedad i Suge-
takten. Utetheder kan ogsaa opstaa omkring Kom-
pressionshanen, Tendroret eller Dakslet over Ventil-
aabningen, og de gor sig bemeerkede ved Afsetning af
Olie omkring det utette Sted og, i alvorlige Tilfzlde,
ved en hvislende Lyd. Andre Steder for Utsetheder er
Besningen omkring Ventilskaftet for Sugeventilen samt
selve Udblasningsventilen. Naar denne sidste er uteet,
vil det ikke alene gaa ud over Kompressionen i Motoren;
men der vil ogsaa suges brendt Gas fra Udblesnings-
ledningen ind igennem den, og den brendte Gas for-
tynder den eksplosive Gasblanding paa samme Maade
som atmosfaerisk Luft.

Disse Utetheder kan i nogen Grad modvirkes ved, at
man indstiller Karburatoren til at give en rigere Gas-
blanding ved lavt Omdrejningsantal, men det er ikke
tilraadeligt at anvende dette Middel, fordi Gasblandingen
1 saa Fald naturligvis bliver for rig, naar man kommer
op paa de sterre Omdrejningsantal. Det er derfor uaf-
viselig nedvendigt at konstatere Utathedernes Tilstede-
verelse, f. Eks. ved at sprojte Sabevand paa de for-
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skellige Forbindelsessteder, og derefter fjerne Utet-
heden paa grundig Maade ved Anbringelse af nye Pak-
ninger og lgn.

Vi kommer nu til det vigtige Punkt: Karbura-
torens Indstilling; af den er mange Forhold
afhengige: Motorens lette Igangsetning, dens j&:\'nc 0g
langsomme Tomgang, dens Evne til at »tage sig hurtigt
op«, naar Gasspjeldet aabnes og endelig dens I\mft-
udvikling og dens Forbrug af Brandselsstof. Det er
mange foul\clllgalto(lc Formaal og man maa paa For-
haand vare klar over, at det er meget vanskeligt eller
rettere umuligt at opnaa dem alle paa een Gang. I
Virkeligheden er da ogsaa selv den fineste Indstilling
af en Karburator kun et Kom promis, hvorved man
soger at tilfredsstille saa mange af de fremsatte Krav
som muligt, og det er let at forstaa, at den Indstilling,
hvorved Motoren udvikler sin storst mulige Kraft, ikke
er den samme som den, hvorved man tilsigter at bringe
Forbruget af Braendselsstof saa langt ned som muligt.

I de senere Aar er Vagtiylden af Braendselsvedskerne
stadig blevet storre, og derved er dels Motorens Igang-
setning blevet besvearligere, dels Fordampningen af
Brandselsveedsken blevel vun\‘kcligcrc. For at modvirke
disse Ulemper har man bl. a. foreslaaet, at tage Luften
til Gasblandingen fra Krumtaphuset. Det er
nu ikke nogen ny Opfindelse; thi allerede i 1912 bragte
den bekendte belgiske Automobilfabrik »Minerva« denne
Konstruktion paa Markedet i sit 14 HK Chassis (Fig.
86). Hensigten var her i forste Reekke at undgaa den
ubehagelige snorkende Lyd, som fremkommer ved Kar-
buratorens Indsugning af atmosferisk Luft paa sed-
vanlig Maade, og der var ved en swrlig Konstruktion
af Afgangsstutsen M paa Krumtaphuset sorget for,
dels at der ikke kunde trenge Stev ind 1 Krumtap-
huset, dels at der ikke med Luften kunde suges Olie
fra Krumtaphuset over i Karburatoren. Tilbage ved
disse Konstruktioner bliver dog den Ulempe, at “Luften
i Krumtaphuset altid er blandet med Rester af For-
braendingsgas, som er sluppet forbi Utetheder ved Stem-
pelringene, ligesom Luftens hejere ltn]])(‘l‘dllll giver den
et storre Rumf‘mg. saa at Motoren taber i Kraft, hvad
den vinder ved den bedre Fordampning at Brandsels-
stoffet. Det nzvnte Eksempel er kun anfort for at vise,
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hvor vanskelig og delikat en Sag det er at prove paa at
forbedre Karburatorens Virkemaade.

Overhovedet bor det vare en fast Regel, at Indstil-
lingen af Karburatoren kun maa foretages af Personer,
som har et neje Kendskab til dens Konstruktion, og
Indstillingen bor aldrig forandres, med mindre der fore-
ligger tvingende Grund dertil.

I det folgende skal vi give nogle Vink med Hensyn
til Egenskaberne ved de forskellige Blandinger, idet
Kendskab hertil er aldeles nodvendigt for den, som skal
foretage Indstillingen af Karburatoren. Meningerne er

Fig. 86. sMinervas-Motor med Luftledning fra Krumtaphuset
til Karburatoren.
¥ = Karburator; I = Luftledning for Hovedstraalerar; R = Luftledning for
Bistraaleror; K = Krumtaphus; M = Lufitindstromningsror; H = Varmtvands-
ledning til Karburatoren.

noget delte med Hensyn til det bedste Blandingsforhold,
idet Gasblandinger er eksplosive i Forhold, der varierer
fra en Del Benzmdampf. til fire Dele Luft og til en Del
Benzindamp til atten Dele Luft. Den forste Blanding
er altfor rig, medens den anden er altfor svag til at give
ordentlig Tending.

Enrig Blanding bor undgaas, fordi Overskuddet
af Brendselsstof afseetter Kul og tilsoder Cylinderveaegge,
Eksplosionsrum, Stempelbund og Ventiler og desuden
overheder Motoren. Den rige Blanding indvirker ogsaa
skadeligt paa Motorens Elasticitet, saa at den nasten
kveeles, naar Gasspjeldet lukkes, og kun arhoj(ler godt
med aabent Gasspjzld. Den rige Blanqu gor sig hmtlg,
bemserket ved sort Rog og 1ldc Lugt fra Udbla?smnnen
Er der Overskud af L uft i Gasblandingen, kom-
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mer der Bagslag i Karburatoren, og Motoren arbejder
meget uregelmassigt.

Naar Karburatoren skal indstilles, begynder man med
at starte Motoren og sette Twendingshaandtaget saa
langt tilbage, at Motoren arbejder langsomt og roligt
med Gasspjeldet omtrent halvt aabent.

For at undersege, om Gasblandingen er for
rig, lukker man lidt efter lidt for Benzintilforslen ved
at skrue Naalen i Sprojteroret nedad, indtil Motoren
begynder at lebe uregelmaessigt eller at give Fejlten-
dinger. Man skruer Naalen saa langt ned, den kan kom-
me, uden at Motoren gaar i Staa, og naar man saaledes
har fundet den mindst mulige Mengde af Brendselsstof,
losnes Reguleringsskruen paa Naalventilen, indtil Mo-
toren lober saa sterkt, den kan. Saa skruer man Kon-
tramottrikken til, saa at Naalen bevarer sin Indstilling.

Derefter kommer Turen til Indstilling af Frisk-
lufttilferselen, hvis Karburatoren er forsynet
med en indstillelig Luftventil. Teendingshaandtaget saettes
saa langt frem som muligt, og Gasspjeldet aabnes helt.
Derefter aabnes Luftventilen, eller Spendingen i Fjedren
formindskes, indtil Motoren begynder at give Fejlten-
dinger og Bagslag i Karburatoren. Idet man saaledes
har fundet den storste Mwengde af Friskluft, som Mo-
toren endnu kan gaa med, strammer man Fjederen paa
Luftventilen ved at skrue Reguleringsskruen indad, ind-
til man naar det Punkt, hvor man merker en tydelig
Forogelse af Motorens Omdrejningsantal.

Naar baade Brendselsstof- og Luftventilen er rigtigt
indstillet, skal Motorens Omdrejningsantal kunne swttes
jevnt op ved at aabne Gasspjeldet samtidig med, at
Tewendingen er sat saa langt frem som muligt.

Karburatorer af de forskellige Mearker har ikke de
samme Indstillingsmidler; i nogle reguleres Blandings-
forholdet kun ved Breendselsstoftilferselen, i andre kun
ved Lufttilforselen. Pladsen forbyder os desvarre her
at komme nzrmere ind paa Indstillingen af de forskel-
lige Karburatorer, men det gelder, som sagt, om, at
man forinden Indstillingen gor sig noje bekendt med
Karburatorens Konstruktion. Med lidt Omtanke vil
Indstillingen da i de fleste Tilfzlde ikke volde stort
Besvzr.




Kapitel IX: Tendingen.

Der er neppe nogen Del af det moderne Automobil,
som fra forste Fard og indtil nu har gennemgaaet en
mere omfattende og varierende Udvikling end den elek-
triske Tending. Denne Udvikling er bleven yder-
ligere stimuleret i de senere Aar, hvor den elektriske
Belysning og Selvstarter er kommet til og
har fuldstendiggjort Automobilets elektriske U d-
styrelse.

Mangen Motorejer er temmelig ukendt med de dybere-
gaaende elektriske Problemer og derfor ret tilbojelig til
at betragte forekommende Fejl i Automobilets elektri-
ske Anleg som uafhjelpelige uden den faguddannede
sElektrikers« Assistance. Ganske vist kan der i ethvert
elektrisk Anleg forefalde Driftsforstyrrelser, som kun
kan rettes paa Grundlag af indgaaende Kendskab og
megen praktisk Erfaring; men heldigvis har de elek-
triske Indretninger i et Benzinautomobil nu naaet en
saadan Grad af Driftssikkerhed, at enhver Motorejer
selv vil kunne rette de hyppigst forekommende Fejl,
naar han folger de Anvisninger, der meddeles i dette
og i et senere Kapitel, som vil omhandle den elektriske
Belysning og Selvstarter.

En Fejl i det elektriske Twendingssystem kan veare
enten af partiel eller af total Natur.

Ved partielle Fejl, hvor et enkelt Tendror settes
ud af Virksomhed, er det mest sandsynligt, at det er
det paagaldende Tendror eller det dertil stremforende
Kabel, som der er noget i Vejen med. Ved totale Fejl,
hvor hele Tendingen nazgter at fungere, maa Aarsagen
som Regel soges i Stromkilden, ved den magnet-elektriske
Teending altsaa i selve Magnetapparatet.

Naar Motoren begynder at lobe uregelmaessig, fordi
en af Cylindrene ssaetter ud¢, gelder det om at finde
det Tendror eller Kabel, hvori Fejlen ligger. Dette
kan man gore uden at standse Motoren eller skrue Tend-
rorene ud, blot ved at kortslutte hvert Tendrer for sig,
idet man holder Klingen af en Skruetrekker mod Teend-
roret, saaledes at den danner metallisk Forbindelse mel-
lem Tendrorets Kontaktskrue og dets Krop (Fig. 87).
Hvis Motorens Gang er fuldstendig upaavirket af, om
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Tandroret bliver kortsluttet eller ej, har man fundet
det beskadigede Tendror.

Ved flercylindrede Motorer kan det undertiden vere
vanskeligt alene ved Horelsen at afgore, om Kortslut-

Fig. 87. Kortslutning af et Tendror ved Hjzlp af en Skruetrekker.

ning af et enkelt Tendrer har nogen Indflydelse paa
Motorens Gang eller ej. Man kan da vealge den Frem-
gangsmaade at kortslutte alle Tandrerene paa et enkelt
ner. Hvis det er det beskadigede Tendrer, som ikke
er kortsluttet, vil Motoren gaa istaa. For at kortslutte

Fig. 88. Kortslutning af flere T@ndror paa een Gang ved Hj=zlp
af en blank Jerntraad.

f. Eks. de tre Tendror i en firecylindret Motor, maa
man have et serligt Varktoj, bestaaende af flere Metal-
steenger, monterede paa et Trahaandtag. Den Slags
Kortslutningsapparater findes i Handlen,
eller man kan lave sig et selv. En nem og billig Maade
at kortslutte Tmndrerene paa, er vist i Fig. 83: den ene
Ende af en tynd, ikke isoleret Jerntraad fastgores til en
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af Motorens Metaldele, og Traaden fores derefter skifte-
vis om en Finger paa venstre Haand og et af Teend-
rorenes Kontaktskrue, indtil alle Tendrer, paa ner et,
er fort til »Jord«. Man beheover ikke at frygte noget
Sted fra den hejspendte elektriske Strom; thi denne
foretreekker selviolgelig Jerntraaden med den forholdsvis
ringe Modstand fremfor det menneskelige Legeme med
den store Modstand; kun maa man omhyggelig undgaa
at rore ved Twndrerene med Fingrene, medens man
legger Traaden om Kontaktskruerne.

Naar man nu paa en af de angivne Maader har ud-
fundet, i hvilken Cylinder »Uds@tningen« finder Sted,
bliver det Spergsmaalet, om Fejlen skal soges i Tend-
roret, i Kablet eller i-selve Magnetapparatet. Man stand-
ser Motoren og tager Kablets overste Ende ved Twend-
roret af. Derefter startes Motoren igen, og man holder
Kabelskoen i ca. 4 mm’s Afstand fra Motorens Metal-
masse. Kommer der Gnister her, ligger Fejlen i Teaend-
roret.

Kommer der derimod ingen Gnist, standses Motoren,
og Kablets nederste Ende tages af fra Magnetapparatets
Fordelermekanisme. Motoren startes, og Kablets nederste
Ende holdes i ca. 15 mm’s Afstand fra Kontakten paa
Fordelerapparatet. Kommer der Gnist her, er det Kablet,
som er i Stykker; kommer der ingen Gnist, ligger Fejlen
i Magnetapparatet.

Vi vil nu antage, at der kommer Gnist ved den ever-
ste Ende af Kablet,” og at det altsaa er T&ndroeret,
som er i Uorden. Motoren standses, og Teendreret skrues
ud. I langt de fleste Tilfeelde vil man finde, at Tend-
rorets Porcelen og Metalspidser er overtrukket med et
tykt, glinsende Lag af halvforbrendt Olie og Sod,
som hidrorer dels fra overdreven Smering, dels fra daar-
lig sluttende Stempelringe. Dette Lag af Olie og Sod
frembyder betydelig mindre Modstand for den elektriske
Strom end Luftlaget mellem Spidserne, og der frem-
kommer saaledes slet ingen Gnist. Twendreret renses
bedst med en gammel Tandberste, dyppet i Benzin, og
efter Rensningen pudses Spidserne ganske blanke med
et Stykke Smergellerred.

Undertiden har Olieskorpen brendt sig saa fast ned
i Porcelenet, at den ikke er til at faa af med Tandber-
sten. Man kan da vaske Porceleenet med Acetone, som
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er den eneste Vaske, der i nogen Grad virker oplesende
paa Kulstof, og derefter skrabe Skorpen af med en Kniv
og Smergelleerred. Man maa dog passe paa ikke at tage
Glassuren af Porcelenet; thi Tendreret bliver da meget
tilbojeligt til at sode til paany. Der er fornylig kommet
et nemt lille Apparat i Handlen til Rensningen af Tend-
ror; det bestaar, som Fig. 89 viser det, af en forneden
lukket Metalkapsel, som foroven er forsynet med ind-
vendigt Gevin til Tendreret. Inden i Kapslen er an-
bragt et Bundt Stoppenaale med Spidserne opad. Naar
Tendreret er skruet paa Plads i Kapslen, og denne rystes

Fig. 89. Kapsel med Stoppenaale til Rensning af Tendrer.

kraftig op og ned, vil Naalene fjerne ethvert Spor af
Kulafsetninger paa Porcelenet og pudse Twendrorsspid-
serne ganske blanke.

Tendroret kan dog ogsaa vaere behaftet med andre
Fejl end Tilsodning. Saaledes kan Spidserne sidde
for tet paa hinanden, og Gnisten bliver da for svag til
at antende Gasblandingen. Har Spidserne for stor ind-
byrdes Afstand, bliver Modstanden for stor, og Gnisten
springer over i sLynaflederen« inde i Magnetapparatet.
Den rette Afstand mellem Spidserne er omtrent 1/, mm,
og hvergang et Tmndrer er ude, bor man kontrollere
denne Afstand. 1 denne Forbindelse ber det bemarkes,
at det ogsaa er af Betydning for Motorens jevne Gang,
at alle Tendrorene i Motoren har samme Afstand mel-
lem Spidserne.

Automobilet og dets Behandling. IT. 6
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Endelig kan det hende, at Porcel@net er revnet
eller, hvis Isolationen er af Mica, at denne er gennem-
trukket af Olie. I begge Tilfeelde er Tendreret kort-
sluttet og ubrugeligt. Det maa da kasseres eller i hvert
Fald skilles ad, og ny Isolation indsettes. Da Revner
i Porcelenet eller Mica’ens Gennemtraengen med Olie
ikke kan ses, er det nedvendigt efter Rensningen og
Spidsernes rigtige Indstilling at prove Tewndroret. Det
kan man gore ved at forbinde Twndreret med Kablet
og legge det med Kroppen paa Motorens Metalmasse.
Naar Motoren derefter settes i Gang, skal store Gnister
springe over mellem Spidserne (Fig. 90). Proven er

Fig. 90. Prove af det rensede og indstillede Tendror
forinden Monteringen.

dog ikke ganske ufejlbarlig; thi selv om Tandreret kan
give Gnister i den atmosferiske Luft, er det ikke derfor
sikkert, at Gnisterne springer over i den komprimerede
Gas inde i Cylinderen.

Ivis Fejlen ikke ligger i Taendrorel, men maa seges
i de elektriske Ledninger, maa man forst og
fremmest undersoge alle Kontaktsteder for at overbevise
sig om, at Kablerne er ordentlig og fast befastede.
Dette gwlder ogsaa Kabelforbindelsen til »Jord« fra
Magnetapparatet, som man derfor ikke maa glemme at
undersoge.

Af andre Fejl ved Kablerne kan navnes, at Isola-
tionen kan wveere gennembrudt, gnavet over ved
Kablets Bevaegelser og Ryslelser mod en skarpkantet
Metaldel eller gennemtrukken af Olie. En saadan »Utzat-
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hed« i Isolationen vil i mange Tilfeelde, i hvert Fald
for nogen Tid kunne afhjelpes ved at bevikle det be-
skadigede Sted paa Kablet med Isolerbaand. Undertiden
har Rystelserne veeret saa kraftige og virket saa laenge,
at Traaden i Kablet er knakket over. I saa Fald maa
Kablet kasseres, med mindre Bruddet har fundet Sted
ved en af Enderne, og Kablet er langt nok til, at man
kan skeere det over paa det beskadigede Sted og tildanne
en ny Kabelende.

Som oftest fores Hojspendingskablerne fra Magnet-
apparatets Fordelermekanisme til de forskellige Tandror
gennem et Metalror, som indvendig er foret med Fiber-
beleegning. Hvis Isolationen om Kablerne inden i Roret
er gennemtrengt af Olie eller paa anden Maade brudt,
vil Strommen fra det ene Kabel springe over i det andet
og derved give Bagslag i Motoren, hvorved den pludse-
lig standser. Virkningen af denne Fejl er saa voldsom,
at det i Almindelighed ikke vil veere vanskeligt at finde
Fejlen og afhjelpe den. Verre er det, at der, selv om
Isolationen er i Orden, kan fremkomme en ele ktro-
statisk Virkning mellem Kablerne, som ligger
tet op ad hinanden i Rerel. Den hojspendte Strom i
et af Kablerne kan inducere en noget svagere Strom i
Kablet ved Siden af, og denne Strom giver da Gnist i
en Cylinder, hvis Stempel er i Ferd med at gaa nedad
i Sugetakten, og den tilsvarende Eksplosion i tredje
Takt udebliver. Motoren gaar ikke i Staa, men arbejder
uregelmeassigt, og Fejlen vil i de fleste Tilfelde vere
meget vanskelig at opdage.

Vi kommer nu Lil de mulige Fejl i Magnetappa-
ratet. Her er det serlig to Punkter, som er udsatte
for at komme i Uorden, nemlig Afbrydermeka-
nismen og Fordelermekan ismen (Fig. 91).
Disse to Dele er dog bekvemme at komme til og de hyp-
pigst forefaldende Fejl lette at afhjelpe.

For at undersoge Afbrydermekanismen be-
gynder man med at tage Dekslet af, idet man skyder
den flade Fjeder til Side, som holder det paa Plads. Der-
nest overbeviser man sig om, hvorvidt den lange M i d-
terskrue, som holder hele Afbrydermekanismen fast
til Enden af Ankerakslen, sidder ordentlig fast. Hvis
den er gaaet lpos, aabner og lukker Afbryderen ikke i
rette Tid i Forhold til Ankerakslen, ja, det kan endog
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heende, at den staar helt stille, saa at der slet ingen Gnist
fremkommer. Naar denne Skrue er skruet fast til, under-
seger man, om Platinstifterne rorer ved hin-
anden, naar Fiberklodsen paa Vinkelvagtstangen lige
har forladt Knasten i Siden af Fiberringen. Det er ogsaa
vigtigt, at der er den rette Afstand, omtrent 0,5 mm,
mellem Platinstifterne, naar Fiberklodsen er oppe paa
Knasten. For at indstille Afbryderen til denne rette Af-

Fig. 91. Arbryder- og Fordelermekanisme ved et
Eisemann-Magnetapparat.

stand leosner man Kontramettrikken paa den beveaege-
lige Platinstift, som derpaa kan skrues ud eller ind efter
Behov.

Platinstifterne bor veaere rene, og man renser
dem derfor med lidt Benzin, som sprojtes ud af en Smeore-
kande. Hvis Kontakterne er ujevne eller svertede, maa
de pudses af med en fin Fil. Naar Platindraaberne er
slidt helt af, maa de fornyes.

Hvad Fordelermekanismen angaar, maa den
indvendige Flade af Fiberringen holdes ganske ren, og
de indlagte Messingkontakter veere blanke. Man maa og-
saa have Opmerksomheden henvendt paa, at Over-
fladenaf Messingkontakterne er i nojagtig




samme Plan som Fiberringens Flade; i modsat Fald kan
Fordelerkullet hoppe over Messingkontakten, saa at det
paageldende Tendrer ingen Strem faar. Fordeler-
kullet skal presse jevnt imod Fiberringen, og Enden
af Kullet maa vare ren. Ligesom Kullet under sin sta-
dige Rotation afsetter et tyndt Lag Kulstev paa Fiber-
ringen og Messingkontakterne, saaledes vil de sidste og-
saa i det lange Lob afsmtte Metalpartikler paa Enden
af Kullet, saa at det bliver ganske blankt. Kullet kan
da renses med en meget fin Fil eller fint Sandpapir; et
fortrinligt Slibemiddel til et Magnetkul er iovrigt Stryge-
fladen paa en Twendstiksaeske.

Hvad der her er sagt om Fordelerkullet, gelder og-
saa for de to andre Kul i Magnetapparatet, nemlig Kullet
i Slebekontakten og det Kul, som forer Stremmen fra
Sleebekontakten til Fordelerapparatet. Alle Kullene maa
behandles med stor Varsomhed; thi de er meget skrobe-
lige. Det samme gelder de Ebonitholdere, hvori Kullene
er anbragte, og de haarfine Skruefjedre, som presser
Kullene imod deres Bereringsflader.

Naar et Magnetapparat har veret i Brug i lengere
Tid, taber Magneterne deres Kraft, og det bliver noed-
vendigt at opmagnetisere dem. Naar Magneterne
er svage, bliver Gnisten ogsaa svag, og Motoren vil ar-
bejde uregelmassigt og give mindre Kraft. Opmagnetise-
ringen foregaar ved Hjelp af en kraftig Elektromagnet
og kraver i og for sig ikke noget sterre Apparat. Men
det er en ret vanskelig Operation, hvortil der horer et
vist Kendskab og Erfaring, saa at det maa anbefales
at lade den udfere af en Specialist.

Skitsen Fig. 92 viser en almindelig Anbringelses-
maade af et Magnetapparat paa en firecylindret Mo-
tor samt Tendingens Indstilling. Da Anker-
akslen skal gaa med samme Omdrejningsantal som Mo-
torens Krumtapsaksel, behoves der kun eet Tandhjul paa
Ankerakslen, af samme Sterrelse som det paa Motor-
akslen, og som drives af det dobbelt saa store Tand-
hjul paa Knasteakslen. I andre Tilfeelde drives Anker-
akslen ved Kadetrak eller gennem en Oldham-Kobling
fra Motorakslen.

Foratindstille Te@ndingen setter man Tand-
eller Keedehjulet eller den ene Part af Koblingen lost
paa Enden af Ankerakslen og fjerner Dakslerne over

G.
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Fordeler- og Afbrydermekanismerne. Derneest drejer man
Motoren med Haanden, indtil Stemplet i den forste er
i overste Dodpunktsstilling efter 2den Takt, hvilket kan
konstateres ved Mamrkerne paa Svinghjulet eller ved at
stikke en Staaltraad gennem Kompressionshanen oven i
Cylinderen.

Derefter drejer man Ankerakslen, indtil Ankeret
indtager den paa Skitsen viste Stilling, under Forud-
setning af, at Magnetapparatet er hejredrejende, d. v. s.
m e d Viserne paa et Ur. Afstanden C mellem Kanterne
af Ankeret og Polskoen skal da vere mellem 14 og 17
mm, og denne Afstand kan man komme til at maale,
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Fig. 92. Magnetapparatets Anbringelse og Taxndingens Indstilling
ved en [lirecylindret Motor.

naar man treekker det flade Daksel ud, som ligger mellem
Magneterne og som i Almindelighed baerer »Lynaflede-
4! renc. 1 denne Stilling af Ankeret skal Platinstifterne i
| Afbrydermekanismen veere lige paa Nippet til at skilles
ad, naar Twendingshaandtaget settes paa »fuld Forten-
dinge. Naar alt er bragt paa Plads, som beskrevet, set-
tes Tandhjulet eller Koblingen fast paa Ankerakslen.

f Naar Afbrydermekanismen er rigtig indstillet, er der-
med ogsaa Fordelermekanismen indstillet, idet
; disse to Mekanismer er indbyrdes forbundne ved Magnet-
ol | apparatets Tandhjulsudveksling, som bringer Fordeler-
} | akslen til at bevaege sig med den halve Hastighed i mod-
| sat Retning af Ankerakslen. Tilbage staar kun at for-
il binde Klemskruerne paa Fordelermekanismen
med Tendrerene i de rigtige Cylindre. De paa
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Fordelerpladen indskrevne Tal angiver den Rakkefolge af
Cylindrene, hvori Twndingen foregaar. I det valgte
Eksempel er Tandingsordenen saaledes 1—2—4—3.

Kapitel X. Kolingen.

Fejl i Koleanleget giver sig hyppigst Udslag som
Overhedning af Motoren, og naar Koelevandet ko-
ger, saa at der staar en Dampstraale ud af Overlobsroret
i Koleren, er man gerne tilbejelig til at gaa ud fra, at
der er et eller andet i Vejen med Afkelingen. Kolevan-
dets Kogning er dog ikke noget ganske ubedrageligt
Kendetegn paa Fejl i Koleanleget. Ganske v.st kan der
veere opstaaet en Utaethed i Koleren eller i Kolelednin-
gen, hvorved Vandstanden er sunken saa lavt, at Van-
det — ved Termosifonkeling — ikke kan cirkulere, og
det samme gelder, hvis Kolevandet om Vinteren delvis
er frosset i Kolekapperne eller i en »Lomme« i Rorsy-
stemet; men Vandets Kogning kan ogsaa skyldes helt
andre Aarsager, som f. Eks. urigtig Indstilling af Kar-
buratoren, hvorved Gasblandingen bliver altfor rig paa
Benzin, eller daarlig Smoreolie eller utilstrazkkelig Smo-
ring. Naar Kolevandet koger, vil det derfor ofte vere
nodvendigt at rette sin Opmerksomhed ogsaa mod andre
Punkter end selve Koleanlaget.

Underkeoling er Modsetningen til Overhedning, og
viser sig navnlig om Vinteren under lave Temperatur-
forhold. Man maa erindre, at Kolesystemets Virkning er
beregnet for Korsel i den varme Sommertid op ad en
lang Bakke, og da Kolevandets Temperatur erfarings-
maessigt helst skal ligge mellem 80 og 90° Cel. og der
under vore Breddegrader ofte er en Temperaturforskel
i Luften mellem Sommer og Vinter af 30 til 40° Cel.,
forstaar man, at den Kolevirkning, som er tilstrakkelig
ved Korsel opad Bakke om Sommeren, kan véere over-
dreven sterk ved Korsel paa lige Vej om Vinteren. En
kold Motor betyder Krafttab og foreget Forbrug af
Brendselsstof, og i Vinterkulden gelder det derfor om
at holde Motorens Afkeling indenfor rimelige Greenser.
Hertil har man forskellige Midler; et af de simpleste og
hidtil mest anvendte er at slekke Ventilatorremmen eller
helt at fjerne den, saa at Ventilatoren staar stille og
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ikke suger den omgivende kolde Luft ind gennem Ko-
leren. Et andet Middel, som er improviseret af Ama-
torer, bestaar i at anbringe et Stykke Pap bagved Kole-
ren for derved at hindre den kolde Lufts Gennemstrom-
ning. Dette Middel virker, ligesom Ventilatorens Stands-
ning, noget haardhendet: Keolevirkningen nedsaettes el
bestemt Maal og kan ikke varieres, og man risikerer der-
for under ugunstige Forhold en Overhedning af Motoren.
Men af Amatorens enkle Opfindelse har der efterhaan-
den udviklet sig en mere fuldkommen Konstruktion, som
er bragt i Handelen i Form af en oprullelig Koler-
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Fig. 93. Skerm til Op- og Nedrulning foran Koleren.

sk e rm (Fig. 93). Skeermen, der er fremstillet af lakeret
Voksdug, kan ved Snoretrek, som er fort op til Instru-
mentbraedtet foran Foerersedet, rulles af og paa den
neden for Keleren anbragte Rulle, og et Motometer
eller Motor-Termometer angiver Kolevandets Tempera-
tur, saa at Foreren ved at regulere Skeermens Stilling
kan holde Kolevandets Temperatursvingninger indenfor
ret snevre Granser.

Det beskrevne Apparat har den Ulempe, at dets Be-
tjening krever serlig Opmarksomhed fra Forerens Side.
Man har segt at regulere Kolevandets Temperatur ad
automatisk Vej ved at anbringe en Termostat i en
af de Rorledninger, som forer Kolevandet til eller fra
Motoren. En saadan Termostat bestaar i Princippet af
en Ventil, som aabnes og lukkes ved Udvidelse og Sam-
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mentrekning af en Metalstang, f. Eks. af Kobber eller
et Kompositionsmetal, en s. k. »Termosejle, under de
skiftende Temperaturer. Naar Motoren er kold, er Termo-
sojlen trukket sammen og Ventilen lukket; Kplevandet
kan da ikke cirkulere. Efterhaanden som Motoren bliver
-varm, udvider Termosojlen sig, Ventilen lukkes op, og
mere og mere af Kelevandet kan deltage i Cirkulationen.
I de sidste Par Aar er en Maengde nye amerikanske Vogn-
typer forsynede med dette Apparat.

En serlig Fare om Vinteren er Kolevandets Fry s-
ning, hvorved man risikerer Spraengninger i Kolean-
leget, enten i selve Koleren eller, hvad der nwmsten er
endnu farligere, i den Del af Cylinderstebegodset, som
danner Vagge i Kolekapperne. Det sikreste Middel til
at hindre Frostsprengninger er at tappe Kolevandet af,
naar Vognen stilles hen; dog maa det bemarkes, at Af-
tapningen maa vere fuldst@endig, og udstrekkes
ogsaa til saadanne vanskeligere tilgeengelige Steder som
Vandpumpe (hvis der findes nogen) og Varmekappen
omkring Karburatoren. Aftapning behover naturligvis
kun at finde Sted, naar Vognen ikke skal bruges i l=n-
gere Tid, f. Eks. henstaa i et uopvarmet Lokale om Nat-
ten. Skal man i Frostvejr holde stille en Timestid eller
to, hvad der ofte er Tilfldet f. Eks. for Lagers og Dyr-
legers Vedkommende, kan man nejes med at legge et
Tappe over Koleren; det holder udmaerket paa Varmen.
I Handelen kan man faa uldforede Lader- eller Voks-
dugsovertrak til Koleren; de er lette at anbringe og
aftage og ser pyntelige ud.

Vil man ikke have Ulejligheden med at aftappe Kole-
vandet hver Aften, kan man til Vandet tilsette et eller
andet kemisk Stof, som gor det frostsikkert under de
almindelig forekommende Lufttemperaturer. Paa saa-
danne Kuldeblandinger har man en Mangde
forskellige Opskrifter. En af de bedste bestaar af 3/
Vand, 1/, Treesprit og !/, Glycerin. Denne Blanding fry-
ser ikke til Is for ved 14° C. Frost. Ved Behandlingen
al Treespritten maa man vare meget forsigtig med Ild,
da Treasprit er let fordampeligt, og Dampene meget brand-
farlige. Paa Grund af Sprittens Fordampelighed kan
man heller ikke stole paa, at Kuldeblandingen i det
lange Lob bevarer sit lave Frysepunkt; efterhaanden som
Spritten fordamper, vil Frysepunktet stige, og det bliver
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da nedvendigt at tilseette mere Treasprit. Hvad Glyce-
rinen angaar, er den meget lidt fordampelig, og den
behever derfor i Almindelighed ikke at fornyes hele Vin-
tersesonen igennem. Derimod gelder det om at kobe
den dyre, kemisk rene Glycerin, og ikke de billigere
Kvaliteter, som altid indeholder Syre og derfor virker
odeleeggende paa de tynde Kobber- eller Messingvagge
i Koleren.

Hidtil har vi nermest beskaftiget os med Ulemperne
ved de nuverende Kolesystemer; for at komme ind paa
de egentlige Fejl og Driftsforstyrrelser, som kan finde
Sted i Koleanleget, vil vi begynde med at omtale A f-
setninger i Koler, Rerledninger og Kolekapper.
Disse Afsetninger kan veere af forskellig Natur, og de
kan vere til Stede i mere eller mindre udpraeget Grad.

 Felles for dem alle er, at de indsnevrer den frie Pas-

sage for Vandet, saa at Cirkulationen besveerliggores, og
at de danner et varme-isolerende Overtreek paa de ind-
vendige Flader af de Veegge, som omslutter Vandet,
hvorved Kolevirkningen veesentlig formindskes.

Alt Vand, undtagen kemisk rent, d. v. s. destilleret
Vand, indeholder mineralske Salte, navnlig kulsure og
svovisure Kalksalte i Oplosning. Naar Vandet op-
varmes, drives Syren ud, og Kalken udfeldes som et
pulveragtigt Bundfald, som paa Kelekappens indre Vagge,
hvor Varmen er stezerkest, haerdes til en fastsiddende gullig-
hvid Skal, bekendt under Navn af »Kedelsten«. I Kole-
ren, hvor Varmen ikke er saa stor, naar Afs@tningerne
ikke til at heerde, og er derfor mest til Stede i Pulver-
form.

En anden bekendt Virkning af Vandet er Rust-
dannelse, navnlig paa Stebejern. I Tidens Lob vil
der inden i Kolekapperne fremkomme ikke saa smaa
Samlinger af Rust. En Forogelse af Rustdannelsen kan
ogsaa bevirkes ved Urenheder, f. Eks. fri Syrer i de
kemiske Stoffer, man swetter til Keolevandet for at gore
det frostfrit. )

Endelig herer det ikke til Sjeldenhederne, at der i
Cylindrenes Kolekapper findes storre eller mindre Meaeng-
der Stobesan d, Rester af den Sandkerne, som under
Udgydningen af det smeltede Stebejeern har udfyldt
Hulrummet i Kolekappen. Det er maaske kun en lille
Stump af Kewernen, som under dens Udtagning er braek-
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ket af og blevet siddende i en vanskelig tilgeengelig Krog
af Hulrummet. I Begyndelsen gor den da heller ikke
stor Fortreed; men en skenne Dag rives den les af det
cirkulerende Vand og flyttes hen paa et Sted, hvor den
delvis sparrer Vandets Gennemstromningsaabning og der-
ved formindsker Kolevirkningen og foraarsager Overhed-
ning af Motoren.

Det simpleste og i Virkeligheden eneste nogenlunde
paalidelige Middel til at fjerne Afsetningerne er kraf-
tige Udskylninger med koldt, rent Vand ira en
Vandslange. Desvarre er det kun de lose, pulverformede
Afsztninger, som lader sig fjerne paa denne Maade; til
de fastsiddende Skaller og Skorper maa der anvendes
skrappere Midler. Stobesand og Karnerester i Kolekap-
perne kan fjernes ved Hjelp af fortyndet Fluss-
sy re (1 Del Fluorbrinte til 10 Dele Vand). Kolekapperne
fyldes med Oplosningen, og man lader den henstaa Nat-
ten over; derefter tommes Kolekapperne ud og skylles
grundig efter med rent Vand.

Flusssyre maa paa ingen Maade anvendes til Udrens-
ning af Koleren; thi den mtsende Vadske vilde snart
odelegge de tynde Metalvaegge. Heldigvis er Kalkafsael-
ningerne ikke saa tilbojelige til at swmtte sig fast som
Skaller i Koleren; men er det alligevel sket, vil Skallerne
ofte kunne losnes ved at man fylder Koleren med ko-
gende Kali-eller Sodalud. Denne Lud vil oplose
fastsiddende Rust, og naar man har ladet den indvirke
i nogen Tid, skyller man de losnede Afsetninger ud med
varmt Vand, eller bedre med Damp under Tryk.

De smaa Gummistutse, som danner Forbindelse
mellem Koleren og Til- og Fraledningsrorene til Motoren,
vil i Tidens Leb blive odelagt. Navnlig naar der er Vand-
pumpe, kan det ikke undgaas, at Fedt og Olie fra Smore-
koppen paa Pumpeakslen fra Tid til anden kommer ind
i Kolevandet; det fores da med rundt ved Cirkulationen
og samler sig paa den indvendige Flade af Gummistulsene,
som derved gaar i Forraadnelse. En lignende skadelig
Indvirkning har ogsaa Glycerin, som anvendes Lil Kulde-
blandinger. Naar en Gummistuts er odelagt, er der intet
andet at gere end at ombytte den med en ny. Al og til
ber man ogsaa undersoge de smaa Metalbejler, hvor-
med Gummistutsene er befastede; de er indrettede til
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at skrue sammen, og kan en Gang imellem trenge til
en Efterskruning.

I Kolesystemer med Vandpumpe er denne na-
turligvis Udgangspunkt for en hel Rakke swrlige Drifts-
forstyrrelser. Vi har allerede omtalt, at Vandpumpen er
et farligt Sted under Frostperioder, idet det er meget
vanskeligt at faa Vandet tomt fuldstendig ud af Pum-
pen. Saa fryser Vandet om Natten, og naar man nweste
Morgen prover paa at dreje Motoren i Gang, vil Resul-
tatet let blive, at man knaekker Pumpeakslen, som sidder
fast i Isen.

TIovrigt er de Punkter, som kan komme i Uorden ved
Vandpumpen, folgende: Kraftoverforelsen til
Pumpeakslen, hvad enten det er Keaede, Tandhjul eller
en fast Aksel med Koblingsled; dernzst Pumpeh ju-
lets Bef@stelse paa Pumpeakslen. Endvidere Fr i-
gang mellem Pumpehjul og Pumpelegemet; i Tidens
Lob vil dette Spillerum blive for stert paa Grund af
Slid, og Pumpens Virkning vil da formindskes, og de
slidte Dele maa ombyttes med ny. I mange Kolevands-
pumper er der foran Indgangsaabningen anbragt et Fil-
ter, som skal tilbageholde Urenheder og Afsztninger i
Vandet. 1 Tidens Loeb vil dette Filter blive forstoppet
og hindre Vandets frie Gennemleob; det maa derfor fra
Tid til anden tages op og renses.

Saa godt som alle Kolevandspumper er tilbejelige til
at leek ke paa et eller andet Punkt. Naar Utetheden
ikke er altfor stor, kan der neppe ske nogen Skade her-
ved; men det bidrager ikke til at give Motorens Me-
kanisme et renligt Udseende. Stoppebesningen er for-
synet med en elastisk Hampepakning, sém presses fast
ind mod Akslen ved Hjwzlp af Mottrikken paa Stoppe-
besningen. Denne Pakning mister efterhaanden sin taet-
tende Evne og maa da fornyes. Andre Pakninger findes
mellem Pumpelegemet og Dakslet; de er undertiden
fremstillet af serlig preepareret Gummi, men kan nemt
skeres til af Karton, som derefter flere Gange stryges
med Shellak.

I alle Koleanl®eg, hvad enten de arbejder med Pumpe
eller efter Termosifon-Systemet, stottes Kolevirkningen
af en Ventilator, som drives ved Remtrek fra
Motorakslen. Naar Remmen strackker sig, saa at den
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bliver slap, maa den strammes, og hertil er gerne an-
bragt en Strammeindretning paa Ventilatorakslens Leje.

Naar Remmen er for stram, kan det hande, at den
springer. Den maa da samles igen, og dette kan ske ved
Hjzlp af en Remsamler; men da denne giver en ube-
hagelig klikkende Lyd, hvergang den passerer over Rem-
skiven, foretreekker man i Almindelighed at binde
Remmens Ender sammen. I Fig. 94 er skitseret Frem-
gangsmaaden ved en saadan Sammenbinding: man be-
gynder med at bore eller stikke tre Huller i hver Ende af

Fig. 94. Fremgangsmaade ved Sammenbinding af en Ventilatorrem,

Remmen; derefter stikker man den ene godt tilspidsede
Ende af den lange tynde Binderem fra neden gen-
nem Midterhullet i den ene Ende af Ventilatorremmen,
og gentager det samme med den anden Ende af Binde-
remmen i det tilsvarende Hul i den anden Rempart,
hvorefter Binderemmen traekkes stramt ud, som vist i
1. Nu stikkes hver Ende af Binderemmen fra oven gen-
nem et af Sidehullerne i den modsatte Rempart (2),
og Enderne fores tilbage gennem det andet Sidehul (3)
og sammenknyttes paa Oversiden af Remmen (4). For-
delen ved denne Bindemaade er, at de tre Sting paa
Undersiden af Remmen bliver parallele med dens Lengde-
retning og saaledes faar Remmen til at glide ganske
jevnt henover Remskiven.
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Hvad selve Koleren angaar, er det jo desverre
ingen Sj@ldenhed, at den bliver utzt; men paa Grund
af Kolerens indviklede Konstruktion, de tynde Metal-
vagge og de talrige Loddesteder, er Lodning af en utat
Koler en meget vanskelig Operation, som absolut maa
overlades en specialuddannet, dygtig Blikkenslager.

I Handelen kan man faa forskellige Pulvere eller Vad-
sker, som, naar de tilsettes Kolevandet, siges at kunne
stoppe Utetheder i Koleren. Disse T@tningsmid-
ler er i Almindelighed gelatinose og opleselige i varmt
Vand, og Tanken er, at de, naar Oplesningen trenger
ud gennem Utatheden, skal stivne og derved stoppe
Laxkken. Som Regel tor det vistnok siges, at den Slags
Tatningsmidler kun ber anvendes som en sidste Ned-
hjelp, naar man anser det for umuligt at udfere en til-
fredsstillende Lodning af den beskadigede Koler.

Kapitel XI. Kraftoverforelsen.

Medens de hidtil beskrevne Fejl og Driftsforstyrrelser
i Motoren og dens Hjelpeorganer saa godt som alle gor
sig geeldende umiddelbart efter deres Indtreden og der-
for nedvendigvis ogsaa bliver rettede og afhjulpne sna-
rest muligt, er Forholdene ganske anderledes ved de
Mekanismer, som overforer Kraften fra Motoren til Vog-
nens Drivhjul. Disse Organer er paa langt ner ikke saa
pomtaalelige sam de finere Mekanismer i Kraftanleget;
de skal ikke som flere af de sidste arbejde under stort
Tryk og sterk Varme, de er i Almindelighed rigeligt
dimensionerede og som oftest indesluttede i Kapsler, der
holder paa Smereolien og hindrer Indtrengen af Stev,
Snavs og Fugtighed.

Naar fraregnes Uheld ved Overlast, vil Kraftoverforel-
sens enkelte Dele i Almindelighed kun vere udsat for
det naturlige Slid, dog under Forudsetning af, at de
betjenes og passes paa den rigtige Maade.

En fuldstendig Demontering og Adskillelse af Kraft-
overforelsens mangfoldige Bestanddele er et ret vidt-
loftigt Arbejde, som normalt kun ber udfores i et Re-
parationsverksted under det aarlige Hovedeftersyn, og
Hensynet til Bogens Omfang forhindrer os i at gaa ner-
mere ind paa de mange Detaljer dette Spergsmaal ved-
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rorende. Vi skal derfor her begrense os til at omtale
de daglige, simplere Vedligeholdelsesarbejder, Eftersyn
og Indstillinger, som kan og ber udfores af Motorejeren
selv eller af hans Chauffer.

Koblingen er ubetinget den mest udsatte Del af
Kraftoverforelsen, og Fejl i den er af saa meget storre
Betydning, som Vognens hele Gang er afhengig af dens
rette Virkemaade. Hvad enten Koblingen er med Leder-
konus eller er af Plade- eller Lameltypen, horer Fejlene
gerne til en af tre Hovedgrupper: for haard
Kobling, som giver voldsom Igangsetning med et
pludseligt Ryk, der er til stor Skade for den ovrige Kraft-
overforelse; for bled Kobling, saa at den glider,
og Vognen ikke folger med Motoren, og endelig ufuld-
stendig Udlesning, saa at den Del af Koblin-
gen, som horer til den ovrige Kraftoverforelse, ikke
standser efter Udlesningen, men vedbliver at rotere,
hvorved Gearskiftningen bliver meget vanskelig og til
Skade for Tandhjulene i Gearkassen.

Hvis en Leederkonuskobling er for haard,
kan det skyldes, at Koblingsfjedren er for steerkt spendt;
den maa da lesnes ved at udtage Splitten og dreje Span-
demottrikken tilbage, indtil den rette Spending er naaet;
saa settes Splitten paa Plads igen. Fejlen kan ogsaa skyl-
des, at Laderet er blevet slidt blankt og haardt, saa at
det slet ikke kan give sig, naar Koblingsskaalen slippes
ind i Svinghjulets Hulrum. Hvis Lederbeslaget ikke er
altfor slidt, saa at det maa fornyes, kan det blive blodt
og elastisk igen ved at indgnides med Ricinusolie. Man
kan ogsaa bruge Petroleum, og det har endda den For-
del. at det har ikke synderlig Smoreevne, saa at det
ikke faar Koblingen til at glide. Petroleum har steerk
Tilbejelighed til at trenge frem overalt, og er derfor
lettere at anbringe paa Léaderet end Olien uden at skille
Koblingen ad, og det holder ikke paa Snavs og bliver
ikke klaebrigt. Mineralsk Smoreolie, som Cylinderolie,
maa derimod aldrig bruges til at bloedgore Leaeder.

Hvis Koblingen glider, kan Aarsagerne vere for-
skellige. Koblingsfjederen kan vere knzkket, eller den
er bleven for slap. I forste Tilfzelde maa den selvfolgelig
ombyttes med en ny; i andet Tilfeelde vil man ofte kunne
foroge Fjederens Spanding ved Hjelp af den ovenfor
omtalte Spendemottrik.
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Glidningen kan ogsaa skyldes, at der er kommet Fed t
eller Smoreolie paa Laederbeslaget. Man prover ofte
paa at fjerne Fedtstoffet ved Udsprejtning med Petro-
leum; men det giver ikke altid el tilfredsstillende Re-
sultat. Bedre er det, at opsuge Smerelsen med V alk-
jord. Valkjorden legges paa et Stykke Papir eller et
Karton, og medens en Hjelper trykker Koblingspedalen
ned, drysser man Valkjorden udover Leaderbeslaget. I
Stedet for Valkjord kan ogsaa anvendes pulveriseret
Borax. Derimod maa man aldrig bruge Harpiks
til dette Formaal; thi hvis der er den mindste Tilboje-
lighed tilbage hos Koblingen til at glide, vil Harpiksen
smelte ved den udviklede Varme og blive til Smorelse,
som foreger Glidningen.

Er Lederheslaget sterkt slidt eller oprevet,
maa det fornyes. Dette er i og for sig ikke nogen
vanskelig Opgave; men den krever dog en Adskillelse
af Koblingen, saa at man faar Konusskaalen ud. Efter
at Kobbernitterne og det gamle Friktionsleder er fjernet,
tilskeerer man et nyt Beslag. Fra nogle Automobilfa-
brikker kan man faa et ferdigt Laderbeslag lige til at
anbringe paa Konusskaalen; ellers maa det skares til af
et swerlig Stykke prepareret Friktionsleder. Kan man
faa det gamle Lwderbeslag af i hel Tilstand, kan man
bruge det som Skabelon; i modsat Fald maa man lave
sig en ved paa et Stykke svaert Tegnepapir at ridse Kob-
lingen op i fuld Sterrelse set fra oven (Fig. 95), idet
man navnlig passer paa at faa de rigtige Vinkler paa
Keglestubbens skraa Linier. Derefter tegner man Linien
A B gennem Centret af Koblingsskaalen og parallel med
Aksen. De skraa Sidelinier i Keglestubben forlenges,
indtil de skaerer Aksen i Punktet B, og med dette Punkt
som Centrum og Stykkerne BC og B D som Radier
tegner man de to Cirkler F H og E G. Langden af E G
skal veere lig med eller lidt storre end Omkredsen af
den nederste, store Cirkelflade i Konusskaalen, saa at
Laderremmens Ender vil modes eller kan skewres noj-
agtig til, naar Remmen legges om Skaalen.

Inden Leaderet legges paa Plads, gor man det saa blodt
som muligt ved at indgnide det grundigt med Ricinus-
olie. Derefter gaar man over til at nitte Beslaget fast
paa Skaalen; det kan gores paa en af to Maader: enten
begynder man med den ene Ende af Remmen, idet den
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holdes fast til Konusskaalens Flade ved Hjazlp af en
Skruetvinge. Man borer de to Huller i Enden af Rem-
men, som svarer til Flullerne i Skaalen, hvorefter Nit-
ningen udferes med Kobbernitter med store Hoveder,
der unders@nkes saa meget, at Kobberet er et godt Stykke
under Overfladen af Leederet. Nu flyttes Skruetvingen,
saa at man kan bore det nzeste Par Huller og nitte dem,
og saaledes fremdeles, indtil man er kommet hele Skaa-
len rundt. Efter den anden Metode begynder man med
begge Ender paa engang og nitter dem fast; derefter
borer og nitter man Hullerne paa den diametralt mod-
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Fig. 95. Fremstilling af en Skabelon til Koblingens Laederbeslag.

satte Side af Beslaget, og tilsidst borer og nitter man
de mellemliggende Huller.

Hvis Koblingsbeslaget er af metalvaevet Ma-
teriale som Ferodo eller Raybestos, maa man helst
skaffe sig Beslaget i feerdig Form fra Fabrikken, da det
kan volde ret store Vanskeligheder at tilskere disse
Stoffer med de indvavede Metaltraade.

For at bringe Konusskaalen til at standse straks
efter Udlesningen, anvender mange Automobilfabrikker
en lille Bremse, som traeder i Virksomhed imod Skaa-
len, naar Koblingspedalen trykkes ned. Naar denne
Bremse slides, sveekkes dens Virkning, og der kommer
da et Tidspunkt, hvor det bliver nodvendigt at forny
Beslaget paa Bremsen. I andre Automobilkonstruktioner
findes der ikke en saadan Bremse; men Koblingen er
konstrueret saaledes, at Skaalen alligevel forholdsvis hur-
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tigt efter Udlosningen kommer til Ro. Ikke desto min-
dre kan det ogsaa hande, at Konusskaalen i en saadan
Kobling ikke vil stoppe. Aarsagen er da, at det Kug 1 e-
leje, hvorom Skaalen drejer sig, medens den er udlest,
har revet, enten paa Grund af manglende Smorelse
eller fordi Smoreolien har veret daarlig. Det kan ogsaa
ske, at Kugletryklejet, som optager Reaktionen fra Kob-
lingsfjederen, er lobet varm, eller at en Kugle i det er
knust el. lign.; Koblingsfjederen vil da blive taget med
rundt, og Bevagelsen overfores til Konusskaalen. Fejlen
kan kun rettes ved Adskillelse af Koblingen og Ind-
settelse af nye Kuglelejer.

lovrigt vil den ufuldstendige Udlesning i
mange Tilfelde skyldes Slid i selve Udlesermekanismen.
Derfor, hvis Koblingen ikke loser ordentlig ud, og Lejerne
ikke er varme at fole paa, maa man neje undersoge de
enkelte Viegtsteenger, Tappe og Led i Udlesermekanis-
men og forny de Dele, som udviser et storre Slid.

Ved Plade- og Lamelkoblinger er Fejlene,
som sagt, af samme Art som de ovenfor anferte; men
da disse Koblinger nzsten altid arbejder i et Oliebad,
er Aarsagen til Fejlene, hvis de da ikke skyldes for staerk
eller for svag Koblingsfjeder eller Slid i Udlosermekanis-
men, utilstreekkelig eller daarlig Smereolie. Det maa dog
bemerkes, at Lamelkoblingerne om Vinteren er ret til-
bojelige til ufuldstendig Udleosning, straks
naar Vognen smttes i Gang. Pladerne kan nemlig ikke
komme fra hinanden i den kolde, stive Olie; men naar
de forst har gledet lidt, og Olien er bleven lind ved den
udviklede Varme, er der ikke noget i Vejen med Kob-
lingen.

Fejl i Gearet skyldes naturligt Slid, Mangel paa
Smorelse eller uovet Gearskiftning.

Friktionsgear og Planetgear er Special-
konstruktioner, som ikke lmngere anvendes meget i Au-
tomobiler. Undtaget er dog »Ford«Vognens Planetgear.
Da Tandhjulene her er i stadig Indgribning, er der som
Regel ikke noget stort Slid paa Tenderne; egentlig Slid
finder kun Sted paa de tre Bremsebaand, som javnlig
maa efterspendes og af og til forsynes med ny Friktions-
bekledning.

I det almindelige Vekseldrev sker det hyppigt,
at Gearkassen taber Olien. Hvis der ikke er en
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Revne i Kassen, som saa naturligvis maa svejses sam-
men, skyldes Fejlen utmtte Pakninger, dels i Dakslet
og dels paa de Steder, hvor Akslerne gaar ind i og ud
af Gearkassen. Fejlen afhj®lpes ved Anbringelse af nye
Pakninger og Efterspending af Boltene.

Tandhjulene i Gearkassen odelegges dels ved
naturligt Slid, men navnlig ved forkert og brutal Gear-
skiftning. Naar et saadant Gearhjul, uden at vere altfor
slidt, har faaet »Grader« paa Siderne af T®nderne, prover
man undertiden at fjerne disse Grader med en Fil, dog
som Regel kun med det Resultat, at Filen odelegges,
fordi Fcundclnc er haerdede ved Indsatning, saa at de
er glashaarde. Man har ogsaa prevet forst at anlebe
Tandhjulet for at kunne rette det, og derefter herde det
paany; men det er en meget vanskelig Sag, fordi man
ikke kender Kvaliteten af det benyttede Staal, og der-
for ikke kan bestemme de nejagtige Herdnings- og An-
lobningstemperaturer. Det bedste Middel til at fjerne
Graderne er et lille Smergelhjul paa Enden af en bejelig
Transmissionsaksel.

Naar Skiftemekanismen i Gearkassen er slidt,
vil Gearet ikke blive »staaende«. Man er da tilboejelig
til at sege at holde Vognen i Gear ved at trykke paa
Gearstangen; men det er meget forkasteligt. Sliddet fin-
der som oftest Sted paa den ene Flange af den Krave,
hvor omkring Skiftegaflen griber, og naar man nu med
Haand eller Fod udoever et stadigt Tryk imod Gear-
stangen, presser man ogsaa Sl\lflcgrntlvn imod den ro-
terende Flange, og gor derved Sliddet sterre og Ondet
varre. Det eneste rigtige Middel er at skille Gearkassen
ad og udveksle de xlldlo Dele af Skiftemekanismen med
nye

I ejerne i Gearkassen er meget udsatte for at slides,
navnlig naar de ikke er Kuglelejer. Sliddet i de glatte
Lejers Bosninger er serlig farligt, fordi Afstanden mel-
lem (xmndl\slcmc derved iumn(hes. Tandhjulene vil da
ikke arbejde sammen paa rette Maade, og naar man
vedbliver at kore med en Vogn, hvis Gearkasselejer er
staerkt slidte, vil Tandhjulene i Gearkassen meget snart
blive fuldstzendig eodelagte. Heldigvis ger Tandhjulene
selv opmaerksom paa Fejl, idet Gearkassen udsender en
ubehagelig, skrattende Lyd. Det er da absolut nedven-
digt at forny Boesningerne i Lejerne.
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Endelig skal vi henlede Opmarksomheden paa, at det
er nodvendigt en Gang imellem at rense den gamle
Smorelse ud af Gearkassen. Selv for den mest ovede
Chauffer kan det ske, at der under Gearskiftningen rives
smaa Metalpartikler los af Tandhjulene; disse Smaadele
i Forening med Stevpartikler, som er kommet ind gen-
nem Utetheder i Gearkassen vil sammen med den gamle
Smorelse danne et Slibemateriale, som angriber selv de
steerkest heerdede Tdn(lhjul En storre Partikel, som kom-
mer ind mellem T@enderne paa to Tandhjul i Indgrib-
ning, kan sprenge Tandhjulene. Man ber derfor gore sig
det til en Regel at tomme al Smorelse ud af Gearkassen
for hver 3000 km’s Korsel, rense Mekanismen ordentlig
igennem med Petroleum og derefter fylde frisk Smorelse
paa.

Kardanakslen er i Almindelighed indesluttet i
en Kapsel eller et Afstivningsrer og leber i Olie, saa,
hvis der ikke ved Overlast sker et Brud paa den, er den
ikke meget udsat for at slides. Det samme gelder deri-
mod ikke om den leddede Forbindelse mellem Afstiv-
ningsroret og Stelrammen; hvad enten denne Forbindelse
er udfert i Gaffelform eller som et Kugleled, vil der i
Tidens Lob opstaa et stort Slid paa dette Sted, og det

" bliver da nodvendigt at indsztte nye Tappe og Bos-

ninger, eller for Kugleleddets Vedkommende, som det
anvendes f. Eks. ved »Ford«Vognen, at dreje noget Gods
af Flangen paa Ledkapslen, saa at den falder bedre til
mod den kugleformede Ende af Kardanakslen. Sler i
dette Led giver en ubehagelig, raslende Lyd fra Vognens
Underdel, og det samme gelder Slid i Ophangnings-
boltene for Sidestiverne, hvor saadanne er anbragte.
Disse Dele kriever derfor et omhyggeligt Eftersyn i det
mindste en Gang om Aaret.

I selve Kar d anleddet er det navnlig de smaa
Tappe i Krydset, som slides og som efter lmnccrc Tids
Brug traenger til Fornyelse. Tovrigt er det heller ikke
seerlig vanskeligt at fremstille nye h(mdede »Kardanstene
til Erstatning for de gamle slidte; men det er naturlig-
vis et Arbejde, som maa overlades et ordentlig Repara-
tionsveerksted.

Vi kommer nu til det sidste Led i Kraftoverferelsen:
Bagakslenmed Differentialet. Den hele Bag-
al\sdlsoustlul\tlon er jo en ret indviklet Mekanisme, hvori
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der indgaar en Mengde Tandhjul; men da alle disse Tand-
hjul er i stadig Indgribning og ikke, som i Gearkassen,
skal bringes ind i og ud af Indgribning af Vognfereren,
er der ikke stor Fare for, at denne skal bringe Mekanis-
men i Uorden. Naar man blot serger for at holde Diffe-
rentialet rigelig smurt med den rette Smoreolie, vil man
som Regel ikke have Anledning til at skille Bagakslen
ad undtagen ved det aarlige Hovedeftersyn.

Der er dog et Par Punkter, som krever Forerens Op-
merksomhed under den daglige Drift. Hvis man er saa
uheldig at kore over et dybt Hul i Vejen eller med et
Baghjul at terne mod en fast Forhindring, som f. Eks.
en Afvisersten, en Portstolpe eller lgn., kan det ske, at
den ene Halvpart af Bagakslen (eller maaske
begge) bojer sig eller kne kker. Hvis den knaek-
ker, vil Vognen staa stille, medens Motoren »racer« op;
hvis Akselhalvparten kun er bejet, merker man det ved
usikker Styring og ved at Baghjulet »slaar¢. Ved Auto-
mobiler med »helflydende¢« Bagaksel er det nu meget
nemt at udtage Akselhalvparten, idet man ikke engang
behover at lofte Vognen op med Dunkraft, fordi Vogn-
veegten baeres al Baghjulene. Er Bagakslen »halvilydende«
maa den paagzldende Halvdel af Bagakslen leftes op
med Dunkraft, og efter at Navkapslen er skruet af, kan
man udtage Akselhalvparten med det derpaa siddende
Baghjul. Hvis Akslen er knaekket, maa den fornyes; hvis
den kun er bgjet, kan den som oftest rettes op i en Aksel-
presse.

Det andet Punkt, man skal have sin Opmarksomhed
henvendt paa, er den koniske Tandhjulsud-
veksling til Differentialet, altsaa Indgribningen mel-
lem Spidshjul og Kronhjul. Disse to Tandhjul skal gribe
meget nejagtig ind i hinanden, og der er paa de fleste
bedre Automobiler af nyere Konstruktion serget for, at
man efter Losning af en Spa®ndemettrik eller Spaende-
ring kan forstille saavel Spidshjul som Kronhjul, saa-
ledes at Indgribningen igen bliver rigtig. Den ubehage-
lige, brummende Lyd, man ofte herer fra et Automo-
bils Differential, skyldes som oftest fejl Indstilling af
disse Tandhjul, og det er meget forkasteligt at fortsette
Korselen gennem lengere Tid, naar man herer denne
Lyd, fordi Sliddet nu vokser i foruroligende Grad og til-
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sidst bliver saa stort, at Tandhjulene »kammer over« 0g
Tenderne odelegges.

Ved Hovedeftersynet kan det vise sig, at D ifferen-
tialhjulene har Slor paa deres Akseltappe; det er
da Metalbosningerne, der er slidte, og de maa fornyes.

Hvis selve Tandhjulene har taget Skade, behandles
de ligesom Tandhjulene i Gearkassen: mindre »Grader¢

" kan fjernes ved Afslibning med en lille Smergelskive;
men er Sliddet lengere fremskredent, vil det vare nod-
vendigt at ombylte Differentialhjulene med nye.

Ved mange Bagakselkonstruktioner er Differentialkaps-

' len afstivet mod Bagakselroret ved Hjelp af Trew k-
' stanger. Under Bagakslens uafladelige nedad- og op-
I adgaaende Bevagelser vil disse Traekstenger efterhaan-
l den gaa lose, og de hjzlper da ikke mere til at holde Me-
kanismens enkelte Dele i den rette indbyrdes Stilling.

Der er altid anbragt en Svivelskrue eller anden Indstil-
ling paa Trakstengerne, 0g man bor jevnlig undersoge
og efterspende dem, for al de ikke ved deres Loshed
skal give Anledning Uil uforholdsmeassigt Slid i Bag-

I akslen.

Kapitel XI1. Stel, Fjedre, Styring, Hjul og Bremser.
{ Foruden Motoren og Kraftoverforelsen er der mange
andre Punkter paa et Automobil, som Krever Motor-
‘ ejerens eller Chaufforens jevnlige Opmearksomhed. For
en veaesentlig Del begrenses denne Opmerksomhed dog

? til Vedligeholdelsen af Smoringen af alle Led og bevage-
‘ lige Dele; men de Regler, som maa folges med Hensyn
1‘ til dette Punkt, er saa betydningsfulde, at vi skal be-
handle dem i et serskilt Kapitel.
! Paa adskillige Punkter af et Automobil er der an-
. bragt Indretninger, hvorved det under det daglige Slid
opstaaede Slor kan »tages op¢, og disse Punkter maa
derfor vaere Genstand for Eftersyn og Undersogelse af
og til. Paa andre Punkter findes ikke den Slags Indret-
ninger, men ogsaa her vil der i Tidens Lob fremkomme
et saadant Slid, at en Udveksling og Ombytning med
nye Dele bliver nodvendig.

Man regner i Almindelighed, at et med Smering og
Efterspending vel passet Automobilstel kan holde til
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15 4 20000 km’s Keorsel. Efter at denne Streekning er
tilbagelagt, maa der foretages et Hovedeftersyn,
som krever en mere eller mindre fuldstendig Adskil-
lelse af Stellets Bestanddele. Blandt de Punkter, som
seerlig vil trenge til Eftersyn, kan navnes: Led i Traek-
steenger og Pedalbevagelser, bojede Chassisvanger, lose
Traverser og Laskeplader, sprengle Nitter, Rust paa
Fjederbladene, Slor i Styringen, Afsporing af Vognhju-
lene, Slor i Hjulnavslejer o. s. v.

For at komme til at behandle Stelrammen vil
det ofte veere nedvendigt at skille Vognen helt
a d. Man begynder da altid med at fjerne Karosseri og
Hjulskerme, og man benytter Lejligheden til at sende
disse Dele til Maleren for at faa fornyet Lakeringen,
hvilket, naar det skal udferes ordentlig, krever 4 a 6
Ugers Tid. Samtidig fjernes Trinbreedder og Trinbraedt-
stivere. Derefter klodses Vognen op paa swrlig Maade,
idet der anbringes Understotninger under fire Punkter
af Stelrammen, to fortil og to bagtil, saa at man frit
og uhindret kan komme til at arbejde ved alle de Dele,
som er befestede til Stelrammen. Naar Vognen er saa-
ledes opklodset, kan For- og Baghjul tages af, og der-
efter fjernes Koler, Styremekanisme og Gearkasse samt
Koblings- og Bremsepedaler. Det naste Skridt er at
borttage Bagaksel med Kardanaksel og Afstivning, end-
videre Instrumentbredtet og Motoren og endelig For-
akslen samt For- og Bagfjedre. Ved den senere Mon-
tering gaar man frem paa samme Maade, men i modsat
Rakkefolge.

Det er dog kun ved gennemgribende Hovedeftersyn,
at det er nodvendigt at gaa saa meget i Detailler; selv-
folgelig er der intet til Hinder for, at man kan tage f. Eks.
Motoren eller Gearkassen op alene, hvis det kun er et
af disse Organer, som trenger til Eftersyn eller Repara-
tion. Det er endog muligt at foretage visse Reparationer
paa selve Stelrammen, som f. Eks. Opretning af et bojet
Forhorn uden at fjerne synderlig andet end Forhjulet
og Vognens Koler.

Ved det fuldstendige Hovedeftersyn benytter man
Lejligheden til at eftergaa samtlige Sikringer for
Mottrikkerne. Sikringerne er som oftest udfert enten
som Springringe under Mottrikkerne eller som Splitter
gennem Bolteenderne, og man vil jeevnlig finde Ringene
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knekkede og Splitterne skaaret over. Den herved op-
staaede Loshed i Samlingerne er mere end noget andet
medvirkende til at fremkalde Slid og Deformationer i
Stellets og Stelrammens Bestanddele.

Som oftest vil man tillige finde Loshed i et storre eller
mindre Antal af de Nitter, som tjener til at holde
Stelrammens enkelte Elementer sammen. Hvis Losheden
kun er ubetydelig, kan den, i hvert Fald for en Tid, af-
hjzlpes ved at give Nittehovederne nogle Hammerslag;
men som Regel vil det veare at foretraekke at sprenge
de gamle Nitter bort, bore Hullerne i Stelrammen op til
den naste storre Standarddiameter og indsette nye, til-
svarende sverere Nitter.

F
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Fig. 96. Opretning af et bejet Forhorn

Hvis Stelrammen har veeret Genstand for blivende
Formforandringer, maa saadanne Deformationer rettes
op. Det hyppigst forekommende Tilfeelde er et bojet
Forhorn som Folge af en Paakersel. I Fig. 96 er
skitseret en bekvem Maade at udfere denne Opretning
paa. Hvis Vognen ikke er fuldsteendig demonteret, kan
man najes med at fjerne Koler, Foraksel og Forfjeder,
medens Stellet klodses op under Rammen. Karosseriets
Forende laftes saa meget, at man kan faa slaaet et Reb
eller en Kade omkring Chassisvangen for at holde et
Stykke Tommer, hvis forreste Ende ligeledes ved et Reb
eller Kede er forbunden med det forreste Punkt af det
bojede Forhorn, medens en Dunkraft, anbragt som vist
paa Skitsen, holder det hele i Spend. Nu bygges en lille
Esse op under det bojede Sted af Forhornet, saa at man
ved Hjzlp af en Blmselampe kan bringe dette Punkt




MERCEDES

Daimlers

originale

Automobiler

overalt anerkendt som fineste Fabrikat.

Luxus- Vare- & Lastautomobiler.

Eneforhandler:

% Autodepot for Skandinavien

Direkter: H. Bencard.

Kobenhavn K. Toldbodvej 14—186.

Telefon Central 4319.




1. Kl. Garage-
Etablissement.
y 100 enkelte Boxe.
TN ~ 35 <
i Import af
europeiske &
amerikanske
Automobiler.
=
Reservedele.
Gummi.
Benzin.
Olie.

K @BENHAVNS AUTOMOBILVAERKSTED = Aut Koreskole.

vep F. ANDERSEN & HANSEN =2

Ladestation for

y—x>omzm<m.— ,\www ‘—;mrm_uoz 11400 Akkumulatorer.




145

op paa Kirseberrodhede. Medens man nu skruer Dun-
kraften ud, behandler en Medhjelper det redgledende
Sted med Fladsenke og Hammer. Saasnart Varmen gaar
af Bejningen, saa at den ikke viser Farve mere, maa
man indstille Opretningen og varme paany med Blase-
lampen, for at der ikke skal komme Revner i Stelram-
men.

En anden Deformation, som navnlig forekommer ved
Lastvogne, er Nedbojning af Chassisets Sid e-
vanger som Folge af stadig Overbelastning. Under-
tiden kan Nedbojningen medfore, at Vangen knwmkker,
og i saa Fald lader den sig ofte reparere ved Autogen-
svejsning. Men vil man forhindre Gentagelse uden at
formindske Vognens Bwmreevne i Fremtiden, maa man
forstzerke og afstive Sidevangen. Dette kan gores f. Eks.

Fig. 97. Forsterkning og Afstivning af en Sidevange.

paa den i Fig. 97 viste Maade ved at nitte en indven-
dig Laskeplade B over det knakkede Sted og dernzest
afstive Vangen ved Trakbejlen C, som spzndes udad
ved at dreje paa Mottrikken F. Man maa passe paa ikke
at overdrive Spendingen, saa at Vangen bejes til den
modsatte Side.

Et Brud i Vognens For- eller Bagfjedre horer
desveerre ikke til Sjeldenhederne, men kan som Regel
altid tilskrives manglende Eftersyn og Vedligeholdelse.
Det er navnlig lose Fjederbaand og Snavs og Rust mel-
lem Fjederbladene, som foranlediger Bruddet.

De Mottrikker, som holder Boltene gennem Fjeder-
baandet fast, er tilbojelige til at ryste lose under
Korselen. De maa derfor jevnlig efterses og efterspan-
des, og hvis Bolten har strakt sig, ber de ombyttes med
nye. Det samme galder Midterbolten, som holder Fjede-
ren paa Plads paa Akslen.

Automobilet og dets Behandling. 7
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Rust mellem Fjederbladene er meget vanske-
ligt at undgaa; ved Vognens forste Montering paa Fa-
brikken bliver der mellem hver to Fjederblade lagt et
ordentlig Lag Grafitsmerelse; men ved Fjederens Be-
vaegelser under Korselen bliver Smorelsen presset ud, og
Snavs og Fugtighed trenger ind i Stedet for og ger Fje-
deren stiv og sker.

For at bringe ny Smorelse ind mellem Fjederbladene,
lofter man Stelrammen op med en Dunkraft, ind-
til Hjulet ikke mere rorer ved Jorden. Fjederen bzrer
nu kun Veagten af Hjul og Aksel, og naar man lesner
Fjederbaandene lidt, vil Fjederbladene aabne sig saa
meget, at man kan indfere nogen Grafitsmerelse mellem

Fig. 98 En Fjederaabner.

Bladene ved Hjelp af en Fedtsprojte. For at faa Fjeder-
bladene til at aabne sig tilstreekkeligt, kan man benytte
en Fjederaabner, hvoraf der findes flere Kon-
struktioner i Handelen, som f. Eks. den i Fig. 98 viste.

Den beskrevne Fremgangsmaade kan dog kun betrag-
tes som en Nedhjlp, fordi den ikke fjerner Ondet fra
Grunden af: man bliver jo ikke fri for det Rustlag, som
har sat sig fast paa Fjederbladene. Det vil derfor vare
nodvendigt af og til, i hvert Fald under det aarlige Ho-
vedeftersyn, at tage alle Fjedrene af Vognen og skille
dem fuldstandigt ad. Hvert enkelt Blad kan
da renses for Rust ved Skrabning og Afsmergling med
groft Smergellerred, og derefter samles Fjedrene igen,
idet hvert Blad indsmeres i et tykt Lag Grafitsmorelse.

Under Krigen har man fra engelsk Side fundet paa at
fremstille Fjedermanchetter af Leder. Man-
chetterne syes saaledes, at de passer nejagtig til Fjed-
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rene; de spmendes fast paa dem og fyldes derefter med
Smorelse ved Hjelp af en Fedtsprejte. Manchetterne har
den store Fordel, at de foruden at holde Fjedrene vel
smurte, tillige beskytter dem mod Indtreengen af Vand
0g Snavs.

Fjederboltene er gerne forsynet med Fedt-
kopper, som man af og til maa give en Omdrejning for
at tilfere Bolten ny Smorelse. @jerne, hvori Bolten
hviler, er forsynet med Metalbosninger, som maa for-
nyes, naar de er slidte.

Styringen er den allervigtigste Mekanisme i Au-
tomobilet, fordi baade Forerens og Passagerernes Liv og
Dod er afhengige af dens Driftssikkerhed. Den maa der-
for til Stadighed vezre Genstand for Eftersyn og Pas-
ning.

»Slor¢ 1 Styringen gor sig bemearket ved, at Rattet
kan drejes frem og tilbage et vist Stykke, uden at For-
hjulene folger med. Sloret kan optrede samtidig paa
flere Punkter af den ret indviklede Styremekanisme, og
den endelige Loshed i Styringen kan derved blive saa
meget storre. Ved en rationel Undersogelse af Styre-
mekanismen maa Opmearksomheden navnlig rettes mod
folgende Punkter:

Styreudvekslingen i Gearkassen forneden paa
Styresojlen. Naar denne Udveksling er af Systemet »Snegl
og Sektor¢, vil Sliddet forst vise sig paa Midterpartiet,
de tre-fire Twender paa Sektoren, som er i Indgribning
med Sneglen, naar Vognen kerer lige ud. Det er ganske
naturligt, at Sliddet bliver storst paa dette Sted, fordi
det bruges mest, medens Yderstykkerne af Sektoren kun
kommer i Indgribning med Sneglen, naar Vognen kerer
omkring et Hjerne eller vender. Sektorakslen er som
oftest monteret i en ekscentrisk Bosning, og, ved at dreje
denne, kan man bringe Sektorens Tznder i nzrmere
Indgribning med Sneglen. Dette er dog ikke nogen ideel
Maade at tage Sloret op paa, fordi Styringen saa natur-
ligvis bliver trang, naar Vognen svinger. Den Konstruk-
tion er at foretrzekke, hvor Sektoren er erstattet med
et helt Tandhjul: naar man lesner Styrearmene, kan
man give Tandhjulet en halv Omdrejning, hvorved man
faar den anden, ubrugte Halvdel af Tandhjulet i Ind-
gribning med Sneglen. Derefter kan den ekscentriske
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Bosning drejes til rigtig Indstilling af Tandhjulet i For-
hold til Sneglen.

Ved det andet System: Sneglog Mettrik er det
ligesom ved det forste System ikke den hewrdede Staal-
snegl, som det gaar ud over. Undertiden er Mottrikken
af hvidt Metal, og den er da sterkt udsat for at slides,
hvorefter den maa fornyes. I andre Tilfwelde er den frem-
stillet af haard Fosforbronce, og det er da selv efter lange
Tiders Korsel neppe muligt at konstatere Slid hverken
i Mottrik eller paa Snegl.

Styreakslen, hvori Sneglen er skaaret, beveager
sig i en glat Metalbasning, som maa fornyes,
naar den er slidt. Over og under Sneglen er anbragt to
Kugle-Tryklejer, som skal optage Trykket i Aks-
lens Langderetning. Naar Smoringen forsommes, kom-
mer disse Lejer til at gaa trangt, og de maa da renses
og eventuelt fornyes.

Naar man er i Ferd med at undersege Styressjlen, bar
man med det samme efterse Kontrolmekanis-
men til Gasspjeldog Tending. De fine Ten-
der paa Sektoren, hvorover Haandtagene bevages,
kan vere slidte, saa at Haandtagene ikke vil staa stille.
Twenderne maa da files til med en fin, trekantet Fil,
medens Palerne paa Haandtagene slibes og Fjedrene, der
presser dem ind, geres strammere ved at straekkes. R o-
rene inden i Styresojlen, som overfarer Bevagelsen
fra Haandtagene til Gassens og Tandingens Kontrol-
steenger, vil i Tidens Lob blive dakkede af Stov og Rust,
saa at de gaar trangt, og det ene tager det andet med.
Styresojlen maa derfor skilles fuldstzendigt ad, og de en-
kelte Bestanddele renses for Stev og Rust, hvorefter de
smores ind med Grafitsmorelse, forinden de atter sam-
les. Ligeledes maa man overbevise sig om, at de smaa
Arme forneden paa Roerene, som danner Forbindelse
med Trakstengerne, sidder ordentlig fast.

I den ovrige Mekanisme, som overforer Styrebevagel-
sen til Forhjulene, er der forst Styrearmens Be-
feestelse til Sektor eller Mottrikakslen. Den er gerne ud-
fort ved en Bolt gennem et opslidset Befastelsesstykke;
man overbeviser sig om, at Mottrikken paa denne Bolt
ikke har lesnet sig, og at Sikringen er paa Plads. Man
undersoger dernxst Kugleleddene fortil og bagtil
paa Styretrakstangen:; i Enden paa disse Led findes en
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indstillelig Prop; Slor i Leddet tages op ved at skrue
denne Prop lengere ind og sztte Split for igen. F o r-
bindelsesstangen mellem Armene paa Hjultap-
pene har i begge Ender Ojer, hvorigennem der gaar
Bolte, som bef@ster Stangen til Armene. Disse Bolte
kan vere slidte og maa da fornyes; det samme gelder
Bosningerne i Ojerne. Endeligerder Taarntappene,
de lodrette Bolte gennem Gaflerne paa Enderne af For-
akslen, hvorom Hjultappene drejer sig. Oven i dem er
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Fig. 99. Afsporing af Vognhjulene.
Overst: Snorens Anbringelse.
Nederst: Beroringspunkter mellem Snor og Ringe, naar Hjulene sporer.

anbragt Fedtkopper, hvorfra Besningerne kan smeres;
men ved Efterladenhed i Smeringen, og ievrigt ogsaa
ved naturligt Slid, vil disse Besninger, der ofte*kaldes
»Styreklodser¢, slides og maa da fornyes.

Et af de vigtigste Punkter ved Vognhjulene er,
at de sporer rigtigt. Hvis dette ikke er Tilfeldet,
vil der komme et meget sterkt Slid paa Gummiringene,
og dette vil snart gere sig ubehageligt bemzrket i Vogn-
ejerens Pengepung. Man ber derfor ret jevnligt — mindst
for hver 10.000 km, Vognen har kert — foretage en
Eftermaaling af Hjulenes Stilling. Dette udferer man
praktisk, saaledes som skitseret i Fig. 99, ved Hjazlp

7
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af en Kridtsnor, som udspandes stramt langs med Hju-
lene lige under Navene. I denne Stilling skal Snoren rore
ved Hjulene i tre Punkter, nemlig fortil og bagtil paa
Baghjulet og bagtil paa Forhjulet. Forhjulets Forkant
skal derimod afvige omtrent 10 mm indefter fra Snoren,
for at modvirke Hjulenes Tilbejelighed til at gabe ud-
efter under Korselen. Man drejer derfor Forhjulet saa-
ledes, at det med sin Bagkant lige rorer ved Snoren;
Forkanten skal da veere fjernet ca. 10 mm indefter fra
Snoren. Nu anbringer man Snoren paa den modsatte
Side af Vognen, og, hvis Hjulenes Indstilling er rigtig,
skal Snoren rere ved de tilsvarende tre Punkter og vise

Fig. 100. Indstilling af Bremsetrzkket ved Drejning af Gaflen.

samme Afvigelse ved Forhjulets Forkant. Er der en
Forskel, drejer man Hjulene, indtil Afvigelsen bliver
lige stor paa begge Sider, og forleenger eller forkorter
derefter Forbindelsesstangen mellem Armene paa Hjul-
tappene, indtil Afvigelsen er 10 mm.

Et andet Punkt, som jevnlig maa undersoges ved
Forhjulene, er Slor i Lejerne. Akslen loftes op med
en Dunkraft, og med begge Hender griber man om mod-
satte Punkter paa Hjulfzlgen og prever paa at ryste
Hjulet. Meerker man nogen Bevagelse mellem Hjulnav og
Hjultap, treenger Kuglelejet til at efterstilles, hvilket
man i Almindelighed kan gore, efter at have skruet Nav-
kapslen af, ved at fjerne Splitten i Slutmettrikken og
derpaa dreje denne, indtil Sidebevagelsen herer op, hvor-
efter Splitten atter swttes paa Plads. Man maa vogte
sig for ikke at presse Kuglelejerne for haardt sammen;
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thi selv om det ikke merkes synderligt paa Hjulmod-
standen, naar man drejer Hjulet rundt med Haanden, vil
det snart odelegge Kuglelejerne, naar Vognens Vagt
atter hviler paa Hjulet.

Bremsernes rigtige Funktion er af ligesaa stor
Betydning for Sikkerheden ved Automobilkerselen som
Styremekanismen. Derfor er ogsaa et stad gt Eftersyn

O

4 -
Fig. 101. Regulering af Baghjulsbremsen hos sDion-Boulon.

I: Haandstang: 2: Aksel for samme; 3! Gaffel; 4 Reguleringsmuffe;
; Klemskrue; 6 Bremsetrakstang.

af Bremserne saa vel som af Styringen foreskrevet i
Automobilloven.

Naar en Bremse ikke rigtigt tager, begynder man med
at aftage Hjulet for at overbevise sig om, hvorvidt der
er kommet Fedt eller Olie paa den indvendige
Flade af Bremsetromlen. Naar dette ikke er Tilfeldet,
0og Bremseklodsernes Friktionsbelegning heller ikke er
synderlig slidt, er det Beviegemekanismen, som maa ind-
stilles. Treeksteengerne til Bremsen ender gerne i en los
Gaffel, som er skruet paa Stangen (Fig.100). Efter at
Bolten er taget ud, drejes Gaffelstykket nogle Omgange
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rundt tilhejre*— tre, fire Omdrejninger vil i Almindelig-
hed veere passende. Naar Forbindelsen atter skal sam-
les, kan der vaere nogen Vanskelighed ved at faa Bolten
paa Plads; man kan da, som Figuren viser del, benytte
en konisk Kerner til at trekke Boltehullerne sammen,
saa at de kommer ud for hinanden. Ved andre Konstruk-
tioner er Indstillingen gjort mere bekvem, eksempelvis
ser man i Fig. 101 Reguleringen af Baghjulshremsen hos
Dion-Bouton, hvor man, efter at have losnet Klem-
skruen 5, kan dreje Reguleringsmuffen 4, uden at tage
Bolten af Gaflen 3.

Daarlig Virkning af Bremsen kan dog ogsaa skyldes
Slid paa andre Steder. Saaledes ser man i Fig. 102 en

.
Fig. 102. Slid i Bremseskoenes Berpringsflader med Spmndekilen.

indvendig Ekspansionsbremse, hvor Bremse kilen,
som spender Bremseskoene udad, har gnavet Furer i
Bremseskoenes Beroringsflader med Kilen. Fejlen kan
afhjeelpes ved at rette Fladerne af og belegge hver af dem
med en tynd Staalplade, som nittes fast. En midlertidig
Afhjelpning kan udferes ved at bytte Bremseskoene og
vende dem om, hvorved Bremsekilen vil komme til at
virke paa helt uberorte Steder af Bremseskoenes Ende-
flader.

Hvis Bremseskoenes Friktionsbel@gning er
steerkt slidt, maa den fornyes. De gamle Nitter spraenges
da bort, og et nyt tilpasset Stykke Friktionsbelegning
udbores med Huller, der svarer til Hullerne i Bremse-
baandet. Kobbernitterne, hvormed Belagningen fastgores,
maa have tilpas store Hoveder, og de maa undersenkes
saa rigeligt, at der ikke er Fare for, at de kommer i Be-
roring med Bremsetromlens Flade.

Vi skal slutte dette Kapitel med at ofre et Par Ord
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paa Lyddemperen. Dette Organ er man meget
hllm]elltr til at overse, og dog kan dets mindre qodc
Tilstand bevirke et betydeligt I\mttldh ja endog under
saerlige uheldige Um.sl.(en(llglwdu tvinge .\Iotmen i Staa.
Dette foranlediges ved de Maengder af Kulstof, Sod og
halvforbrandt Olie, som i Tidens Lob samler sig i Lyd-
dzemperens forskellige Kanaler og Rum og mere eller
mindre forstoppede Huller, hvorigennem Udbla@snings-
gassen skal passere. Ved det aarlige Hovedeftersyn ber
Lyddemperen derfor skilles ad i sine Bestanddele, alle
Afsetninger omhyggelig skrabes bort og Delene vaskes
i Petroleum, inden de atter samles.

Kapitel XI1I1. Luftringe.

Ringene er paa engang en Bestanddel af Automobilet
og et Driftsmateriale, som forbruges og som stadig maa
fornyes. Derfor spiller Gummibandagerne en saa stor
Rolle i Automobilkonstruktionen, idet man godt kan sige,
at det er dem, som overhovedet mulig g or den hurtige
Personbefordring og den tunge Lastvognskersel: men at
de rigtignok tillige udgor en betydelig Andel af de lo-
bende Driftsudgifter — og fra Tid til anden volder Motor-
ejeren visse ubehagelige /Airgrelser.

Her ber man dog erindre, at Ringene i Hovedsagen
bestaar af Laerred og Gummi — to vegetabilske
Stoffer med forholdsvis svag Modstandsevne —, og at
de udferer langt det h'muloeto Arbejde af nogen Del
af Automobilet. Saa langt fra at eergre sig over de til-
fzeldige Uheld, man kan have med Ringene, skulde man
langt snarere beundre, hvad disse svage Materialer kan
taale, naar de anvendes og behandles paa den
rette Maade. Hvis disse to sidste Betingelser opfyldes,
vil Motorejeren spare mange Penge; men det er lettere
sagt end gjort, og man kunde godt skrive en hel Bog
om Brug og Misbrug af Ringene, deres Behandling og
Reparation, hvis man skulde behandle Sporgsmaalet blot
nogenlunde udtemmende.

Det forbyder Pladsen os naturligvis her; vi maa tvert-
imod indskreenke os til det strengt nu(lvcndlgc. idet vi
udelader Omtalen af Lastvognenes massive Ringe og
kun meddeler nogle Raad og Vink for Luftringenes Op-
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bevaring, Paasetning og Aftagning, Behandling under
Brugen og Reparation af forefaldende Beskadigelser.

Da Ringene, som sagt, er et Driftsmateriale, der for-
bruges, er det nedvendigt eller i hvert Fald tilraadeligt
at ligge inde med et storre eller mindre Antal Slanger
og Dzk paa Lager, og der rejser sig derfor straks det
Spergsmaal: hvorledes man bedst skal opbevare sine
Luftringe?

Tor Varme og Lys er Gummiringenes Hovedfjen-
der; forst i anden Rakke kommer Olie, Fedt og F ug-
tighed. Navnlig de direkte Solstraaler er meget
skadelige, fordi de rede Straaler i den nederste Del af
Solspektret har sterk Affinitet for Gummi og fremkalder
kemiske Processer i det, som skerner Ringenes Over-
flade og bringer dem i en lignende Tilstand, som naar
de er overvulkaniserede.

Den toerre Hed es skadelige Virkning gor sig egenl-
lig forst geldende, naar Varmen bliver saa steerk, at
den odelegger Strukturen i Dakkels Kompositionsmasse,
hvoraf Gummien udger en Bestanddel. Varme op til 40’
Cel. har egentlig ingen skadelig Indflydelse paa del rene
Gummi, hvormed Lerredslagene er impregnerede og ind-
byrdes klebede til hinanden. Derimod vil allerede denne
Varme udterre Dwxkkets Lobeflade og gere Gummien
haard og sker.

Olie og fedtagtige Substanser har den
Egenskab at treenge ind i Gummien og odelegge den, og
det hvad enten Gummien findes i ren Tilstand eller er
blandet op i Kompositionsmasse. Det gazlder derfor om
at holde Oliedunke, Smorckander og Fedtdaaser i rbo-
dig Afstand fra de Steder, hvor Gummiringene opbevares.

Hvad Fugtigheden angaar, er Sagen noget mere ind-
viklet, idet Vand ikke udever nogen ecgentlig skadelig
Virkning paa Gummi. Tveertimod, den ovenfor omtalte
Udterring af Dakkets Lobeflade ved den starke torre
Varme, kan i nogen Grad modvirkes af Luftens natur-
lige Fugtighedsindhold. Til Gengeld er Fugtighed meget
skadelig for Lerredsindleggene, og faar Vand Lov til
at samle sig og blive staaende paa den indvendige Side
af Dakkene, vil Larredet uvaegerligt raadne og svaekkes,
saa al en Eksplosion bliver Folgen en af de forste Gange,
man kerer ud med det nye Dxk monteret paa et Hjul.

Resultatet af disse Betragtninger bliver da, at man
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til Opbevaringssted for Ringene bor valge et morkt
R um, om mulig en Kelder. Hvis der er Vinduer i Rum-
met, ber de vende imod Nord eller vere tildekkede.
Det er navnlig de direkte Solstraaler, som er skadelige;
men ogsaa tilbagekastet eller brudt Lys kan have uhel-
dig Indflydelse paa Gummien. Rummet bor vere saa-
vidt tert, at der ikke staar Vand paa Gulvet eller driver
Fugtighed nedad Vaggene; derimod er Luftens natur-
lige Fugtighedsindhold ikke til Skade, ja, det kan endog

ey, | RN
DAY, (S
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T

Fig. 103. Oplagring af D=k.

i den varme Sommerperiode anbefales hver Morgen at
vande Gulvet med en Havevandkande. Temperaturen
bor vaere middel og ensartet, bedst mellem 8 og 20° Cel.;
Frost ger Gummien skor, og samme Virkning har sterke
Temperatursyingninger.

D@ kkene bor aldrig opbevares liggende; leegges de
i en Stabel ovenpaa hinanden, mister de nederste deres
Form paa Grund af Trykket, og Lewrredsindlaggene ode-
leegges. Har man mange Dezk paa Lager, bor man vikle
hvert enkelt Dak omhyggeligt ind i Papir eller Lerred,
hvorefter de stilles lodret op i en Reol som vist i Fig.
103, saa at Luften uhindret kan stryge omkring dem.
Hvor Pladsforholdene ikke tillader Anbringelsen af en
saadan Reol og hvor Antal af D®k paa Lager ikke er
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ret stort, kan man anbringe de vel omviklede Dak hvert
for sig hengende frit paa en Traknage, som er befaestet
til Vaggen.

Slangerne er endnu mere omtaalelige end Dak-
kene og kraver stor Omhu ved Opbevaringen for at be-
skytte dem baade mod Varme og Luft og mod at blive
skaaret igennem af haarde og skarpe Genstande. Nye
ubrugte Slanger maa helst blive liggende i de Papasker
hvori de modtages fra Fabrikken. Brugte Slanger pum-
pes let op, bevikles med Papir eller Lerred og ophenges
paa Treknager paa Vaeggen.

Automobilringenes Paasetningog Aftagning
er i Princippet kendt fra Cykleringene; men de sverere

Fig. 104. Luftringens Aftagning. Ventilen skubbes op i Damkket.

Dimensioner volder visse Vanskeligheder og krever storre
Forsigtighed, hvorfor der er nogle swrlige Forholdsregler
at iagttage. Fremgangsmaaden, saaledes som den be-
nyttes f. Eks. ved Michelins med Bolteventil for-
synede Ringe, er i Hovedsagen folgende: Naar en Ring
skal tages af, begynder man med at lofte det paageldende
Hjul op fra Jorden med en Dunkraft, idet man passer
paa at anbringe Dunkraften saaledes, at den ikke kan
beskadige nogen skrobelig Del af Akslen, som f. Eks.
en Fedtkop. Dernast slipper man Luften ud af Slangen
ved at skrue Stovhaetten og Slutkapslen af Ventilen,
hvorpaa man presser denne op i Ringen med en af Dek-
aftagerne, som man trykker imod Ventilmundingen med
begge Hander (Fig. 104).

Det geelder nu om at faa den yderste Vulst taget op
af Fmlgkanten. Hertil betjener man sig af to Dakafta-
gere, den ene lige og stump i begge Ender, den anden
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forkrebbet (Fig. 105 a og b). Den stumpe Dakaftager
stikkes skraat ind mellem Vulsten og Felgkanten, idet
man passer paa ikke at komme til at stikke i Slangen
(Fig. 106). Efter leengere Tids Brug vil Dekvulsten ofte
klaebe fast til Felgkanten, og for at faa den lesnet, inden
man begynder Demonteringen, er det ofte nodvendigt

IMig. 105. Dxkafltagere.
Nederst: stump. Overst,: forkrobbet.

at give nogle kraftige Sted med den stumpe Ende af
Dakaftageren hele Vejen rundt paa den nederste Del
af Dzkkets Yderside.

Naar man har faaet anbragt den ene Dakaftager som
vist paa Fig. 106 paa et Punkt af Omkredsen, som er
diametralt modsat Ventilen, stikker man den anden, for-

Fig. 106. Luftringens Aftagning. Den stumpe Dekaftager slikkes
skraat ind mellem Vulst og Falgkant.

krobbede Dakaftager ind paa samme Maade i ca. 25 cm’s
Afstand fra de forste (Fig. 107). Dernszst griber man
med en Haand om hver Dzkaftager og drejer dem med
en rask Bevagelse nedad (Fig. 108). Ved denne Bevea-
gelse skal det Stykke af Dakvulsten, som ligger imellem
de to Dekaftagere, springe ud af Fealgen. Om dette sker,
beror tildels paa Afstanden mellem de to Dakaftagere,
som maa afpasses efter Dakkets Stramhed; hvis Vulsten
slet ikke kommer ud, er Afstanden for stor; hvis Vulsten
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nok kommer ud, men springer tilbage i Famlgen, er Af-
standen for kort.

Medens man nu holder den venstre Dakaftager fast
med venstre Haand, tager man den hejre Dakaftager
ud med hejre Haand og stikker den ind igen ca. 15 em

Fig. 107. Luftringens Aftagning. Den forkrebbede Dmkaftager
stikkes ind 25 cm. til Siden for den forste.

fra det Sted, hvor den var, hvorpaa man drejer den
nedad, saa at et nyt Stykke af Vulsten kommer ud af
Falgen. Derefter gentager man den tilsvarende Manovre
15 em tilvenstre for det Sted, hvor Vulsten er kommet
ud af Fealgen.

Naar man paa denne Maade har faaet et halvthundrede

Fig. 108, Luftringens Aftagning. De to Dakaftagere bejes nedad.

Centimeter af Vulsten ud af Fwmlgen, drejer man Hjulet
saa meget, at denne Del af Ringen kommer udenfor
Hjulskeermen, hvorefter man stikker Dekaftageren bag-
fra ind under den bageste Vulst (Fig. 109a). Idet man
drejer Yderpunktet af Deaekaftageren ind imod sig selv,
tvinger man D&k og Slange til paa engang at forlade
Falgen (Fig. 109b), og naar man nu drejer Hjulet til-
bage, saa at Ventilen kommer i nederste Stilling, kan man
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med Haanden traekke Ringen helt af, idet Ventilen af
sig selv gaar ud af Hullet i Falgen (Fig. 109c).

Man tager nu Slangen ud af Dakket og undersoger
begge omhyggeligt for at finde de Beskadigelser, de
har faaet. Er Slangen punkteret, leegger man en Reserve-
slange i; har Dakket faaet Skaar eller er det eksploderet,
maa Reservedekket monteres. Selv i de Tilfaelde, hvor
Dazkket formodes ikke at have taget Skade, maa det
undersoges meget neje baade udvendigt og indvendigt
og afterres indvendigt med en Klud, forinden det laegges
paa igen.

Fig. 109, Luftringens Aftagning. Dwekkel tages af.

Nuomstunder er de fleste Personautomobiler forsynet
medaftageligeHjulelleraftageligeFalge,
og der medfores paa Vognen en ferdig monteret og op-
pumpet Reservering. Ringskiftning vil derfor kun und-
tagelsesvis finde Sted undervejs, hvis man er saa uheldig
at punktere flere Gange paa samme Koretur, og Reglen
vil veere, at der skiftes Ringe hjemme i Garagen, hvad
enten det nu er paa Reservefalgen eller paa Vognhjulene.
Man boer da, naar Ringen er taget af, benytte Lejligheden
til at undersoge F@1gen, idel dens mindre gode Til-
stand kan have en meget skadelig Indflydelse paa Rin-
gens Holdbarhed. Blandt de Fejl i Falgen, som er sar-
lig farlige for Ringen, kan navnes:

Deformeret Falg Hvis man har kert et Stykke
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uden Luft i Ringen, vil Falgen have faaet Buler og Af-
platninger ved Trykket mod Vejbanen; de rettes op saa
godt som muligt.

Skerende Faelgkant. Hvis Felgkanten, tildels
af samme Grund som ovenfor, paa sine Steder er bleven
skarp, er der stor Fare for, at Lerrederne i Dakkets Si-
der skal blive overskaarne. Saadanne skarpe Steder maa
derfor stryges af med en Fil og bagefter slibes med Smer-
gellerred.

Fremstaaende Nitte-og Skruehoveder
kan navnlig vise sig i Felge paa Traadhjul. Det siger sig
selv, at de er i hej Grad farlige baade for Dzk og for

Fig. 110. Luftringens Paas@tning. Dakkets indre Vulst legges
i Felgen.

Slange, og de maa derfor omhyggelig fjernes med Fil
og Hammer.

Rust i Falgen er direkte odeleggende for Ler-
redsindleeggene i Daekket. Al Rust maa derfor skrabes
ud af Falgen, de rustne Steder gaas’ efter med Smergel-
leerred. Forinden man atter begynder at montere Dak
og Slange, maa Falgen gentagne Gange stryges indven-
dig med sort Japanlak.

Naarnuenny Ring skal l&egges paa, begynder
man med at gnide Slangen ind med en Klud, dyppet i
Talkum, hvorefter Slangen rystes, for at den overflo-
dige Talkum kan falde af. Man ber aldrig stre los Talkum
paa Indersiden af Dwkket; Talkum’en vil klumpe sig
sammen og blive saa haardt, at den. stikker Hul paa
Slangen.
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Derefter pumper man Slangen let op, saa at den staar
helt rund, og anbringer den derpaa i Dxkket, idet man
noje passer, at Ventilen kommer til at ligge lige ud for
Udskaeringerne i Dakvulsterne.

Hjulet drejes saaledes, at Ventilhullet er everst oppe,
og idet man griber udvendig om Dakket med begge Heen-
der, stikker man Ventilen ned gennem Ventilhullet sam-
tidig med, at man soger at faa den indvendige Vulst
til at gaa ind paa Fwlgen (Fig. 110). Man hjelper til
med begge Hander for at faa saa meget som muligt af

Fig. 111. Luftringens Paas®tning. Den indre Dwzkvulst bringes
paa Plads.

Vulsten ind paa Felgen; men naar det ikke gaar lan-
gere med Haanden, stikker man den forkrebbede Dek-
aftager 15 cm fra det Sted, hvor Vulsten ikke er gaaet
i Faelgen, ind under Diekket, saaledes at den ydre Vulst
legger sig i Dekaftagerens Forkrebning (Fig. 111). Naar
man nu tvinger Dwkaftageren nedad, vil et Stykke af
den in dre Vulst treenge ind i Feelgen. Paa denne Maade
fortstter man, indtil hele den indre Vulst har faaet
Plads i Felgen.

Nu kommer Turen til den ydre Vulst. Den stumpe
Deakaftager stikkes ind mellem Vulsten og Felgen ca.
15 em til hejre for Ventilen (Fig. 112a), og medens man
paa denne Maade holder Vulsten loftet lidt op over Fel-
gen, hmzgter man den forkrebbede Dakaftager fast i
Fzlgkanten, hvorved Vulsten hindres i at falde tilbage
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(Fig. 112b). Den stumpe Dwkaftager kan nu fjernes og
anbringes paany under Vulsten ca. 15 em Ll venstre
for Ventilen. Medens man med hejre Haand tvinger Dak-
aftageren opad for at presse Vulsten ned i Felgen, lofter
man med venstre Haands Fingre Ventilen op i Ringen,
saa at Dakvulsten kan komme ind under Ventilpladen
(Fig. 112¢), og man fortsatter paa denne Maade, 15 cm

Fig. 112. Luftringens Paas®tning. Den yderste Dakvulst bringes
paa Plads.

ad Gangen, indtil hele Dekket er paa Plads, og Ringen
klar til at pumpe op.

Den her heskrevne Fremgangsmaade, hvor D=zk og
Slange baade paaswettes og aftages samtidigt, kan kun
anvendes ved Slanger, som er forsynet med den s. k.
Bolfeventil, som, fornden at lukke for Lufttrykket,
tillige spender Dwkket fast til Felgen. Ved andre og
wldre Systemer, hvor der paa tre, fire Steder af Falgen
er anbragt Sikkerhedsholte, d. v. s. Bolte med
Flojmettrikker og Hoveder med store Leerredskraver til
Fastspending af Dakket, maa Dak og Slange hehandles
hver for sig. Ved Aftagningen leser man forst alle Floj-
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mottrikkerne og fjerner Ventilen: derefter tvinger man
den ydre Dakvulst ud af Fealgen; saa fjernes Slangen
og endelig tvinges ogsaa den indre Dakvulst af. Ved Paa-
setningen gaar man den modsatte Vej: forst leegges den
indre Dakvulst i Falgen; saa legges den tomme Slange
paa Plads, hvorefter den pumpes ganske let op, og ende-
lig tvinges den ydre Dakvulst ind i Feelgen. Under dette
Arbejde maa man vare meget forsigtig med, at Slangen
ikke bliver »knebet¢, d.v.s. kommer i Klemme mellem
Dzkvulst og Felg, hvorved der vil gaa Hul paa Slangen.

Fig. 113. Sammenbinding af Slangen omkring Ventilen
for at undgaa Knibning.

saa snart man begynder at kere. Dette gwlder navnlig
det Sted paa Slangen, som ligger over Ventilpladen. Et
snildt Middel til at undgaa Knibning er vist i Fig. 113.
Paa begge Sider af Ventilen foldes Slangen sammen og
omvikles med nogle faa Vindinger (5 4 6 Stykker) tyndt
lost Uldgarn. Man kan nu uden Fare for Knibning mon-
tere den ydre Dzkvulst, og naar man derefter pumper
Slangen op, vil Uldgarnet springe af sig selv.

Under Brugen af Dak og Slanger er der en
Mzngde Smaating og Regler at iagttage, som, naar de
folges med Omhu, i hej Grad vil bidrage til at holde
Driftsudgifterne ved Automobilkerselen nede.

Forst og fremmest er der Spergsmaalet om Over-
belastning Hver Ring er fremstillet til at bare et
bestemt storste Hjultryk, og det er klart, at hvis man
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overbelaster Ringen, nedsatter man derved vesentligt
dens Holdbarhed. I Forbindelse hermed staar Spergs-
maalet om Lufttrykket i Slangen. Selvfolgelig edeleegges
baade Slange og Dk, blot man kerer et ganske kort
Stykke uden Luft i Ringen; men ikke nok med det, Tryk-
ket skal ogsaa have en bestemt Storrelse, svarende til
Hjulets Belastning. Ringenes Bezreevne og det nedven-
dige Lufttryk angives af Ringfabrikkerne i deres Haand-
beger og Kataloger. For Fuldstendigheds Skyld skal vi
her meddele en saadan Tabel efter »Continentalss Haand-
bog:

Belastning ‘ Lufttryk
Ring- s 2 R e T T T e T
profil | _Nonm_\l Hojeste vTil et Akseltryk \ | kreeves et
Belastning Belastning (Vognen i keredygtig Taufttryk i
| pr. Ring pr. Ring | Stand og fuldt besat) Ringen
min kg kg ] paa kg | af Atm
. ? 400—500 3
D 5
5 L L { 500—600 | {é
! [ 500—600 i [ 4
90 3% | 400 600—700 [ 4,.
! | 700—s00 | |5
’ [ 600—700 | [ 4
100 375 450 l 700—800 I 4,, :
800—900 5
l 700—800 ] 4
105 425 500 800—900 4,5
| 900—1000 | |5
l 8001000 j [ 4,
120 525 600 1000—1100 | 1 5
l 1100—1200 l b5
l 900 —1100 l 5
125 575 650 11001200 Oy
I 1200—1300 ‘ 6
l 1000—1200 ] 5
135 625 700 1200 —1300 5,5
‘ | 1300—1100 | 6
‘ [ 1100—1300 l 5
150 | 675 750 13001400 | | 5,
\ [ 1 14001500 | l 6

1, Atm. mere for Skriddak.

1% Atm. mindre for Forhjul.

Hvis man ved Gennemgang af desme Tabel finder, at
de Ringe, man har paa Automobilet, er af for lille Pro-
fil, ber man straks sege at faa dem ombyttet med sverere
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Dimensioner. Herunder maa man dog tage Hensyn til
Fazlgen; thi alle Daek passer naturligvis ikke paa samme
Fazlg. »Continental¢ meddeler folgende Vejledning over
Ringe, som passer paa samme Felg:

Paa Fwelg kan monteres
700 x 85

710 x 90 710 x 90
l 710 x 100

750 x 85
760 x 90
| 760 x 100
765 x 105
8““ X S—)

x 90
90 mm 810 x 90 gil:: Y, I)EJU

815 105

760 x 90

X X

870 x 90
870 x 100
875 x 105

870 x 90

910 x 90 910 x 100

I 910 x 90

1915 x 105

R [ 815 x 105

815 x 105 | 815 x 125 Overstarrelse
| 875 x 105

| 875 x 125 Overstorrelse

105 mm
875 x 105

l 820 x 120
820 x 120 820 x 125
| 820 x 135 Overstorrelse
l 880 x 120
120 mm { 880 x 120 | 880 x 125

I 880 x 135 Overstorrelse

[ 920 x 120
920 x 120 920 x 125
| 920 x 135 Overstorrelse
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Paa Felg kan monteres
= o | 895 x 135
’ 895 x 135 ) 895 x 150

135 mm
o ox | 935 x 135
835 x 135 | 935 x 150

I de senere Aar er der kommet en Maengde amerikanske
Automobiler her til Landet, og de er gerne forsynet med
Luftringe, fremstillet efter engelske Tommemaal. For at
faa den fulde Nytte af de to foranstaaende Tabeller er
det nedvendigt at kende Ekvivalentet mellem de ameri-
kanske og europziske Dimensioner, og vi meddeler der-
for folgende Oms@tningstabel:

svarer til 1 svarer til

Amerikanske | TN Ame ikanske | it
Rinpze europu-nsko Ringu (‘l]r‘()!)il‘.lﬂk(‘

Ringe Ringe

28 X 31/, 700 85 38%3Y, ‘ 960< 90

303"/, 750 % 85 40X 31/, 1010 90
324 |  815X%105

32 %3, . 800X 85 34 X4 875 %105
343y | 860 85 364 915X 105
303, 760 90 32X4Y, 4 5 820X 120
32x3Y, | 81090 33X 4} 5 850 120
333, 840¢ 90 34X4Y, 4 5 880 120
870 < 90 364, a 5 920120

910> 90 40% 4, a 5 1020120

414, 4 5 1080 120

Akseltryk eller Hjultryk bestemmes ved at
veje Vognen, idet man korer den ind paa en Broveegt,
forst med Forhjulene og derefter med Baghjulene. Naar
man tilsidst vejer hele Vognen med alle fire Hjul paa
Brovagten, vil man som Regel finde, at denne Veagt kun
afviger nogle faa Kilogram (5 & 10) fra Summen af Vieg-
tene af Forhjul og Baghjul.

Lufttrykket i Slangen maales ved Hjzlp af et
Manometer, som skrues paa Ventilen. Man kan ogsaa i
Handlen faa Fodpumper, som er forsynede med et Mano-
meter, der viser Trykket under Pumpningen; men den
Slags Pumper er ikke sarligt at anbefale, da Manometret
let kommer i Uorden og desuden er meget udsat for at
gaa i Stykker.
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[ Begyndelsen af Kapitlet omtalte vi forskellige For-
hold og Stoffer, som er skadelige for Gummiet og
som det derfor gzlder om at holde borte fra Ringene
under deres Opbevaring. Disse skadelige Indvirkninger er
naturligvis ikke mindre, medens Ringene er i Brug; men
det er ikke altid saa let at beskytte Ringene imod dem.
Saaledes kan man jo ikke skaane Luftringen paa Auto-
mobilet for at komme ud i sterkt Solskin og varm
tor Luft om Sommeren; men man kan dog i nogen Grad
modvirke den uheldige Indflydelse heraf, ved at kere
hen i Skygge, naar Vognen skal holde paa Vejen i lengere
Tid og ved at tildekke Vinduerne i Garagen, saa at Sol-
straalerne ikke kan komme til at skinne direkte paa Auto-
mobilet, hvilket forevrigt Lakering og Polstring heller
ikke har godt af.

Medens det er forholdsvis nemt at holde Olie og
Fedt borte fra det Sted, hvor Ringen opbevares paa
Lager, bliver det straks en vanskelig Sag, naar Ringene
forst er monteret paa Hjulene, hvor Smerelsen ikke
kan undveres, og hvor der ofte under Keorselen sprojter
Olie hen paa Dakkene. Saadanne Oliestzenk paa det mon-
terede Deek maa straks efter Hjemkomsten torres af med
en Klud, dyppet i Benzin. Man maa ligeledes sorge for,
at Olie, som drypper fra Vognen, ikke samler sig i Pole
paa Garagegulvet. Da det ikke altid er muligt at holde
Krumtaphus, Gearkasse, Differentialkapsel o. s. v. fuld-
steendigt olietette, bor der i Garagen under Vognen an-
bringes en Spildebakke af Jernblik, hvori den neddryp-
pende Olie kan samle sig.

Det kan selviolgelig ikke undgaas, at Ringene bliver
vaade, naar man kerer med Vognen i fugtist Foere; men,
som vi ved, er Fugtighed i sig selv ikke skadelig
for Gummi. Det er forst, naar Vandet treenger gennem
Gummiet ind til Leerredsindleeggene, at Ringen adelegges.
Derfor er det saa uundgaaelig noedvendigt efter hver Kore-
tur at undersoge Dakkene og ojeblikkelig lade alle Skaar
i Lobefladen og Siderne reparere helst ved Vulkanise-
ring. Naar Vognen skal vaskes, bor man paase, at Ringene
er ordentligt pumpede; ellers vil Vandet, som sprojtes paa
Hjulet fra en Trykledning, let finde ind i Felgen og
raadne Leerredet op.

Seerlig Forsigtighed maa udvises ved Behandlingen af
de Reserved®k og -slanger, som medfores paa
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Vognen. Hvis Reserveringen er monteret paa en aftage-
lig Felg eller Hjul, maa den vere ordentligt pumpet og
indsnoret i et impragneret Hylster for at beskytte den
mod Vejr og Vind. Er D @ k k ¢ t umonteret, er det meget
forkasteligt, som man ofte ser, at spende det nogne Dzk
bag paa Vognen, hvor Snavs og Fugtighed fra Vejen
slynges op og samler sig paa Lerredet inden i Dakket.

TFig. 114. Slangens Opbevaring.
[: Slangen lmgges fladt ud med Ventilen til den ene Side. II: Den rulles sam-
men fra den modsatte Side indtil den TII: er rullet fuldstendig op. ITII: Nu er
al Luft ude. Slangen lmgges atter fladt ud med Ventilen opad i Midten. V: Den
foldes sammen fra begge Ender, indtil den VI: er foldet fuldstwndigt sammen,
hvorefter der bindes om den, f. Eks. med to Ringe, skaaret af en gammel Slange.

Reservedaekket maa helst anbringes paa Siden, ind-
pakket i et impregneret Hylster.

Lose Slanger maa under ingen Omstendigheder
stuves ned i Rummet under Forersedet, hvor de let kan
komme i Beroring med haardt og skarpkantet Vearktoj,
Oliekande, Fedtdaase o. s. v. Det er ikke engang til-
raadeligt at lade Slangen blive liggende i den Papzske,
som den er kommet i fra Fabrikken; thi denne Emballage
er ikke stzerk nok til at taale de Knubs og Sted, som van-
ker under Korselen. Hver Slange foldes omhyggelig sam-
men og snores, som det ses paa de seks Billeder i Fig.
114, og derefter pakkes Slangen i en Szk af impraegne-
ret Larred, som maa opbevares i et Rum i Vognen, hvor
intet lost Vearktoj kan komme i Beroring med den. Fig.
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115 viser »Continentales praktiske Dakhylstre med Plads
til to Dk og serlist Rum for to eller fire Slanger.

Foreren kan bidrage meget til at forlenge Ringe-
nes Levetid ved den Maade, hvorpaa han kerer sin Vogn.
Der er fremfor alt tre Ting, han skal vogte sig for: plud-
selig lf_{ungszvlning.r voldsom Bremsning og sterk Fart i
Svingene, alle tre Fejl bevirker, at Ringene, navnlig paa
Baghjulene, glider paa Vejbanen og derved slider Gum-
miet af.

Et andet Forhold, hvor der maa vises serlig Forsig-

Fig. 115. Hylster til Opbevaring af Reservediek og -slange
paa Vognen.

tighed, er, naar man skal kore overet sk@rvebelagt
Stvkke over en Vej under Reparation. Hvis Skarve-
belzegningen er udfert i korte Stykker paa 4 a 5 Meters
Lengde, med glatte Strakninger imellem, bor man ikke
mindske Farten, men kun udlese Koblingen, idet man
korer op over Skerverne, saa at Vognen ruller igennem
ved sin egen Fart, uden at der virker nogen Drivkraft paa
Baghjulene. Er det skervebelagte Stykke derimod langt,
bor man, i n d e n man naar derhen, mindske Farten og
sette forste Gear ind, saa al man kerer ganske langsomt
over Skarverne. Det gzlder navnlig om at forhindre, at
Vognen gaar istaa, thi Igangsetning i Skaerverne, swerlig
naar de er vaade efter Vanding, er fuldstendig edeleg-
gende for Baghjulsringene.

Foreren bor desuden, saaledes som vi ievrigt allerede

Automobilet og dets Behandling. TT 8
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har omtalt det i det foregaaende Kapitel, jevnlig have
sin  Opmarksomhed henvendt paa Hjulenes rigtige
Indstilling. Hvis Forhjulene ikke leber parallelt,
vil Dakkenes Lebeflade paa kort Tid slides af, saa at
Leerredet kommer frem paa hele Daekkets Omkreds. Hvis
Sliddet derimod kun viser sig paa enkelte Steder af Lobe-
fladen, er det Tegn paa, at der er »Slor¢ i Hjulets Aksel-
lejer.

Der er mange Punkter ved Ringenes Behandling, som
Automobilfereren forst gennem de praktiske Erfaringer
for Alvor lerer at tage Hensyn til. Det kunde saaledes
navnes, at, naar man skal holde paa Gaden, bor man ikke

Fig. 116. Dunkraft til Opklodsning af Hjulene i (Garagen.

kore fortaetl hen til Fortovskantstenen.
Ved Igangsetningen bagefter vil Daekket let komme til
at skure op ad den skarpe Kant paa Stenen, og Gummiet
bliver skreellet af den ydre Side af Dakket. Man ber og-
saa paase, at der ikke under Hjulskaermen er en fre m-
springende Bolteende eller Mottrik paa
Skeaermstiveren. Naar den belastede Vogn kerer med no-
genlunde stor Fart over et Hul i Vejen, kan Fjedrene
seette sig saa meget, at Bolteenden eller Mottrikken hug-
ger ned i Dakkets Lobeflade, og flenger Gummiet af.
Endelig skal det bemerkes, at hvis Vognen i en len-
gere Periode skal henstaa ubenyttet i Gara-
gen, bor Vagten af Vognen ikke hvile paa Hjulene.
Vognen klodses op ved Dunkrafte under alle fire Hjul,
og vi gengiver i Fig. 116 efter et amerikansk Tidsskrift,
en med Maal forsynet Skitse, hvorefter man selv kan frem-
stille saadanne simple »Hjemme«-Dunkrafte.
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Hvad Vedligeholdelsen af Dzk og Slanger
angaar, bor det slaas fast, at permanente Reparatio-
ner, som paany gor de beskadigede Ringe brugbare for
leengere Tid i Almindelighed kun kan udferes paa dertil
indrettede og udstyrede Varksteder af serligt uddannede
Folk. Ikke desto mindre vil det vel falde for i enhver
Motorvognferers Praksis, at han under uheldige Omstaen-
digheder ser sig nodsaget til at foretage en midlerti-
dig Reparation paa Landevejen; men han ber erindre,
at Reparationen kun er midlertidig, og at Slangen eller
Dakket straks efter Hjemkomsten til Garagen ber sen-
des til Vulkaniseringsanstalten for endelig Reparation.

En mindre Punktering ien Slange kan repa-
reres ligesom paa en Cykleslange med Lap og Solution,
kun at Lappen maa veaere sverere, og Paaklebningen fore-
gaa langsommere og mere grundigt. Slangen kan godt
blive tet ved denne Fremgangsmaade; men Reparationen
er ikke holdbar, fordi Lappen gaar les, naar Slangen
bliver opvarmet under Korslen. Dette gelder navnlig
for Baghjulsringene, hvorfor en paa denne Maade lappet
Slange kun bor benyttes i en IForhjulsring. Det kan maa-
ske veere rigtigt nok at indskyde den Bemerkning, at
-man fortrinsvis ber bruge de ved Slid og Reparationer
svaekkede Dak og Slanger til Forhjulene, medens de nye
Ringe monteres paa Baghjulene. Paa denne Maade faar
man det storste ekonomiske Udbytte af Luftringene; men
det er da ogsaa noedvendigt at benytte samme Rin g-
dimension paa For- og Baghjul.

Til ganske smaa Punkteringer, som de fremkaldes af
f. Eks. spidse Sem, gaar der i Handlen forskellige Slags
Plokker af Metal og Gummi, som kan stikkes ind i
og afproppe Hullet. Deres Anvendelsesomraade er dog
steerkt begraenset.

Udover det anferte er der egentlig ikke noget at gore
ved Slangerne undervejs, og man ber derfor altid med-
fore et passende Antal (mindst to) gode og hele Slanger,
som man kan udveksle med, hvis man er saa uheldig at
punktere under Korselen.

Hvad D k ke ne angaar, er Reparationerne endnu
vanskeligere at udfere paa Landevejen. Hvis et Daek
eksploderer, og man ikke har et Reservedak al skifte
med, kan man udfere en midlertidig Reparation, saa at
man kan kere til nzrmeste By, hvor sagkyndig Hjelp
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kan faaes. Til denne Reparation kreves for det forste et
»S1age al gummeret Leerred til at anbringe omkring
Slangen inden i Dakket paa det Sted, hvor dette er bri-
stet (Fig. 117) og dern@st en Dekmanchet med
Sidestykker til at snore fast udenpaa Deakket omkring
Faelgen (Fig. 118).

Vi har ovenfor omtalt, at desmaa S ka ar, som frem-
kommer i Dakkets Lobeflade, naar man korer over skarpe
Skeerver paa Landevejen, for saa vidt er livsfarlige for
Dakket, som de aabner Adgang for Fugtighed til at
treenge ind og odelegge Learredet. Vil man have den
fulde Nytte af sine Dk, er det derfor nedvendigt ret
jeevnlig at gaa dem efter og lukkealle disse Skaar. Gummi-

Fig. 117. Et sSlag« til Anbrin-  Fig. 118. En Dzkmanchet til
gelse om Slangen omkring et Fastsnoring udenpaa et eks-
eksploderet Dk, ploderet Dak.

fabrikkerne fremstiller til dette Formaal forskellige Slags
»Cement¢; men Erfaringen lerer, at Reparationer, der
udferes hermed, som Regel ikke er meget holdbare. Ved
disse, som ievrigt ved alle Ringreparationer, maa man
langt foretraekke Vulkanisering, og til disse min-
dre Reparationer kan man meget hurtigt leere at benytte
et af de smaa Vulkaniseringsapparater,
som gaar i Handlen og som simpelthen kan spwendes fast
uden paa Dzkket, uden at man behover at demontere
det for at foretage Reparationen (Fig. 119).

Hvis Skaaret gaar saa dybt ind, at Lerredsind-
lzggene er beskadigede, bliver Reparationen meget
vanskeligere. De beskadigede Lwrreder maa skeres bort
og nye Stykker klebes ind, og Vulkaniseringen kraever
storre Apparater, som den private Motorejer i Alminde-
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lighed ikke vil finde Anledning til at anskaffe. I dette
Tilfzelde maa Dekket derfor sendes til Vulkaniserings-
anstalten, som ogsaa paatager sig langt videregaaende

e \ :
AR

\ \

Fig. 119. Et lille transportabelt Vulkaniseringsapparat
til at medfore i Vognen.

Reparationer, som f. Eks. at forsyne et gammelt Dk
med ny Slidbane eller af to kasserede Dzk, hvoraf det
ene har god Slidbane, det andet derimod gode Vulstkan-
ter at fremstille et brugeligt Deek, som endnu kan gere
Tjeneste en rum Tid.

Kapitel X1V : Selvstarler og Belysning.

Efterhaanden som de moderne Automobilers elektriske
Udstyrelse bliver mere og mere omfattende, vokser ogsaa
Nodvendigheden for Motorejeren af at gore sig fortrolig
med det elektriske Anlegs Vedligeholdelse og Pasning.
Hos Legmanden er der ofte en medfedt Sky for at give
sig i Lag med Ting, som han ikke forstaar sig paa, og
denne Skyhed gor sig ikke mindst geldende overfor de
elektriske Indretninger i et Automobil. Selv om denne
Folelse nu ikke er ganske uberettiget, hvor det gelder
de finere elektriske Problemer og Indstillinger, saa maa
det dog paa den anden Side havdes, at den Motorejer, der
vil ofre lidt Tid og Ulejlighed paa at smtte sig grundig
ind i Konstruktion og Virkemaade af de elektriske Ap-
parater paa Vognen og som derefter vil folge de i dette
Kapitel meddelte faa simple Anvisninger og Raad, der-
ved kan skaane sig selv for megen Tidsspilde, Argrelse
og Udgift.

Den forste Hovedregel, som maa- felges ved Be-

B¢
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handlingen af Vognens elektriske Anleg, eratbenytte
det med Maadehold, og skent denne Hovedregel
er saa simpel og let forstaaet, er det netop den, som hyp-
pigst bliver overtraadt og derved giver Anledning til
relektriske Kvaler« og derved til en i Virkeligheden uret-
feerdig Mistro til det elektriske Systems Driftssikkerhed.

Den elektriske Selvstarter er et vidunder-
lig snildt Apparat, og det er overordentlig morsomt, for-
ste Gang man har en Vogn med elektrisk Selvstarter.
Men Selvstarteren er kun beregnet paa at sette Motoren
i Gang nogle faa Gange i Dagens Lob, og det er meget
forkasteligt og edeleggende for Apparatet at demonstrere
dets Virkemaade for hver Bekendt, man traffer under-
vejs. Og selv om den forste Nyhedens Interesse har lagt
sig, ser man ofte Motorejeren i den kolde Aarstid mis-
handle Selystarteren ved Gang paa Gang at lade Dyna-
moen tvinge Krumptapakslen rundt, uden at den kolde,
stive Motor giver en eneste Eksplosion. Inden Selvstarte-
ren blev anskaffet, skulde Ejeren vel vogte sig for at
dreje Haandsvinget rundt Minutter ad Gangen uden at
»tippe« Karburatoren, sprejte Benzin gennem Kompres-
sionshanerne o. s. v. Det samme ber man selviolgelig
ogsaa gore ved forste Start paa kolde Dage, naar man
har Selvstarter, ja, man ber endog gaa saa vidt, naar
Olien i Motoren er sarlig stiv, og Motoren derfor er trang
at dreje rundt, at finde Haandsvinget frem og give Krum-
tapakslen nogle Omdrejninger, uden at T:wendingen er til.
Den Smule Ulejlighed bliver belennet med en betydelig
Forlengelse af Selvstarterens Levetid.

Noget lignende galder om den elektriske B e-
lysning. Om Aftenen, paa Byens oplyste Gader, me-
der man elegante Limousiner med alle Lygter tendte:
to meagtige Projektorer foran, to, undertiden fire Side-
lygter, Baglygter, Lys inde i Vognen, ja, selv Speedometer-
lampen paa Instrumentbraettet. En saadan Odselhed til-
lader man sig ikke i sit private Hjem, undtagen ved me-
get hoejtidelige Lejligheder, og, i hvert Fald — Vognens
Akkumulatorbatteri kan slet ikke holde til den voldsomme
Stremafgivning. Reglen bor vere, at ved Korsel i op-
lyste Gader er kun to Sidelygter og Baglygten tendte,
og det samme gelder, naar Vognen holder stille, Ude
paa den morke Landevej tender man Projektererne og
slukker Sidelygterne. Sidelygter og Projektorer maa a l-
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drig brende samtidig. Lyset inde i Vognen ber under
alle Omstendigheder kun veare tendt, naar der er Passa-
gerer i Vognen, og Speedometerlygten benyttes kun et
Ojeblik ad Gangen, naar man vil aflzese Instrumenterne.
Det elektriske Horn bruger megen Strom og maa derfor
ogsaa benyttes med Maadehold, bortset fra, at Misbrug
af Hornet rober en ufin og hensynslos Vognstyrer.
Efter disse almindelige Bemerkninger skal vi omtale
de vigtigste Enkeltheder i det elektriske Anleg og be-
gynder da med Akkumulatoren, som unzmgtelig
er den Del, som er i Stand til at volde de storste Bryderier.
I et fuldstendig elektrisk Anleg til Automobiler bliver
Akkumulatorbatteriet opladet af Generatoren, som
drives af Vognmotoren, naar denne er i Gang. Holdes
Akkumulatoren i god Stand og benyttes Selvstarter, Lys
0. s. v. med rimeligt Maadehold, skal Generatoren vare
i Stand til at holde Akkumulatorbatteriets Ladning ved-
lige. I Praksis vil disse Betingelser dog ikke altid veere
tilfredsstillede, saa at Akkumulatoren maa afgive mere
Strem, end den modtager fra Generatoren. Akkumula-
toren vil derved efterhaanden miste mere og mere af
sin Ladning, og hvis der ikke i Tide raades Bod paa For-
holdet, vil den tilsidst blive fuldstendig afladet, hvor-
ved Pladerne vil tage saa stor Skade, at Batteriet maa
sendes til Fabrikken eller til et Specialverksted for at
blive repareret. Denne Kalamitet kan undgaas paa den
meget simple Maade, al man af og til lader Motoren ar-
bejde, medens Vognen staar i Garagen, og saaledes lader
Batteriet op indtil den fulde Spaending er naaet. Sporgs-
maalet er kun, hvorledes man kan bestemme Tidspunktet
for disse ekstra Opladninger. Aflesninger med et Volt-
meler er meget upaalidelige. Langt bedre er det at an-
vende en Flydevaegl, et s. k. »Hydrometers, anbragt i
en lille Pipette til Maaling af Elektrotytens Veagtfylde.
Der suges en Pipette fuld af hvert Element for sig, og
Hydromelret angiver saa Veaegtfylden enten i en direkte
Veagtiyldeskala eller i Baumé-Grader. Naar Cellen er fuld-
steendig opladet, skal Hydrometret vise en Vaegtfylde mel-
lem 1,238 (32° Baumé) og 1,306 (34° Baumé). Gaar Vagt-
fylden ned til 1,208 (25° Baume), er Batteriet halvt af-
ladet, men endnu i Stand til at gere Tjeneste, under denne
Vagtfylde er en Ekstra-Opladning paakrevet; men hvis
Veegtfylden, derimod synker saa lavt som til 1,150 (19°




176

Baumé), er Batteriet fuldstendig afladet og maa ejeblikke-
lig genoplades — helst af en kyndig Specialist paa en
. Ladestation. Ekstra Opladninger vil blive seerlig hyp-
I pige om Vinteren, idet Akkumulatorens Kapacitet i
koldt Vejr aftager med c. 50
Elektrolyten bestaar jo som bekendt af Svovl-
‘ syre og destilleret Vand, og Vadsken skal staa saa hojt
] i Cellen, at den naar op over Pladerne (¢. 15 mm). Er
1’ noget af Elektrolyten fordampet, fyldes efter med d e-
stilleret Vand, men aldrig med Svovlsyre. Kun,
hvis Cellen er bleven utwet, saa at en Del af Elektrolyten
er spildt, maa det manglende erstattes med ny Blanding
af Svovisyre og destilleret Vand i det af Fabrikken op-
givne Bhandingsforhold.

Polskruerne maa holdes omhyggeligt rene og fri
for Sulfatering. Det kan meget anbefales at smore lidt
Vaseline paa Skruerne, fordi dette Fedtstof ikke alene
forhindrer Sulfatdannelse, men ogsaa ger Mettrikken let
‘ aftagelig.

Hvis Akkumulatorbatteriet haardnakket neaegter at
holde sin Ladning, selv om det er opladet paa en fremmed
\ Ladestation, ombytter man det med et Batteri, som man
' ved er i god Tilstand. Kan det nye Batteri holde Ladnin-
‘ gen, llggm Fejlen i det gamle Batteri, og det maa sendes
i til Reparation. Hvis det nye Batteri (leumod ogsaa mister

sin Ladning, er det Tegn paa, at der er en Kortslu t-
i ning i Kabelsystemet, og det gelder da om at finde
I denne Kortslutning.
| Det angives, at et Akkumulatorbatteri, som holdes i
den tilberlige Orden, skal kunne gore Tjeneste til 18 Maa-
neders Korsel, efter Udlebet af denne Tid vil en Hoved-
reparation paa Fabrikken veare nedvendig. 1 Praksis vil
1 man nu ikke altid opnaa saa lang Levetid for Akkumu-
| latorbatteriet. Forsemmes dets Pasning i nogen Grad
‘ ‘ eller har man megen Natkersel og navnlig Kersel om
‘ Vinteren i koldt Vejr, tor man nappe regne med god
1 Tjenestedygtighed i mere end 12 a4 14 Maaneder.
Skal Vognen »o ple g g e s« for lengere Tid, maa Ak-
kumulatorernes PJSI]IIIQ 06 Vedligeholdelse ikke af den
(Jll.ln(] forsommes. Lod man \l\l\umulalmen henstaa f. Eks.
i4 a 5 Maaneder uden at rore ved den, vilde den vare fuld-
| stendig odelagt. Man kan skille Akkumulatoren ad, tage
’ Pladerne ud af Cellerne og opbevare dem tort; men denne
‘




Fremgangsmaade krever visse Forsigtighedsforanstalt-
ninger og ber absolut kun anvendes af Fabrikker eller
et kompetent elektrisk Verksted. For den almindelige
Motorejer er Fremgangsmaaden simpelthen den, at han

engang hver 14. Dag — om Vinteren helst en Gang om
Ugen — lader Motoren gaa i 1 a 114 Time med et Om-

drejningsantal, der svarer til en Korehastighed af ca.
30 km i Timen. Efter Opladningen kontrolleres Vagtfyl-
den, og der fyldes efter med destilleret Vand, som oven-
for forklaret. Er man af en eller anden Grund afskaaret
fra at sette Motoren i Gang under den Periode, Vognen
er oplagt, maa Akkumulatorbatteriet tages ud og sendes
til Opbevaring paa den elektriske Ladestation, hvor det
imod en forholdsvis ringe Betaling vil blive holdt i god
Stand.

De hyppigste Fejl ved Generatoren viser sig, en-
ten ved at Generatoren giver for lidt Strom eller ved a
den pludseligt holder hcll op med at udvikle Strom. I
forste Tilfelde, naar Stremudviklingen vasentlig forrin-
ges, maa Fejlen soges i Kommutator og Kulberster.

Kommutatoren maa holdes ren og blank, fri for
Snavs og Fedt. Naar den trenger til det, kan den renses
med en tor Klud, og Kulstov, som er smittet af fra Kul-
bersterne, bleses ud med en Blesebzlg. Kommutatoren
maa aldrig smores. Kulbersterne indeholder Smerestof
nok i Grafitten. Hvis Kommutatoren er svaertet eller
ujevn, slibes den af med et Stykke Sandpapir Nr. 00
(brug aldrig Smergellerred hertil), som vikles omkring et
Stykke Trz, der holdes imod Kommutatoren, medens
Ankeret lober rundt. I Tidens Leb slides Kobbersegmen-
terne saa meget, at de isolerende »Mica«-Mellemlag staar
frem; hcrvul kommer Kulbersterne til at hoppe paa
Kommutatoren, og Stremudviklingen bliver ujevn. Mel-
lemlagene maa da files af, saa at deres Overkant kommer
til at ligge c¢. 34 mm lavere end Overfladen af Segmen-
terne.

Kulbersterne er den Del af Generatoren, som
kreever mest Opmerksomhed og som hyppigst vil give
Anledning til Driftsforstyrrelser. Man maa jevnlig over-
bevise sig om, at Kulboersterne holdes ordentlig til mod
I\ol)lwrseomeutmne og at de er frit bcweoelme] Kul-
holderne. Paa den anden Side maa Fjedrene he]ler ikke
veere for stramme; thi hvis Trykket er for stort, vil Kul-
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lene hurtig blive slidt op, og Kommutatoren vil varme.
Naar Kullene er sterkt slidte, maa de fornyes, og de nye
Kul maa slibes til, saa at de passer til Kommutatorseg-
menterne. Denne Tilslibning foregaar saaledes, at man
legger et Stykke Sandpapir Nr. 00 paa Kommutatoren
med den ru Flade op imod Kullet; ved at fore Sandpapi-
ret frem og tilbage nogle Gange vil man snart give Kul-
bersten en Form, som neje passer til Rundingen paa
Segmentet.

Hvis Generatoren pludselig fuldstendig holder op med
at give Strem, er det Tegn paa, at den Sikring er
gaaet, som i nogle Generalorer er anbragt for at hindre
Beskadigelse, hvis Generatoren lober uden at vere for-
bunden med Batteriet. I dette Tilfzlde maa der sattes en
ny Sikring ind, men man maa naturligvis ogsaa finde
Anledningen til, at Sikringen gik, f. Eks. et losgaact eller
brekket Kabel mellem Generator og Akkumulatorbatteri,
og afhjelpe Manglen. De fleste Generatorer er forsynet
med en magnetisk Stremafbryder, som hol-
der Generatoren udrykket, indtil Strommen er steerk nok
til selv at oplade Batteriet. Hvis den ovenfor omtalte
Sikring befindes at veere i god Tilstand, og Generatoren
alligevel ikke giver Strom, maa Fejlen skyldes, enten at
Stromafbryderen er kommet i Uorden eller at der er en
indre Kortslutning i Generatoren. I begge Tilfzelde maa
Generatoren sendes til Fabrikken eller til en Specialist
for at blive repareret.

Hvad der ovenfor er sagt om Generatorens Kommutator
og Kulborster, gelder ogsaa om Startemotoren.
lovrigt er Elektromotoren i Almindelighed meget solidt
konstruerede og den benyttes kun en Gang imellem og
for kort Tid ad Gangen. Naar den svigter, skyldes det
som Regel, enten at Batteriet er udtomt eller at Kabel-
forbindelserne mellem Motor og Batteri er i Uorden.

Fra Akkumulatorbatteriet udgaar der to Szt Kabel-
ledninger: det ene forer til Lamperne og Generato-
ren; det andel forer til Startemotoren og bruges kun un-
der Igangsetningen.

Fejl i Lysledningen kan sedvanligvis henfores
til en af folgende Aarsager: afbrudt Ledning, los Forbin-
delse eller Kortslutning. Hvis alle Lamperne paa engang
negter at lyse, maa Fejlen aabenbart ligge i et Kabel-
stykke, som forer den samlede Strem; og Fejlen vil som
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Regel findes i en los Forbindelse eller knz kket L ed-
ning mellem Skiftenogle og Batteri eller i Kontakterne
i Skiftenoglen. Hvis det kun er en enkelt Lampe, som er
gaaet ud, er den enten brandt over eller der er en Fejl i
Lampeindfatningen eller i det serlige Kabel, som forer til
denne Lampe. Ved at skrue en frisk Lampe i, konstaterer
man, om den gamle Lampe er brendt ud, og paa lig-
nende Maade kan man undersege Sikringerne i Skifte-
noglen.

Ulige vanskeligere er det at konstatere Aarsagen til en
Kortslutning Ved Begrebet »Kortslutnings for-
staar man, at to Ledninger af modsat Polaritet er i me-
tallisk Beroring med hinanden. Under disse Omstendig-
heder vil Akkumulatorbatteriet aflades, og der kommer
intet eller kun svagt Lys i Lamperne. En Kortslutning
kan opstaa paa et hvilketsomhelst Punkt af en elektrisk
Stromledning; men den vil hyppigst forekomme ved
mangelfuld Kabelforbindelse eller ved Beskadigelse af
Isolationen omkring Traaden.

En Kortslutning angives af Viseren paa Ampeéremetret,
som er anbragt paa-Vognens Instrumentbredt, og man
bor derfor altid kaste et Blik paa dette Instrument, naar
Vognen standser. Naar Motoren er stoppet og Lamperne
ikke er tendte, skal Ampéremeternaalen pege paa Nul.
Hvis dette ikke er Tilfzeldet, saa maa enten Ampéremetret
vise Fejl eller der maa veere Stromtab paa et Punkt af Led-
ningen fra Batteriet. For nu forst at undersoge, om Am-
péremetret er i Orden, losner man en af Lyskablets For-
bindelser med Batteriet. Hvis Naalen saa svinger tilbage
til Nul, er Fejlen aabenbart en Kortslutning, som maa
afhjelpes, saa snart man har fundet dens Sted. Gaar
Naalen derimod ikke tilbage til Nul, saa viser Instrumen-
tet ikke rigtigt. Dette ger nu i og for sig ingen Ting,
men man maa tage Hensyn til Misvisningen, naar man
afleeser Amperemetret.

Hvis Motoren giver Bagslag, naar Tandingen afbrydes,
og gor en eller to Omdrejninger i modsat Retning,
vil man finde Ampéremeternaalen paa det yderste Punkt
af Afladningsskalaen som Tegn paa, at Kontakterne i
Stromafbryderen har sat sig fast, saa at Batteriet af-
lades gennem Generatoren. Denne Fejl maa rettes oje-
blikkeligt ved at aftage et af Generatorkablerne eller ved
at starte Motoren.
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Hvis Kablerne af en eller anden Grund har veret
fjrnede fra Generatoren, maa man sorge for at befweste
dem til de samme Polklemmer igen. Hvis man kommer
til at ombytte Kablerne, vil Ampéremetret vise fuld Af-
ladning, naar Motoren gaar i Gang, og hvis Fejlen ikke
rettes med det samme, vil Akkumulatorbatteriet hurtigt
blive fuldstendig afladet.

For at finde en Kortslutning maa man undersege alle
Kabler mellem Batteri og Skiftenogle og overbevise sig
om, at Isolationen er god og ikke skaaret igennem paa
noget Punkt. Naar et Kabel losnes fra sin Forbindelse,

Fig. 120, Indstilling af en elektrisk Projektor,

boer man altid s@tte en Meaerkeseddel paa Kabelenden,
for at man bagefter kan forbinde igen paa rigtig Maade.
Hvis man finder en Kortslutning, naar alle Kontakter
er aabne, lesner man et af Kablerne fra Akkumulator-
batteriet og stryger med Kabelskoen henover Polskruen:
der skal da fremkomme en lille Gnist. Viser der sig ingen
Gnist, setter man Kablet til igen, og medens Motoren staar
stille, lukker man Kontakterne til Lysledningen, en ad Gan-
gen, medens man noje iagttager Ampéremetret. Hvis Naa-
len ikke bevager sig langt fra Nul, saa er Stromforbruget
normalt; hvis den derimod svinger ud paa fuld Afladning,
saa er det klart, at der er en Kortslutning i det Kabel,
hvis Kontakt man lige lukkede. Saaledes prover man
hvert Kabel for sig, det ene efter det andet, og det eller
de Kabler, som har vist Kortslutning, undersoges noje for
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lese Forbindelser, brudt Isolation o. s. v. Er der ingen
Fejl i Kablet, maa den seges i Lampefatningen eller
selve den elektriske Lumpc

Angaaende de elektriske Lygter er der ikke
meget at tilfeje udover, at de maa holde.s ordentlig rene
og at man maa serge for, at Belysningslegemet er an-
bragt saa nejagtigt som muligt i Sp(']lrvfle]d()rvns Brand-
punkt. For at rense Projektorer og Sidelygter, bleser man
forst al Stev bort, som har s'lm]ct sig paa Spejlfladerne.
Derefter dypper man el Stykke affedtet Vat i Sprit og
afgnider dermed Spejlet ganske let — altid bagfra frem-
efter.

For at indstille Lampen i Brandpunktet, aabner man
Lygteglasset og retter Lyset mod en jevn, lodret Flade
i ca. 3 Meters Afstand. Dernast losner man Indstillings-
skruen bag paa Reflektoren (Fig. 120) og bevager Lampe-
indfatningen med Lampen frem og tlll)'lge‘ indtil alle
Ringe forsvinder i den oplyste Flade, hvorpaa Indstil-
lingsskruen smttes fast og lLygteglasset lukkes. Enhver
yderligere Indstilling af Lampen maa foregaa ved at
l)u_]c Lygteholderen med en svaer Skruer mgle, indtil Lys-
straalerne fra hver Lampe rammer Vejen paa det on-
skede Punkt.

Kapitel XV: Smoring.

Nu da vi har lert at kende Konstruktionen og Ved-
ligeholdelsen af det sindrige og, til en vis Grad, indvik-
lede Maskineri, som udgor et Automobil, bliver Sporgs-
maalet: hvorledes er saa den Behandling, vi giver det til
Hverdagshrug? Svaret maa veere, at neppe nogel andet
finere Maskineri er udsat for saa haard en Behandling
som Automobilet. Stov og Fugtighed, Varme og Kulde,
Sted og Rystelser forener sig om at odelegge (lcl og brin-
ge (Ivl.s enkelte Dele i Lmdon. Et Jernbanelokomotiv,
som ganske vist for det meste arbejder med fuld Kraft,
lober dog paa en jevn Bane og er ikke udsat for nevne-
vardigt Stov.

De mange Fjender, som Automobilet saaledes har, so-
ger man at bekempe ved en effektiv og omhyggelig S m o-
ring, idet Smoremidlet ikke alene har til Opgave at
formindske Friktionen imellem de beveegelige Dele, men
tillige for en veasentlig Del skal hjelpe til at holde F u g-
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tighed ude. T Forbindelse med Olies og Fedtstoffers
Evne til at sky Vand, folger dog ogsaa en Tilbojelighed
til at opsamle og fastholde Stoy og Snavs, og derfor kom-
mer man til den Grundsetning, at man vel skal smore
rigeligt og med de rigtige Smoremidler paa de rette Ste-
der, men tillige vogte sig for at anbringe Smoremidlerne
paa Steder, hvor de ikke har noget at gere, og hvor de i
bedste Fald bidrager til at give Maskinen et usoigneret
Udseende, men desuden ofte medforer direkte Fare for
Beskadigelse af de arbejdende Dele, fordi en Blanding
af Olie og Vejstov et et skrapt virkende Slibemiddel.

De Forhold, hvorunder Maskindelene i et Automobil
arbejder, er saare forskellige; der er saaledes stor Forskel
mellem Arbejdsforholdene f. Eks. for Stemplet i Cylin-
deren og for Tandhjulene i Differentialkapslen, og derfor
maa Valget af Smoremidler ogsaa varieres el-
ter de Steder, hvor de skal anvendes.

[ Motoren er Arbejdsforholdene karakteriserede ved
Varme og Tryk: derimod er Cylinderen lukket og vee-
sentlig beskyttet mod Indtreengen af Fugtighed og Snavs.
Ikke desto mindre har Smeremidlet ogsaa en dobbelt
Opgave i Motorcylinderen, idet det foruden delvis at op-
have Friktionen mellem Stempel og Cylindervaeg skal
bidrage til den fuldkomne T @ tning. Til Smeremiddel
i Motorcylinderen maa derfor velges en Olie, som kan
taale de hoje Temperaturer og Tryk, som udvikles inde
i Cylinderen, og som' tillige har en passende »Fyldeq, saa
at den kan bistaa Stempelringene i deres Bestrabelser
for at holde Kompressions- og Eksplosionstrykkene. Den
tungtflydende Olie- teetter selvfolgelig bedre end den
tyndtflydende; men er Olien for svear, giver den unod-
vendig Friktion, og er den for letflydende, bliver den
suget forbi Stempelringene og op i Eksplosionskammeret,
hvor den forbrender til Rog i Udbl®sningen og Kulaf-
setninger i Motoren.

Valget af den bedste Cylinderolie er derfor meget van-
skeligt, og Motorejeren gor i saa Henseende klogest i at
rette sig efter Fabrikkens Anvisninger, idet han keber
den opgivne Kvalitet af Olie hos forsteklasses Firmaer,
hvor han er sikker paa at faa en reel Vare, fri for For-
falskninger og Tilstninger, hvoriblandt navnlig Spor af
Syre kan gere ubodelig Skade. Som Fingerpeg kan det
siges, at man om Sommeren bor anvende en noget svee-
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rere Olie end om Vinteren, og Erfaringerne i Krigs-
aarene har leert, at man ligeledes med Fordel kan anvende
de svaerere Oliekvaliteter, naar man er nedt til at bruge
tungtflygtige Brendselsstoffer, Petroleum, Sprit eller an-
dre Erstatningsvedsker for Benzin.

I Chassis’et er Arbejdsforholdene atter forskellige
paa de forskellige Punkter, eftersom Maskindelene er
indkapslede eller ej; i forste Tilfelde, f. Eks. i Gearkas-
sen og i Differentialkapslen anvendes en Blanding af
Fedt og Olie eller en meget sveaer Olie, som ikke behever
at have saa stor en Modstandevne mod heje Temperatu-
rer som Cylinderolien. Andre, mindre beskyttede Steder,

Fig. 121. Et Oliefilter.

som f. Eks. Styreled og Bremsestangsforbindelser, er ud-
satte for Fugtighed og Snavs og smores derfor bedst med
Fedt, der presses ned til Smerestedet gennem en Fedt-
kop. Atter andre, mindre vigtige Steder, som f. Eks.
Pedalbeviegelsen o. lign. smeres med tynd Olie fra en
Smerekande.

Som allerde sagt, stiller man ikke de samme store
Fordringer til Smoreolien, der anvendes til Chassis’et, som
til Cylinderolien. Herafl folger, at man med skonomisk
Fordel vil kunne anvende den brugte aftappede Olie fra
Motorens Krumtaphus til Smering af visse mindre vig-
tige Dele af Chassiset, som Fjedre o. lgn., naar den gamle
Olie underkastes en Renselsesproces ved Filtrering. Eft
simpelt Oliefiltreringsapparat, som man selv kan lave
sig, er skitseret i Fig. 121. Det bestaar af to Metalbakker,
den ene lidt mindre end den anden, og forsynet med Ben,
saa at den kan staa i den sterre. I den everste, mindre
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Bakke healdes Olien, som skal filtreres; fire Veaeger stik-
kes med den ene Ende ned i den everste Bakke, medens
de andre Ender henger frit ned i den storre Bakke. Ved
Haarrorsvirkningen i Vagerne vil Olien fra den everste
Bakke efterhaanden treekkes ned i den nederste; men
Snavs og tunge Fremmedlegemer vil blive tilbage i den
overste Bakke. Passende Dimensioner af Bakkerne er:
for den mindre 25 x 1215, x 10 em og for den sterre
40 x 20 x 10 ecm. Veagerne skal veere tykke og brede,
og farste Gang indledes Filtreringsprocessen ved forud at
legge Vaegerne i ren, tynd Olie.

Den moderne Automobilmotor smoeres jo nu
ved et fuldt udviklet Smoringssystem med konstant Olie-
stand og indvendig Trykpumpe. Naar man blot serger
for, at der til enhver Tid er den rette Mangde af den
rigtige Smoreolie i Krumtaphuset, vil der meget sjelden
vere noget i Vejen med dette System. Dog maa man
altid sikre sig, at Smoreolien er ren og fri for fremmede
Indblandinger, for at de fine Smerekanaler, hvorigennem
Olien ledes, ikke skal forstoppes. Serlig forsigtig maa
man vere, naar man har haft det Uheld, at et Krumtap-
leje eller Plejlstangsleje er lebhet varmt, og det hvide
Metal er smeltet ud. Lose Metalpartikler kan da let finde
Vej til Smerekanalerne, og hvis de ikke renses ud, bliver
Folgen en snarlig Gentagelse af Varmlebningen.

De ®ldre Smoresystemer, hvor Olien af en
Trykpumpe sendes op igennem et paa Instrumentbraedtet
anbragt Fordelerapparat med Draabeviser, er mere ud-
sat for at komme i Uorden; men Draabeviseren vil straks
angive en Forstoppelse 1 en Afgangsledning, idet det
paageldende Glas fyldes med Olie. Iovrigt er det netop
med Draabeviseren, al man har de fleste smaa
Argrelser: Draabeviseren bliver let uteet, navnlig for-
oven, og den maa da skilles ad, og en ny Pakning leegges
ind. Ved Samlingen maa man passe paa ikke al skrue
Beslaget for fast til, da Glasset ellers let knakker. Selv
en ubetydelig Utethed i Draabeviseren gor Glasset fedtet,
saa at det samler Stev og Snavs og bliver uigennem-
sigtigt. For at rense Glassel legger man en tyk, bled
Sejlgarnssnor et Par Gange omkring det, og traekker
Snoren frem og tilbage samtidig med, at man beveaeger
den op og ned.

Oliepumpen er ikke udsat for noget stort Slid,
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da den jo altid er vel smurt af Olien, som den arbejder
med. Den hyppigst anvendte Pumpeform med Dykker-
stempel er serlig driftssikker, og det eneste, der kan ske,
er egentlig, at Ventilerne bliver utette, fordi der setter
sig Snavs paa Ventilseederne.

-‘Dels fordi Olien i Krumtaphuset efterhaanden optager
Fremmedlegemer i sig, dels fordi den paa Grund af de
hoje Temperaturer og deraf folgende Fordampning i Tidens
Lob mister noget af sin smerende Evne, er det noedven-
digt af og til at aftappe den gamle Ofie og fylde frisk
Olie paa Krumtaphuset. Denne Aftapning af Olie
foretages bedst lige efter, at Motoren har veret i Gang,
medens den endnu er varm. Man aabner Hanen i Bunden
af Krumtaphuset og stikker en Kobbertraad op gennem
Hanen for at fjerne mulig Forstoppelse. Derefter giver
man god Tid til, at Olien kan lobe ud. Naar dette er sket,
heldes rigeligt med Petroleum paa Krumtaphuset,
aabner Kompressionshanerne, og , uden at Tendingen er
sat til, drejer man Haandsvinget rundt i nogen Tid og
saa hurtigt man kan (eventuelt benytter man den elek-
triske Selvstarter), for at man kan vaere sikker paa, at
Petroleum’en kommer godt rundt overalt i Motoren. Der-
neest aabner man Aftapningshanen og lader Petroleum’en
lobe ud; men hvis den er meget snavsel, maa man gen-
tage Rensningen med frisk Petroleum. Tilsidst fylder
man ny Olie paa*Krumtaphuset, intil Olieviseren angiver
den rette Oliestand.

Hvad Smeringen af C ha s sis'e ts bevaegelige Maskin-
dele angaar, kan man nok sige, at de ikke er saa fine og
gmtaalelige som Motoren, og at Folgen af manglende eller
utilstreekkelig Smoring ikke viser sig saa ojeblikkeligt
som i Motoren, hvor Varmlebning med Udsmeltning af
Lejer og Fastbrenden ikke lader vente leenge paa sig.
Ikke desto mindre er Smoring af Chassis’et meget vigtig,
og fortsat Forsemmelse vil koste Motorejeren mange
Penge. Med hvert Automobil burde folge et Smore-
kort (Fig. 122), som klart og tydeligt angiver alle de
Steder, der skal smores, og som ledsages af en Tabel, hvor-
paa der for hvert paa Kortet angivet Tal oplyses Arten
af Smeremiddel og hvor ofte der skal smores. Dette
Smoerekort med Tabel burde saa anbringes paa den ind-
vendige Side af Garageporten, saa at den, der passer
Vognen altid har den for Oje i Garagen.
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gensTrykleje,Bremsebevaegelsen og Bag-
hjulsakslen ber have en Omdrejning hver Dag
og fyldes efter med Fedt, naar man har naaet Bunden.

Styringskapslen pakkes med Fedt, som for-
nyes for hver 150 km.

Tandhjulsudvekslingen til Knasteakslen
smores med Olie for hver 750 km.

Plade-og Lamelkoblinger, som gaar i Olie,
renses ud og fyldes med frisk Olie for hver 2000 km.

Gearkasse og Differential fyldes med en
Blanding af Fedt og Olie af Konsistens omtrent som
Vaselin eller med en meget sveer Olie, og saa meget, at
de nederste Tandhjul netop dypper i Smorelsen. Fornyes
mindst to Gange i Lebet af Saesonen.

Kardanleddene pakkes med Fedt en Gang i
Saesonen.

Foruden disse Hovedsmeresteder er der ‘en Maengde an-
dre Punkter af Chassis’et, som trenger til Smerelse mere
eller mindre hyppigt. Saaledes skal Starthaandta-
get smores med Olie hver Uge, Dynamoens Lejer
skal have 40 Draaber Olie for hver 150 km, Styreso j-
1 e n rigeligt med Olie hver Uge, ligeledes G a s- og T @ n-
dingshaandtag. Pedalakslen smores med
Olie hver Maaned, og Magnetapparatet skal have
et Par Draaber (men kun et Parl) fin, tynd Olie for hver
3000 til 4000 km. Ievrigt ber man gaa alle mindre Smore-
steder efter hver Uge med en Smarekande.

Fedtet, som presses ind i Lejerne gennem en F e d t-
k o p, er ret tilbojeligt til at samle Snavs og Stev, og det
gamle Fedt ber derfor af og til renses ud. Dette gor man
ved at fylde Fedtkoppen med en temmelig tynd Olie og saa
skrue Dakslet paa Koppen i Bund. Fedtet vil da blive
presset ud gennem Lejet fulgt af Olien og man fortsetter
Udrensningen, indtil den udtredende Olie er ren. Der-
efter fyldes Fedtkoppen gentagne Gange med frisk Fedt,
hvoraf en Del presses gennem Lejet, indtil Olien er dre-
vet ud. '

Smorelsen i Gearkasse og Differential maa
ogsaa en Gang imellem renses ud, dels fordi Smerelsen
taber i Smoreevne, dels fordi der i Tidens Lob gaar Me-
talpartikler af Tandhjulene, og disse Metaldele er meget
skadelige for Tzenderne. Udrensningen foregaar med Pe-
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troleum paa lignende Maade som ovenfor omtalt ved
Motoren.

Endelig findes der i et Automobilchassis visse " Dele,
som vel ikke er i Bevagelse imod hinanden, men hvor
dog en Draabe Olie eller en Smule Fedt vil
gore god Gavn. Saadanne Dele er Befwmstelsesholtene for
aftagelige Falge, Gevinnet paa Bremsernes Trmkstenger
0. Ign. Naar disse Dele en Gang imellem skal skilles ad eller
indstilles, vil Arbejdet ofte veare mcgut besverligt, hvis
man ikke ved Hjelp af lidt Smorelse i rette Tid har sor-
get for at holde Fugtighed og dermed Rustdannelse horte
fra dem.

Kapitel XVI: Karosseri.

Karosseriets ordentlige Vedligeholdelse er ikke blot en
Betingelse for Vognens gode Udseende, en Ting, som en-
hver Motorejer ved at satte Pris paa. Men Vedligeholdel-
sen, som vasentlig er enshetydende med Renholdel-
se, bor ikke bcm(enw alene til det ydre. Som vi ofte

har haft Lejlighed til at fremhaeve det i det foregaaende,
horer Stov og Snavs til Automobilets verste Fjen-
der, og de nejes ikke med at angribe udefra, de trenger
ind ovomll blander sig med Smorelsen og l\ommcr der-
ved med ind i lmsnmg(‘r og Lejer, hvor de for en stor Del
bidrager til at odelmzgge (lc fint polerede sammenarbej-
dende Flader.

Dog, selv. om Renholdelsen er den vigtigste Del af
Automobilkarosseriets Vedligeholdelse, maa man ikke
blive staaende derved. De uafladelige Stod og Rystelser
under Korslen vil efterhaanden 16 s n e mange Sammen-
fojninger og Befwstelser i Karosseriet; det begynder med
en ubeh agcllg pibende eller raslende Lyd; men tager man
ikke Hensyn til den og retter Fejlen i Tide, vil det snart
blive til alvorlig Skade.

Endelig er selve Malingen og Lakeringen af
I\amsscncl ikke gjort u(l(*lu]d\cndc for U (lsccn(lcl\ Skyld,
men ogsaa for at bevare Traeverk og Metalplader, hvoraf
Karosseriet bestaar. Forsommelse af Malingen vil derfor
ikke blot give en grim Vogn, men ogsaa udsztte Karos-
seriet for Odeleggelse af Vind og Vejr.

Automobilet maa til enhver Tid holdes pinligt re n t,
om der saa kun er kommet.nogle Regndraaber
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paa Karosseriet, bor de torres af med et Vaskeskind,
saasnart man kommer hjem i Garagen; ellers setter de
uudslettelige Pletter i Lakken.

Har Vognen kun veeret ude i tert Vejr og Fere, bor-
stes Stovetal med en blod Berste og rene, torre Klude.
Det gelder om at komme godt ind i alle Kroge, hvor
Stovet har samlet sig, og hertil kan bruges en Klud af
stift Leerred, men den maa aldrig vikles omkring en Tra-
pind eller et Stykke Verktoj, fordi man med et saadant
Redskab let kommer til at ridse Lakeringen.

Har man veeret ude at kereisolet Fore, er Vognen

gaerne oversprojtet med Snavs fra nederst til overst. Man
bor da, saavidt muligt, altid vaske V ogn en ojeblik-
kelig efter, at man er kommet hjem. Maa Vaskningen af
en eller anden Grund udsettes til den paafelgende Dag,
faar Snavset Lejlighed til at torre ind og blive stenhaardt.
Man maa da ikke uden videre begynde at gnide los paa
Snavset — de haarde Partikler vil lave lange Ridser i
Lakken; man begynder med forsigtigt at blede Snavset
op med en stor, bled Svamp fuld af Vand.

Til selve Vaskningen er det naturligvis bekvemt at have
Trykvand gennem en Vandslange. Man maa dog ikke
skrue ret meget op for Vandet og paa ingen Maade rette
Vandstraalen lige imod Lakeringen. Den bedste Frem-
gangsmaade er, som det vises i Fig. 123, at lade Vandet
lobe sagte ud over en bloed Svamp, med hvilken man for-
sigtig stryger Karosseriet af fraoven nedefter. Hvert Oje-
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blik maa Svampen vrides af og skylles omhyggeligt ud i
rent Vand, for at Sandpartikler, som har sat sig i Svam-
pen, kan blive skyllet bort. Man kan ogsaa stille en Spand
ved Siden af Vognen og saa stikke Straalersret paa Vand-
slangen ned i Spanden, saa at den stadig flyder over med
rent Vand. Man dypper da Svampen ned i Spanden og
skyller den ud der. Hvis der under Afvaskningen viser
sig Fedtpletter paa Karosseriet, maa de straks torres af
med rent Tvist. Kommer der alligevel Fedt i Svampen,
maa den straks vaskes ud i kogende Vand; thi Fedt
er meget skadelig for den blanke Lakering.

Under Vaskningen maa man passe meget neje paa,
at der ikke kommer Vand paa urette Steder.
Det siger sig selv, at der ikke maa komme Vand ind i
Karosseriet, og, hvis det er en lukket Vogn, maa alle

Fig. 124. En Vandkost.

Ruder trakkes op og lukkes. Sarlig forsigtig maa man
veere med, at der ikke kommer Vand ind i Derfyldningerne
gennem Slidserne for Vinduerne. Fugtigheden vil have
megel vanskeligt ved at fordampe fra dette Sted, og
Treverket vil bulne ud og edelegges. Vi har tidligere
omtalt, at Luftringene skal vare godt pumpede, for at
der ikke skal treenge Vand ind i Felgene under Dakkene.
Ogsaa ved Vaskning af Motorhetten maa man vere me-
get agtpaagivende, da Vandet er meget skadeligt for
Karburatoren, Magnetapparatet og andre elektriske An-
leg, som har Plads under Motorhaetten. Koleren kan
sprojtes ud med Vandslangen; men man aabner Motor-
hetten og stikker Straaleroret ind bagfra.

Efter at Karosseriet er vasket, kommer Turen til
Understellet, Hjul, Fjedre, Aksler m. m. Her er
Malingen ikke saa omtaalelig som paa de store, lakerede
Flader paa Karosseriet, og man kan ved Vaskningen be-
nytte en Borste til at faa Snavset lost med. Fig. 124 viser
en praktisk Vandberste, hvis hule Skaft kan skrues
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paa Vandslangens Straaleror. Medens man er ved Under-
stellet, maa man ogsaa have Opmeaerksomheden henvendt
paa de Dele af det, som ikke er udsat for direkte Besku-
else. Vi tenker her serlig paa Underskjoldet un-
der Motoren, Bagakslen o. lgn. Disse Dele er meget ud-
satte for Snavs, Fedt og Olie, som samler sigi dem og paa
dem, og som ikke alene foreger Vognens Belastning med
en ganske unyttig Veegt (det er ikke ualmindeligt, at man
kan skrabe en halv Snes Kilogram Snavs af Chassis’et),
men ogsaa, ved Udvikling af letantendelige Dampe,
frembyder en ikke ubetydelig Brand- og Eksplosionsfare.

Man herer ofte anbefalet at blande lidt Petroleum
eller Benzin i Vaskevandet for at gengive Lakerin-
gen noget af dens tabte Glans. Denne Iblanding: maa
dog absolut fraraades. Selv om man i @Qjeblikket kan
synes, at Lakken straaler mere efter end for Vasken,
vil den kunstige Glans dog ikke holde sig lenge, men
afloses af en udpreeget Mattering, som skyldes Kulstof-
brinternes oplesende Indvirkning paa Lakken. Derimod
kan man med Fordel, efter endt Vask, indgnide ILake-
ringen med noget Bonevoks, hvoraf der gaar for-
skellige Fabrikater i Handelen og hvis Sammenszining
i Hovedsagen bestaar af Terpentin, Citronolie, Cederolie
0. lgn.

Betrekket i Karosseriet maa behandles forskelligt
eftersom det er udfert af Lader eller Klede.

Leederbetrak vaskes med rent Vand, hvortil kan
settes en Smule Ammoniak. Efter Vaskningen torres om-
hyggelig efter med en ter Klud. Skal Vognen over-
vintres kan man indgnide Laderbetraekket med en
Anelse af Olivenolie, som holder Laederet blodt og smidigt.

Klaedebetrek er meget holdbart, og man har
egentlig kun at banke og borste det, naar det er stovet.
Olie- og Fedtplelter fjeernes bedst med lunkent
Vand og en Smule Marseilleseebe. Derimod skal man ikke
prove at tage Pletterne af med Benzin; thi, selv om Ben-
zinen ikke ger Stoffet Skade, faar det kun Pletten til at
brede sig.

Overtraekket til Smder og Ryglener maa ikke
blive siddende paa Vognen, naar det er blevet vaadt.
Stov borstes af, medens Snavs vaskes af med rent Vand,
hvorefter Overtreekket spendes ud til Torring.

Kaleschen borstes af eller vaskes med en bled
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Borste, dyppet i Vand, hvortil er sat lidt Ammoniak. Tor-
res efter med en tor Klud. Benzin eller Petroleum maa
derimod aldrig bruges. Naar Kaleschen er vaad, maa den
ikke slaas ned, fordi Vandet samler sig i Folderne, hvor
det ikke kan fordampe, men snart fremkalder Skimmel
og Mug. Naar Vognen i liengere Tid skal henstaa i Gara-
gen, bor Kaleschen altid veaere opslaaet.

Blanke Messing- og forniklede Dele, som
Koler, Lygter, Horn o. s. v. pynter meget paa en Vogn,
men de giver ogsaa et stort Arbejde for den, som skal
holde Vognen i Stand, og det bliver nu mere og mere al-
mindeligt at overtreekke disse Dele med sort Emaljelak.
I hvert Fald om Vinteren ber man have imprzagn e-
rede Overtrak til blanke Projektorer og Lygter,
og kun tage Overtraeekket af, naar det er smukt Vejr. De
pudses med almindelig Pudsepomade, men man maa
passe paa, at Pomaden ikke kommer paa Betrak eller
Lakering, hvor den vil gore Fortraed,

Lygteglasog Vindskearm pudses med Vaske-
skind, dyppet i Sprit.

I Indledningen til dette Kapitel omtalte vi, at der ved
Rystelserne under Korselen efterhaanden gaar forskellige
Befwestelser lose i Vognen, hvorved der fremkommer ube-
hagelige, raslende Lyd. Blandt de Steder, som man
i denne Henseende maa have Opmarksomheden hen-
vendt paa, kan navnes:

Motorhatten. Den er undertiden fremstillet i eet
Stykke, fastgjort foroven ved et Hangsel; i andre Til-
feelde er den i tre Dele: to Sidestykker og et Midterstykke.
Overalt, hvor Motorheetten ligger an mod Karosseri eller
Torpedo, er der slaaet Filt paa, for at hindre Stej. Dette
Filt bliver i Tidens Lob haardt og slidt og maa da for-
nyes. Hangslet teeres, saa Hatten haenger los og klaprer;
det samme gelder om de Fjederklemmer, som holder
Hetten eller dens Sidestykker ned til Trerammen om
Motoren. Disse Dele maa derfor ogsaa af og til fornyes.

Trinbredderne er udsat for ret store Paavirk-
ninger, navnlig naar en sveer Passager stiger op i Vognen,
eller naar man, som det ofte er Tilfweldet, anbringer en
tung Akkumulatorkasse paa Bradtet. Trinbradtstiverne
kan da knwmkke eller gaa lose, og der frembringes en
steerk Raslen. Ligeledes kan det gaa ud over Forbindelserne
mellem Trinbraedt og Hjulskerme. Hvis der er Plads til
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Anbringelsen, kan den Slags Beskadigelser modvirkes ved
at befeste en Jernstang paatveaers under Vognen, helst
forbunden med en af Traverserne i Chassisrammen.
Begge Ender af denne Jernstang, som anbringes omtrent
midtvejs mellem For- og Baghjul smedes flade og for-
synes med Huller, saa at et Trinbraedt paa hver Side kan
boltes fast til de m.

Ubehagelig pibende Lyd fremkommer ofte fra Fj e-
drene. I et foregaaende Kapitel har vi omtalt, at det
er nodvendigt at holde Fjederblade og Fjederhangsler
ordentligt smurte og angivet Maader og Midler dertil.

Endelig vil den nedslaaede Kalesche ofte give en
klaprende Lyd fra sig, idet Kaleschestiverne slaar imod
hinanden, fordi de smaa Remme, hvormed Kaleschen
spendes til Kaleschehvilerne, er udslidte i Hullerne. Fej-
len kan afhjelpes ved at stikke andre Huller i Remmene
eller eventuelt forny dem.

Naar Vognen har veret brugt et Aarstid eller to, vil
Maling og Lakering i Almindelighed veere saa medtaget,
at Vognen ikke blot har tabt sit pyntelige Udseende,
men at der ogsaa er Fare for, at den tilbagevarende Ma-
ling ikke er tilstreekkelig til at beskytte mod Vejrligets
Indflydelser. Det er da paa Tide at lade Vognen o p-
male og oplakere. Malingen er kosthar og tager
lang Tid (lm 14 Dage indtil 6 Lwtcl) saa at mangen Mo-
torejer, der bor ude paa Landet og har Tid til sin Raadig-
hed, kunde faa Lyst til selv at paatage sig dette Arbejde.
Det maa dog straks siges, at det ikke er s@rlig tilraadeligt,
thi, endskent Fremgangsmaaden er simpel nok og til-
syneladende let at udfere, krever den dog megen Ovelse
og Erfaring, og selv en s@rdeles praktisk anlJUI Amator
\'1] paa dette Omraade sadvanligvis kun opnaa magre
og ret utilfredsstillende Resultater.

Dette vil man bedre forstaa, naar man i korte Trak
skitserer Fremgangsmaaden ved ()pnmlmtf og Oplake-
ring af et Automobil.

Forst maa Koretojet gores overordentlig grundigt
ren t, saa at hver Stovpartikel fjaernes selv fra de inderste
Kroge og ikke blot fra de Flader, der skal males, men
overalt endog paa Chassis’et. Den mindste Smule Stov,
som kan komme ind i den friske Lak, er nemlig ganske
odeleeggende for Arbejdets endelige Udseende. Dernwst
bliver den gamle Lak og Farve slebet af med Pimp-

Automobilet og dets Behandling. IL 9
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sten og Vand, indtil alle Flader staar ganske glat og jevnt.
Efter paafolgende Afvaskning og Afterring for at fjerne
selv det mindste Spor af Pimpsten, bliver Farven
lagt paa i flere Lag, mindst to og ofte flere, op til fem;
efter hvert Lag gives forneden Tid til, at Farven kan
torre og hewrde, hvorefter der slibes af med Pimpesten,
til Fladerne er jevne, inden nwmste Lag Farve stryges
paa. Tilsidst kommer Turen til Fernis eller Lak, som
ligeledes stryges paa i flere Lag, fra to til fem, med Tor-
ring og Afslibning mellem hvert Lag, undtagen det sidste,
som maa terre i 4—5 Dage, inden det er haardt nok til,
at Vognen kan tages i Brug.

Under Paastrygning af Farve og Lak maa man sta-
dig veere yderst forsigtig med, at der ikke kommer Stev
til — saa forsigtig, at den rigtige Automobillakerer endog
modererer sine Armbevagelser, for at der ikke derved
skal rives Fnug los fra hans Tej og swmtte sig i Lakken —
og naar hertil kommer, at baade Lak og Fernis er meget
vanskelige at arbejde med, fordi det paastregne Lag hur-
tigt torrer saa vidt, at det bliver klaebrigt og rives itu af
Penslen, forstaar man, at dette Arbejde som Regel bor
overlades til en speciel uddannet, professionel Haand-
veerker.

Den private Motorejers Udovelse af den wdle Maler-
kunst bor derfor helst indskrenke sig til Paastrygning
af sort Emaljelak (Japanlak) paa Hjulfelge og an-
dre Jerndele, hvor Afskalning af Farven ved at give
Lejlighed til Rustdannelse er en Fare for Delenes Hold-
barhed.




2det Afsnit.

Korekunst.
Kapitel XVII: Indledning.

Gives der nogen Kunst, hvori man af Erfaringerne gen-
nem Aarene lerer nye Kunstgreb, saa er det utvivlsomt
Kunsten at styre et Automobil. Deraf fol-
ger, at en Afhandling, som beskeftiger sig med Styrin-
gen af et Automobil, ikke kan gore Fordring paa Fuld-
stendighed eller paa at udtemme det mangesidige Pro-
blem. Her kan ikke gores meget mere end at udvikle de
almindeligePrincipper, som Begynderen skal
folge, og ved Hjeelp af praktiske Eksempler vise de Van-
skeligheder, som han rimeligvis vil stode paa. Og hvis
vi, takket veere vore egne og vore Venners Erfaringer,
ogsaa er i Stand til at give Motorejere, som har traadt
deres Bornesko, enkelte nyttige Anvisninger og Raad,
har vi hermed opnaaet alt, hvad vi ter vente os af vort
Arbejde.

Disse Oplysninger og Vink kan faa saa me-
get storre Betydning, som faktisk en stor Del af det be-
kendte »Automobilhad« kan feres tilbage til Automobili-
stens Tankeloshed eller Uvidenhed. Uheld kan selvfolge-
lig hende for den bedste, og enhver, som gaar, cykler,
rider, korer i Vogn eller Automobil, kan mod sin Vilje
komme til at forulempe andre Vejfarende. Ikke desto
mindre burde Automobilulykker paa Vejene veere yderst
sjeeldne; thi intet andet Befordringsmiddel paa Land-
jorden kan beherskes saa ojeblikkeligt, intet andet kan
konkurrere med Automobilet med Hensyn til Styrke,
Udholdenhed og Bremseevne. Men ogsaa Forulempelsen
af andre Vejfarende burde vaere mindre ved Automobilet
end ved noget andet Befordringsmiddel, fordi Automo-
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bilet bedre end noget andet kan lempe sig efter de oje-
blikkelige Feerdselsforhold.

Det er ikke vor Hensigt at beskftige os ret meget med
mekaniske Forhold, idet vi gaar ud fra, at Leaseren gen-
nem forste Del af denne Bog og det foregaaende Afsnit
er fortrolig med Automobilets Konstruktion, Pasning og
Vedligeholdelse; vi vil derimod undersege de talrige
Spoergsmaal, som stadig opstaar paa Vejene, og vi vil
spge at skaffe et Grundlag for, hvad Vognstyreren under
givne Omstendigheder skal foretage sig, og hvad han
skal undlade at foretage sig. De fleste Uheldpaa L an-
devejen og tillige Sterstedelen af Misstemnin-
gen mod Automobilerne kan fores tilbage til
to Ting: enten at Begynderen, inden han endnu rigtigt
har lert at styre sin Vogn, altfor letsindig anser sig selv
for en fuldblods Chauffor, eller til en fuldstendig Mis-
forstaaelse af det Ansvar, som paahviler enhver Vogn-
styrer. Allerede paa Forhaand udelukker Automobilets
Natur visse bestemte Slags Mennesker: Sindssyge, Epi-
leptikere, Alkoholister o. s. v. fra overhovedet at burde
styre et Automobil; paa den anden Side er der ingen Grund
til, at ikke det store Flertal af Menneskene skulde kunne
fore Automobil, om de vil, naar de blot forstaar at paa-
laegge sig selv en passende Tilbageholdenhed og ofrer den
fornedne Tid paa at gere sig fortrolige med de dem paa-
hvilende Pligter.

De enkelte Begivenheder foregaar som Regel saa hur-
tigt og er saa hurtigt forbi, at Personer med medfodt
Sorgloshed naeppe kan drage varig Lere af en farlig Situ-
ation, som de med Nod og Nappe er sluppet godt fra.
Ogsaa den Egenskab ved Automobilet, at Maskinen
egentlig besorger alting, og at der kun udkraves saa ringe
fysisk Anspazndelse fra Chaufforens Side, er egnet til at
indgive Folk, som ikke er i Stand til at bevare deres
Koldblodighed under uswdvanlige eller uventede Om-
steendigheder, en falsk Felelse af Sikkerhed. Den ene
Kilometer efter den anden tilbagelegges saa jevnt og
regelmassigt, at enhver uventet Situation, navnlig naar
den, som det oftest er Tilfzldet, indtraeder ganske pludseligt,
treeffer Automobilisten uforberedt og ubeslutsom. Ingen
anden Virksomhed egner sig saa godt til at proeve et
Menneskes Karakter: den Hensynslase viser sin Bru-
talitet, den Tankelose sin Ligegladhed og Nybegynderen
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sin Uvidenhed, saa vel som Gentleman’en ved saadanne
Lejligheder viser sig som Gentleman, og den erfarne og
koldblodige Automobilist viser sig som saadan.

Gyldne Regler. Styringen af et Automobil ligner
i mange Henseender et Skakspil. Vore Traek er nedven-
digvis betingede af de andre Brikkers Trak paa Bredtet
og omvendt. Forskellen er kun, at paa det Skakbradt,
som fremstilles af Landevejen, maa den ene Spiller ikke
lzgge en Snare for den anden for selv at vinde en Fordel;
men hans Streeben skal ene og alene gaa ud paa at hin-
dre sit eget Nederlag: at ville vinde paa Landevejen paa
andres Bekostning er hverken muligt eller tilstedeligt.
Man ber heller ikke gere den anden Spiller paa Lande-
vejen mat, hvor slet hans Trak end er, det vil sige, hvor
megel han misbruger sin Ret.

»Ver allid forberedl paa, at enhver anden gor del urig-
liges,
er derfor en af de bedste Regler, man kan felge; thi med
Henblik paa den Vilkaarlighed og den Mangel paa Sy-
stem, som hersker paa vore Landeveje, kan man aldrig
vaere sikker paa, at andre gor det, som egentlig er deres
Pligt.

Af denne forste Regel kan man udlede flere andre
»gyldne Regler«. Det er nemlig ikke blot nedvendigt at
opfatte en Situation rask, sjeblikkeligt, som den indtree-
der, eller endnu bedre, forinden; selv med den bed-
ste Bremse af Verden er det umuligt at bringe en Vogn
til at standse, uden at bruge en vis, kort Tid. Som a n-
d e n Learesetning kan vi da opstille felgende:

sLivlig Forestillingsevne, forbunden med skarp Opfat-
telse er ikke mindre vigtig end usvaekket Syng,

Hertil kommer saa det tredje Bud:

sKor saaledes, at der aldrig kan komme nogel i Vejen
paa det Tidspunkt, da Vognen naar el besleml Sled, lige-
meget under hvilke Omslendigheder .«

Men den Kendsgerning alene, at man paa Vejen ikke
ser noget faretruende, er ikke tilstreekkelig til at sikre
Korselen til enhver Tid, og deraf faar man en ny Regel:

sKor altid kun med en saadan Hastighed, at det er muligl
al bringe Vognen fuldstendigl til Standsning paa den
Strakning af Vejen, som er lydelig sigtbar fremefler.«

Andre, ligesaa grundleggende Regler vedrorer selve
Chaufferens Forhold, og hvorvidt en Person nogensinde

D‘
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kan blive en brugbar Automobilferer, afhenger af, om
han instinktmassig felger disse Regler eller, om han er
ude af Stand til at overholde dem.

sVear aldrig forvirret eller uklar over noget i din Vogn,
naar du sidder ved Rallel.«

Dette er en Grundsztning, som navnlig burde bemzer-
kes af de Begyndere, som har et nervest eller letpaavirke-
ligt Temperament. Saalenge en Chauffor er i Fart, ber
han absolut ikke veare i nogen Tvivl om, hvorvidt den
ene eller den anden Del funktionerer, som den skal, eller
overhovedet have nogen anden Bekymring, Vognen ved-
rorende. Enten er alt i Orden, som det skal vezre, eller
ogsaa merker man visse Symptomer, som tyder paa, at
noget ik k e er i Orden, og i saa Fald er det en alvorlig
Fejl at kore blot en eneste Meter videre. Den, som ikke
har Tillid til sig selv eller til sin Vogn og som derfor heller -
ikke kan bevare sin Fatning og Holdning, ber simpelt-
hen ikke kore Automobil.

sModstaa Fristelsen til al kore videre, naar du af en eller
anden Grund foler den mindste Tilbojelighed til al standse.

Dette er en Folge af den foregaaende Regel, men det
har dog ogsaa Henblik paa noget andet. Saaledes, f. Eks.,
koster det mange Mennesker en vis Overvindelse at saette
Tempoet ned i en Situation, hvor Formindskelse af Ha-
stigheden ikke synes umiddelbart nodvendig, men hvor
den rolige Fornuft dog raader til Formindskelse. Ved
Vejgafler, f. Eks., for at nevne et af de hyppigste Til-
felde, er Automobilisten ofte tilbejelig til paa bedste
Beskub at beje ind i ligegyldig hvilken af de to Veje, i
Stedet for at standse og se paa Vejviseren for at veare
sikker paa at tage den rigtige Vej, thi han haaber i det
Tilfeelde, han har valgt den forkerte Rute, snart at finde
en Sidevej, som forer ham tilbage til den rigtige Vej, og
korer hellere les i Stedet for at vende om. Paa denne
Maade kan megen kostbar Tid gaa tabt, bortset fra, at
Foreren derved let lader sig lokke ind paa »forbudt Vej«.

Automobilister, som har mindste Tilbajelighed til Op-
hidselse, ber endvidere indprente sig to andre Regler:

sVer aldrig tvivlraadig — Ubeslutsomhed er skabne-
svanger«,
0g

»Tab aldrig Besindelsen, hvad der saa end sker.«

Intet forer saa let til Ulykker, som Toven og Vaklen
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og panisk Forandring af Taktiken. Er man en Gang be-
gyndt paa det urette, er det ofte bedre at blive ved det og
treekke sig saa godt som muligt ud af Historien end plud-
seligt at forandre hele sin Plan; thi selv om det t, man fin-
der paa senere, er bedre, saa virker en pludselig Forandring
af Taktiken i det kritiske Ojeblik ganske overordentlig
forvirrende paa alle andre Personer, som er indviklede i
Situationen. Det er vel hendet enhver, at han paa For-
tovet er lebet sammen med en anden, som ikke vidste,
om han skulde gaa tilhojre eller tilvenstre, og ofte op-
staar heraf en hejst latterlig Situation. Ligesom i dette
Tilfzelde to Personer, der ikke ved, hvorledes de skal
komme udenom hinanden, kan sparre hele Vejen, saa-
ledes kan ogsaa den tviviraadige Chauffer omstede alle
Beregninger og fremkalde de mest indviklede Situa-
tioner.

Naar der indtraeffer en ganske uventet Begivenhed, som
at Vognen pludselig bliver staaende stille eller, at en ufor-
udset Hindring dukker op foran Vognen, kraeves der og-
saa en hurtig og sikker Beslutning og ikke en fatalistisk
Hengivelse i det formentlig uundgaaelige.

Ofte ser det ud, som om en Katastrofe ikke er til at
undgaa, og en Person med svag og vaklende Beslutnings-
evne mister let Hovedet i en saadan Situation; men det
er ganske vidunderligt, hvor stor en lynsnar Virksomhed
et beslutsomt Menneske kan udfolde i det Par Ojeblikke,
som bliver tilovers. En eksploderet Luftring f. Eks. kan
faa meget alvorlige Folger paa en smal Vej eller i hurtig
Fart, men, medens et Sekunds Tvivl, et Ojebliks Raad-
vildhed kan drage de veerste Folger efter sig, vil den Auto-
mobilist, som ikke har tabt Herredommet over sin Vogn
og over sig selv, allerede have givet Rattet den reddende
Drejning og samtidig have modstaaet Fristelsen til at
treekke Bremserne altfor haardt til — altsammen, inden
de ovrige Passagerer i Vognen overhovedet har bemerket
en Afvigelse fra Kereretningen.

Det mindste, man kan forlange af en Mand bag Rattet,
er uafladelig Koncentreringaf Opmarksom-
heden paa Vejen og paa Vognen. Styring og Bremsning
maa vare bleven til ganske instinktive Operationer, for-
inden Begynderen kan anse sig selv for sikker paa Vejen
og ter tage det Ansvar paa sig at styre en Vogn gennem
Feardselen. Men selv da paahviler der Chaufferen to ty-
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delig adskilte Grupper af Pligter, hvoraf de, som angaar
Vognen, ubetinget maa underordnes de evrige, som an-
gaar Ferdselen og dens Reglementer.

Det er kun naturligt, at enhver Automobilist nerer
en ganske serlig Interesse for sin Vogns gode Gang og
at han er stolt af sin Dygtighed til at styre den, men

»Sog aldrig al brillereg,

er en ny gylden Regel, som ganske serlig gelder Auto-
mobilister. Dette: at ville glimre ved sin Dygtighed, er
en Svaghed, som newsten alle Begyndere har — ogsaa i
andre Sportsgrene, men det er tillige Udslag al en Hen-
synsloshed, som enhver Automobilist burde bekempe alle-
rede af den Grund, at det for eller senere maa fore til
Ulykke.

Selv den mest indbildske Nar, som stoler fuldt og fast
paa sin egen Dumdristighed, skal snart lere, hvor for-
kert det er at tro, at den gode Vogn eller den dygtige Fo-
rer viser sig ved den hurtige eller dumdristige Korsel.
Lykkelig den, hvem Omtanke oplyste om hans Fejlta-
gelse, forinden hans Vildfarelse blev bragt lil hans Be-
vidsthed paa en langt feleligere Maade!

Hvorledes bor Automobilisten tenke
og fole? Hvis det ikke var for to Tings Skyld, som
heenger inderlig sammen med Kunsten at kere et Auto-
mobil, kunde dette Afsnit gerne veere udeladt, og mange
vil maaske finde de heri givne Raad noget gammel-
mandsagtige. Dog er det, vi her vil fremswtte, ingenlunde
overflodigt for Begynderen.

De to Ting, vi vil fremhave, bunder i den Kendsger-
ning, at den, som sidder i Vognen, indtager et ganske
andet Standpunkt end hvem som“helst, der ellers befinder
sig paa Vejen eller i dens Neerhed. Heraf folger, at enhver
Chauffor, som ikke vil stode andre Vejfarende for Hove-
det, til enhver Tid ber vwre klar over denne Sy ns-
punkternes Forskellighed.

Enhver, som besidder Iagttagelsesevne, har vel allerede
bemaerket, at en vis Klasse af Chaufferer tiltvinger
sig Vej gennem den twmtteste Fardsel eller paa Steder,
hvor der viser sig Modstand mod Viderekorsel, medens
andre Chaufforer styrer deres Vogne gennem Vrimlen
med rolig Selvbeherskelse og uden Hast. De forst-
omtalte Chaufforer regner med, at de ved Automobilets
Hastighed, ved larmende Signaler o. s. v. kan skreemme de
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ovrige Vejfarende til med eller mod deres Vilje at gore
Plads, medens de andre forstaar behendigt at slippe
igennem, hvor der viser sig et Hul eller en Udvej, og
derved kommer ligesaa hurtigt afsted som deres vold-
somme Kammerater, At denne Hensynsloshed og Vold-
somhed foreger Risikoen ved Automobilkerselen for Chauf-
foren og bevirker et steerkere Slid paa Vognen, det maa
han afgere med sig selv; men den Forstyrrelse, Fortredi-
gelse og Hensynsloshed, han indforer i den almindelige
Samfzrdsel, den angaar rigtignok ogsaa alle andre. Hans
Maskines Overlegenhed giver ham ganske vist den bru-
tale Magt; men den, som benytter denne Magt til at bru-
talisere andre, svagere Vejfarende, kan ikke vente at
blive taalt ret lenge i et civiliseret Land. Altfor mange
begejstrede Nybegyndere kerer uden Hensyn los og ten-
ker ikke over, at de derved begaar svaer Uret: mange
er endog bange for, at de ikke udviser tilstreekkeligt Mod
eller Beh@ndighed, naar de ikke imponerer Folk ved en
mere eller mindre sensationel Udfoldelse af deres for-
mentlige Dygtighed. Til denne Klasse af Chaufforer skal
det siges, at Brutalisering af andre Vejfa-
rendeeretmegetufintogupassende For-
hold, som ingen anstendig Automobilist
bor gpresigskyldig i

Ogsaa i mange andre Henseender stiller Automobilet
sin Forer i Fordel fremfor de ovrige Vejfarende. Men
netop denne Omstendighed og Koretojets Hastighed
bringer Chaufforen til at glemme, at han fortrediger an-
dre dermed. Automobilisten kan ikke vere ivrig nok for,
saa at sige, atbejle til alle de Personers Velvilje, med
hvilke han paa nogen Maade eller noget Sted kommer i
Berering, thi, han kan gore, hvad han vil, det lader sig
dog ikke undgaa nu og da at berede andre Folk Ubehage-
ligheder.

Begynderen maa fremfor alt: veere klar over, at han som
Automobilist kan vere langt mere eftergivende, netop
fordi han er den staerkere, end de eovrige Vejfarende og
at han, eftersom Automobilet jo, naar alt kommer til alt,
dog er den sidst ankomne Fremtoning paa Landevejene,
langt snarere bor udbede sig, end som sin Ret
fordre, Begunstigelser af de ovrige Vejfarende.

Automobilsagen har allerede til sin store Skade lert,
hvilken vidt forgrenet Fjendtlighed, der beredes den af
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enkeltes tankelose og hensynslose Korsel, og det turde
vere en afgjort Sag, at der aldrig vilde vere opstaaet en
saa steerk Modstand mod Automobilerne, hvis Automobi-
listerne fra forste Faerd havde iagttaget Hoflighe dens
Regler paa Landevejene.

Automobilisten har nu — ligegyldigt, om det er i den
Hensigt at opnaa nye Lempelser i Automobilloven, eller
i den mere rosverdige Bestrebelse for at gere sig afholdt
og vellidt overalt — fremfor alt den Pligt at beflitte sig
paa Hoflighed, selv om den vokser til Overdrivelse. Han
bor kerelangsomt for ikke at rejse Ste vet, som
generer Fodgangere og Cyklister og dem, der bor langs
Vejen; bor han ejeblikkeligt s t a n d s ¢, naar han derved
kan gere en anden Vejfarende en Tjeneste; han bor ikke
vige tilbage for at tilbyde en anden, mindre godt kerende,
sin Hjalp eller at tage en tret Vandringsmand et Stykke
med i sit Automobil. Automobilismen trenger ligesaa
steerkt til denne Opforsel, som Motoren tranger til Olie.

Reglerne paa Vejen. Hvis en Forskrift blev
iagttaget saa meget ngjagtigere, jo simplere den er, saa
vilde Faerdselsreglementet gore Faerdselen langt mere sik-
ker, end den faktisk er. Forskriften: »Hold til hejrel«
synes saa let at folge, at man — teoretisk — skulde vente
aldrig at se et Koretoj holde tilvenstre; men forgkellige
Aarsager treffer sammen og bevirker Afvigelser fra For-
skriften, og der indtreder af og til Omstendighdeer, som
frister Aulomobilfereren til at undlade at felge For-
skriften.

Strengt taget, forlanger Vejreglementet kun, at Vogn-
styreren skal holde tilhgjre, naar et andet Koretoj kommer
ham i Made eller vil kere bagfra forbi ham; men da det
i Reglementet udtrykkelig-er forbudt at spaerre den frie
Passage ved Efterladenhed eller med Vilje, giver det sig
logisk, at det tilenhver Tid, undtagen naar man selv
korer udenom et andet Keretej, er obligatorisk at holde
tilhejre. Bortset fra Reglementet raader allerede den
sunde Fornuft til ufravigeligt, hvad enten et andet Kore-
toj er i Sigte eller ej, at holde godt tilhojre, fordi Vogn-
styreren ikke kan veere ganske sikker paa, om Vejen bagved
ham er fri eller, om en Vogn eller en Fodgenger ikke
pludselig bejer ind fra en Sidevej. Automobilfereren er
ganske vist mindre end andre Vejfarende tilbejelig til
serlig grove Overtredelser af Landevejsreglerne; hans
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forste Tur paa Landevejen har gerne givet ham en Lere,
som han ikke saa let glemmer; men der gives Tidspunkter
og Omstendigheder, hvor han dog feler sig fristet til at
fravige de foreskrevne Regler, og derfor ber man ind-
treengende raade Begynderen til at give neje Agt paa
sig selv, saalenge han ikke er fuldstendig indlevet i
Feerdselsforholdene.

Man ved jo, at man skal vige ud tilhejre og
kere bagfra udenom tilvenstre. Selv om den
Vogn eller Cyklist, man vil kere udenom, giver Plads fri
tilhojre, er det dog uklogt at felge denne Indbydelse
til at kore udenom tilhejre, medmindre den, som er foran
ganske tydeligt giver tilkende, at han ensker, at man
skal keore udenom paa den forkerte Side.

Kapitel XIX: Almindelige Principper.

Det, som nu folger, er nodvendigvis en mere eller min-
dre direkte Anvendelse i Praksis af de i det foregaaende
Kapitel fremsatte Regler og Grunds=ztninger. Ganske vist
er de specielle Tilfelde, som krever en serlig Behand-
ling, saa talrige, at vi kun kan omtale dem i en syste-
matisk Oversigt.

Vi gaar ud fra, at Chaufferen er fuldstendig fortrolig
med Vognens Styring og Behandling. Selvfolgelig er det
en ufravigelig Pligt for enhver Begynder forst at gennem-
gaa en passende Ovelsestid under kyndig
Vejledning af en dertil autoriseret Lerer, forinden
han paa egen Haand vover sig ud paa offentlig Vej, og
et saadant Kerekursus med afsluttende Eksamen for den
beskikkede Sagkyndige er da ogsaa foreskrevet i Auto-
mobilloven. Forinden man begynder paa en Tur, som fe-
rer ad beferdede Veje, skal man ikke alene overbevise
sig om, at alle Organer i Vognen funktionerer som de
skal; Ens hele Optreeden maa vere gennemtrangt af den
Anskuelse, at Automobilets vigtigste Egenskab just ikke
er Hastigheden, men derimod dets storre Manevre-
ringsevne og Lethed i Bevaegelsen. Med andre Ord:
forinden man begynder en Tur, maa man vére overbevist
om, at alt er i Orden, og man maa veare besjalet af den
Hensigt at vise Finesserne i sin Kunst og ikke blot
kore til. Er Chaufforen forst ude paa Vejen, skal Sporgs-
maalet om, hvorledes hans Stilling i Forhold til alle an-
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dre Genstande frembyder sig for hans Blik, uafladeligt
ganske instinktivt tage hans Opm:erksomhed fangen. Lwe—
saa instinktivt maa hans Holdning bestemmes mc(l Hen-
blik paa alle mulige Heendelser. Efterhaanden, som
Genstande og Forhold varierer, frembyder der sig stadig
Situationer, hvor han maa valge mellem to eller flere
Muligheder; men han ber vére forberedt paa det, saavidt
menneskelig Forudseenhed rakker. Nu og da maa han
foretage noget, som er forbundet med Risiko, men herfor
findes kun Undskyldning, naar en anden Persons swerlig
ufornuftige Holdning eller en uventet mekanisk Beska-
digelse bezerer Skylden. Den kloge Chauffor vil kun risi-
kere, hvor han er absolut nedt til det, og ikke, hvor han
kan fremswette Sporgsmaalet: »Skal jeg risikere det eller
ikke?« Og jo sterre hans Erfaring er, desto mindre villig
vil han vere til at risikere noget.

Begynderen er kun altfor ll“)()j(‘ll‘f til at anse sig selv
for en Mester i Kunsten, saa snart han ved alle I]ashd—
heder, som Vognen kan prastere, kan holde sin l\m.\
og skifte Gear uden at begaa mekaniske Fejl. Men i Virke-
ligheden har han da forst naaet det Stadium, hvor han er
i Stand til at lere den rigtige Automobilkersel, thi forst
da kan han fornemme Korselen som en Fornejelse og ikke
som en stadig Anstrengelse.

Begynderen er ogsaa tilbejelig til altfor tillidsfuldt at
betragte sin Vogn som en Maskine, der paa en eller anden
hemmelighedsfuld Maade ifelge sin egen Beskafffenhed er
beskyttet mod Sammenstod og Ulykkestilfielde; Mangel
paa Kendskab til de Farer, han stadig er udsat for, be-
styrker ham yderligere i denne Illusion. Derfor kan man
ikke indtraengende nok forestille Begynderen den fulde
Storrelse af hans Ansvar. Dette kan han kun forstaa,
naar han ved sig selv gennemtanker alle de Muligheder,
som Ilggc i h\erl cnkcll Tilfelde, og fuldt og fast be-
slutter sig til aldrig frivilligt at risikere noget, selvom
Risikoen tilsyneladende er aldrig saa ringe. Mange Auto-
mobilister tilstaar frimodigt, at de nu kerer meget mere
forsigtigt, end da de var Begyndere; men som oftest
forst, naar det engang er gaaet En rigtig ilde. Begynderen
vil gerne indbilde sig, at han ubetinget ber lebe en Ri-
siko, hvor der kan holdes 100 mod 1 paa, at han slipper
godt fra det, ja, han tager maaske ogsaa Risikoen uden
at betenke sig, hvor der kun staar 10 mod 1. Saaledes
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ser vi ham paa fedtede Skinner kore imellem to modgaaende
Sporvogne eller fare over Gadeskaringer uden at bryde
sig om det farlige i sin Handlemaade, ja, som oftest stolt
over sin formentlige Dygtighed.

En anden, meget almindelig Fejl hos Begynderen er
hans Hastighedsterst, hans Trang til at kere
hurtigt uden al betenke, at han derved gor Kerselen min-
dre l)ehagollg for Passagererne, men ogsaa overanstrenger
Vognen paa en Maade, som er til Skade for Fabrikatets
Renommé og for hans egen Pengepung. Det er ikke blot
den hensynslose Chauffer, som gor sig skyldig i denne
Forseelse, men ogsaa serdeles mange Begyndere, som slet
ikke har til Hensigt at veere hensynslose, men som ikke
forstaar, at det er en af Automobilets mest udmearkede
Egenskaber for et @jeblik at udvikle et betydeligt Over-
skud af Kraft, uden umiddelbart at vise, at det lider
derunder. Hver Vogn har en bestemt Maksimalh a-
stighed, og ud over den ber man kun kere i ganske
korte (’)jcl)llld\(. naar serlige Omstendigheder forlanger
det. Hvis Vognens almindelige Hastighed ikke er stor
nok for Automobilisten, bor han kobe sig en stmrkere
Vogn eller en Vogn med storre Udvekslingsforhold til
Baghjulene.

Meget hyppigt l'orsnger Begynderen ogsaa at satte
Vognen for hurtigt i Gang eller at bringe den til
at standse paa en altfor kort Strakning,
Fejl, der ofte bliver begaaede ud fra den forkerte Opfat-
telse, at Chaufferen herved legger sin Dygtighed for Da-
gen, medens det som Regel tvertimod er Bevis for, at
Chaufforen endnu ikke har leert at behandle Koblingen
rigtigt ved Tgangsetningen og Brem sern e ved Stands-
ningen. Begge Dele er f()ll\aslcllgt af mere end een Grund;
thi det slider ikke blot overordentlig paa Vognen og er
ubehageligt for Passagererne; men ved hver voldsom
Iqanuwlmnu eller Standsning bliver Vejbanen beskadi-
get, og Luftringene odelegges.

Hvor nodvendigt det er, at Automobilisten viser den
storste Hoflighed mod andre Vejfarende, har vi allerede
berort og dertil knyttet det Raad: at holde sig fri for de
talrige og tildels u})cwdslc Hensynslosheder, som er mu-
lige paa Landevejen. Paabudet om Hensynsfuld-
h e d gelder ikke blot i F forholdet overfor F ()dgcvurf(‘u\ men
Nybegynderen ber ogsaa gere sig det til en ufravigelig
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Regel hellere frivilligt at gere Plads for andre Automo-
biler, Hestevogne og Cyklister, end at vente, al de andre
skal gore det for ham. Det eren daarligChauffor,
som kun i Haarsbredde viger ud for andre Koretojer og Per-
soner, og det kaster et meget uheldigt Lys over hans
Ferdigheder, naar han ved egen Skyld kommer i en uhold-
bar Situation i Ferdselen. Paa den anden Side er der
ingen der vil anse den for en daarlig Chauffer, som
holder stille eller kerer langsomt, hvor en
anden hensynslost vilde have trengt sig igennem. Vil
Nybegynderen swette en Are i at vise sin overlegne Dygtig-
hed, finder han bedst Lejlighed derlil ved at undgaa de
omtalte Fejl, og derved vil han opnaa den sterste For-
nojelse ved Automobilkerselen.

For den fri Landevej, udenfor Byer og Lands-
byer, lyder Reglen ganske i Almindelighed:

vJavn Farl paa jevn Vej; ganske langsomt nedad Bakke;
fuld Gas opad eller, naar Motoren paa Grund af tung Vej
skal arbejde sterkereq.

Ved Vejskeringer og paa andre Steder med
steerkere Faerdsel maa man udvise storre Opmarksomhed,
og Automobilisten burde gore sig det til en almindelig
Regel ‘at mindske Farten, ikke blot i disse Tilfelde, men
overalt, hvor der er opstillet Advarselstavler
eller andre Vejtegn, selv om Erfaringen lmrer, al disse
Advarsler paa sine Steder er overfladige.

Ogsaa Vejbanens Beskaffenhed krever sta-
dig Opmerksomhed, og Kerehastigheden ber rette sig
efter den. En stevet eller snavset Vej byder at kore lang-
somt af Hensyn til andre Folk, og paa en fedtet Vej gor
Hensynet til Vognens og Passagerernes Sikkerhed disse
Paabud aldeles uundgaaelige.

Ved uoverskuelige Vejknak eller Sving horer
der i Begyndelsen en ikke ringe Selvovervindelse til for
at blive med Vognen i den rigtige Side; dette er
dog en saa vigtig Regel for enhver Vejfarende, at Be-
gynderen maa venne sig til at respektere den og til at
modstaa enhver Fristelse til at tage en ftilsyneladende
lettere og kortere Vej ved at »skaere Svingets, d. v. s. kore
i den indvendige Side af Svinget, hvorved Kurven bliver
fladere. Naar man altid vil kere paa den rigtige Side af
Vejen, maa man naturligvis sette Tempoet mere ned,
end naar man skaerer Svinget, fordi Centrifugalkraften
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ellers kan fore Hjulene lovligt ner ud til Groftekanten og
Trerekken. Derfor maa det indstendigt tilraades enhver
Begynder at kore ganskelangsomt om Hjor-
ner og Sving, saalenge han ikke er helt fortrolig med
deres Ejendommeligheder.

Selv om vi ser bort fra de uheldige Folger af for hurtig
Korsel og fra det strafbare i Handlingen, som betyder en
Trudsel mod den personlige Sikkerhed, findes der, som
vi allerede ovenfor har sagt, for enhver Vogn og til en-
hver Tid en kritisk Maksimalhastighed,
som ikke maa overstiges, og undertiden ogsaa en M i-
nimalhastighed, hvorunder man ikke ber gaa.

Disse naturlige Grenser er selviolgelig forskellige for
de forskellige Vogne og varierer desuden bestandigt efter
Vejens Beskaffenhed, de ojebkilkelige Fardselsforhold
0. s. v.; ogsaa den Belastning, som Vognen barer, har en
ikke ringe Indflydelse paa Kerehastigheden. Forskellen
mellem en forkert og en rigtig Manevre beror ofte paa
Vognens relative Akcelerationsevne, d. v. s.
dens Evne til hurtig at komme i Fart, ligesom den til-
ladelige Korehastighed under andre Omstandigheder retter
sig efter den Lethed, hvormed Vognen uden Ryk og ser-
lig Anstrengelse kan bringes til at mindske Farten eller
at standse. Det er derfor af storste Vigtighed, at Chauf-
foren er neje fortrolig med sin Vogns Arbejdsmaade, og
at han med Omhu passer paa at opdage enhver ny Fase
og Forandring ved Vognen, inden den har udviklet sig
saa steerkt, at den uventet kan overraske ham.

Som det allerede er sagt, er den tilladelige M a k s i-
malhastighed den, hvorved Vognen kan bringes
til at standse indenfor den Strackning af Vejen, som er
fri og overskuelig, og indenfor hvilken Vejen ogsaa med
Sikkerhed bliver ved at veere overskuelig. I Analogi her-
med kunde man betegne den tilladelige Minimalh a-
stighed som den, hvorved den paageeldende Vogn ikke
bliver til en pludselig uventet Hindring for et modende
eller efterfolgende Koretoj. En Kobling, som glider, eller
en Motor, som overhedes, kan ligesaa let foraarsage
Uheld som en daarlig indstillet eller for sterkt smurt
Bremse. Chaufforen maa fremfor alt vere klar over, at
Vejbanens Beskaffenhed og Luftringenes storre eller min-
dre Tilbojelighed til at skride ud, til enhver Tid og over-
alt, er afgerende for den tilladelige Keorehastighed.
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Endvidere er intet saa skuffende som Chaufferens egen
BedommelseafKorehastigheden, og denne
Omstendighed danner en ny Faldgrube for Begynderen.
Lydlosheden, Vognens rolige Gang, den aabne, frie Vej
— alt tilsammen forleder let Chaufforen til en Un de r-
vurdering af hans egen Korchastighed og af den
Hastighed, hvormed andre Genstande bevager sig imod
ham. Alt dette maa Nybegynderen lere gennem den prak-
tiske Erfaring, naar han vil veenne sig til en rigtig Vur-
dering af Korehastigheden; paa Papiret kan man ikke
lere det: her kan man kun meddele de blotte Kendsger-
ninger. Men selv en temmelig ovet Chauffor er ikke i
Stand til at bedemme sin Keorehastighed rigtigt, naar
han f. Eks. efter leengere Tids hurtig Kersel paa aaben
fri Vej atter kerer langsomt eller naar han sidder ved
Rattet paa en Vogn, som han ikke kender. Derfor maa
det anbefales altid at have en paalidelig Hastighedsmaa-
ler paa Vognen. i

Hvad angaar den tilladelige Gennemsnitsh a-
stighed paa aaben Landevej, kan der herom gives
mange gode Raad. De fleste af disse Raad kan dog sam-
menfattes i enkelte korte Setninger; thi enhver Nybegyn-
der, som leser disse Linier, vil efterhaanden, som han
hester sine Erfaringer, selv veere i Stand til at tilfeje til-
streekkelige Eksempler og Detaljer. I Begyndelsen kan
det ogsaa volde Vanskeligheder at hedemme Gen-
nemsnitshastigheden rigtigt. Hvis man f.
Eks. korer de 30 km fra Kebenhavn til Roskilde saa-
ledes, at man paa de forste 15 km indtil Taastrup, hvor
Vejen er mindre god og steerkt beferdet, holder en Gen-
nemsnitsfart af 20 km i Timen, medens man paa den sid-
ste Halvdel af Turen, hvor Vejen er bedre, og Fardse-
len er ringe, kerer med en Gennemsnitsfart af 40 km i
Timen, er man i ferste Ojeblik tilbejelig til at tro, at den
totale Gennemsnitsfart er 30 km i Timen — Middeltallet
af 20 og 40 —, og at man altsaa skulde naa Roskilde
paa en Time. Til sin Overraskelse konstaterer man imid-
lertid, at man har brugt over en Time; men med en Smule
Omtanke loser man dog snart Gaaden: til de forste 15
km i 20 km.s Fart har man brugt 45 Minutter; der er
da kun 15 Minutter tilbage af Timen til de sidste 15 km
og Gennemsnitsfarten paa den sidste Halvdel af Vejen
skulde derfor have varet 60 km i Timen i Stedet
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for 40, eller tre Gange saa stor som paa den forste Halv-
del. Besparelsen i Koretid ved at foroge Gennemsnits-
hastigheden saa sterkt paa den sidste Halvdel af Vejen
udger dog kun 71 Minul.

Man maa derfor legge swmrlig Vagt paa den Omstan-
dighed, at ethvert Forsog paa at spare Tid ved at
forcere Tempoet under en almindelig Koretur, faktisk
kun kan give en ubetydelig Gevinst Forskellige
Vogne yder naturligvis forskellige Hastigheder, selv 1
Henderne paa en og samme Chauffor, og selv om Chauf-
foren udviser samme Forsigtighed og Hensynsfuldhed paa
hver Vogn. Saaledes vil storre Motorkraft ved samme
Vagt give storre Hastighed opad Bakke. Men alt i alt
er Besparelsen i Tid, som man paa denne Maade kan op-
naa paa en Streekning af ca. 100 km, saa ubetydelig, at
den almindelige Turist overhovedet ikke tager Hensyn
dertil, da det jo for ham sikkert ikke kommer an paa el
Kvarterstid mere eller mindre i den hele samlede Kore-
tid. For virkelig at vinde disse stakkels femten Minul-
ter, maa Chaufforen lobe mangen Risiko. Naturligvis
kan man ved Dumdristighed vinde disse Par Minutter,
naar man, uden at bryde sig om Risiko o. s. v., kerer los
med den fikse Ide, at det gelder om at spare Tid. Hvor
meget man kan tabe herved, det er vel uden videre klart;
hvor meget, eller rettere, hvor lidt man kan vinde der-
ved, kan man se af et Par enkelte Taleksempler.

Mange Automobilister taler om Gennemsnitshastighe-
der paa 50 og 60 km og derover under Koreture i Om-
egnen af storre Byer. Men i Virkeligheden er allerede 40
eller 42 km en meget betydelig Gennemsnitsfart for en-
hver Vogn, Vaeddelobsvogne undtagne, og selv under de
heldigste Omstendigheder maa en Gennemsnitshastighed
paa omkring 45 km anses for den yderste Granse for
tilladelig Hastighed. Af egen Erfaring er vi overbevist
om, at selv den sterkeste Turistvogn, naar den kores af
en fornuftig Chauffor, sjeldent vil overskride denne
Middelhastighed paa 45 km paa almindelig Landevej,
medens den normale Gennemsnitsfart, som en saadan
Vogn almindeligvis kan holde, nzppe overstiger 40 km
i Timen. Paa den anden Side vil selv Vogne med for-
holdsvis ringe Hestekraft under almindelige Forhold og
uden storre Anstrengelse kunne holde et Gennemsnit af
39 km i Timen. Men hele Forskellen mellem disse to
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Hastigheder udger ikke mere end en god halv Time for
en Strazkning paa 100 km.

I hvert Fald er det givet, at et Gennemsnit paa 30 a
32 km mellem Start og Maal er et meget behageligt Kor-
selstempo. To eller tre Kilometer mere pr. Time betyder
ganske vist ikke ret meget; men hver Kilometer mere
giver allerede en vasentlig hurtigere Korsel og en unyttig
Forogelse af Risikoen.

Er da de ti eller femten Minutter, som i bedste Fald
kan vindes paa en Straekning paa 100 km den Risiko
vard, som man maa tage med i Kobet, eller den utvivlsomt
betydelige Foragelse af Udgifterne til Luftringene?

Kapitel XIX: Gearskiftning.
Forste Gang, Begynderen skal lere at kere, bliver han
eller hun som Regel overrasket over, hvor uventet let det
falder, at styre et Automobil: »Det er jo slet ingen Kunstl«
udbryder Eleven gerne med stor Forundring. Til Gen-
geld volder Gearskiftningen som oftest saa me-
get desto storre Vanskeligheder. Nu er Forholdet jo saa-
ledes, at under almindelig Korsel kan man ikke blive fri
for jevnlig at skifte Gear; ikke blot, naar Vognen sattes
i Gang, og man fra Frigear gaar til 1ste Gear og derfra
gennem de hejere Gear op til den direkte Overforing paa
hejeste Gear; men ogsaa naar man undervejs skal kore
op ad en Bakke, hvis Stigning er for stor, til at Motoren
kan tage den paa det hojeste Gear, er det noedvendigt at
skifte Gear fra det hojeste nedad til et lavere, ja, paa me-
get stejle Bakker, endog til 1ste Gear. Selv under B y-
kerselen kan man ikke undgaa al skifte Gear, idet
Gadefaerdselen ofte foraarsager saa sterk Nedsmttelse af
Korehastigheden eller fuldstaendig Standsning, saa at det
bliver nodvendigt at satte et lavere Gear ind — even-
tuelt Iste Gear — inden man kerer videre.
Gearskiftningen bestaar i en Rakke Haand- og
Fodgreb, som hver for sig er ganske lette at udfere
og ogsaa simple nok at forstaa, naar de beskrives. Van-
skeligheden ligger i, at samtidig med, at man skifter Gear,
skal man vedblivende passe Vognen og dens Styring, og,
naar lige fraregnes selve Igangsatningen, er der saa godt
som altid en ydre Foranledning til Gearskiftningen, og
denne Foranledning legger Beslag paa en veasentlig Del
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af Forerens Opmeaerksomhed; derfor er det nedvendigt,
at Gearskiftningen bliver til enren mekanisk Hand-
ling, som man ikke twnker narmere over; den ovede
Chauffor vil saaledes som oftest ikke kunne opgive, hvor-
mange Gange han har skiftet Gear over en vis Streek-
ning — saalidt leegger han Merke dertil.

Kendetegnene paa en god Gearskiftning er, at
den finder Sted til rigtigTidogpaaretteMaade,
uden Stod og Ryk i Vognen og uden Stoj. Det er for-
bausende saa faa Automobilferere, der forstaar at skifte
Gear paa rigtig Maade; de opnaar nok i Tidens Loeb en
vis Ovelse; men det forste Studium har veaeret overfladisk,
og der er fra Begyndelsen kommet Fejl ind i Manevrerne,
og disse Fejl bliver ved med at gentage sig. Derfor vil
ikke blot Begynderen, men ogsaa den mere ovede Chauf-
for kunde have Nytte af at sette sig grundigt ind i de
folgende Anvisninger, som vi med Vilje gor noget udfer-
lige i Haab om, at de vil foranledige ogsaa den ®ldre Au-
tomobilforer til at revidere sin engang erhvervede Far-
dighed.

Den vigtigste Faktor ved Gearskiftningen er ikke, som
man skulde tro, Gearstangen, men derimod K o bling s-
pedalen. Denne noget overraskende >aastand tren-
ger til en nzrmere Begrundelse, og vi skal derfor i korte
Traek genopfriske, hvad vi Bogens forste Del har lart
om Gearkassens Konstruktion. Gearkassen
indeholder et Antal sterre og mindre Tandhjul, som for
at bringes ind i og ud af Indgribning med hinanden, en-
ten maa staa helt stille eller lobe rundt med omtrentlig
samme Hastighed. Disse Tandhjul sidder paa tre forskel-
lige Aksler, hvoraf de to: Hovedakselog Biaksel
er anbragt i Forlengelse af hinanden, medens den tredje,
Mellemakslen ligger ved Siden af. Den forreste
Ende af Hovedakslen bezrer Koblingsakslen, medens der
paa dens bageste Ende, som rakker ind i Gearkassen, er
anbragt et fastsiddende Tandhjul, som er i stadig Ind-
gribning med el ligeledes fastsiddende Tandhjul paa den
forreste Ende af Mellemakslen. Denne sidste Aksel bzrer
desuden tre a fire fastsiddende Tandhjul, hvormed de to
a tre Tandhjul 1 et forskydeligt Tandhjulsset paa Bi-
akslen kan bringes 1 Indgribning, hvert Par for sig
svarende til de forskellige Gear. Den bageste Ende af
Biakslen staar gennem Universalleddet i Forbindelse med
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Kardanakslen, som forer Drivkraften videre til Differen-
tialet paa Bagakslen. Paa Grund af Tandhjulenes for-
skellige Diametre vil de tre sidste Aksler lobe med for-
skellige Omdrejningsantal; kun paa hejeste Gear — direkte
Overforing —, hvor Knasterne paa Siden af det forreste
Tandhjul i det forskydelige Tandhjulsset er i Indgrib-
ning med Knasterne paa Siden af Tandhjulet paa Hoved-
akslen, gaar Hovedaksel og Biaksel rundt med samme
Hastighed.

Koblingens Opgave er nu ikke alene ved sin
Udlesning at frigere Gearhjulene for Motorens Impuls;
betjent paa rigtig Maade og i Forbindelse med en pas-
sende Regulering af Motorens Omdrejningsantal skal den
tillige bevirke, at det Tandhjul paa Mellemakslen, som for
neste Gear skal bringes i Indgribning med det tilsvarende
Tandhjul i det forskydelige Tandhjulsset paa Biakslen
faar tilnermelsesvis samme Omlebshastighed.

Naar Koblingspedalen trykkes ned, skal
Hovedakslen (Koblingsakslen) gaa i Staa efter kortere
eller lengere Tids Forleb. Hvis Akslen slet ikke standser,
er der en Fejl i Mekanismen: enten er Koblingens Udles-
ning ufuldstendig eller Koblingslejet har revet, saa at
Friktionen er bleven for stor. En saadan Fejl maa oje-
blikkelig rettes, hvis man ikke vil risikere at slaa Tand-
hjulene itu ved mislykket Gearskiftning. Gearhjulene er
nemlig herdede ved Indsatning, og den ydre, glashaarde
Skal er derfor meget tilbojelig til at springe af ved Slag
eller Stod.

For at bringe Koblingsakslen til at standse efter Ud-
lesningen, er der i de fleste moderne Automobilkonstruk-
tioner anbragt en Koblingsbremse. Hyis det va-
rer lenge, inden Akslen gaar i Staa efter Udkoblingen,
kan der i og for sig ikke ske nogen Skade paa Vognen, for-
udsat at man venter tilstraekkelig lenge med at fore
Gearstangen fra Frigear ind i neeste Gear; men bliver
Ventetiden af storre Udstraekning, 10 & 15 Sekunder, mi-
ster Vognen saa meget af sin Fart, at Gearskiftningen,
navnlig fra et lavere til et hojere Gear, bliver vanskelig
for ikke at sige umulig. I dette Tilfeelde vil det derfor vaere
nodvendigt at stramme Koblingsbremsen noget. Gaar
Koblmgsal\slcn derimod meget hurtigt i Staa efter Ud-
losningen, bliver der ikke levnet tilstraekkelig Tid til at
udfore den fornedne Bevaegelse af Gearstangen, og Gear-




213

skiftningen mislykkes; man maa da slappe Koblings-
bremsen.

Vi skal derefter nzermere undersoge, hvad der foregaar i
Gearkassen, naar vi skifter fra et lavere Gear op
paa et hojere. Naar Vognen skal settes i Gang, be-
gynder vi selvfolgelig med at starte Motoren, medens
Gearstangen staar i Frigear. Dette sidste
maa man meget omhyggeligt passe paa; der er sket flere
alvorlige Ulykker, ved at uagtsomme Chaufforer har drejet
Motoren i Gang, medens Gearstangen stod i 1ste Gear.
Eftersom Vognen endnu holder stille, staar ogsaa Biaks-
len og det derpaa siddende forskydelige Tandhjulssaet
stille. Hovedakslen (Koblingsakslen) gaar derimod rundt
med Motorakslen, og Tandhjulet paa Hovedakslen dri-
ver Mellemakslen rundt, f. Eks. halvt saa hurtigt som
Hovedakslen, naar Udvekslingsforholdet mellem de to
Tandhjul i stadig Indgribning er som 1:2. Hvad vil der
nu ske, hvis man, uden at udlese Koblingen, prover paa
at fore Gearstangen hen i 1ste Gear? Da det forskydelige
Tandhjulsset af hele den stillestaaende Vogns Modstand
er hindret i at dreje sig rundt, medens Tandhjulene paa
Biakslen, hvormed Indgribningen skal finde Sted, ved
Tandhjulsudvekslingen til Hovedakslen og ved Koblin-
gen er tvungne til at rotere med den halve Hastighed af
Motorakslen, vil Indgribningen veere en Umulighed, Tand-
hjulene vil skreense imod hinanden med stor Stej, og hvis
man bruger Magt og seger at presse Gearstangen ind i
Iste Gear, spreenger man Tandhjulene i Stumper og Styk-
ker. For at Indgribningen skal kunne finde Sted, maa
ogsaa Mellemakslen staa stille, og derfor maa man u d-
lase Koblingen og vente, indtil Koblingsakslen er
standset, inden man let og bledt og uden Stej kan fere
Gearstangen fra Frigear til 1ste Gear. Naar dette er sket,
slipper man sagte 0g bledt Koblingspedalen op
samtidig med, at man lidt efter lidt aabner for Gasspjel-
det. Vognen gaar i Gang!

Efterhaanden som vi giver mere Gas, faar Vognen ster-
kere Fart, og befinder vi os paa jevn Vej, kan vi alle-
rede efter at have tilbagelagt en & to Vognlengder belave
os paa at gaa op paa 9det Gear. Lad os nu ferst se, hvor-
ledes det staar til i Gearkassen, naar vi kommer til dette
Tidspunkt. Vi antager, at Motoren ved fuld Kraftudvik-
ling ger 1400 Omdrejninger i Minuttet, Koblingsakslen




gor da ligeledes 1400 Omdrejninger. Da Udvekslings-
forholdet mellem Koblings- og Mellemaksel er antaget
at veere 1:2, gor Mellemakslen 700 Omdrejninger. Ten-
ker vi os endvidere, at Udvekslingsforholdet mellem 1ste
Gears Tandhjul er som 3:5, ger Biakslen 420 Omdrej-
ninger — alt under den Forudsetning, at Vognen korer
med sin storst mulige Hastighed paa 1ste Gear.

Naar vi nu skal gaa fralsteoppaa2det Gear,
begynder vi, belert af Erfaringen fra for, med at udlese
Koblingen samtidigt med, at vi lukker for Gassen, hvor-
efter vi forer Gearstangen i 1ste Gear. Motoren traekker
nu ikke mere Vognen, som derfor mister lidt af sin Fart;
lad os antage, at Biakslen gaar ned paa 400 Omdrejnin-
ger i Minuttet. Mellemakslen gjorde i Udlesningsaje-
blikket 700 Omdrejninger, og idet vi tenker os, at Tand-
hjulene i 2det Gear er lige store, saa at Udvekslingsforhol-
holdet her er som 1:1, maa vi vente med at fore Gear-
stangen ind i 2det Gear, indtil Mellemakslen ogsaa er
kommen ned paa 400 Omdrejninger. I Almindelighed, naar
Koblingsbremsen er rigtig indstillet, vil dette ikke vare
lzengere end den Tid, som medgaar til bekvemt at fore
Gearstangen fra lste Gear gennem Frigear til 2det Gear.
Iovrigt maa Ventetiden bestemmes ved den praktiske Er-
faring, og gor Tandhjulene Stej, naar man prover paa at
sette 2det Gear ind, maa man paa ingen Maade tvinge
Gearstangen paa Plads, men derimod gaa tilbage til 1ste
Gear og saa preve Gearskiftningen paany. Er Gearskift-
ningen endelig fuldfert, slipper man atter Koblingen
bledt og sagte ind, hvorefter man giver Gas.

For at gaa fra 2det til 3die (hejeste) Gear er.
Fremgangsmaaden veesentlig den samme som for at gaa fra
Iste til 2det Gear. Det gmlder jo om at forbinde Hoved-
og Biaksel direkte ved Hjwzlp af den Klokobling, som
dannes af Knasterne paa Siderne af de to Tandhjul paa
disse Aksler. Nu gor Hovedakslen i Udlesningsejeblikket
i det valgte Eksempel 1400 Omdrejninger, medens Bi-
akslen kun gor 700 og yderligere, fordi Vognen under
Gearskiftningen taber Fart, gaar ned til f. Eks. 650 Om-
drejninger. Vi maa derfor, efter at have udlest Koblingen,
lade Gearstangen staa nogen Tid i Frigear — under al-
mindelige Omstendigheder 1 & 2 Sekunder —, medens
vi venter paa, at Hovedakslen skal komme ned paa samme
lave Omdrejningstal, inden vi ved at fore Gearstangen
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ind i det hoje Gear soger at bringe Klokoblingens Kna-
ster i Indgribning.

Det er navnlig i dette Tilfeelde, som ovenfor omtalt, at
en lenge efter Udlosningen roterende Koblings-
aksel kan volde Vanskeligheder, fordi Vognen taber
altfor megen Fart til, at den kan kere videre paa det
hoje Gear. Kan man i @jeblikket ikke komme til at stram-
me Koblingshremsen, eller findes der slet ingen Bremse
paa Koblingen, kan folgende Fremgangsmaade anbefa-
les: Koblingspedalen trykkes ned, og Gearstangen fores
i Frigear samtidig med at der lukkes for Gassen, saa at
Motoren ojeblikkeligt gaar langt ned i Omdrejningsantal.
Medens Gearstangen bliver staaende i Frigear, slippes
Koblingenindet @jeblik; Farten vil da straks
blive taget af Koblingsakslen af den langsomtgaaende
Motor, og naar man nu atter trykker Koblingspedalen
ned, kan man uden Modstand og uden Stej fere det hoje
Gear ind. Efter at Gearet er skiftet, slippes Koblings-
pedalen sagte og bledt, og der gives Gas som sxd-
vanlig.

I det valgte Eksempel, som vi har hentet fra neerve-
rende Bogs I Del, Side 139 og flg., er det forudsat, at
Motoren, forinden hver Gearskiftning, bringes op paa
sin fulde Hastighed, 1400 Omdrejninger i Minuttet. Dette
er dog ikke ubetinget tilraadeligt, undtagen naar man
korer op ad en lang Bakke, hvor det lavere Gear maatte
holdes lwngere, hvis Vognens Fart ikke blev sat godt
op, ferend Gearet blev skiftet. Mange ovede Automobil-
forere »speeder« slet ikke Motoren op mellem Gearskift-
ningerne og kommer paa denne Maade op paa det heje
Gear allerede faa Meter efter Starten. Denne Fremgangs-
maade giver med Sikkerhed lydles Gearskiftning, men
kan ikke anbefales Begynderen, fordi den kraever en me-
get forsigtig Betjening af Koblingen og desuden giver
store Paavirkninger paa Motoren, naar Gasspjeldet der-
efter aabnes. Som saa ofte vil ogsaa her den gyldne Mid-
delvej vare den bedste.

Af det nu fremstillede ser man, at Kendetegnet for
Gearskiftningen opad, er, at Mellemakslen i Gearkassen
for hver Gearskiftning skal lebe langsommere, saa
at man efter Udlesning af Koblingen maa vente, indtil
Bevaegelsen af Koblingsakslen og dermed af Mellemaks-
len er aftaget tilstrakkeligt. Ved Gearskiftning




nedad, fra et hojere til et lavere Gear, gor lige det
modsatte Forhold sig gwldende: for hver Gearskiftning
skal Mellemakslen lobhe hurtigere, og vi maa der-
for, in d e n Koblingen udleses, men medens Gearstangen
staar i Frigear, »speede« Motoren op. Gearskiftning nedad
kan udferes paa to Maader: med delvis eller med
dobbelt Udlesning af Koblingen.

Lad os tenke os, at vi med fuld Fart paa det heje Gear
korer hen ad en jaevn Vej; saa kommer vi til en lang
Bakke, og det bliver os snart klart, at Motoren ikke kan
treekke Vognen helt op til Toppen paa det hoje Gear. Vi
maa da beslutte os til at gaa ned paa 2det Gear. Uden
at lukke for Gasspjeldet, i hvert Fald ikke helt, trykker
vi let paa Kohlingspedalen, saaledes at I{oblingsakslcn,
uden at blive helt udlest, glider i Koblings-
skaalen, og forer derefter Gearstangen i Frigear. I samme
@jeblik da Motoren derved bliver fri for Vognen, lober
den op i ()mdre]nmgsantal og da Koblingen stadig gli-
der, venter vi et @Qjeblik — l)esl(ml af blfqnngen 0g
stottet af Lyden fra , indtil Koblingsakslen
har faaet den fornedne Omdrejningshastighed, hvorefter
Gearstangen kan fores i 2det Gear. Denne Maade at skifte
Gear paa, med ufvldstendig Udlesning af Koblingen, er
tilsyneladende meget simpel. I Virkeligheden er den dog
slet ikke saa let at udfere og volder navnlig Begynderen
store Vanskeligheder, og paa adskillige Vogne, navnlig
naar de er mldre og noget slidte, er den helt umulig.

Den anden Metode, som vi har betegnet »med d o b-
belt Udlesninge tager sig paa Papiret adskillig
mere indviklet ud. Den er dog i Virkeligheden meget
lettere, tilegnes langt hurtigere af Begynderen og skaa-
ner Vognens Mekanisme meget mere end den ferste Me-
tode. Fremgangsmaaden er folgende: |

Man begynder med at udlese Koblingen helt, lukke
for Gassen og fore Gearstangen i Frigear. Nu aabnes
Gasspjeldet, saa at Motoren »speeder« op, Koblingen
slippes ind et Sekund eller saa, hvorved Koblings- og Mel-
lemakslens Hastighed foreges, derefter udloses Koblin-
gen igen og Gearstangen fores i 2det Gear — Gearskift-
ningen er fuldfm‘l,!

I vort Regneeksempel fra for gik vi ud fra, at Vognen
i fuld Fart, paa hejeste Gear, med 1400 Omdrejninger i Mi-
nuttet af Motoren, leber 70 km i Timen. Baade Hoved-
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aksel og Biaksel i Gearkassen gor da 1400 Omdrejninger,
medens Mellemakslen gor 700. Naar vi nu forste Gang
udleser Koblingen taber Vognen i Fart, saa at Biakslen
gor f. Eks. 1200 Omdrejninger. Inden vi kan flytte Gear-
stangen til 2det Gear, maa vi da ogsaa bringe Mellem-
akslen op paa 1200 Omdrejninger, d. v. s. medens Kob-
lingen er sluppet ind mellem 1ste og 2den Udloesning,
maa vi »speede« Motoren op paa 2400 Omdrejninger.
Dette er selviolgelig alt for meget for Motoren; men der
er heller ingen Mening i at skifte Gear fra 3die til 2det,
medens Vognen leber med fuld Fart paa 70 km i Timen.
Tvertimod, man skal vente med Gearskiftningen, ind-
til Vognen paa Grund af den voksende Modstand mod
Fremadbevaegelsen er kommet ned paa en Fart, som
svarer til den storste Korehastighed paa 2det Gear

1 det valgte Eksempel 35 km. Saa gor Biakslen i Ud-
losningsejeblikket kun 700 Omdrejninger og taber maa-
ske yderligere 100 Omdrejninger under Gegrskiftningen,
saa at det kun bliver nedvendigt at »speede« Motoren op
til 1200 Omdrejninger, inden Gearstangen efter 2den Ud-
losning saettes i 2det Gear. Som allerede sagt, er det kun
tilsyneladende, at Metoden med den dobbelte Udlosning
er saa indviklet, og selv @ldre og evede Automobilferere,
som fra forste Ferd har veennet sig til den delvise Ud-
losning, vil, efter at have provet den dobbelte Udlosning
nogle Gange, med Glede forlade den gamle og gaa over
til den nye Metode.

Gearskiftning uden Udlesning lader sig udfore
ved pludseligt at lukke for Gassen. Vognen vil da
for et @jeblik drive Motoren, og Trykket mellem Tan-
derne paa Tandhjulene i Gearkassen bliver neesten op-
hevel, saa at man, saa godt som uden Modstand, kan
fore Gearstangen fra det ene Gear til det andet. Naar
Bevagelsen udferes paa rette Maade, kan den paa visse
Vogne give god Gearskiftning; men Metoden er ikke god
for Begyndere og burde heller ikke benyttes af en dygtig
og samvittighedsfuld Chauffer, fordi den uvagerligt maa
give storre Paavirkninger paa Gearskiftemekanismen, end
naar denne bevages, medens Koblingen er udlost.

Fremgangsmaaden ved at skifte fra 2det til 1ste
Gear er den samme som ved Skiftningen fra 3die til
2det, og efter den ovenfor meddelte udferlige Fremstil-
ling behever vi neppe at gaa nermere ind herpaa. Det

Automobilet og dets Behandling. IIL 10
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samme gelder ogsaa Skiftningen fra Iste til Fri-
gear, hvor naturligvis kun en enkelt Udlesning af Kob-
lingen er nodvendig; tilmed vil man i de fleste Tilfelde
have bragt Vognen il Standsning ved Hjelp af Brem-
serne, inden man satter Gearstangen i Frigear.

At swette Gearstangen i Bakgear er vesentlig det
samme som at fore Gearstangen fra Frigear til 1ste Gear;
kun ber man merke sig, at man aldrig maa saite
Bakgearet ind, forend Vognen holder fu ldstendig
stille, den voldsomme Overgang til modsat Beveegelses-
retning vil ellers meget let spreenge Gearkassen. Bak-
gearet er som Regel forsynet med en eller anden Sik-
ring, i Almindelighed en Pal, som maa bringes ud af
Indgribning ved at trykke paa en Knap i Gearstangens
Hoved eller lgn, inden Gearstangen kan komme ind i
det for Bakgearet bestemte Hak. Begynderen maa passe
paa, at han ikke fra forste Ferd venner sig til altid at
trykke paa denne Knap, naar han skal rore ved Gear-
stangen; udldser han Sikringen ogsaa, naar han skal s®tte
et af Frigearene ind, bliver Sikringen jo illusorisk.

Gearstangen beveges efter Vognens forskel-
lige Konstruktion enten i en saakaldt »Kulisseq, »Kulisse-
gear, eller langs en Tandsektor, »Sektor¢ -eller »Kva-
drantgear«. Fordelen ved Kulissegearet er, at man
i det kan gaa fra et Gear gennem Frigear til et hvilket-
somhelst af de ovrige Gear. Denne Fordel betyder ikke
saa meget ved Gearskiftning opad, idet man kun ved
sterke Vogne og f. Eks. paa jevn Asfalt kan sette i
Gang paa 2det Gear, og saa gaar det endda ud over Kob-
lingen, som maa glide noget, for at Starten kan blive til-
strekkelig blad; ved Gearskiftning nedad, f. Eks. som en
Folge af Standsning i Trafikken, ber man altid straks
gaa ned til det Gear, som svarer til Vognens Fart i det
Ojeblik, man kan kere videre. En Afart af Kulissegearet
er det paa amerikanske Vogne saa moderne »Kuglegears
det synes at vare noget lettere at betjene og er i hvert
Fald mere rationelt, fordi det ved sin Indkapsling bidra-
ger til at holde Skiftemekanismen ren og velsmurt.

Sektor- eller Kvadrantgearet findes nu
kun paa forholdsvis faa Automobilkonstruktioner, her-
hjemme veesentligst sRenault« og »Clement-Bayarde. Her
maa man gaa gennem alle mellemliggende Gear for at
komme i Frigear. Som oftest er der paa Gearstangen an-
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bragt en Palmekanisme, som af sig selv glider over Hak-
kerne i Sektoren ved Gearskiftning opad, men som maa
udleses ved et Tryk med Fingeren, naar Gearstangen skal
fores tilbage. Denne Pal hjalper paa en Gang til at holde
Gearstangen fast i det paageldende Gear og til at sikre
Bakgearet, hvis tilsvarende Hak er anbragt bagest paa
Sektoren.

Under Beskrivelsen af Gearskiftningen har vi gentagne
Gange omtalt, at man skal aabne c]lor lukke mere cller
mindre for Gassen. DenneBevagelseafGasspjel-
d e t kan udferes dels ved en Pedal, »;\l\celmatoxpcdalcn«,
»Speederpedalen« eller »Gaspedaleny, dels ved et »Gas-
haandtag« paa Rattet; ved de fleste moderne Vogne er
begge Kontrolmidler anbragte.

En fast Regel med Hensyn til Gasspjzldets Bevagelse
er, at den skal foregaa jevntoglangsomt; giver
man pludselig »fuld Gas¢, kommer der et sterkt Sted i
Vognen, som i lige hoj Grad gaar ud over Motor og Trans-
mission. Man bor heller ikke kore lengere Tid ad Gangen
med Gasspjeldet fuldt aabent — det er blot at odsle
med Benzinen. Naar man er kommet op paa det hoje
Gear, giver man fuld Gas et Ojeblik og traekker der-
efter Gashaandtaget hen mod den lukkede Stilling. Be-
gynderen vil blive overrasket over, hvor langt han kan
lukke for Gassen, uden at Vi ognens Fart merkeligt for-
mindskes.

Meningerne er noget delte med Hensyn til, om man
fortrinsvis skal anvende Gaspedal eller Gashaandtag.
Gamle Chaufferer, som kun har kert Vogne med det ene
Slags Kontrolmiddel, er nwsten ikke til at formaa til at
bruge det andet, naar de kommer op paa en Vogn, der er
forsynet med begge Slags. Den fornuftigste Regel er at
bruge Gaspedalen under Gearskiftning og i Byfwrdselen,
medens Gashaandtaget bruges ude paa den frie Landeve;j.

For Tendingshaandtaget, der ligesom Gas-
haandtaget er anln aglt paa Rattet, geelder samme Hoved-
regel som for det sidste, nemlig at (lcl skal bevaegesj® vt
oglangsomt. Derimod ber man, baade af skonomiske
Hensyn og for at Motoren ikke skal varme saa meget,
altid kere med saa hoj Ten ding som muligt og kun
trekke Twendingshaandtaget tilbage, naar Motoren be-
gynder at banke.
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Kapitel XX: Bremser.

Af Bremsernes Virksomhed og af et neje Kendskab til
Maal og Greznser for denne Virksomhed er saa meget un-
der Automobilkerselen afhengigt, at dette Spergsmaal for-
tjener en ret udforlig Behandling.

De fleste Automobilister anser Bremserne paa deres
Vogn for fuldtud paalidelige, og de er det vel som Regel
ogsaa, naar Vognen modtages fra Fabrikken eller For-
handleren. Uden Tvivl er Hovedgrunden til, at et vel kort
Automobil er saa sikkert ved alle Hastigheder, den, at det,
takket vere sine kraftige Bremser, kan bringes til Stil-
stand med ringe Kraftanvendelse og paa en ganske kort
Straekning; men netop denne Kendsgerning eller, maaske
snarere, dens Overvurdering kan blive farlig for
Begynderen eller den uforsigtige Chauffer, som derved
fristes til at stole altfor meget paa sine Bremser og brin-
ger andre Vejfarende til at gaa ud fra en ubetinget Bremse-
evne paa enhver, selv nok saa kort Straekning.

Der er visse Punkter vedrerende Bremserne og deres
Funktion, som Automobilfereren bor vere fortrolig med,
og navnlig maa han vere fuldtud fortrolig med Bremserne
paa hans egen Vogn og deres Virkemaade.

Fremfor alt maa han veere klar over, at Bremsernes
Virkningsgrad er variabel, og at den er af-
haengig af deres gode Vedligeholdelse og rigtige
Indstilling Han maa ligeledes lere at skelne mel-
lem en Bremse, som er i Stand til at sette Vognens Ha-
stighed ned fra et hurtigt til et langsomt Tempo, og en
Bremse, som fra det langsomme Tempo kan bringe Vog-
nen til fuldkommen Standsning; endvidere maa han
skelne imellem disse to Bremsetyper og den, som er i
Stand til sikkert og paalideligt at holde Vognen tilbage ved
Korsel nedad en lang og stejl Bakke. Undertiden kommer
det ogsaa an paa, om en Bremse, hvis Motoren svigter ved
Korsel op ad Bakke, kan hindre Vognen i at rulle tilbage
eller bringe den til Stilstand, efter at den er kort et lille
Stykke baglens.

Fordi en Bremse fungerer godt under en eller to af
disse Betingelser, folger deraf ikke, at det samme er Til-
fzeldet under alle mulige andre Omstendigheder; ligesaa
lidt folger deraf, at Bremsefladerne, naar Bremsen atter
losnes, ikke gnider mod hinanden og bevirker et uned-
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vendigt Krafttab. Derfor maa man omhyggeligt agte paa
alle disse Forhold, og det er ganske nedvendigt af og til
at foretage Prover og Undersogelser af Bremsernes Virk-
somhed.

Hvergang man begynder en Koeretur, ber
Bremserne proves, den ene efter den anden, saasnart
der frembyder sig en passende Lejlighed. Viser det sig,
at en eller begge Bremser treenger til Efterstilling, ber
Chaufforen ojeblikkeligt holde og foretage denne Efter-
stilling; mere end een alvorlig Ulykke kunde have vaeret
undgaaet, saafremt Vognforeren ikke havde ment at
kunne udsette en saadan Bagatel til et mere belejligt
Tidspunkt.

Man kan aldrig med fuldkommen Sikkerhed forlade sig
paa den ene Bremse alene; tvertimod, begge
Bremser bor vere i saa fuldstendig Orden, at de hver
for sig og uafhxngigt af hinanden kan bringe Vognen
til at standse paa en i Forhold til Kerehastigheden pas-
sende kort Strakning. For at overbevise sig om, hvor-
vidt Bremsebaandets eller Bremseskoenes Til- og Fra-
rykning svarer nojagtigt til Pedalens eller Bremsestangens
Bevagelse, er det ikke tilstreekkeligt blot en enkelt Gang
at trekke Bremsen overfladisk til; man maa faktisk ud-
fore en hel Bremsning af Vognen saaledes, at man
forst gaar ned fra det hurtigere til det langsommere
Tempo, og derefter atter betjener Bremsen, indtil Vog-
nen staar fuldstaendigt stille.

Undertiden odelegges Virkningen af en ievrigt god og
rigtigt indstillet Bremse ved Smoreolie, som er
traadt ud af Aksellejet og kommet ind paa Friktionsfla-
derne; til andre Tider kan Bremsen ogsaa tage for haardt
og udsender da som oftest en tydelig knirkende Lyd. I
forste Tilfzelde, det vil sige, naar Bremsen ikke tager
ordentligt, kan Fejlen ofte afhjalpes, enten ved at man en
Tid lang treekker Bremsen let til eller bedre, ved at man
bruger den alene under Korsel nedad en lang, men ikke
seerlig stejl Bakke; Bremsen vil nemlig i saa Fald presse
den overflodige Olie ud. Er der for megen Olie tilstede,
maa Bremsefladerne vaskes af med Petroleum. I det an-
det Tilfeelde, naar Bremsen pludselig tager for haardt,
er Aarsagen gerne den, at der er kommet Stev eller Snavs
ind mellem Bremsefladerne. Udvaskning med Petroleum

10*
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og efterfolgende let Indsmoring med tynd Olie vil raade
Bod paa Fejlen.

De to Hovedpunkter, som man skal bemerke sig med
Hensyn til Bremserne, er folgende: for det forste er hyppig
Efterstilling paa rette Sted og til rette Tid en
vaesentlig Forudsetning for Sikkerheden. For det andet
er det en fastslaaet videnskabelig Kendsgerning, at, til
Trods for at Bremsen egentlig ikke kan udrette mere end
at blokere Hjulene, saa har et blokeret Hjul en
betydelig mindre hemmende Indvirkning paa Vognens
Fart end et Hjul, der, selv om Bremserne er helt trukket
til, dog bliver ved med at dreje rundt.

Hvad forste Punkt angaar, maa det bemarkes, at enten
skal Bremsebaandet cller Bremseskoene indstilles i For-
hold til Bremsetromlen eller ogsaa skal denne Efterstil-
ling foretages i Traekstwngerne til Bremsen. Hver af
disse Indstillinger har et begrenset Spillerum, og det er
meget vigtigt at passe paa, at dette Spillerum ikke over-
skrides. Foruden denne mekaniske Betragtning er det
ogsaa klart, at Bremsevirkningen skal foregaa saaledes,
at Bremsebaandets eller Bremseskoenes h ele Friktions-
flade ligger godt an imod Bremsetromlens Flade. I denne
Hensigt er der ved de fleste Vogne anbragt to af hinanden
uafhengige Bremseindstillinger.

Da Konstruktionen af de forskellige Bremser imidler-
tid varierer en Del, bor enhver Automobilferer gore sig
ganske fortrolig med Konstruktionen og Virkemaaden af
Bremserne paa hans Vogn, saa at han er i Stand til selv
at kontrollere deres normale Funktion.

Hvad angaar Spergsmaalet om de blokerede
Hjul, kan det Princip, som ligger til Grund for Feno-
menet, forklares gennem et simpelt Eksperiment. Trykker
man en Finger med nogen Kraft ned imod en glat Flade, f.
Eks. en poleret Bordplade, vil man finde, at der skal en
ret stor Kraft til at treekke den til sig. Men har man forst
anvendt saa stor Kraft, at Gnidningsmodstanden er
overvunden, skal der meget mindre Kraft til at holde
Fingeren i Bevaegelse, naar den forst er begyndt at glide.
Med andre Ord: den Vedhangskraft, som Fingeren har
til den glatte Flade, er i Begyndelsen afhwngig af Ster-
relsen af det Tryk, som den presses ned med; i det Oje-
blik, da Fingeren begynder at glide, bliver denne Ved-
hengskraft meget mindre, selv om Trykket vedbliver at
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veere del samme. Det tilsvarende gelder for Bremserne
paa en Vogn. Saa lenge Luftringen har fast Hold paa
Vejbanen, kan Bremserne udeve en overordentlig sterk,
hemmende Virkning paa Vognen; men saasnart Ringen
herer op med at dreje sig og begynder at glide, udnytter
Vognen ikke paa langt ner den samme Bremsevirkning
som for, og det erikke et foreget Tryk paa Pe-
dalen eller Bremsestangen, men tvaertimodet for-
mindsket Tryk, som skal til for at forege Bremse-
virkningen.

Der er endnu en Grund til at undgaa blokerede Hjul;
thideformindskerForerens Herredomme
over Vognens Styring. Naar Hjulene forst gli-
der, fordi deres Omlobshastighed bliver mindre end Vog-
nens Fart fremad, kan de ligesaa godt glide sideleens som
forleens; thi Hjulene er da ikke mere rullende Ringflader
med Fremadbevaegelse i bestemt Retning, men snarere
en Slags sgummibeslaaede Fodder«. Heraf folger, at man
bor vogte sig nwsten ligesaa meget for altfor kraftige
Bremser som for Bremser, der ikke tager haardt nok paa
3remsetromlerne, og dette betyder, at man ikke blot skal
undgaa altfor voldsom Bremsning; men at man ogsaa ber
drage Omsorg for, at Bremserne er indstillede saaledes,
at de funktionerer let og med jevnt voksende Kraft inden-
for de ret steerkt varierende Tryk. I saa Henseende spil-
ler Bremsebeleegningen en vigtig Rolle, og man maa vere
forsigtig med Valget af Materiale, naar den slidte Be-
leegning skal fornyes.

Hvis det hsender ved Bremsning under Korsel
nedad Bakke, at Hjulene bliver blokerede, skal man
helst losne Bremsen lidt et @jeblik, indtil Hjulene atter
drejer rundt, hvorefter man paany treekker Bremsen fast
til, dennegang dog mere langsomt; Bremsevirkningen bli-
ver herved meget sterre. Naar en Bremse blivervarm
ved lengere Tids Brug ad Gangen, kan det hende, at
den pludseligt tager kraftigt fat; andre Bremser bliver
mindre virksomme under samme Forhold: begge Tilfxlde
er lige farlige og krever ojeblikkelig Afhjelpning.

Bremserne paa et Automobil er altid »dobbelt-
virkend e« ikke desto mindre forekommer det hyp-
pigt, at de virker meget bedre forleens end baglens. Der-
for er det nodvendigt ofte at prove dem baade for For-
lens- og Bzxglmnslmfscl. Mangen Bremse kan holde en
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Vogn stille selv paa en stejl Bakke, men kan ikke holde
rigtigt igen, naar Vognen forst er begyndt at rulle bag-
l'ens. Uheld af (lcnnc Art, f()mmmocdv ved, at Vognen
ruller tilbage, er saa hyppige, at dct farlige i Situationen
ikke behover at fremhaeves. Det kunde dog maaske veare
formaalstjenligt at omtale et Par af de Aarsager, som
bevirker saadanne Uheld, saa meget mere som i hvert
Fald den ene staar i Forbindelse med Bremsesporgs-
maalet.

Ufrivillig Standsning under Kersel opad
Bakke skyldes enten, at Motoren treekker daarligt eller,
al Foreren baerer sig kejtet ad med at skifte Gear. I l)cus_{c
Tilfeelde har Bremserne den Opgave at holde Vognen,
indtil den atter gaar fremad; i samme Ojeblik dette sker,
skal Bremserne atter losnes. Navnlig naar Chaufforen endnu
er upvet, kan det herunder hende, at Vognen ruller nogle
Meter tilbage, og 1 saa Fald skal Bremserne ikke blot
hemme Vognen, men ogsaa bringe den til Stilstand.

Igangsetningpaaenstejl Bakke er dob-
belt vanskelig, naar Bremserne virker meget progres-
sivt, d. v. s. med jevnt tiltagende Kraft. Naar Bremse-
baandene eller Bremseskoene under Bremsens Losning ikke
straks gaar fuldstendigt fra Bremsetromlen, men der
vedbliver at veere nogen Friktion mellem Bremsefladerne,
kan Vognen let igen gaa i Staa som Felge af det Elstra-
arbejde, der paalaegges Motoren.

Endelig kan det undertiden vare nedvendigt at lade
Vognen lobeetlille Stykke tilbage for at faa
Motoren i Gang, og i dette Tilfxelde kan Begynderen,
navnlig hvis han endnu er uevet i Baglenskersel, komme
i en vanskelig Situation.

Der er endnu et Punkt med Hensyn til Bremsernes Ind-
stilling; det geelder den Slags Bremser, som virker sam-
tidig paa begge Baghjul. I Almindelighed er saadanne
Bremser kompenserede, d. v. s., der er imellem
dem anbragt en Udligningsmekanisme, som fordeler det
af Vognstyreren udevede Traek ligeligt til begge Sider
(se I Del, Fig. 161, Side 215).

Hvad enten Bremserne paa denne Maade er kompen-
serede eller ikke, kan den ene af dem, naar den . Eks.
er indstillet anderledes, naar dens Friktionsflader er mere
torre 0. s. v., udove en meget steerkere hemmende Virk-
ning paa sit Hjul end den anden, som er indstillet lidt
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mere nojagtigt eller hvis Friktionsflader er noget fedtede;
thi Bremsevirkningen er ikke blot afhengig af Trykket,
men ogsaa af lIll\ll(lll\”d(lt‘lllL‘s \lnmlsg og Beskaffen-
hed. Er der nu en saadan Uensartethed i l%lcmsuul\nm—
gen tilstede, viser den ogsaa tydeligt sin Indflydelse paa
Vognens Styring, hver Gang Bremserne benyttes, og i
seerligt udpragede Tilfelde kan den endog blive farlig,
idet den foroger Vognens Tilbejelighed til at skride ud.

>aa fedtet Vej lwvukex Bremsning nasten altid Udskrid-
ning, og ved Korsel nedad Bakke vil det ofte vaere vanske-
ligt at opnaa tilstreekkelig Bremsekraft, fordi den ene
eller den anden Bremse har Tilbojelighed til at blokere
sit Hjul tidligere end den anden, selv om Tilbejeligheden
til at skride ud ikke er saa stor, at den virker foruroli-
gende. Den Slags Bremser maa dog vere nejagtigt ind-
stillede, saavel i Forhold til hinanden som i Forhold til
den Pedal eller Haandstang, der bevager dem. Hver en-
kelt af Bremserne har i Almindelighed sin swrlige Ind-
stilling til Bremsebaandets Anleg imod Bremsetromlen
eller til at tvinge Bremseskoene fra hinanden, eftersom
Tilfzeldet er. For den almindelige Efterstilling undervejs
er det tilstraekkeligt og tillige mere bekvemt at indstille
Reguleringsapparatet for lxompuns'llmnsnwk'\msnwn. som
er feelles for begge Hjul; men er det nedvendigt at fore-
tage en Efterstilling, fordi l%lcmscl)cl(egmng(u er slidt,
og ikke blot paa Grund af en Forlengelse af Trakstaen-
gerne, maa den Efterstilling, som er foretaget undervejs,
atter tages tilbage i Garagen, og Reguleringsapparatet
for hver enkelt Bremse s@rligt indstilles.

Hvad Brugen af Bremserne angaar, kan man
sige, at Chaufferen bruger dem saa meget mindre, jo dyg-
tigere han er. Stadigt »at kere paa mescx ne«, som det
hedder, er et 51]\]\0\11 Kendetegn paa en daarlig eller hen-
synsles Chauffor. Den Automobilferer, som i fuld Fart
nermer sig til det Sted, hvor han ved, at han skal holde,
og saa pludselig treekker Bremserne til af alle Krefter,
mangler netop de Egenskaber, som l(urakle‘l'iscror den
gode Chauffor. Selv under Korsel paa Landevej bor Brem-
serne bruges saa lidt som muligt ved Lejligheder, hvor
Farten maa sattes ned: ved Indkersel i Sving, ved Made
med andre Koretojer, gennem Landsbyer o. s. v. Bort-
set fra den Skade. som baade Vogn og Vej lider under
den overdrevne Paavirkning, maa Begynderen ikke glem-




me, at Vognen kommer meget bedre og lettere over
ujevne og farlige Steder, naar den lober fri med udlest
Kobling, end naar Drivhjulene er heemmede og blokerede.

I Almindelighed skal F o d b r e m s e n kun anvendes til
let og ganske kortvarig Bremsning, navnlig naar den, som
det hyppigst er Tilfzldet ved europmiske Vogne, virker
gennem Kardanaksel og Differential og ikke direkte paa
Baghjulene. Ned ad lange Bakker og ved pludselig Brems-
ning ber man altid foretrekke Haandbremsen; er
Faldet meget langt, men ikke meget sterkt, kan man
passende bruge begge Bremser afvekslende for at und-
gaa for sterk Ophedning af Bremsefladerne. Hovedsagen,
som man stadig skal have for Oje, er, al Hjulbremsen er
mindre tilbejelig til at lobe varm end Transmissionshrem-
sen, og at den forste ikke paavirker Kraftoverforelsen,
medens den sidste anstrenger Kardanled og Tandhjul tem-
melig staerkt.

Til de Punkter i Vognens Behandling, som man forst og
fremmest skal straebe cfter at lere, horer den instink t-
maessige Betjening af Haand- og Fodbremser.
Enhver Lejlighed maa benyttes til at indeve sig i denne
Fardighed, og man maa fra Begyndelsen veaenne sig til
at bruge begge Bremser i Fleng, thi ellers kan det let
hende for den uevede Chauffor, at han ikke straks kan
finde Bremsestangen, naar det kniber. Det maa ligeledes
blive hans anden Natur at treekke Haandbremsen til, in-
den han gaar ned. af Vognen.

Forinden vi forlader Spergsmaalet om Bremserne, maa vi
anvise Begynderen den eneste rigtige Maade, hvorpaa man
skal kore ned ad en srlig farlig Bakke.
Selvfolgelig er megel afhengigt af Vognens Art og Brem-
sernes Beskaffenhed; men man treffer ogsaa mange Bak-
ker, hvor man maa bruge begge Bremser for at holde
Vognen ordentlig tilbage. For at gere Sagen endnu vearre
forekommer det, at man ganske uventet steder paa en
saadan Bakke og begynder Nedkerselen i saa sterkt et
Tempo, at man ikke kan udnytte Bremsernes Virkning
fuldtud. Hvis Bremserne tilmed ikke funktionerer helt
upaaklageligt, kan det let hende, at Foreren fuldstendig
mister Herredommet over sin Vogn. For Korsel nedad en
Bakke, som man ikke noje kender og navinlig, naar den
ikke er aldeles overskuelig fra everst til nederst, ber det
gelde som en ufravigelig Regel, at man nermer sig Bak-
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ken i ganske langsom Fart; thi at krybe
nedad en Bakke i langsom Fart kan maaske veaere ganske
farefrit; medens allerede et Tempo paa en halv Snes Ki-
lometer er risikabelt og let kan fore til, at Vognen leber
lobsk og ikke mere kan holdes tilbage.

Det Raad, som vi giver Begynderen, gelder imidlertid
for ethvert stejlt Fald, hvad enten Automobilisten kender
det fra tidligere Tid eller ej. Det lyder:

Man skal sette 1ste Gear ind, forinden man be-
gynder Korselen ned ad Bakken, Koblingen skal natur-
ligvis stadigt veere til; Gasspjeldet helt lukket; Tendingen
afbrudt. Paa denne Maade virker Motoren som en
meget sterk og virksom Bremse, som ofte er ligesaa
god som de to andre Vognhremser. Selv den mest ukyn-
dige Begynder ved, at han med almindeligt Tandhjuls-
gear ikke kan rykke 1ste Gear ind, naar Vognen er kom-
met op paa en storre Fart; skal denne Forsigtighedsfor-
anstaltning overhovedet veere mulig, maa den udfores
umiddelbart, forinden Korselen nedad Bakke begynder.

Naar man kommer ned til Foden af Bakken, skal der
atter aabnes for Gassen og Tendingen swettes til. Herved
vil der fremkomme et sterkt Sted til Skade for Vognens
Mekanisme, og man bor derfor treede Koblingspedalen
ud i det Ojeblik, man setter Twendingen til. En anden
Ulempe ved at bruge Motoren som Bremse er, at Olien i
Krumptaphuset, iser hvis Stempelringene ikke slutter
ganske teet, suges forbi Stemplet op i Eksplosionsrummet;
tilsodede Twndrer bliver derfor let Folgen af at kere
ned ad en Bakke paa denne Maade.

Der er ogsaa et Par Ord at sige om Anvendelsen af
Bakkestotte; thi selv om dette Apparat, som skal
hindre Vognen i at rulle baglens nedad en Bakke, nu er
saa godt som forsvundet fra Personautomobilerne, findes
det dog ved de fleste storre Lastvogne. Af let forstaaelige
Grunde kan Bakkestotten ikke veaere nede, naar man vil
kore baglaens, og paa den anden Side maa Bakkestolten
allerede vaere nede, forinden Vognen begynder at rulle
tilbage. Hvis ikke den nedladte Bakkestotte foraarsagede
en ubehagelig Stoj, vilde Vognene vel vere forsynede
med den saaledes, at den blev loftet automatisk af Gear-
stangen, naar man setter Bakgearet ind. Nu virker den
ikke automatisk: men Foreren skal lade den gaa ned,
naar han skal kere op ad en stejl Bakke, og atter trazekke
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den op, saasnart han kommer op paa Toppen af Bak-
ken. Skulde han have glemt at lade Stetten gaa ned, og er
Vognen allerede begyndt at rulle tilbage, maa Fereren
ikke preove paa at gere Fejlen god igen ved at lade Stot-
ten gaa ned, naar Vognen allerede ruller baglens; dette
ber han i hvert Fald kun gere for at forhindre en endnu
starre Ulykke. Den pludselige Modstand fra Bakkestot-
ten vil saa godt som altid bevirke, at noget paa Vognen
gaar i Stykker, og selv om et Brud paa Mekanismen ikke
direkte foreger det farlige i Situationen, vil det pludselige
Sted sandsynligvis bevirke, at Vognen stiller sig paa-
tvers af Vejen.

Kapilel XXI: Forbikorsel, Moder, Signaler.

Endskeont alt, hvad der kan siges om Forbikersel og
Mode med andre Koretojer, lader sig sammenfatte i to
simple, almindelige Grundsatninger, forekommer der dog
under Kerselen talrige Situationer, hvor Nybegynderen i
Automobilkersel staar ganske uforberedt.

De to Hovedregler er for det forste: at overbe-
vise sig om, at Vejener fuldstendig fri, og at
den, under normale Omstandigheder, ogsaa vil vedblive at
vere det, og for det andet: aldrig at gaa saa vidt
til Stregen, at tilsidst enhver Udvej fra den for-
kvaklede Situation er lukket. Ofte kan en Situation se
ganske simpel og farefri ud, og forst, naar man halvvejs
har gennemfort en bestemt Mangovre, viser der sig uventede
Vanskeligheder.

Kun en mangesidig Erfaring beskytter Auto-
mobilfereren imod af og til at komme i en betankelig
Stilling i den tette Fardsel; men Erkendelsen af de Aar-
sager, som forer dertil, bidrager meget til at gore ham til
Herre over Situationen. Paa Veje med sterk Fardsel
skal han strengt holde sig til sin Vejside, altsaa hejre, og
afpasse sin Korehastighed efter Ferdselens Tempo rundt
omkring ham, selv om han foler sig aldrig saa meget fri-
stet til at kere sterkere. Dette Raad er slet ikke saa simpelt
og let at folge, som det ved forste @jekast maaske kunde
synes. Selv den mest erfarne og mest forsigtige Vogn-
styrer kan kun ungjagtigt bedomme Afstanden mellem
de Koretojer, som feerdes omkring ham, baade mellem
Koretojerne indbyrdes og i Forhold til ham selv, og det
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er aldrig sikkert af folge et andet Koretoj gennem en plud-
selig Aabning i Faerdselen i den Tro, at dér, hvor den ene
Vogn har Plads nok til at smutte igennem, kan nedven-
digvis en anden ogsaa folge efter.

En Regel, som galdersaavel for M @ d e som for For b i-
korsel, siger: Chaufferen maa overbevise sig om, at
Foreren paa det foranvaerende eller imodekommende
Koreto] er opmaerksom paa, at han nermer sig. Det er
undertiden vanskeligt at gore sig forstaaelig for den an-
den navnlig, naar han sidder paa et mere stojende Kore-
toj; men den Fare, som kan opstaa ved en pludselig
uventet Forskydning af Vognen, er altfor stor til, at Chauf-
foren ber lobe Risikoen.

Naar man kerer bagved en anden Vogn og
venter paa en Lejlighed til at kore forbi, kan en ringe til-
faeldig Afvigelse tilhejre af Vognen foran give det Indtryk,
at Foreren vil gore Plads for den efterfelgende Vogn til
at kere forbi, men ofte har Bevagelsen varet uvilkaarlig
og rent tilfeeldig, og lige i neeste @jeblik gor Vognen maa-
ske en Svingning tilvenstre. Det hwender heller ikke saa
sjeeldent, at Kusken er faldet i Sevn, og, naar man moder
eller vil kere forbi et saadant Keretej, maa man vaere
seerlig forsigtig. Hornsignalet har ofte ikke den ventede,
men tvertimod lige den modsatte Virkning: Kusken, som
pludselig veekkes af sin Sovn, treekker i den forkerte Line,
og saa kan man let udmale sig Folgerne.

Sky Heste er ogsaa Aarsag til mange Farer ved
Mode eller Forbikersel; thi en sky Hest bryder ofte paa-
tveers udover Vejen og spaerrer saaledes hele Korebanen.
En forspendt Hest er nogenlunde sikker i saa Henseende,
men en Ridehest eller en Hest, som fores ved Haanden,
er ganske uberegnelig.

Der er en Uregelmassighed, der forekommer meget hyp-
pigt saavel-i Byens Gader som paa aaben Landevej og
som ikke blot medferer unyttige Forhindringer og For-
sinkelser i Faerdselen; men som ogsaa giver Anledning til
mange af de forefaldende Ulykkestilfeelde; det er den
aabenbare Krenkelse af Korselsreglementet, som bestaar
i, at man indbyder det efterfolgende Koretoj tilat kore
udenom tilhejre, i Stedet for til venstre Side. For
en stor Del kan dette vel fores tilbage til, at Bygaderne
som Regel er gode paa Midten, hvor Sporvejsskinnerne
ligger, medens de er daarlige eller opfyldte af holdende
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Koretojer ude paa Siderne; men ogsaa i Gader og paa Veje,
hvor der ikke er Sporvognsskinner, holder mange Kore-
tojer og mange Cykler sig mere til Midten end til Si-
derne og venter ogsaa, at et efterfelgende Koreto] kerer
saaledes udenom dem, at de trenger sig frem paa hojre
Side mellem dem og Fortovet. Egentlig kan man ikke
forundre sig over, at de hellere bliver dér, hvor Vej-
banen er bedre — altsaa paa Midten —, og dette kunde
i og for sig heller ikke gore saa meget, hvis det blot var
en fast Regel; den virkelige Fare ligger dog deri, at den
efterfolgende Automobilferer er i det uvisse om dens
Hensigt, som korer foran. Det er kun sjeldent, at For-
manden utvetydigt giver til Kende, at han ensker, at
man skal kere udenom ham tilhejre. De fleste Automobil-
forere vilde vel ogsaa folge en saadan Opfordring; men
det er og bliver alligevel forkert. Thi hvis det blev almin-
delig Skik og Brug i Ferdselen, at man ligesaa godt kunde
kore udenom paa den ene som paa den anden Side, vilde
det medfore nye Forviklinger og Farer, og Automobili-
sten bor derfor altid vere klar over, at han overtr ®-
der Loven, naar han kerer udenom tilhejre. Derfor
lyder den forste vigtige Setning paa dette Punkt:

»Kor aldrig bagfra udenom paa den forkerte Side.«

Herunder maa man ogsaa tenke paa, at et langsomt
bevaegeligt Koretoj altid bruger nogen Tid til at komme
ud til hojre Side, naar det er kommet lidt for langt ind
mod Midten,, og at heller ikke Cyklisten gjeblikkelig kan
dreje over i hajre Side, hvis han ikke skal risikere at
skride ud og styrte. Derfor skal Begynderen vente, ind-
til Koretojet foran er kommet helt over i hejre Sideog
har givet Plads til Forbikersel, og han maa ikke uden
videre gaa ud fra, at man med ond Vilje spaerrer ham
Forbikorselen.

Et vigtigt Bud lyder:

»Paa en Vej af almindeliy Bredde skal man aldrig kore
bagfra uden om et andel Koreloj, naar der samiidig fra
modsat Relning kommer el lredje Koretoj i Mode.q

Man bor paa ingen Maade regne med, at det dog i sid-
ste @jeblik vil veere muligt at slippe imellem de to Kore-
tojer. En saadan Fremgangsmaade kan kun tilskrives
Mangel paa Erfaring eller hensynsles Optreden, og der-
for skal Begynderen modstaa enhver Fristelse af denne
Art.
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En anden Regel siger:

sKor aldrig udenom ef andet Koreloj, naar du naermer
dig en Vejkrydsning eller et Sted, hvor en Sidevej mun-
der ud,«

Det er klart, at der under saadanne Forhold kan blive
stor Fare for Sammensted, naar der pludselig kommer et
tredje Koretoj frem fra Sidevejen. Ligeledes maa man
aldrig koere udenom paa et Hjorne eller
iet Sving, dels fordi Vejen ikke er til at overse, dels
fordi man aldrig ved, hvor langt Keretojet foran vil
treekke ud i Svinget.

Koretojer, som holderstille, navnlig Omnibusser
og Sporvogne ved Stoppestederne, bor man kun
nzrme sig med storste Forsigtighed, hvad enten de hol-
der i samme eller modsat Retning af den, man selv ke-
rer 1, 1 sidste Tilfelde er Faren naturligvis storre. Her
er det ikke tilstriekkeligt at give Signal med Hornet og
saa gaa ud fra, at Folk, som er bagved Koretojet, ogsaa
har hert Signalet; enhver anden Fremgangsmaade end
langsom Koersel er her forkastelig.

Jegynderen begaar ofte den Fejl, saasnart han er
kort udenom et andet Koretoj, at drejeforskarpt
og for hurtigt tilbage tilhejre unden at be-
tenke, at det andet Koretoj eller Cyklisten beveaeger sig
i samme Retning, og at hans egen Vogn ogsaa har en
vis Lengde bagved Forersaedet. Naar han er kommen
udenom det andel Koretoj, kan han ikke se det mere, og
han maa blive ved med at kere lige ud, indtil han er kom-
met saa langt frem, at han uden Fare kan styre over i
hojre Side. Paa st@rkt oprundede Veje maa
anvendes swrlig Forsigtighed ved Forbikersel og Mode,
indtil Chaufferen har vaennet sig Lil den oprundede Vej-
banes uventede Indflydelse paa Styringen. Paa en sterkt
oprundet Vejbane har de fleste Vogne Tilbejelighed til at
afvige fra den lige Korselsretning, og der skal et sterkere
Tryk til paa Rattet for at modvirke Tilbejeligheden til
at rulle til Siden. Saasnart denne Tilbojelighed er over-
vunden, behoves det steerkere Tryk paa Rattet ikke mere,
0g, hvis man alligevel udever det, drejer Vognen meget
heftigere og pludseligere op mod Vejens Midte, end
Chaufferen har tenkt sig det. Man maa meget noje agte
paa de Tegn, som Foereren paa Vognen foran giver med
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Haanden, navnlig naar man ikke er klar over den an-
dens Hensigter.

Af Nybegynderen kraeves ogsaa serlig Opmearksomhed,
naar han i Storbyer kerer over store Torve, hvor
Gaderne munder ud fra alle Kanter; thi paa disse Torve
meder man ofte flere Feerdselsstromme, som samtidig lo-
ber imod hverandre, krydses og skilles. Her er det den
vigtigste Regel: altid pent at bliveisinegen Str e m.
Prover man paa at forbedre sin Position i Stremmen,
strander man let udenfor og kan kun med stort Besvear
finde tilbage i den enskede Retning.

Saavel i Byens Gader som paa den aabne Landevej maa
man meget vogte sig for at foelge for tet efter
et andet Automobil eller et andet Koretoj. Paa Landet
er det usikkert af to Grunde, og i Byens beferdede Ga-
der kommer hertil, at det sjeldent er klog Taktik.

Usikkerheden ligger i, at Chaufferen aldrig be-
stemt ved, hvul Koretojet har til Hensigt at gore,
og at Fodgengere, Cyklister o. s. v., der har afventet
Vognens Forbikm‘sel, som Regel ikke er fattet paa, at
derful en anden Vogn efter den for-
ste. Det ha?ndvr ikke saa s|&ldent, at den forste Vogn
holder igen af en eller anden Grund, som er fuldstendig
ubekendt for den efterfolgende Chauffer, og selv om
V(‘]en ikke er fedtet, og man derfor hurtigt l\an standse,
viser Nodvendigheden hc raf sig ofte saa pladseligt, at et
Sammenstod er uundgaaeligt. Navnllg maa man tage sig
iagt for Sporvogne, Automobil-Omnibusser og Automobi-
ler i det hele taget, fordi deres Bremser virker saa vold-
somt, og ofte vil Chaufforen paa en Vogn, som folger tet
efter et af disse Koretojer, kun med storste Besver und-
gaa et Sammenstod eller, at Vognen skrider ud. Selv un-
der ganske langsom Korsel er det ofte umuligt at holde
Automobilet saa meget tilbage, at den ikke korer ind paa
Vognen foran. Ved Korsel gennem Landsbyer vil man som
oftest se, at Folk fwster hele deres Opmarksomhed paa
den forreste Vogn og slet ikke bryder sig om den, som
folger efter; selv.om man gentagne Gange giver Horn-
signal, bliver disse som oftest lllhl\l(‘.\'lle den forreste
Vogn.

At kore tet efter andre Koretojer paa sterkt beferde-
de Gader er uklogt, fordi man derved opgiver Mulig-
heden for at veelge mellem to Veje, som frembyder sig.
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Hvis man f. Eks. har sluttet sig til den inderste Raekke
af to Rakker Koretojer, kan ‘der maaske indtraede det
Tilfeelde, at der bliver bedre Plads i den yderste Raekke.
Er man nu tet bagved et andet Koretoj, er det for sent
al styre udad, hvor gerne man end vilde; thi saalenge
Vognens Forhjul kun er nogle Decimeter fra den forre-
ste Vogn, og der folger andre Vogne bagefter, er der in-
gen anden Udvej end at folge Koretojerne i Ens egen
Raekke i samme Tempo.

Hornet er det af Loven foreskrevne Middel, ved
hvilket Automobilfereren kan give andre Vejfarende Med-
delelse om, at han narmer sig. For megen Benyttelse af
Hornet er Kendetegn paa en uerfaren eller meget
nervos Vognstyrer, og uopherlig, steerk Signalgivning
er ligesaa utilberlig som uafladelig hojrostet Samtale ved
Bordet. Derfor ber Begynderen lere at variere T o-
nens Intensitet efter den paageldende Medde-
lelses Vigtighed og Nedvendighed, og han skal lere at
undgaa, at denne Meddelelse, som han har at gore andre
Vejfarende, kommer til at klinge forindtrengende
eller for befalende. Med nogen Ovelse vil han snart
opdage, indenfor hvilke Granser han kan variere Tonens
Styrke, fra det sagte, nwsten hviskende Signal, der synes
at sperge: »Kan jeg passere?« til det sterke, uafviselige
Brol, der bydende fordrer Plads og varsler Fare.

Er det Chaufforens Hensigt at l\ ore bagfra forbi
en Fodgenger eller en Cyklist, som maaske ikke ved,
at Automobilet kommer l)ag paa ham, men som sand-
synligvis nok vil bemerke et svagt Signal, saa er
ogsaa et kort og dempet Signal tilstreekkeligt; thi selv
den mest frygtsomme vil ikke blive bange for det.
En Tone, som kun er lidt mere intensiv, men som holdes
noget lengere, er tilstraekkelig til at sige: »Veer saa god
at gore Plads for migl« For Meddelelser, som skal naa over
storre Afstande, naar man vil gere sig forstaaelig for
et stojende Koretoj eller, naar man vil varsko Personer,
som muligvis befinder sig bagved skarpe, uoverskuelige
Sving, er en stor Tone af luld Sl\rl\c paa sin Plads; ellers
maa dcnne Tone kun bruges i det Tilfzelde, at man vil
give en altfor idiotisk, distreet Nar eller en Person, som
med Vilje stiller sig i Vejen, en Lektion. Paa denne Maade
burde Chaufferen lere sPHornets Spro gu

Ifelge Automobillovens Bestemmelser skal der altid i
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Tide gives Signal, naar der kan vere Fare for
Sammensted Det er maaske nodvendigt at have
en saadan Bestemmelse i Loven; men den erfarne Chauf-
for ved, at i Praksis vil Reglens Anvendelse ikke altid
have den forenskede Virkning. For at nevne et enkell
Eksempel: et Barn er i l*ch(l med at lobe tvars over
Vejen foran Automobilet, som det ikke har bemerket.
Giver man nu Signal med Hornet, kan man holde ti mod
en paa, at Barnet standser, ser sig raadvild omkring og
gor Forseg paa at lebe tilbage. Paakerselen bliver uund-
gaaelig, medens enhver Fare vilde veere udelukket, hvis
man havde ladet vaere med at rere Hornet, men blot
bremset lidt op og maaske slaaet et lille Slag bagom
Barnet. Noget lignende gelder ved Forbikersel bagfra,
naar baade Hest og Kusk sover, og den sidste sidder med
slappe Liner.

Imidlertid, sker der alligevel en Ulykke, og erklerer
Vidnerne, at de ikke har hort noget Signal fra Automo-
bilet, kan man vere sikker paa at blive demt for Over-
traedelse af Loven. Spergsmaalet om at undlade alt
give Signal maa Foreren derfor i hvert enkelt Til-
feelde afgore efter Konduite og paa eget Ansvar.

Et andct Spergsmaal, hvorom \lenmcfcrnc blandt Au-
tomobilfolk er noget delte, er med Hensyn til, hvilket
Signalapparat der bor foretrakkes. De
danske Bestemmelser foreskriver et Horn med dyb
Tone; men tillader dog Anvendelse af andre Signal-
apparater udenfor Byer og bebyggede Steder, og det er
ganske afgjort, at ved jeevn hurtig Koersel paa fri Lande-
vej, maaske tilmed i Modvind, vil det sedvanlige Tude-
horn med Gummiboldt ikke wvere tilstrekkeligt til at
vaekke foran kerende Personers Opmearksomhed. Her har
detelektriske Horn med dets lange, udholdende
Tone en ubestridelig Fordel, og dets Benyttelse kan fuld-
ud forsvares, vel at maerke, naar det ikke misbruges, og
man tager skyldigt Hensyn til-Sted og Tid og ikke an-
vender det f. Eks. udfor en Kirke under Gudstjenesten
eller om Natten, naar alt er stille, og de omkringhoende
Folk sover.

Til Vognstyrerens vigtigste Pligter herer den, at give
bagved ham korende Meddelelse, saasnart
det er hans Hensigt at foretage Afvigelser fra Korselen
ligeud. Selv om Vognstyreren i det sidste Par Minutter
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ikke er kommet forbi noget andet Koretoj eller er kort

udenom det, tor han ikke med Sikkerhed slutte, at Vejen

er fri, lige saa lidt som han toer forlade sig paa, at de For-

holdsregler, han maa have truffet for at wendre den hid-

tidige Korselsretning og Hastighed, ogsaa er blevet rig-

tigt bemerket af de mulig efterfolgende Vognstyrere. De

i slige Tilfeelde brugelige Signaler er lette at huske; de

skal gives instinktmeessigt:

1. umiddelbart inden man drejer af tilhojre eller til-
venstre,

2. saasnart man vil kere langsommere eller standse,

3. naar man kommer til en Vejgaffel, og

naar man vil gore det begribeligt for Foreren paa det

efterfolgende Koretoj, at han skal kere frem.

-

Dog gives der ogsaa andre Lejligheder, hvor man kunde
onske at gore sig forstaaelig for den efterfolgende Vogn-
styrer, og da kommer det naynlig an paa Chaufferens
sunde Fornuft og Behandighed. Lad os forst tage de
seedvanlige Haandsignaler, hvoraf der kun fin-
des fire. Denudstrakte hejreellervenstre
A rm betyder, at Forbikersel paa den paageldende Side
er usikker, som oftest fordi det forreste Koretoj selv har
til Hensigt at slaa ind i denne Retning. Dette Tegn gwl-
der ikke blot for efterfolgende, men ogsaa formodende
Koretojer. Derfor maa Chaufferen passe godt paa, at han
ikke tager fejl og straekker den hejre Arm ud, naar han
vil kore tilvenstre, og endnu vigtigere er det, at Passage-
rerne inde i Vognen ikke hjelper til med at gore Begrebs-
forvirringen fuldstendig. Noget andet er det. hvis Plad-
sen ved Siden af Chaufferen er optagel; saa er det ikke
let for ham at give Signal med den Arm, der vender imod
Passageren, og han vil da almindeligvis bede denne om
at gore det.

Stoppesinal givesvedatloftehojre Arm;
Underarmen staar lodret, Overarmen ligger vandret. Dette
Signal betyder, at den Del af Vejen, hvorpaa Vognen
korer eller som den i Ojeblikket optager, for en Tid er
speerret for andre Koretojer eller vil blive det om et Oje-
blik. Det maa altid ubetinget gives, naar man nedsztter
Korselstempoet i hejere Grad eller, naar man vil holde
eller kore baglens. Ved visse Lejligheder, navnlig i sidste
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Tilfzelde, bor dette Tegn ledsages af et Hornsignal for at
lede Opmerksomheden hen paa Tegnet.

Hvad angaar det sidste almindelig anvendte Haand-
signal, er dets Anvendelse mere overladt Chaufforens
Tykke. Det bestaar i at man holder den hojre eller,
ved venstre Styring, den venstre, Arm udenfor Karos-
seriet nedad og svinger den fremad, som om
man vilde slynge noget fremefter, og det betyder enten
en Opfordring til den efterfolgende Vognstyrer om
at kere forbi eller en Meddelelse om, at den
efterfolgende Vognstyrer kan udfore sin allerede tilkende-
givne Hensigt om at kere forbi.

Da den Chauffor, som onsker al keore udenom en anden,
ofte er uklar over, hvorvidt Formanden har bemerket
hans Nervaerelse, ber Begynderen vanne sig til altid,
naar han merker, at der er en hurtigere Vogn bagved
ham, som vil kere udenom hans egen, da at give dette
sidste Tegn ved at svinge med den nedadvendte hejre
eller venstre Haand. Tegnet skal antyde, at den forreste
Chauffer vil give saa megen Plads som muligt til Forbi-
korsel; men det skal ikke veere nogen direkte Ordre til
at kore forbi.

Begynderen maa vere opmerksom paa, at Betydnin-
gen af dette fjerde Signal ikke er ganske klar og utvety-
dig; man kan derfor ikke fuldtud stole paa, at den onskede
Virkning sikkert opnaas. Foereren paa den Vogn, som
bliver forbikert, har desuden to andre Pligter at iagt-
tage. Hvis han foran sig paa Vejen ser noget, som kunde
gore Forbikersel farlig for den anden Vogn, maa han
ved at streekke sin venstre Arm ud gere sin Bagmand
opmarksom derpaa. For det andet maa han under ingen
Omstendigheder prove paa at kore Vaddelob med
den anden Vogn, som vil kere forbi ham, saasnart de
begge er paa samme Hojde, altsaa ved Siden af hinanden.
Vil Chaufforen ikke lade sig kore forbi, og er han sig
bevidst, at hans Vogns Hurtighed berettiger ham til at
holde Foringen, skal han forege sin Kerehastighed endnu,
inden Foreren paa den folgende Vogn er kommen et
op paa ham.

De Tilfeelde, hvor en Meddelelse eller en Advarsel til
andre Vejfarende er paa sin Plads, er overordentlig tal-
rige. Er man f. Eks. ved et Maskinuheld tvungen til at
standse i Nerheden af et skarpt Sving,
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vil det vaere nodvendigt at stilleen Person paa
U d kig for at varsko andre Koretojer. Naynlig o m N a t-
ten er saadanne Varsler nodvendige, og man kan i saa
Fald have udmerket Nytte af Lyssignaler med
tendte Lygter.

Kapitel XXII: Hjorner og Sving, Gadeskeringer og Vej-
kryds, Refuger.

I de Tilfeelde, hvor det drejer sig om Korsel om Hjor-
ner og Sving, kan Raad og Anvisninger spare Nybegyn-
deren for mange Ubehageligheder.

Det Raad: at kore langsomt, naar man ner-
mer sig et Vejsving, forekommer alle, som engang har
erkendt det farlige og risikable i at kere hurtigt i Sving,
saa selvindlysende, at man kun er altfor tilbejelig til at
glemme det i det Tilfelde, hvor denne Fare og Risiko til-
syneladende ikke er tilstede. Hvis Svinget f. Eks. er
overskueligt i hele sin Udstraekning, bortfalder Faren ved
et uformodet Mode med el andet Koretoj, og Faren for
at stede paa mindre Hindringer forsvinder ogsaa, naar
Svinget og det umiddelbare Omgivelser ligger ganske frie.
Begynderen ved ogsaa, at han kan holde storre Hastig-
hed, naar han, i Stedet for at kere helt ud i Svinget,
sskerer et Hjorne af«, og i den Anledning begynder han
snart at tage sig visse, ikke anbefalelsesvaerdige Friheder.
Ikke destomindre forekommer der netop i Svingene af og
til Ulykkestilfeelde, og vi skal derfor her omtale de mulige
Aarsager til saadanne Ulykkestilfeelde.

Den Slags Sving, som fortsetter sig over en meget
lengereStrekning, end Foreren forst antog, bli-
ver snart Chaufferens Skrak. Man har maaske sagnet
Farten noget, inden man korer ind i Svinget; men — ube-
vidst har han kun sagtnet saa meget som nedvendigt for
at komme igennem et almindeligt Sving. Forst, naar man
er midt i Svinget, opdager man dets virkelige Lengde, og
saa kan det ofte vaere vanskeligt overhovedet at holde
Vognen paa Vejen. Teoretisk har Chaufferen i et saa-
dant Tilfeelde ganske vist intet andet at gere end at give
Rattet endnu en lille Drejning, men i Virkeligheden vi-
ser det sig ofte umuligt at bringe Vognen videre frem i
Svinget. Paa Grund af Vejens Oprunding er der en ikke
saa ringe Fare for, at Forhjulene skal glide ud, og den
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Omstendighed, at Foreren som Regel for Indkerselen i
Svinget har trukket den ene eller den anden Bremse til,
vanskeliggor i hoj Grad Styringen. Ofte har Skriddzkkene
paa andre Automobiler lavet smaa Huller i Korebanen,
som, selv om de hyppigt nesten er usynlige, dog ved
endog ringe Korehastighed faar Hjulene -til at hoppe op
og ned, og bevirker, at Vognen fores ud af Svinget. Man
maa tage Hensyn til alle disse Omstendigheder, naar man
kerer ind i et Sving og det, hvad enten Svinget er almin-
deligt eller usaedvanlig langt.

Faren ved de Sving, hvor Koerebanen er overho jet
til den forkerte Side, altsaa indadtil, er vel
klar for enhver Chauffor, men ogsaa Steder, hvor Vejen
senker sig brat, derefter bejer lidt tilvenstre og atter
haver sig opad, kan let spille en Streg i Styringen, naar
Begynderen ikke er fortrolig med Sarhederne ved saadan-
ne Vejstraekninger. I Almindelighed har Vejen ved disse
Steder en helt forkert Oprunding; ofte er den, naar der
f. Eks. ligger en lille Bro i Bunden af Dalen, meget
smal netop paa et saadant Sted. Chaufforen vil nu som
oftest kore nedad Bakken med temmelig stor Hurtig-
hed for at faa Fart op ad den naste Bakke, og under
disse Omst@endigheder bliver Stedet let en Felde for ham.
Hvis Vejen er fri i hele sin Bredde, kan det endda gaa an;
thi Vognen har Tilbejelighed til at holde Midten af Kore-
banen. Men netop fordi det er gaaet godt de hundrede
Gange, kender Vognstyreren ikke den Fare, som truer
ham, indtil det paa et saadant Sted heender, at han mo-
der et modgaaende Koretoj og ser sig nodsaget til at
holde lidt ud tilhejre, i Yderkanten af Svinget. Vognen
vil i dette Tilfelde streebe efter hurtigt igen at komme
op paa Midten af Karebanen, og det frembyder en ikke
ringe Vanskelighed at hindre den deri, uden at bruge saa
megen Kraft, at man korer i Groften. Heraf fremgaar
det, at det ikke er tilraadeligt at krydse eller indhente
andre Koretojer paa saadanne Steder.

Noget af det vigtigste, som Chaufforen ber have for
Oje, er den Kendsgerneng, at alle Slags Koretojer, her-
under ogsaa Cykler, paa den mest hensynslese Maade
bojer ud fra Sideveje i Hovedvejen, selv om deres
Forere umuligt kan se et Koretoj, som kerer paa Hoved-
vejen. Ofte ved en saadan Ferer slet ikke, at den Vej,
som han vil boje ud paa, er en beferdet Hovedaare; men,
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selv om han ved det, haender det dog altfor ofte, at Ku-
sken eller Cyklisten drejer ud paa Hovedvejen i saa sterk
Fart, at han umuligt kunde standse, hvis det skulde
blive nedvendigt.- Hvor Sideveje munder ud, gor Auto-
mobilisten klogt i at vare endnu mere forsigtig, end han
behovede at veere, hvis andre ogsaa var det; men kerer
han selv paa en Sidevej, maa han, naar han skal beje ud

eller krydse en Hovedvej, mindske Farten saa meget,
at han kan standse paa ganske kort Afstand og vige ud
for andre Koretojer. Desverre har man i de internatio-
nale Advarselstavler ikke noget t\*dcligt’ Tegn, som kunde
vise, at en Sidevej munder ud i en Hovedv ej, og derfor
kan Chaufferen l\()mmc midt ud i en bred Hovedfzrdsels-
aare, inden han merker, at det er en Hovedvej, som han
bojer ud paa. Er man da ikke meget godt kendt med
den paagzldende Bydel eller Egn, maa man vere paa
sin Post.

Et omtrent lige saa vigtigt Punkt er den Maade, hvor-
paa Chaufforen skal foretage Indkorselen paa
den nye Vej eller Gade. Naar han (hqor til-
hejre, maa han natmhs,\ is holde saa langt over i hejre
Side, han kan komme kortBuetilhojre; drejer
han tilvenstre, maa han aldrig tage Indersiden af Svin-
get, men kore i det mindste saa langt ud, at der mellem
ham og Hjernel bliver rigelig Plads for et andet Kore-
te] — stor Bue tilvenstre. Fremfor alt maa han
betenke, at det under de herskende Forhold ser meget
simplere ud, end det i Virkeligheden er, fra Sidevej at
boje ind i Ferdselen paa Hovedvejen, dels, fordi hans
egen Vogn krever en vis Plads og dels, fordi man forst
maa lere at beregne og bedomme Afstande og Ha-
stigheder i en tattere Faerdsel. Man vil altid finde, at
Vognen bruger mere Plads til al komme omkring Hjor-
net, end man oprindelig tenkte sig, og naar Begynderen
lader sig friste til at beje ind i Ferdselsstrommen, for-
inden der endnu er tilstriekkelig Plads, kommer han let
i Traengsel.

Af disse Grunde vil man i sterre Byer ofte blive
tvungen til et lengere Ophold, naar man fra en Side-
gade vil dreje ind i en Hovedgade, inden man kan folge
sin Vej mellem de to Fwerdselsstromme, som bevager sig
imod hinanden. Hvornaar man kan slutte sig til den ene
eller den anden Vognrazkke, er afhengigt af et instinkt-
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messigt Kendskab til den fornedne og tilstraekkelige
Plads under hele Manevren.

Man maa ogsaa bemearke folgende: naar man kerer o m-
kring et skarpt Hjerne eller, naar man korer
igennem en snever Passage, maa den yder-
ste Spids af den forreste Hjulskaeerm bringes saa nar som
muligt op til Hindringen paa Ydersiden; dog ber dette
ske saa sent som muligt. Styrer man derimod baglens
gennem en saadan snever Passage, maa den yderste
Spids af den bageste Hjulskaerm eller, i mange Tilfzelde
Navkapslen bringes saa nzr som muligt op imod Hin-
dringen paa den indvendige Side. Dette vil sige: naar
man kerer forleens i et skarpt Sving, iagttager man det
yderste Punkt af Vognens Forparti og husker paa, at Bag-
partiet skarer Hjernet af, d. v. s., steder an mod Hin-
dringen, Fortovskanten o. s. v., saasnart man giver Vog-
nen Vendingen. Moral: man giver den saa sent som mu-
ligt. Korer man derimod baglaens, iagttager man den yder-
ste, bageste Del af Vognen og husker paa, at den forreste
Del af Vognen vender sig udad i alle Sving.

Vi kommer nu til de egentlige Vejkrydsninger,
hvor den ene Vej skeerer over den anden og ikke blot
munder ud i den. Her gelder fremfor alt en Regel, som
mange Vognstyrere desvaerre ofte satter sig udover. Vi
forudsetter, at det drejer sig om en Krydsning, hvor
begge Veje tildels eller fuldstendigt er skjulte for hin-
anden lige, indtil man naar det egentlige Krydsnings-
punkt. Sikkerheden krever, at man mindsker Far-
t e n saa meget, at man om fornedent, for at undgaa Sam-
menstod, hurtigt og let kan dreje af til hejre eller ven-
stre; thi, selv om man giver steerke Signaler med Hornet,
naar man nermer sig et saadant Sted, herer Chaufforen
paa et andet Automobil, som ligeledes giver Signal, kun
sit eget Horn og ikke det andet. Selv om man kerer i en
bred Hovedfaerdselsaare, er det meget farligt at passere
halvt skjulte Sideveje med stor Hastighed; thi det hender
ikke blot, at Chaufferen bejer ud fra en Sidevej paa Ho-
vedvejen uden at vide, at han har en saadan for sig,
men mange Vognstyrere leegger en ligefrem strafbar Let-
sindighed for Dagen paa saadanne Steder.

Selv.om man fra den ene Vej kan overse den anden
skerende Vej paa et lengere Stykke, er stor Forsigtig-
hed paa sin Plads. Det er ikke altid saa let at opdage en
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anden, hurtigtkerende Vogn, naar Terraenet ikke er ganske
fladt og ligger helt aabent; naar Chaufferen er ukendt i
den paageldende Egn, er det ogsaa muligt, at der foruden
den Vej, som man kan overse i nogen Afstand, er en
en Vej til, som munder ud paa Krydsningsstedet;
man ved heller aldrig, hvilken Vej det fremmede l\orct()j
agter at folge ved Skeeringen. Vejkrydsninger maa der-
for altid anses for farlige Punkter, og det eneste Middel
til at undgaa vanskelige Situationer er derfor at kore
lan s, somt her. Vil man ikke kere lige ud over Kryd-
set, er dobbelt Forsigtighed nedvendig.

Der mangler lwslcmlc Regler for hvem, der skal
vige ud og give Plads for den anden ved en Skaring
mellem to Landeveje. I Almindelighed gelder den Regel,
at Ferdselen paa Sidevejene skal vige
for Ferdselen paa Hovedvejen, dog véd
Vognstyreren ofte ikke, om den Vej, han befinder sig
paa, er Hovedvej eller Sidevej i Forhold til den anden,
som den skwrer. ] Kebenhavns Gader er fore-
skrevet den samme Regel for Vejferdselen, som gwlder
for Mode mellem Skibe i rum Se, hvorefter Foreren s k a |
vige for ethvert Keretej tilhajre for
ham, men har Ret til at kere frem forethvert
Koretoj paa venstre Side. At overfore denne
Regel til ogsaa at gelde for Landeveje lader sig ikke
saa godt gere, fordi Reglen intet Hensyn tager Ul For-
skellen mellem Hovedveje og Sideveje, og (lcrfm turde
man foretreekke det Forslag, der kcn(lut.cgner den af de
skerende Veje, som er Sidevej i Forhold til den anden ved
et seerligt Opslag i Tilgift til det internationale Vejkryds-
mearke.

Retten til at kreve fri Bane maa naturlig-
vis 1 Praksis for en stor Del vere afhengig af, hvilket
Koretoj, der naar forst hen til Skeringspunktet; men uaf-
hengigt af Regler og Forskrifter, maa Vognstyrerens indi-
viduelle Semmelighedsfolelse angive det Rette.

Hvis en Vognstyrer overhovedet kan begaa en Dods-
synd, er det den at kere i forkert Side forbi en
Refu ge paa Gaden. Den vigtigste Grund hertil er, at
disse Rcfuuc forst og fremmest er bestemt for de Fod-
gengere, som gaar over Korebanen, og ikke for at dele
Vognferdselens Stromme 1 samme Retning paa Gaden.
Vognstyreren maa derfor ikke gaa ud fra, at en Fodgen-

Automobilet og dets Behandling. TIIL. 11
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ger, som fortsetter sin Overgang over Kerebanen fra en
Refuge, vil holde Udkig efter Koretojerne til begge Sider.

Fristelsen for en Automobilferer til at kore forbi en
Refuge paa forkert Side er navnlig stor, naar der allerede
er et andet Koretoj mellem hejre Side af Gaden og Re-
fugen. Hvis der hender en Ulykke under saadanne Om-
steendigheder, har Chaufferen alene Skylden.
Kun hvis hejre Side af Korebanen er sparret paa Grund
af Opgravning eller lgn., har Vognstyreren Lov til at
kore venstre om Refugen; Forholdet er da det samme,
som hvis Korebanens Bredde var indskrenket til det
halve af den oprindelige.

For Nybegyndere er Refugerne i de sterre Byer temme-
lig forvirrende; meget er her afhengigt af Kerebanens
Bredde eller, om det er en Gadeskering, af Refugens Be-
liggenhed o. s. v.

Kapitel XXIII: Born, Dyr og Sporvogne.

Vi har nu talt en Del om de mange forskellige, faste
Trafikhindringer, som Automobilisten meder under sin
Ferden paa Gader og Veje. Hermed har vi dog paa langt
naer ikke udtomt Beskrivelsen af alle de Skeer, som truer
den uerfarne Begynder med en sorgelig Stranding; vi
maa ofre et Kapitel paa Omtale af de Farer, som hidrorer
fra den ovrige Fardsel paa Vejene. Af denne Ferdsel har
vi i det foregaaende lejlighedsvis omtalt den Del, man
kunde kalde den »legitime¢, hvormed vi sigter til andre
Koretojers, Cyklers og Fodgwengeres retmassige Benyt-
telse af Gader og Veje; men foruden denne Ferdsel er de
offentlige Veje Skuepladsen for adskillige andre »Indivi-
ders« mere eller mindre planlose Farden: Born og Hunde,
Fjerkre o. s. v., som egentlig intet har at gere paa Lande-
vejen; men som fra wldgammel Tid har vundet Heaevd
paa at benytte den som Lege-, Daglig- og Spisestue. I
Modseetning til denne Borns og D yrs uregelmeassige
og uberegnelige Benyttelse af Veje staar som et andel,
men ikke mindre farligt Faerdselsfznomen, den til Skin-
nerne  bundne store og hurtigtkerende og hurtigt stand-
sende Sporvogn, hvis serlige Ferdselsejendommelig-
heder den nybagte Chauffor maa studere meget noje,
hvis han ikke vil risikere en skonne Dag at komme i
alvorlig Karambolage med den.
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Der behoves kun faa Linier for at sige alt, hvad der
er at sige, om Barnet, alle Automobilfolks storste
Skraek. Naar man opdager et Barn uden Opsyn paa Vejen,
kan man ikke kere forsigtigt nok. Maaske henleder Hor-
nets Lyd Barnets Opmarksomhed paa Automobilet, naar
det endnu er i et halvt hundrede Meters Afstand; men,
naar Vognen er kommen hen til det Sted, hvor Barnet
opholder sig, har det maaske allerede glemt det. Hvor
der er menneskelige Boliger i Narheden, maa man al-
tid veere forberedt paa, at et Barn pludselig styrter ud
paa Vejen, uventet lober fra Fortovet ud paa Korebanen
og ind under Vognhjulene o. s. v. Navnlig i Neerheden af
Skoler maa man passe godt paa og da is@r, naar Bor-
nene kommer fra Skole. Man maa heller ikke glemme,
at Bernenes Spilopper paa Landevejen varierer lige saa
steerkt som Bernenes ovrige Lege.

Blandt de D yr, som uden Opsyn strejfer rundt paa
Landevejene, er Hun d e n e ikke blot de talrigste, men
ogsaa de mest ubehagelige. Det kan meget anbefales Be-
gyndere at studere disse Dyrs Vasen og Fewerden, hvis han
da ikke har hestet Erfaringer nok fra sin Cykletid. Ofte
kan man af Hundens Udseende og Holdning nogenlunde
sikkert slutte, om den vil ryge paa eller ¢j; men alligevel
ber man altid kere langsomt, naar man opdager
en Hund paa eller i Nerheden af Vejen.

Intet anstendigt Menneske vil kore en Hund
over, naar det kan undgaas; men paa den anden Side
maa det heller ikke glemmes, at man let kan fremkalde
en meget farligere Situation for Passagererne i Automo-
bilet, naar man haftigt kaster Vognen til Side for at
undgaa en Hund, som pludseligt styrter frem foran Vogn-
hjulene. Den Hund, som under gjaldende Bjaffen styrter
sig frem imod Vognen, er en saa meget ubehageligere
Plage, som det er vanskeligt at vige ud for den. Hvis
Korebanen er fedtet kan hverken Vognen eller Hunden
standse pludseligt, og, kerer Vognen blot nogenlunde
hurtigt, er det ganske umuligt at undgaa at kere Hun-
den over. Den Hund, som i Zig-Zag lober frem foran Vog-
nen, er ogsaa vanskelig at undgaa; men det hender jevn-
ligt, at Automobilet kerer over en saadan Hund, uden at
den kommer til Skade.

Hvis man paa Landevejen nermer sig Folk, der er
ledsaget af en Hund, bor man sagtne Farten,
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medmindre Hunden feres i Snor eller aabenbart er vel-
opdragen. Naar et Automobil kommer korende, bryder
Folk sig ikke om deres Hund, forend den er rigtigt kert
over, men saa sparer de til Gengwld heller ikke paa de
vaerste Skeeldsord overfor den ulykkelige Chauffor.

For at jage Hunde og Fjerkra, og blandt dette
er vel Honsene de mest dumme af hele Landevejens
Befolkning, af Vejen, er en hoj, skarp Hvislen med Munden
ofte meget mere virksom end Hornets Lyd. Derimod veéd
Heste, Koer og Faar ahsolut ikke, hvor geerne
de end vilde, hvorledes de skal vige ud for et Automobil,
som kommer dem i Mode, og det er det rene Kraftspild
at give Hornsignal eller gore nogensomhelst anden Stej.
Hesten e giver sig i Almindelighed til at lobe afsted for-
an Vognen; men da de ofte pludseligt bryder ud til Si-
den, er det ikke tilraadeligt at kere udenom dem, med
mindre Dyret allerede er helt borte fra Vejen. Koerog
F a ar foretager sig overhovedet intetsomhelst, og tref-
fer Automobilisten dem paa Landevejen, har han intet
andet at gore end at holde stille foran dem og vente, ind-
til det behager dem at gore Plads. Heri ligner Svinene
“aarene; men de er endnu mere ubehagelige paa Grund
af deres uventede Spring. Honsenes karakteristiske
Manevre: at lebe frem og tilbage foran Vognen, er saa
bekendt, at den kun navnes her for Fuldstendigheds
Skyld; under alle Omstendigheder handler Chaufferen
klogt i at kere forsigtigt i de Egne, hvor Fjerkraet lober
frit omkring paa Landevejen. Ga ssene er for saa vidt
mere ubehagelige end Hensene, fordi de undertiden gor
Automobilisten Retten til Forbikersel stridig og endog
under hojrostet Kakken vralter henimod ham; de er dog
paa langt ner ikke saa dumme som Hensene og traekker
sig gerne protesterende tilbage efter et Par dybe Advar-
selstoner fra Hornet.

Om Sporvognene og deres Forhold til Automobil-
korselen kunde der skrives en hel Bog, selv om man be-
griensede sig til at undersoge deres Indflydelse paa Auto-
mobilfierdselens Sikkerhed og regelmessige Forleb, og
saa vilde der endda mangle mangt og meget, som for-
tjiente at omtales. Intet andet offentligt Befordrings-
middel frembyder saa store Farer for alle andre, som
netop Sporvognene, saameget mere som de Gader og Di-
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strikter, som Sporvognene befarer, ifolgv Sagens Natur
herer til de mest beferdede.

Ikke blot paa Grund af deres Sterrelse og fordi
de er bundne til det fdslldgte Skinnespor, frem-
byder Sporvognene i og for sig en alvorlig Fardselshin-
dring; men ogsaa deres Hurtighed og deres serlige Egen-
skab: raskt at kunne forege eller sagtne
Korehastigheden gor dem til en meget generende
og ubehagelig Institution for den evrige Faerdsel; desuden
er deres Skinner en stadig Kilde til Ulejlighed for de andre
Koretojer. For Chaufferen skaber Sporvognen en hel Raekke
nye Situationer, som han ubetinget maa gore sig fortro-
lig med, og swrlig Begynderen maa studere dem meget
neje; hvis han vil skaane sig selv for meget ubehagelige
Erfaringer.

Som allerede sagt, vil det vere uoverkommeligt at om-
tale alle de Situationer, som Automobilisten i Gadefards-
len kan komme i overfor Sporvognen; i Stedet for her
at streebe efter Fuldstendighed skal vi kun forsege at
skildre Arten og Beskaffenheden af de Farer, som Spor-
vognen kan berede Chaufferen.

Sporvejssystemets uensartede Anleg i de for-
skellige Distrikter gor Sagen endnu mere indviklet for
Automobilisten; fordi der i et bestemt Distrikt hersker
el vist System, kan han ingenlunde med Sikkerhed slutte,
al Sporvejene i et andet, ham hidtil ubekendt Distrikt,
folger det samme S_\jstem enten med Hensyn til Skinne-
anlegget eller med Hensyn til den Maade, hvorpaa der
almindeligvis bliver kert. UafbrudtOpmeaerksom-
hed er derfor nedvendig, hvis man ikke skal komme i
uventede Situationer, og navnlig for Begynderen er s L o r-
ste Forsigtighed en Pligt. Selv for Chaufforer,
som i mange Aar har kort Automobil, kan der vise sig
nye Overraskelser, og en Automobilist maa aldrig glem-
me, at Sporvejen ofte er lagt gennem Gader, som slet
ikke egner sig for den Slags Ferdsel. Farerne ved Spor-
veje kan i Almindelighed deles i to Grupper: de, som hid-
rorer fra Sporvejsskinnerne og de, som hidrore
fra selve Sporvognene,.

Hvad Sporet dn gaar, maa man navnlig tage sig i
Agt for de Skinner, som rager frem over Vej-
banen, og for Hejde f 0 l skellen mellem Vej-
befastelsen mellem Skinnerne og paa de Dele af Kore-
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banen, som ligger paa Siderne. Alt dette har meget stor
Indflydelse paa Vognens Styring, naar Hjulene kommer i
Beroring med Skinnerne og Koerebanens Ujaevnheder;
navnlig, naar Gaden er fedtet, kan det meget let be-
virke en farlig Udskridning. Overalt, hvor Sporvognen
korer, finder man kortere eller lengere Strazkninger med
den Slags Ulemper, og Begynderen kommer let i Knibe
her, naar han ikke er paa sin Post. Det er heller ikke al-
tid saa let at opdage den Slags Fejl fra Ferersedet, og
For- cller Baghjulene kommer ch til at glide eller sl\ndL
ud, naar det paageldende Hjul er i F&l(l med at gaa
sideveerts over Sporel.

Selv om Skinnerne ligger godt, er de altid en Kilde til
“are, naar Kerebanen er snavset og fedtet.
I saadant Fore maa man helst holde Hjulene saa langt
som muligt borte fra Skinnerne, og, skal man endelig
kore over Sporet, maa man ikke tage det parallelt med
Skinnerne, men saa vinkelret som muligt mod Sporet.
Det er meget forkasteligt at lade alle fire Hjul lebe
paa el fedtet Skinnespor; thi det vil som oftest vere nae-
sten umuligt at bringe Vognen ud af Sporet igen. \‘clv
om kun eet Hjul l\ommcl ind paa Sporet, kan det veere
vanskeligt nok at faa det ud igen navnlig, hvis Luftrm—
gen er meget glat eller smal. Moralen heraf er, at man
skal holde sig i @rbedig Afstand fra Skinnerne, naar de
er fedtede, og at man, hvis det er nodvendigt at krydse
dem, skal tage dem »paa skraaq ligesom man tager en-
hver Ujevnhed i Keorebanen. Den Haand, som hviler
paa Rattet, maa altid veare rede til at imedegaa enhver
Modstand og paafolgende Reaktion, som foraarsages ved,
at Hjulene keorer over Skinnerne, Mange Chaufforer ko-
rer saaledes, at de to Hjul paa den ene Side af Vognen
lober lidt indenfor Sporet, medens de to andre Hjul
holder sig midt i Sporet, naturligvis undtagen, naar
Sporvejssporet llggcr betydeligt hejere end de tilstodende
Dele af Vejen. I denne Stilling, som i Chauffersproget
kaldes »at flekke Sporet¢, kan man baade kere udenom
langsommere Koretojer og let og hurtigt vige til Side
for en efterfolgende Sporvogn, saa at der egentlig lader
sig meget sige til Fordel for denne Maade at kere paa.

Hestekoretojer og Cykler med deres smal-
lere Ringe kan endnu lettere kore fast i Skinnerne
end et Automobil, og dette maa Automobilfereren tage




Hensyn til, naar han vil kere udenom andre Koretojer.
En mindre og lettere Hestevogn kan f. Eks. ofte udfere
en hel Drejning med den bageste Del, naar Kusken vil
prove paa at forlade Sporet for at give Plads for en efter-
folgende Vogn, og det er ikke saa sjeldent, at Cyklister
styrter under samme Forsog. Den tankelose eller utaal-
modige Chauffor, som ikke tager Hensyn til alle Mulig-
heder under Karselen, bliver ofte Anledning til et Ulykkes-
tilfeelde, og, naar han korer saa hurtigt, at han ikke kan
standse Vognen, inden den stoder imod Hindringen foran,
kan han tilskrive sig selv Folgerne.

Automobilisten maa give Koretojet foran tilstr a k-
kelig Tid til at komme fra Sporet over paa den skinne-
lose Del af Gaden, og han maa under ingen Omstaendig-
heder stole paa, at vedkommende Koretoj er i Stand til
at vige til Side i en bestemt Tid. Da Vejbefsstelsen mel-
lem Sporvejsskinnerne sadvanligvis er bedre end paa
begge Sider af Sporet, kerer, serlig i Forstederne i de
store Byer, baade Cyklister og langsomme Arbejdsvogne
hyppigt ikke i hejre Side, hvor de herer hjemme, men der-
imod midt i Gaden mellem Sporene. Denne Szdvane ska-
ber meget ofte vanskelige Situationer for Automobilfa-
rerne, og det vilde sikkert vaere heldigt, om man kunde
komme bort fra den; ikke destomindre er det meget for-
staaeligt, at man foretraekker at kere paa den bedre 0g
jeevnere Korebane, og Begynderen maa troste sig med,
at det er Gade- og Vejvasenet og ikke de arme Syndere,
der af gode Grunde fortrakker at kore paa den bedre
Vejbane, som er den Skyldige. Det er ulovligt og kan paa
ingen Maade forsvares at prove paa at kere udenom til-
hejre for saadanne Koretojer »for at spare Tide

Sporvognen er tvungen til at folge det faste Spor,
saa at Vognstyreren er ude af Stand til at afvende en
Ulykke ved at @ndre Korselsretningen. Heraf folger, at
Automobilfereren maa betragte Sporvognen som en s w r-
lig Kategori, forskellig fra den ovrige Fardsel, og
forholde sig overfor den paa en lidt anden Maade. For
det forste maa han gore sig det klart, at den Plads, som
engang er fri for ham, ogsaa vedbliver at vare
fri; men er der ikke nogen fri Plads, kan der ske et
slemt Sammenstod. Han maa derfor stadig have Oje for
det store, gunstige Moment ved Sporvognen: at
Sporet ligger ubeveageligt fast og utvetydigt viser ham
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den Retning og Bane, som Sporvognen er i Ferd med at
folge. Ved almindelige Koretojer kan man komme til en
nogenlunde rigtig Forestilling om Forerens Hensigter ved
at iagttage hans Retning, Stilling og Hastighed i Forhold
til den ovrige Faerdsel. Ved Sporvognen har Chaufferen
derimod kun at iagttage de faste Skinner. Ved et eneste
Blik paa Skinnerne kan den erfarne Automobilist er-
kende, om han kan komme igennem mellem Sporvognen
og Fortovet. Ved et Blik fremad véd han, hvilken Rute
Sporvognen vil folge ved en Forgrening; i dang Afstand
erkender han de Steder, hvor Linierne skeerer hinanden,
og i storre Byer legger han Merke til Sporvognenes Linie-
tavler.

Det er overordentlig vanskeligt at klassificere de tal-
rige Farer ved Sporvognen i en bestemt Raekkefolge, fordi
de paa den ene Side er saare mangfoldige, medens de paa
den anden Side hanger sammen indbyrdes. Vi vil i Ho-
vedsagen beskaftige os med det Tilfeelde, hvor e t A u t o-
mobil kerer udenom en Sporvogn, hvad
enten den holder stille eller korer, Spergsmaalet er, om
Automobilet skal kore udenom tilhojre eller til-
venstre? Betragter man Sporvognen som et alminde-
ligt Koretoj, er det klart, at man skal kore udenom til-
venstre; men, saa maatte man ogsaa forlange, at Kore-
tojet holdt sig helt i hejre Side hvis dette var Vogn-
styrerens Sag. Det er nu ikke Tilfldet, og derfor kan
Sporvognen ik k e betragtes som et almindeligt Kore-
toj, for hvilket Reglen: »Udenom tilvenstrel¢« ubetinget
gelder; her maa man hellere rette sig efter de ojeblikke-
lige serlige Omstendigheder, som naturligvis kan vere
meget mangfoldige. For at gore Opgaven lettere maa man,
endnu inden man har naaet Sporvognen, have taget sin
Bestemmelse om, hvorledes man vil kere. Vi har tidligere
omtalt, at det er farligt og ikke tilraadeligt at folge twet
efter en Sporvogn, som ofte uventet sagtner Farten. I
storre Afstand er det dog ikke let at faa et klart Over-
blik over Korebanen foran Sporvognen og blot til-
nermelsesvis at bedomme den Hastighed, som Sporvog-
nen vil have naaet i det @jeblik, man kerer udenom. Be-
gynderen maa derfor forst lere at folge Sporvog-
nen omtrent med den Fart, hvori den korer, og holde
sig i en saadan Afstand bagved den, at han, om forno-
dent, kan standse, inden han kommer ind paa den, og
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saaledes maa han vedblive at holde sig tilbage, indtil han
fuldstendig sikkert kan kore udenom tilhejre
eller tilvenstre. sFuldstaendig sikkerte vil i dette Tilfeelde
sige, a t Sporvejsskinnerne bliver ved med at lobe parallelt
med Fortovskanten ligeud, og at de ikke lengere henne
rykker nermere opad Fortovet, a t ingen Gadeskwringer
eller Sidegader er i Sigte; a t der ikke er noget Stoppested
i Neerheden — ligemeget om der staar Folk og venter eller
ej; at ikke andre Keoretojer sparrer Vejen tilhojre eller
tilvenstre; kort sagt, at der vedbliverat vare
rigeligPlads til Forbikoersel, hvad der saa
end maatte hende. Paa hvilken Side man vil kere uden-
om, afhenger af Omstendighederne. Er der Plads nok,
er Gaden ikke fedtet, er der ingen Fodgwengere paa For-
tovet og ingen modende Koretojer i Sigte, gor man bedst
i at kere udenom tilhe jre, det vil sige, mellem Spor-
vognen og Fortovskanten; er Pladsen mellem Sporvognen
og Fortovet sparret, kan man blive nodt til at kere uden-
om tilvenstre.

Hvisderer Lygtepale, elektriske Opstan-
dere eller Fodgenger-Refuger midt i Gaden, er
Forbikerselen tilvenstre mere farlig; endnu farligere er
de Punkter, hvor Gaden snevrer ind, saa at Skinnerne
paa sine Steder rykker tet op til Fortovet; disse Punkter
er nesten mere farlige end Gader, der i deres hele Lengde
er saa smalle, at der kun er lagt eet Spor. Men selv der,
hvor Gaden er bred nok til at optage to Skinnestrenge,
og der endda paa begge Sider bliver Plads til Vognferd-
selen, vil det frie Rum mellem Spor og Fortov ofte vare
betenkelig indskranket. Saadanne Steder er slemme Fzl-
der for Automobilisterne navnlig, naar Pladsen imellem
Spor og Fortov i Begyndelsen er bred nok og forst len-
gere henne bliver smallere.

Paa enkeltsporede Linier er der med kortere eller leen-
gere Mellemrum anbragt Vigespor, som ber foran-
ledige Chaufforen til at veere forsigtig og til at agte paa
en modgaaende Vogn, inden han kerer udenom en Spor-
vogn, som kerer i samme Retning; intet vilde vere far-
ligere end et Forseg paa at tvinge sig imellem de to Vogne
navnlig, naar der bagved den modgaaende Vogn dukker
et andet Koretoj, et Automobil eller Ign. op, som lige-
ledes vil keore udenom. 1 et saadant Tilfzlde maa man
helst sagtne Farten og kere ganske langsomt bagved sin
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egen Sporvogn, indtil man er kommet forbi Vigesporet
og uhindret kan kere frem.

Stor Forsigtighed kraeves ogsaa paa de Gadepunkter,
hvor Sporet drejer af i en Sidegade eller munder
ud fra en saadan. Her maa Begynderen swrlig legge
Marke til den Omstendighed, at en Sporvogn, og da
navnlig en lang Vogn, optagerenstorre Del af
Gadebredden, naar den bejer i en Kurve end,
naar den kerer ligeud; Farebealtet streekker sig da lengere
ud paa begge Sider af Sporet, og selv om Forskellen kun
er nogle Centimeter, kan det dog komme til at gaa ud over
Hjulskaermene. ;

Man maa serlig fremh@ve den Fare, som opstaar, naar
man korer forbi en langsomtkerende eller stillestaaende
Sporvogn, hvad enten man kommer i samme eller modsat
Retning som den, altsaa ved Sporvogns-Stoppe-
stederne. Faren hidrerer mest fra Ubeslutsomhed og
Uforsigtighed hos Fodg®ngere, som gaar over
Korebanen paa disse Steder, eller hos Passagererne,
som stiger ind i eller ud af Sporvognen. Det hander
atter og atter, at Folk spadserer tveers over Korebanen
netop, som en Sporvogn er standset lige foran dem eller
er i Feerd med at kere videre, uden at tenke paa, at der
kan komme et andet Koretoj: de synes at veere hypnoti-
serede af Sporvognen i den Grad, at de hverken har Oje
eller Ore for noget andet.

Det forekommer heller ikke saa sjeldent, at Folk, som
fra Fortovet vil staa op i en Sporvogn, eller omvendt, som
staar ud af Sporvognen og vil over paa Fortovet, standser
og staar stille, naar de ser et andet Koretej komme, og
saa pludseligt lober over Gaden lige ud for Koeretojet, hvis
Forer ved deres Toven i Begyndelsen er bleven forledt
til at tro, at de vilde blive staaende, indtil han var forbi.
Den forsigtige Chauffer vil altid tage denne Mulighed med
i Regning. Allerede Sporvognenes Bygning opfordrer i og
for sig til forsigtig Korsel, paa Grund af deres Storrelse
kan man ikke se udenom dem, og de giver stadig Anled-
ning til, at Personer dukker op paa Koerebanen ganske
uventet og pludseligt.

Lad os antage, at Automobilet er i Faerd med at kore
udenom en Sporvogn: er Gaden fri for anden Ferdsel,
korer man bedst venstre om; som oftest er dog kun hejre
Side fri. Risikoen er i hvert Fald ikke ringe, og Chauffa-
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Korer man tilvenstre udenom den holdende Spor-
vogn, kan det hande, at Folk, som staar ud af Sporvognen,
vil over, ikke paa det hejre, men paa det venstre For-
tov, og man maa da som oftest standse for ikke at kere
dem ned. Endnu mere farligt er det, naar en Fodg®nger,
som vil lebe fra hejre til venstre Fortov, foran den hol-
dende Sporvogn, pludseligt dukker op foran Sporvognen
lige midt paa Kerebanen.

Vil man kere tilh o jre udenom den holdende Spor-
vogn, altsaa mellem Sporet og Fortovet, maa de Perso-
ner, som staar ind eller ud af Sporvognen, underrettes om
Automobilets Komme; er de allerede i Ferd med at gaa
over Gaden, skal Automobilet vente, indtil
de har naaet Fortovet. Saalenge de Folk, som vil stige
ind, endnu ikke har forladt Fortovet, kan Automobi-
let kore frem, dog ikke uden at give Signal; han
maa ogsaa kore saa langsomt, at han under ingen
Omstendigheder kan kere nogen ned. I alle saadanne
Tilfelde gaar Fodgaengerens Ret forud for
Automobilistens, og, hvis Chaufforen er i Tvivl
om, hvorvidt Fodgengeren skal give ham eller han skal
give Fodgeengeren fri Passage, skal Automobiletstandse
ojeblikkeligt uden Toven.

Drejer Automobilisten fra en Sidegade ind
ien Hovedgade med Sporvej, maa han vere for-
beredt paa, om nedvendigt, straks at kunne standse Auto-
mobilet, selv om han ikke vil over Skinnerne, men kun
dreje tilhejre ind i Hovedgaden.

Situationen kan blive serlig indviklet, hvis Gaden paa
Grund af Reparation, Opbrakning af Brolagningen o. s. v.
er ufarbar paa en Straekning langs Skinnerne.

Kapitel XXIV: Glidning Udskridning.

Dette Kapitel er serlig vanskeligt at behandle navnlig,
fordi kun virkelige, praktiske Erfaringer kan lere Auto-
mobilisten, hvorledes han skal imedegaa den Fare, som
altid opstaar, naar Vejene er fedtede. Mangen gammel
Praktiker gaar endog saa vidt at paastaa, at Begynderen
ikke er sikret mod de farlige Folger af Udskridning, for-
end han har oplevet to & tre alvorlige Tilfeelde. Uden just
at se saa pessimistisk paa det, er det dog yderst vanske-




252

ligt at fremstille Udskridningens shvorfor« og shvorledes«
paa en saadan Maade, at den Chauffor, som endnu ikke
raader over praktiske Erfaringer, og som der-
for heller ikke har Ovelse i at overvinde \ouncm Til-
bejelighed til Udskridning, kan drage praktisk Nytte
deraf. Det er en Kendsgerning, at mange Chaufforer, som
tidt og ofte har klaret en Udskridning til Siden, dog ikke
er i Stand til at fortelle, hvorledes de bzrer sig ad med
det. Grunden hertil ligger tildels i, at Handlingen bliver
saa spontan og instinktiv, at man ikke rigtigt kan ana-
lysere den og gore Regnskab for Enkelthederne i Frem-
gangsmaaden, tildels ogsaa deri, at den evede Chauffor
ojeblikkeligt modvirker selv den svageste Tilbojelighed
til Udskridning.

I forste Raekke maa det dog slaas fast, at Begynderen
er udsat for visse Farer, saalenge han ikke har tilegnet
sig et ganske nyt Instinkt, og under denne Leare-
tid er den yderste Forsigtighed den vaesentligste Forud-
setning for Sikkerhed. Det er heldigvis let at angive,
hvorledes denne Forsigtighed maa tages iagt. Ordet
»Instinkt« er her ikke nogen Talemaade; det skal tages i
Ordets sandeste Betydning. I hvor hej Grad Instinktet
hersker paa dette Punkt, fremgaar af, at det falder den
ovede Chauffer ligesaa vanskeligt med Vilje eller Hensigt
at fremkalde Udskridningen imod det erhvervede In-
stinkt, som det er vanskeligt for Begynderen at undgaa
dette frygtede Faenomen.

Selv om skriftlige Raad langtira kan sikre Begynderen
mod, at Vognen skrider ud paa fedtet Vej, er der dog
allerede vundet ikke saa lidt, naar han forstaar de sande
Aarsager til Fenomenet. Til Trods for Sporgsmaalets
tll\\]](’ld(l(‘l](](‘ Indviklethed er det dog nu fuldstendig
opklaxel og tiltrods for den fuldstendige H]mlpelushod
som undertiden merkes hos Begynderen, er der dog ingen
Grund til, at man ikke hurtigt skulde lere de virkelige
Forhold at kende, naar man da ikke prever paa ganske
urimelige Manovrer.

Der findes Kerebaner, hvor Hjulringene umuligt
kan faa fast Hold paa Vejen; der gives Steder, hvor
Koretojet er udsat for Paavirkninger fra Siden, og der er
visse Handlinger fra Chaufforens Side, som enten
foroger eller formindsker Adhasionen mellem Hjulene og

Vejbanen. For eller senere bliver enhver Automolilist
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fortrolig med disse tre Kendsgerninger, og Begynderen
gor godt 1 at indprente sig dem noje, forinden han vover
sig ud paa fedtede Veje.

Glidningog Udskridning er i Virkeligheden
to forskellige Ting, skent man bruger begge
Udtryk i Fleng. Glidning betyder en fortsat Bevae-
gelse fremad, efter at Hjulhastigheden er bleven mindre
eller helt ophert ved Bremsningen. Udskridning
til Siden betyder derimod, som allerede Navnet antyder,
streengt taget, kun en sideverts Bevaegelse af Koretojet,
foraarsaget ved, at Hjulene skrider ud til Siden. I Praksis
er Forskellen dog ikke saa skarp, da en Glidning alene
kun sjeldent foreckommer ved Automobilet, og den op-
rindelige Glidning som oftest af sig selv gaar over i en
sidevaerts Udskridning. Det er navnlig dette Fanomen,
som giver Begynderen mest at bestille.

For at gore sig en tydelig Forestilling om, hvad det er,
der foregaar under Glidning og Udskridning, maa man
forst blive klar over, hvorfor et Automobil under nor-
male Forhold kerer lige ud, og hvorledes en Forandring
af Forhjulenes Stilling kan bestemme Vognens nye Kor-
selsretning. Naar et Koretoj ruller henad Vejen, er to
sstyrende¢, d. v. s. retningsbestemmende Krafter i Virk-
somhed: den ene hidrerer fra Vognens Bevagelse s-
energi som en Masse, der befinder sig i Bevagelse;
den anden er den Kraft, som Hjulene udover ved at
rulle henover Vejbanen. Den forste virker altid i sam-
me Retning som den, Vognen paa det givne Tidspunkt
beveager sig i, og dens Storrelse er ikke blot afhangig af
Korehastigheden, med hvilken den vokser sterkt; men
dens Virkning maa ogsaa forst opheeves af Hjulene, for-
end en Afvigelse fra den rette Linie er mulig. Hjulene
giver derimod Vognen Retning i den Linie, hvori de
ruller; thi de er i Virkeligheden en uendelig Rakke af
Fodder, som stadig settes imod Vejbanen i den af Fore-
ren onskede Retning. Forhjulene indtager fra Tid til an-
den nye Stillinger paa Vejen og bestemmer derved den
Retning, hvori Vognens Forparti viser, Baghjulene tvin-
ger derimod ikke blot Vognens Bagparti til at folge denne
Retning, men skyder ogsaa stadig Vognen ud af den tid-
ligere og ind i den nye Stilling. Alle fire Hjul maa have
tilstreekkeligt Hold paa Vejbanen for at kunne overvinde
alle de Krefter, som streber at bevege Vognen i anden
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Retning end den af Hjulene angivne, men Baghjulene
maa alligevel have endnu mere Hold for at kunne over-
vinde »Traktionsmodstanden« d. v. s. for at forhindre,
at Hjulene drejer sig paa Stedet. Hvis Hjulene ikke tager
tilstreekkelig fat i Vejbanen, kan de overhovedet ikke
paavirke Vognens Retning; thi, naar de ikke kan rulle
fremad uden at glide, forvandles de slmpollhcn til faste
sFodder¢, som aabenbart lader Vognen glide i en hvilken-
somhelst Retning, der bestemmes af dens Bevegelses-
energi eller af Vejens Profil.

Saavel Forhjul som Baghjul kan skride ud til Siden,
naar man prover paa at forandre Korselsretningen plud-
seligt paa en fedtet Gade. Baghjulene kan lettere miste
deres Hold paa Vejbanen end de fritrullende Forhjul.
Saavel et blokeret som et tomtlebende Hjul kan miste
sin individuelle Beveegelsesretning og blot blive til et
Beroringspunkt med Vejbanen. Deraf folger, at den side-
veerts Udskridning snarere maa befrygtes ved B ag-
hjulene end ved Forhjulene, at meget er afhengigt af
Drivkraftens Javnhed og af Bremsevirkningen, og at
Udskridning til Siden ikke udelukkende er Felge af for
hurtig eller for skarp Korsel i Sving. Af det folgende vil
det ogsaa fremgaa, hvorfor den blotte Glidning kun fin-
der Sted ved Cyklermed Forhjulsbre mse, og
ved andre Koretojer kun da, naar Fereren med Held be-
streeber sig for at modvirke den samtidige Tilbejelighed
til Udskridning til Siderne.

Lad os nu forsege at forklare Fenomenet.
Vi tenker os, at vi har en lille Vogn, hvor der paa den
ene Aksel sidder to fritrullende Hjul, medens
den anden Aksel i Stedet for med Hjul er forsynet med
et Par stylteagtige Ben. Tenker vi os, at Enden
af disse Stylter er afrundet efter en Halvcirkel, har vi
et nejagtigt Billede af en Vogn, hvis ene Hjulpar ruller
frit, medens det andet er blokeret; dette svarer
til det Tilfelde, at Drivhjulene er blokerede af Brem-
serne, saa at de ikke lengere kan rulle, men kun glide,
medens Styrehjulene derimod ruller frit. Hvis vi annn—
ger en saadan Modelvogn paa en glat poleret, haldende
l*lade og lader den rulle nedad, vil den forholde sig helt
f()rskelllqt eftersom det fritrullende Hjulpar eller Stvlto
parret er forrest. Er Stylterne forrest i Stedet
for Forhjulene, vil \()Uncn rulle nedad nden at gore




255

Forseg paa at glide til Siden. Er Hjulene
derimod foran og Stylterne bagtil, vil Vognen
nesten altid dreje, saa at den kommer til at staa
omvendt, d. v.s. med Stylterne forrest. Dette synes
merkveerdigt, men er dog let at forklare. Hvis Fodderne
eller Stylterne er foran, saa har de fuldstendig
Frihed til at bevaege sig videre i den ene eller den anden
Retning, derfor vil de bevage sig i Retning af den mind-
ste Modstand, som bestemmes af Vognens Bevegelses-
energi og Konturerne af den polerede Flade. Hvad Hju-
lene angaar, ruller disse af sig selv altid i en Retning, som
er parallel med Vognens Lengdeakse; under de her for-
udsatte Omstendigheder er de derfor tvungne til at
rulle i den Retning, som bestemmes af Fodderne foran.
Hjulene yder saa godt som ingen Modstand mod en For-
andring af Retningen, da det er ganske let at dreje et
Hjul over dets Beroringspunkt med Vejbanen, men af
sig selv kan de ganske vist ikke fremkalde en saadan
Retningsforandring. :

Men lader man den lille Vogn rulle ned med H ju-
lene foran, er der intet, der tvinger Stylterne til at
folge den eneste Retning, parallelt med Lengdeaksen,
som Hjulene angiver; naar nu Stylterne af en eller an-
den Grund hellere vil glide til Siden, og det vil de altid,
saa vender de straks Hjulene udad, d. v.s. til den mod-
satte Side af den, hvortil de selv glider, og bevirker der-
ved, at Hjulene yderligere forsterker den allerede be-
staaende Tendens til sideveerts Udskridning. Paa den
haldende Flade bliver Resultatet da, at Vognen forst
stiller sig tvaers over Vejen, medens Hjulene endnu rul-
ler videre, saa tager Stylterne Feringen, d. v. s. nu er
de forrest og Hjulene bagest, og Hjulene maa folge dem
¢ begynder at dreje rundt i modsat Retning.
Bremser man da et Koreto] saa sterkt, at Bagh j u-
lene er blokerede, faar Vognen gjeblikkelig Til-
bojelighed til at dreje sig helt om og stille sig mod-
sat af den oprindelige Korselsretning. Selv om Vejbanen
ikke er fedtet, kan der opstaa en sidevarts Udskridning,
som ganske vist forholdsvis let kan modarbejdes ved, at
man ved en tilsvarende Manevrering med Forhjulene be-
vaeger Koretojets Forparti til Siden ligesaa meget eller
mere end Baghjulene.

Imidlertid, finder Baghjulene ikke fast Hold paa
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Korebanen, men glider henover Jorden, skrider Vognens
Bagparti altfor pludseligt og voldsomt ud til,
at Begynderen i den korte Tid, han har til sin Raadighed,
kan modvirke denne Tilbejelighed. En saadan Udskrid-
ning kan kun modvirkes ved, at man enten giver Bag-
hjulene frieller at man drejer Forhjulene,
saa at Vognen stiller sig parallelt med Vejen, saa snart
man merker de forste Symptomer; har Vognens Bag-
parti allerede drejet sig et sterre Stykke til Siden, kan
Foreren ikke ved nogen Bevagelse med Rattet ophaeve
denne Tilbojelighed. Ievrigt er det heller ikke nedven-
digt, at Hjulene blokeres fuldstendigt, for at en Udskrid-
ning til Siden skal fremkomme; det er tilstreekkeligt, at
de mister Holdet paa Kerebanen, og dette vil ske, naar
de drejer sig langsommere eller hurtigere end, hvad der
svarer til Vognens Koerehastighed paa Vejen.

Vi gaar nu over til nogle Forsog, som kan foretages
paa enhver fedtet Vej og med en hvilkensomhelst Vogn,
der har Bremser baade paa For- og Baghjul, sarlig hvis
Hjulringene er glatte og ikke har Lebeflader med Riller.
Hvis man trekker Baghjulsbremsen pludseligt
til, vil Vognens Bagparti dreje sig efter Omstendighederne
enten tilhojre eller tilvenstre, medmindre det lykkes Fo-
reren straks at udligne en saadan Tendens gennem Styre-
mekanismen og at holde Ligevegten mellem Impulserne
til Udskridning til hejre og til venstre Side. Trakker
man derimod Forhjulsbremsen til, kan Vognen
nok glide fremad i lige Linie af Keorselsretningen; men ‘man
vil ikke iagttage nogen Tilbgjelighed til at skride ud {il
Siden. Ja, endnu mere: hvis Baghjulene allerede paa
Grund af Bremsning og Blokering er begyndt at skride
sideveerts, og man nu trekker Forhjulsbremsen fast til,
vender Vognen atter tilbage til sin oprindelige Retning
uden anden Hjzlp fra Fereren og navnlig uden Paavirk-
ning af Styremekanismen. Har man forst sat Forhjuls-
bremsen i Virksomhed, kan man ganske roligt trekke
Baghjulsbremsen til for at mindske Farten saa meget
som muligt, idet man dog maa passe paa, at man ikke gi-
ver Forhjulene fri, forend Baghjulene ligeledes drejer sig
ganske frit.

De allerede omtalte tre Slags Udskridning
til Siden kan defineres, som folger:
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1: Forhjulenes Udskridning, foraarsaget
ved Vognens Afvigelse fra den lige Korselsret-
ning eller ved Vejens Oprunding;

2: Baghjulenes Udskridning af samme
Aarsager, og

3: Baghjulenes Udskridning, samtidig el-
ler ikke med Forhjulenes, fremkaldt ved, at Baghjulene
drejer sig for langsomt eller for hurtigt.

Af disse tre Slags Udskridning er ved moderne Vogne
den forste den mest sjeldne, skent Forhjulene hyppi-
gere end Baghjulene har glatte Ringe; men, naar den ind-
treeder, er den ogsaa den ubehageligste, fordi Fereren,
saalenge Forhjulene skrider, ikke har den mindste Magt
over den Retning, Vognen slaar ind paa. Som Regel
forekommer denne Slags sideveerts Udskridning kun, naar
man foretager en skarp Drejning paa en Vej, som
er belagt med et tykt Lag fedtet Snavs eller, naar Vejen
pludseligt falder stejlt nedad mod Grefte- eller Fortovs-
kanten. Under disse Forhold vil en passende Anvendelse
af Baghjulshremsen ofte bevirke ikke blot en Formind-
skelse af Vognens Fart, men ogsaa, at den atter stiller
sig ret; forst og fremmest gelder det dog om at faa For-
hjulene ind i den Retning, man vil folge. Naar dette er
sket, streeber Forhjulene at mindske Vognens Fart og at
skyde Snavset paa Vejen bort foran sig. Dog maa Fore-
ren, saasnart Hjulene atter har faaet fast Hold paa Vejen,
ufortovet vare forberedt paa at holde dem i den lige Ret-
ning, da Vognen ellers hurtigt skrider ud til den anden
Side.

Med Hensyn til Baghjulenes Udskridning
som Folge af en for hurtig Forandring af Kor-
selsretningen eller en for sterk Oprunding af
Vejen, findes der kun to Maader at forholde sig paa. I
et saadant Tilfzlde maa man ubetinget undgaa at
bruge Bremserne. Intet er naturligere, end at
Begynderen, ved en uforudset H:endelse, straks traekker
Bremserne til: han maa derfor forst og fremmest soge at
veenne sig til at lade vare med instinktmessig at trykke
Jremsepedalen ned, naar Baghjulene skrider til Siden.
Mange Automobilister er saa forsigtige, naar der er Fare
for Udskridning, med Vilje at sette deres Fod saaledes
ned, at den ikke straks kan naa Bremsepedalen, for at
modstaa Fristelsen til instinktmeessigt at betjene Brem-
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sen. Hvad man derimod straks har at gore ved det mindste
Symptom paa Udskridning til Siden, er at udrykke
Koblingen ved at trykke Koblingspedalen ned, for
at lade Baghjulene rulle saa frit, som de kan. Herunder
bor Motorens Omdrejningsantal holdes en lille
Smule over det, som svarer til Vognens Keorehastighed,
fordi det ikke saa s‘jml(lent h@nder, at en midlertidig
Indrykning af Koblingen viser sig fordelagtig paa et no-
get senere Stadium, saa snart \’ognen ruller paa fastere
Grund eller, man delvis har genvundet Herredemmet
over Vognen, hvor det da ogsaa er af vesentlig Belyd-
ning, at Motoren driver Hjulene og ikke hemmer dem.
Omdrejningsantallet ber dog ikke vere for hojt, da det
kun sjeldent kan veere til Nytte, naar man lader Hju-
lene lobe tomme.

Det andet, som skal ske i samme @jeblik, som Baghjulene
begynder at skride, er at dreje For hj ulene til
den Side, hvorefter Baghjulene skrider. Naar man ta-
ger en Kurve, som svinger tilhojre, vil der 11\ ce altid paa
denne Side af Vejen vere tilstreekkelig Plads til at ud-
ligne Baghjulenes Bevzagelse til Siden ved en tilsvarende
Bevagelse af Forhjulene til samme Side, og, naar man
bejer ind i et Vejsving med fedtet Overflade i for sterk
Fart, er Udskridning uundgaaelig. Under alle Omstan-
digheder maa Beg \ndexcn merke sig, at en Drejning af
I"OIh_]UlL‘nL til dcn Side, hvorefter Baghjulene skrider, er
tilbejelig til at hindre, at Vognens Bagparti skrider saa
sterkt, som det ellers vilde veere Tilfeldet, og, for det an-
det, at denne Drejning maa vare betydelig storre, end det
under sedvanlige Omstendigheder var nodvendigt, fordi
Forhjulene forst maa stille Vognen parallelt med Vejen,
inden de kan dreje den til den anden Vejside. Begynde-
ren maa lere uden Toven at dreje Forhjulene til samme
Side som Udskridningen; men han maa ogsaa veere for-
beredt paa straks, naar Krisen er forbi, at bringe dem
tilbage i den normale Stilling. Den hurtige Betjening af
Rattet er saaledes det forste Trick, Begynderen maa
leere.

En Udskridning af Baghjulen e som Folgo af, at de
drejer sig for langsomt eller for hurtigt rundt,
imedegaar man paa samme Maade; jevn Du\klaft 0g
jevnt virkende, smidige Bremser er det eneste, som be-
skytter derimod. Det maa bemwrkes, at Differentia-
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let yderligere kan forsteerke denne Udskridning, fordi
det Hjul, som har den mindre Adhssion mod Vejbanen,
paa Grund af sin dobbelt saa hurtige Omdrejning tager
hele Motorkraften fra det andet Hjul, og fordi en Bremse,
som er anbragt paa den mod Motoren wn(lcndv Side af
Differentialet, kan lade det mindre sterkt adhzrerende
Hjul (ln‘jv baglans, medens det andet Hjul drives
frem. I alle saadanne Tilfeelde maa der, som Folge af
de uligeartede Krafter, hvormed begge Hjul paavirker
Vognen, oplraede en sideverts Udskridning, og hegge
Hjul maa derfor rulle paa fast Grund igen, inden man
kan bruge Akecelerator eller Bremser.

Udskridning til Siden er ogsaa uundgaaelig, naar B a g-
hjulshremsen ikke wvirker llg(‘mt‘ﬂ”t hem-
mende paa begge Hjul; utilstrekkelig k om-
penserede Bremser er derfor ogsaa en hyppig Aar-
sag til sideveerts Udskridning, ikke blot, fordi det ene
Hjul maa yde den storste Del af Bremsevirkningen, men
ogsaa fordi Vognen nzesten altid begynder at dreje sig
om det sterkere blokerede Hjul som Stettepunkt.

En af de mest ubehagelige Situationer for Begynderen
er den, hvor han kerer nedad en stejl og fedtet
Bakke og er nodt til at treekke alle Bremser til for at
beholde Magten over Vognen, og hvor Vognens Bagparti,
netop som Folge af Bremsningen, hcg_\n(lu at skride ud
navnlig, naar Baghjulsbremsen virker sterkere paa den
ene end paa den anden Side. Her er Dzk med Staalnitter,
Gummiknopper eller andre Foranstaltninger ubetinget
nedvendige. Uden et saadant Middel, som kan foroge
Hjulenes Adhwasion il Vejbanen, er Situationen meget
betenkelig. Man bor ikke kore hurtigere end en Fodgaenger
i almindelig Gang, og man maa under hele Korselen nedad
ved stadige Bremsemanoevrer undgaa, at Vognen faar for
sterk Fart.

Ikke slet saa farlig, men ligesaa ubehagelig er Korsel
opad Bakke paa en meget snavset eller, hvad
der er vearre, paa en med l.sld ¢ bedekket Stigning;
Naar Hjulene i et saadant Tilfeelde begynder at glide,
kan Vognen ustandseligt rulle nedad, og man kender
Tilfeelde, hvor Vognen flere Gange dreejede sig om sin
Akse, uden at Foreren kunde gore det mindste imod det.
Ved Korsel opad Bakke er det vigtigste at holde en m i d-
del og j« vn Hastighed, ikke skifte Gear under
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hele Turen opad og overhovedet at undgaa enhver plud-
selig Forogelse af Hjulenes Hastighed og dog strabe al
mindske Drivkraften, for at Hjulene atter kan faa fast
Hold, naar Hjulene begynder at lebe tomme. Ofte har
det vist sig formaalstjenligt at vikle Keeder eller et Stykke
Tov om Dakket og Fealgen.

Et typisk Tilfzelde af Udskridning til Siden er det,
naar man prever paa at faa en Vogn til at standse
paa en ganske kort Strekning. Paa fugtig,
ja selv paa tor Vej, kan det veere vanskeligt at faa Vognen
til at standse saa at sige ojeblikkeligl. Bremsningen faar
Baghjulene til at glide til Side og, naar man vil imede-
gaa denne Tilbojelighed ved en Bevagelse af Rattet,
holder Vognen sig selv i den lige Retning, menrutscher
fremad. I et saadant Tilfzelde er det hensigtsmaessigt
at spende og losne Bremserne ved gentagne Gange at
treede rask ned og atter give Slip paa
Bremsepedalen; dette giver ikke blot en god
Bremsevirkning; men det giver ogsaa Hjulene Lejlighed
til igen at faa Hold paa Vejen i den Tid, de ruller frit.

Begynderen lerer snart at bedemme Vejbanens
Beskaffenhed og at erkende, hvorvidt han kan
stole paa den. 1 Begyndelsen tager man maaske nok
undertiden fejl, navnlig, fordi saa meget afhenger af
Luftringenes Beskaffenhed. Enhvervéd, at
man gaar meget sikrere i sombeslaaede Sko end paa
Gummisaaler, og det samme gelder om nittede og
glatte Dek. Paa fedtet Overflade kan en glat Luft-
ring kun daarligt finde Hold navnlig, hvis Vejbanen un-
der Snavset er haard og glat, hvorimod et Dak med Staal-
nitter som Regel griber godt fat. Paa terre brolagte og
asfalterede Gader holder de glatte Ringe bedre, medens
friske Daek med Staalnitter er tilbojelige til at glide. Til-
dels af denne Grund og tildels, fordi de staalnittede Dek
er mindre okonomiske i Brugen og giver storre Slid af
Koretojets bevaegelige, mekaniske Dele, er man i de se-
nere Aar gaaet mere og mere over til at bruge Skrid-
d 2 k med Gummiknopper eller med forskelligt formede
Riller i Dakkets Lobeflade (se I Del, Side 203 og flg.).

Det eneste sikre Middel til at undgaa Glidning
og Udskridning bestaar i at kore langsomt, saa-
snart Vejen viser sig den mindste Smule upaalidelig.

Foreren maa fremfor alt streebe efter at undgaa al




bruge Bremserne, og det kan han kun, naar han ret-
ter sit Blik fremad i sterre Afstand foran, end
han ellers plejer. Er man nedt til at bremse eller, skal
*man kore i et Sving, maa man udsegesigdemest torre
Steder eller overhovedet den mest gunstige Kurs. Er
det I. Eks. givet, at man inden de naste hundrede Meter
maa kere langsommere eller skal tage en Kurve, galder
det forst og fremmest om at udsege sig den bedste Del af
Vejbanen; paa denne Maade kan man, om ikke helt und-
gaa, saa dog i hej Grad formindske Faren for Ud-
skridning. Alt dette giver sig af sig selv, efterhaanden
som man hester sine Erfaringer.

Begynderen vil iovrigt ogsaa finde, at det er en Fordel,
naar man kerer paa fedtet Vej, at give nogen Efter-
tending, fordi dette ofte gor Drivkraften mere smi-
dig, hvilket er meget gavnligt, naar Vognen har Tilboje-
lighed til sideverts Udskridning.

Kapitel XXV: Slandsning, Baglenskorsel, Natkersel samt
Damekorsel.

I dette Kapitel har vi samlet forskellige mindre /Emner,
som hver for sig kan gere Krav paa en vis Interesse og
som ogsaa 1 nogen Grad staar i indbyrdes Forbindelse
med hinanden, for saa vidt som der under de her omtalte
Forhold forudsattes swmrlic Erfaring og Omtanke fra
Chaufferens Side.

Der kunde sikkert skrives lange Afhandlinger om hvert
af disse ZEmner, men dels tillader Hensynet til Bogens
Omfang os ikke at gaa altfor meget i Detailler, dels er det
i veesentlig Grad de praktiske Erfaringer, som det her
kommer an paa, og vi maa derfor indskrenke os til at
meddele en Raekke korte Anvisninger til Stotte for Be-
gyvnderen under hans ferste praktiske Forsoeg i Kore-
kunsten.

Ved Standsning er der to Hovedregler at iagt-
tage: for det forste, at Vognen ikke maa sparre
Vejen for den evrige Ferdsel, og for det andet, at man
let kan komme til at starte igen, Paa Papiret synes
man, at dette forstaar sig ganske af sig selv; men Virke-
ligheden ser ogsaa i dette Tilfalde noget anderledes ud
end Teorien. Vi tenker her ikke saa meget paa den al-
mindelige Standsning, naar man kommer til Maalet for
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sin Koretur, men paa de Tilfzlde, hvor Vognen bliver
tvungen til at holde stille ufrivilligt. At standse t @ t
op ad Fortovskanten kan ogsaa berede visse
Vanskeligheder, og for Begynderen er det ikke saa let at -
starte igen, naar han har bragt Hjulene for neer opad
Fortovskanten; det er ogsaa h@ndet mangen Begynder,
at han er standset et eller andet Sted med Vognen, og
saa, naar han atter har villet sette i Gang, ikke har kun-
net komme til Haandsvinget.

Naar Foreren kan undgaa det, skal han aldrig standse i
snevre Gader eller ved Gadehjorner; lige-
ledes maa han tage sig i Agt for, at han ikke lader Vogn-
deren staa aaben. Naar man ikke fra forste Begyndelse
vennersigtilensystematiskArbejdsmetode,
hender det atter og atter, at man lader Vognderen staa
aaben, lader Varktojet ligge og flyde o. s. v. Blandt de
Forsigtighedsregler, som man ber iagttage, naar man
standser, er den allervigtigste at selte Gearstangen
i Frigear. Forsommelse af denne Forsigtighedsregel
har bevirket mange Ulykker, idet Vognen ger et Spring
fremad, naar Motoren startes. Ligesaa vigtigt er det at
veenne sig til altid at trekke Haandbremsen
til, inden man forladet Forersedet; skal Vognen holde
paa en Bakke, maa man ikke glemme at traekke Bremsen
serlig steerkt til. Det h@nder undertiden, at Palen som
griber ind i Sektoren, ikke er kommen ordentlig ind mel-
lem Tenderne, naar man har rykket Bremsestangen for
hastigt til, og at Palen springer ud af Sektoren igen. Paa
Paa meget stejle Bakker er det fordelagtigt at stille For-
hjulene saa langl paa tvars som muligt og eventuelt
lade det ene Hjul stette mod Fortovskanten.

Der er intet, som Begynderen saa ofte forsommer, som
at leere den Kunst at beherske Vognen fuldstendigt under
Baglaenskorsel. Den almindelige Begynder, som
kun gennemgaar det af Automobilloven foreskrevne meget
nodterftige Korekursus paa 25 Timer, glemmer som Re-
gel, at det er mindst lige saa vigtigt at lere at kere or-
dentligt baglens som forlens. Den bedste Holdning
under Baglenskersel er at dreje sig halvt om
tilvenstre, medens man legger den venstre Arm natur-
ligt paa Ryglenet af Forerseedet og holder med hojre
Haand foroven i Rattet. Fodderne holdes begge parate
over Pedalerne. Naar man kerer baglens langs en For-
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tovskant eller en anden Genstand paa hejre Haand,
falder det lettere at dreje sig tilhejre, saa man under
3agleenskorselen kan folge det hejre Baghjul med 0j-
nene. Korer man langs en Hindring paavenstreSide,
er det noget vanskeligt at bedemme Situationen paa
Grund af Afstanden, medmindre man lener sig helt over i
venstre Side; men i denne Stilling har man ofte Besva
med at naa Pedalerne. Det samme gelder naturligvis
blot omvendt, naar Styringen er i venstre Side. Da begge
Former for Baglenskorsel forekommer hyppigt i det prak-
tiske Liv, bl. a. naar man skal ind og ud gennem Porte
eller Garager, ber de indoves omhyggeligt under Lzre-
tiden. Bedst er det at tage Vognen ud paa en bred, for-
holdsvis ede Vej, med brede Grasrabatter paa begge Si-
der. Ved Hjzlp af et eller andet skarpt Veerktoej, f. Eks
en Dakaftager, ridser man i Vejbanen nogle Streger, som
angiver Portstolper eller lgn., og man ever sig nu ufor-
tmdcni paa al kore bagl&ens forbi disse Meaerker baade
paa hojre og venstre Side.

Det som mest forvirrer Begynderen under Baglaens-
korselen, erden akavede Styring, og Foreren maa
un(lgaa at dreje Hjulene for m (‘g,(’l for hver Indret-
ning, men tillige dreje lidt tidligere, end det
skulde synes nud\'cndlgl. En anden LJ(,n(lmnmelighed
fremkommer ved, at Forhjulene nu felger i Stedet
for at lede Baghjulene, og, skal man tage en skarp Ven-
ding, opdager man, at Vognen ikke kan svinge saa sterkt
rundt, som naar den gaar fremad.

Baglenskerselen har man mest Brug for, naar man
skal vende paa en snever Plads, og, naar man
ser en ovet Forer vende Vognen, vil man legge Meaerke
til, at han ved Slutningen af hvert Tag under Vendingen
drejer Forhjulene tilbage i modsat Stilling, inden
Vognen helt er standset. Dette lille Fif hjelper
ikke blot til at gere Vendingen hurtigere, saa at man
kommer igennem den i jeevne Traek; men det hjlper og-
saa til at skaane Styremekanismen og Luftringene paa
Forhjulene for de meget skadelige Paavirkninger, som
opstaar, naar man prover paa at dreje Forhjulene, me-
dens Vognen holder stille. Man maa legge Merke til, at
det er ganske nodvendigt, at Vognen standses fuldsten-
digt for hver Gearskiftning; i Kapitel XIX, under »Gear-
skiftning« har vi omtalt, hvor farligt det er, at satte
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Bakgearet ind, medens Vognen endnu bevager sig fremad;
det samme gelder naturligvis for 1ste Gear, saalenge |
Vognen bevager sig baglens.

Om Natten ser alting anderledes ud paa Vejen,
saa at man maa have en vis Erfaring, inden man kerer
nogenlunde sikkert. Hvor sterkt Lys Projektorerne end
giver, og sterke Lyskastere er en veaesentlig Forudsaetning ;
for sikker Korsel om Natten, antager alle Ting dog i Be-
gyndelsen en skuffende Skikkelse. Det kan ikke blot
hende, at man tager daarlige Markveje for Hovedlande-
veje eller, at Vejen pludselig synes at forsvinde faa Skridt
foran Vognen; men, naar man meder andre Koretojer,
bliver man ogsaa usikker paa ens eget Koretojs Stilling
paa Vejen, eller, man anser lysere Pletter ved Siden af
Vejen for selve Vejen. Disse Skuffelser er serlig
talrige ved Begynderens feorste natlige Udflugter, fordi
det skarpe Lys og de dybe Skygger i Forbindelse med det
almindelige Morke giver en usikker, skuffende Belysning.
Kun gennem praktisk Erfaring bliver man i Stand til at
opfatte Genstandene med den Hurtighed, som alene
yder den fuldkomne Sikkerhed under Kerselen om Nat-
ten. Man kan derfor ikke gore mere end at oplyse Be-
gynderen om de Vanskeligheder, som forestaar ham. Saa-
ledes er det f. Eks. nesten umuligt at bedoemme en
Bakke om Natten. Forandringer i Stigningsforholdet
kan man ganske vist erkende paa den Vinkel, hvorunder
Straalerne fra Projektorerne traeffer Vejbanen; men paa
en ubekendt Vej kan man ofte kun merke, om det gaar
opad eller nedad, ved den Maade, hvorpaa Motoren traek-
ker, og ved Gashaandtagets Stilling. Dette har i Alminde-
lighed ingen swrlige Folger; men det er dog altid forbun-
det med nogen Risiko, naar det gaar temmelig stejlt opad,
og man er i den fejle Tro, at man kerer paa en nogen-
lunde jeevn Vej; staar man ud af Vognen, trekker man
nemlig ikke Bremserne saa sterkt til som nedvendigt,
saa at Vognen kan rulle baglens.

Andre Mearkverdigheder kan under Natkorsel frem-
komme ved Brugen af Vindskarm eller blot af
Briller. Det er vanskeligt at skelne tilbagekastede
Lysstraaler fra direkte Straaler; de kan ogsaa midlerti-
digt gere Genstande usynlige, som uden Glasskiven vilde
veere synlige. Af disse Grunde benytter evede Chaufforer
ikke Vindskerme, der reekker hejere op end Ojet, og an-
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dre giver helt Afkald paa Briller og Vindskarme under
Korsel om Natten. Meget skuffende Virkninger kan ogsaa
fremkomme, naar en Genstand ligger lige udenfor et
klart belyst Areal, fordi man da ofte ikke véd,
om Belysningen hidrerer fra Vognens Lyskastere eller
fra en eller anden Lyskilde. Lygterne foran kan oplyse
Vejen paa en ltemmelig lang Strekning forud, medens
Genstande, som ligger blot 30 til 60 Centimeter udenfor
disse Lysstraaler, kan vere helt usynlige; dette maa man
altid tage i Betragtning, naar man skal kere gennem et
Vejsving eller over en Vejkrydsning. Enhver Automobil-
forer kender den usikre Folelse, man faar, naar man rul-
ler forbi den sidste Gadelygte og nu ruller ud i Lande-
vejens tilsyneladende uigennemtrengelige Morke. Selv
om sterke Forlygter mildner denne Virkning noget, er
den dog uundgaaelig for Automobilisten.

Der er intet, som virker mere forstyrrende paa Begyn-
deren end det, at der kerer an dre daarligt eller slet
ikke belyste Koretojer paa Landevejen. Hvis
det blot var almindelig foreskrevet, at alle andre Kore-
tojer, ogsaa Cykler, skulde fore en hvid Lygte foran og
en rod bagpaa, var man aldrig i Tvivl om, i hvilken Ret-
ning det Koretoj, hvis Lys man ser forude, kerer. Men det
svage Lys, man ser foran sig, giver ikke nogen sikker Be-
sked, og endnu varre er det, at man, fordi man intet
Lys ser, ikke kan vere sikker paa, at der ikke er en Cyklist
eller et Koretoj paa Vejen. Undertiden tror Chaufferen, at
han ser Lygtemend foran sig paa Vejen, indtil han, naar
han kommer nermere, opdager, at han har en Cyklist foran
sig, og at de hoppende og dansende Smaalys hidrerer fra
det Skeer, som Lygten foran kaster paa det forniklede
Styr eller paa Pedalerne. Hvidlige Pletter i Morket viser
sig at vere Fodgengeres Ansigter, storre morke Pletter
kommer fra Trekvogne og lgn. Naar man opdager el
svagt Lys foran sig, ber man altid kere forsigtigt saalaenge,
indtil man tydeligt kan erkende Beskaffenheden af den
paageldende Genstand og den Retning, hvori den be-
vager sig.

Forskrifterne for de Lygter, Automobilet skal
fore, gaar ud paa, at der 3/ Time efter Solnedgang til
34 Time for Solopgang samt i tet Taage skal veere to
tendte Sidelygter anbragte foran paa Vognen i samme
Hojde og saaledes, at de kan belyse Kerebanen i mindst 12

Automobilet og dets Behandling. II. 12




266

Meters Afstand foran Vognen; desuden skal der bagpaa
Vognen vere anbragt en Lygte, som klart belyser Vognens
bageste Merke, og som hverken maa kunne slukkes fra
Forerens Plads eller fra Vognens Indre. For Korsel paa
Landevejen er et Par steerke Forlygter, som kaster
et kraftigt Lys langt fremad, ubetinget nedvendigt. Me-
get afhaenger ogsaa af Lyglternes Anbhringelse:;
mangen Lygte oplyser Vejen udmerket i en bestemt Stil-
ling, medens den i en anden Stilling lader den helt ligge
i Morke. Gennem nogle Forsog kan man let opdage, om
Lygterne er anbragt rigtigt eller ej. For det forste skal
de veere anbragt tet nede ved Jordén og saa langt fremme
som muligt, fordi de i denne Stilling ikke i saa hej Grad
bleender andre Vejfarende og tillige skyder den skarpe
overgangslose Skillelinie mellem Lys og Skvgge saa langt
bort som muligt fra Forerens @je. Dernast maa Lygterne
vere rettede saaledes, at de kaster deres klareste og steer-
keste Straaler ganske vandret fremefter, de
maa paa ingen Maade veare rettede til Siden; thi det gor
en overordentlig stor Forskel, om Lygten kaster Straa-
lerne ligeud eller, om Lyskeglen er rettet til Siden, selv
om det ogsaa kun er ganske lidt. Har man kun een Lygte,
som ved Motoreykler eller, eller naar man kun har en
enkelt Projektor, og gaar Straalerne, i Stedet for ligeud,
blot en lille Smule tilhojre eller tilvenstre, saa er Foreren
altid tilbejelig til at styre Koretojet i Retning af de skeve
Straaler, og han kan overhovedet ikke se Genstande paa
den anden Side af Vejen.

Man maa ikke glemme, at de sterke, fremadkastede
Straaler virker bl@ndende og irriterende paa
andre Vejfarende. I Byernes veloplyste Gader burde
saadanne Lygter slet ikke benyttes, for det for-
ste, fordi de ikke er nedvendige, og for det andet, fordi de
irriterer Folk; man skal vente med at teende dem, indtil
man kommer udenfor Bygraensen, og man skal
slukke dem igen, naar man koerer ind i oplyste Gader.
Ogsaa paa Landevejen ber Foreren forhindre, at
de sterke Midterstraaler falder lige i Ansigtet paa de
meodende.

Med velkonstruerede og velanbragte Lygter er Auto-
mobilkersel om Natten fuldkommen saa sikker og lige-
saa behagelig som om Dagen. Var det ikke blot, fordi an-
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dre Koretojer ikke har Lygter paa, vilde Natkerselen
snarere vaere mindre farlig end Dagkersel, efter-
som Landevejen er fri for Hunde og Bern, og man paa
Grund af Automobilets kraftige Lygter vilde opdage et-
hvert andet Keoretoj baade ved Krydsninger og i Vej-
sving i stor Afstand.

Vi skal ikke slutte dette Kapitel uden med nogle Li-
nier at omtale Spergsmaalet om Damernes Auto-
mobilkorsel. I de senere Aar er del blevet mere
og mere almindeligl, ogsaa herhjemme, at Damerne le-
rer at keore Automobil, og under normale Benzinforho)d
herer det ingenlunde til Sjeldenhederne at mode Damer,
som ganske alene styre deres Automobil baade i Gade-
feerdselen og ude paa Landevejen. Detle Fenomen har,
som alle nye Foreteelser, vakt en vis Opsigt og tillige
fremkaldt nogen Kritik fra Kredse, hvor man er til-
bojelig til paa Forhaand at fraskrive Damerne de ned-
vendige naturlige Betingelser for at kunne fore et Auto-
mobil. Forfatteren giver ikke denne Kritik sin Tilslut-
ning; i sin mangeaarige Praksis har han uddannet ikke
saa faa kvindelige Automobilferere, og han maa havde,
at flere af disse har hort til hans bedste og mest laerenemme
Elever. Kritikerne fremheaever, at Kvindens »Fysik¢ ikke
slaar til, naar det gelder om at behandle et Automobil;
men imod denne Paastand kan med Rette indvendes,
at det moderne Automobil krever saa ubetydelig fysisk
Kraftanspendelse under Korselen, at enhver normalt ud-
viklet Kvinde har mere end »Krafter¢ nok. Og hyvad an-
gaar Hurtighed i Opfattelse, Evne til at opdage Uregel-
massigheder og fin Felelse til at behandle Vognen med
den fornedne Skaansomhed, turde Kvinden i Almindelig-
hed nok i det mindste vere Mandens Ligestillede.

Den alvorligste Anke mod Damerne som Automobil-
forere er, at de undertiden ikke formaar at handle
tilstrekkelig hurtigt, naar det kniber, med
andre Ord: at de »taber Hovedet« i en farlig Situation.
Men denne Anke, som med god Grund kunde geres gel-
dende ogsaa overfor adskillige Mandfolk, beror paa en
ren og sker Temperamenlssag, og Personer,
som ikke er tilstreekkeligt koldblodige eller tilpas beslut-
somme burde simpelthen ikke give sig af med at kere
Automobil.

12
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Skulde vi fremfore noget Raad overfor vore kvinde-
lige Lwsere, som tenker paa at blive Automobilister,
maatte det vere det, at de neje bor overveje og
overtenke de forskellige Forhold og Situationer,
som kan opstaa under Automobilkerselen. Damerne er
ofte meget ivrige, naar de kerer Automobil og, da den
teoretiske Side af Sagen som Regel ikke interesserer dem
meget, er de hyppigt ukendte med de Farer, som de ud-
setter sig for, eller med den Risiko, som de lober, ved at
foretage en eller anden Manovre med Automobilet.

Naar Raadet til Begynderen i Almindelighed lyder:
sKor langsomt og forsigtigt !l saa kan dette
Raad ikke betones sterkt nok, naar Begynderen horer
til det smukke Kon, og Damerne bor laegge sig paa Sinde,
al Forsigtighed og langsom Korsel er swrlig nedvendig
ved Skeringer og Sving, og naar der leber Born omkring
paa Vejbanen.

Kapitel XXVI: Forskellige Vink.

Vi er nu kommet til Maalet for vor Vandring og kan
kaste Blikket tilbage over Vejen, vi har tilbagelagt. Hist
og her er der vel en Mangel i vor Fremstilling, og et og
andet Punkt kunde maaske vere fremheaevet sterkere
eller omtalt udforligere, end sket er. Det er dog vort
Haab, at Begynderen i det Store og Hele af disse to Be-
gers Blade maa have samlet tilstrekkelig feoretisk Bal-
last til trostigt at begive sig ud paa sin forste Koretur

selviolgelig med en dygtig og samvittighedsfuld Lee-
rer ved sin Side. ;

Der kunde endnu skrives mangt og meget om Auto-
mobilet og dets Behandling; men, da der jo maa veare
en Grense for alting, skal vi kun tilslut meddele for-
skellige Vink om nogle swrlige Forhold, som har Betyd-
ning for Automobilforerens Virksomhed.

Det forste Punkt, vi vil beskeeftige os med, er Aut o-
mobilloven og de forskellige Bestemmelser, som
knytter sig til den og som yderligere regulerer Feerdselen
med Motorkeretojer. Det er naturligvis af meget stor
Betydning, at den nye Automobilist er fuldtud fortrolig
med disse Bestemmelser, og at han paa alle Punkter
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holder sig dem efterrettelige. Det er vel derfor omtrent
det forste, Begynderen bor gore: at anskaffe sig et Eksem-
plar af den gwmldende Automobillov og meget noje sette
sig ind i dens Bestemmelser, som han tildels maa lere
udenad. Desvearre er dette lettere sagt end gjort; thi selv
om den nye »L.ov om Motorkeretejer af 20. Marts 1918¢,
som Lraadte i Kraft den 1. Jan. 1919, paa adskillige Punk-
ter betegner et betydeligt Fremskridt fremfor dens talrige
Forgengere, indeholder Loven dog saa mange sammen-
blandede og ind i hverandre gribende Bestemmelser, at
det bliver meget vanskeligt, for ikke at sige umuligt, for
en mindre juridisk anlagt Begynder at finde sig til
Rette 1 den.

Og Forholdet bliver ikke bedre ved de mange ministeri-
elle Bekendtgorelser, som efterhaanden knyttes til Loven
for at fortolke og videre uddybe dens dunklere og mere
ubestemte Partier. Nu, da disse Linier skrives, er der
allerede udkommet tre Bekendtgerelser med Tilknytning
til »L.ov om Motorkeretojer¢, hvoraf navnlig Justitsmini-
steriets Bekendtgorelse af 8/, 1919 er vigtig, fordi den —i
Omfang omtrent ligesaa vidtloftig som selve Loven — giver
Bestemmelser om en Mangde Forhold, som forekommer i
Automobilistens daglige Praksis, saaledes f. Eks. Indret-
ning af Signalhorn og Lygter, Udseende og Anbringelse af
Kendingsmerker, Undervisning, Prove og Udstedelse af
Forerbevis og endelig det allervigtigste: de af Justits-
ministeriet udstedte Forbud mod Kersel med Motorkere-
tojer og fastsatte indskrenkende Bestemmelser om, naar
og med hvilken Hastighed saadan Kersel maa finde Sted.

Som sagt, det maa indtreengende anbefales saavel Ny-
begynderen som den wldre Automobilist at ofre den for-
nodne Tid paa et grundigt Studium af alle disse Bestem-
melser; skal Beleringen forst indhentes i den offentlige
Politiret, bliver Undervisningen temmelig kostbar!

Et andet Punkt, som Begynderen ogsaa ber tage under
Overvejelse, helst inden han anskaffer sig et Motorkere-
toj, er Indmeldelse i en af Motor-Organisatio-
nerne. Af dem er der mange, maaske altfor mange
her i Landet. Foruden Landsforeningerne »Kgl. dansk
Automobilklub¢ og »Forenede Danske Motorejere¢, fin-
des der en Mmngde lokale Klubber som »Kebenhavns
Motor Klub« i Kobenhavn og talrige Provinsklubber —




a, Veikryds. b. Vejsving,

@

¢. Jernbaneoverskoering, d. Hug i Vejen,

S

¢. Forbudt Vej.

Fig. 125. Internationale Advarselstavler samt det danske Tegn for
sforbudt Veje.

snart en Klub i hver storre By. Foruden den Nytte og
Fornojelse Begynderen vil have af at komme sammen
med ligesindede Medlemmer i en saadan Klub, bidrager
han ogsaa ved sin Indmeldelse til at styrke Organisatio-
nen og til at lette dens Ledelse det Arbejde, den udferer
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for at forbedre Forholdene i Almindelighed for Auto-
mobilkerselen i Danmark.

Landsforeningernes Arbejde for Automobilsagen har
givet synligt Udslag paa et serligt Omraade, nemlig ved
Opsetning af internationale Advarselstav-
ler paa vore Landeveje. Disse Tavler er forsynede med
fire forskellige Tegn (Fig. 125): a betyder en Ve sk @-
rimg, b et Vejsving, ¢ en Jernbaneover-
skaering, d et Hug i Vejen. Det sidste Tegn er
kun opstillet enkelte Steder her i Landet og ved en Mis-
forstaaelse af dets Betydning tilmed anbragt paa urette
Steder for at betegne »bakket Terreen«. Det skal imidler-
tid angive, at der er en lokal Ujavnhed i Vejbanen
(f. Eks., hvor en Stenkiste er sunken eller, hvor der er
lavet en Aflobsrende for Overfladevandet tveers over
Vejen, paa fransk: dos d’ane, paa tysk: Wasserrinne) og
med den gennemgaaende gode Tilstand, hvori vore Ho-
vedlandeveje befinder sig, vil der neppe mange Steder
her i Landet vaere Anvendelse for dette Tegn. I Udlandet
kan man derimod oftere stode paa det, og det er da ned-
vendigt at vide, at hvor man ser dette Tegn ber man kere
langsomt for ikke at risikere at knakke en Vognfjeder.
I Tilslutning til disse internationale Advarselstavler er
der paa Foranledning af »Forenede Danske Motorejere«
fremstillet et femte typisk dansk Advarselstegn,
nemlig det i Fig. 125, e viste, som betegner »forbudt
Vej«, et Tegn, som forhaabentligt vil forsvinde for be-
standigt med den nye Automobillovs Ikrafttreden.

Inden vi tilslut tager Afsked med Laseren, benytter
vi Lejligheden til endnu engang at legge ham paa Sinde,
at den fornemste Pligt, han paatager sig, naar han satter
sig ved Rattet i Automobilet, er: at kere hensyns-
fuldt; aldrig kere hurtigere end foreneligt med de
ojeblikkelige Feardselsforhold; at undgaa Vandpytterne,
naar der er Fare for, at forbipasserende kan blive over-
steenket med Snavs fra Hjulene; at mindske Farten paa
den stovede Landevej, naar man moder eller korer uden-
om andre Vejfarende; altid at vise sig hjelpsom overfor
andre Motorfolk, som har Uheld paa Landevejen; et Par
Liter Benzin, et Twendror, et Veerktej kan vaere som en
sreddende Engel¢, og man véd aldrig, hvad Dag man selv
kommer i samme Situation; at undgaa at kere levende
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Vasener over, hvad enten det er et lille Barn, som leger
paa Vejen, eller en usselig Fro, som hopper fra Vandpyt
til Vandpyt — kort sagt: Automobilfereren maa altid
bere den wgte Gentlemans Valgsprog indprentet i sit
Hjerte:

sHandl aldrig anderledes imod andre, end du vil, al
andre skal handle imod dig.«
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