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INDLEDNING

A s =

U nder Udarbejdelse af »AUTOMOBIL-BOGEN« har
det veeret Planen at give en for alle forstaaelig For-
klaring paa, hvordan en moderne Automobil helst skal
passes og keres, saa at den kan holde sig driftsikker og
koste sin Ejer mindst muligt i Penge og Ulejlighed.

Der er ikke medtaget-mere »Teknik« end nedvendigt for,
at den Automobilist, der passer og kerer sin Vogn selv,
kan klare de fleste Vanskeligheder, han maatte mode paa
sin Vej, og for at den Automobilejer, der holder Chauffer,
kan skeonne over, om denne er sin Plads voksen.

Kebenhavn, i December 1920.

Hans Meyring.
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Automobil-Chassis (set fraoven).
A = den 4-cylindrede Motor med Tendrerene og Ventildekslerne for oven; B = Gearkassen; C = Kardanakslen;
D = det stobte Futteral, der rummer Differentialen; E = Bagakslen; F = Svinghjulet med Koblingen; G = Lyd-
potten; H = Bremsetromlerne; I = Kgleren; J = Starthaandtaget; K = Bremsestang til Haandbremsen (yderst) og
Gearskiftestang (inderst); N = Bagfjedre; O = Ventilator til Kgleren; P = Mellemstang og Styremekanismen;
Q = Benzintank; R = Styrestang med Rattet everst; S = Forakslen; 7 = Bremsetromle til Fodbremsen; U = Bag-
hjulene; V = Forhjulene.




Automobil-Chassis i Gennemsnit.

R = Koleren med Ribber og Kanaler; A = Ventilatoren, der drives ved Remtrzk fra Krankakslen; N = Cylindrene

i Motoren; UR = Karburatoren; L = Svinghjulet; CL = Koblingen; BA = Fodbremsepedalen; O = Koblings-

pedalen; B = Haandbremsestangen; C = Gearskiftestangen; CH = Tandhjulene i Gearkassen; EL — Kardanakslen;
|DI = Differentialen.







e KAPITT S
Almindelig Beskrivelse af en Automobil.

En Automobil bestaar af en Staalramme, paa hvilken
er monteret en Motor, en Benzintank, en Mekanisme til
at forbinde Motoren med Baghjulene, smaa elektriske
Kraftmaskiner til Lys, Start etc. med Tilbehor af Lygter,
Batterier osv., samt et Styrerat og forskellige Haandtag
og Pedaler til Regulering af Motoren og Hastigheden.
Alt dette herer til det saakaldte Chassis.

Paa Staalrammen er endvidere monteret Karosseriet
med Seder til de korende og med Tilbehor af Kaleche.
Vindskeaerm, Signalhorn etc.

En Automobil karakteriseres fra andre Koretojer der-
ved, at den rummer i sig selv en fremad drivende Kraft,

. saa at der ikke skal spendes Heste eller en Kraftmaskine

for den for at sette den i Bevaegelse.

Chassisrammen er i Almindelighed fremstillet af sam-
mennittede Staalskinner, der hviler paa sterke Staal-
fjedre, beregnede paa under Korslen at optage Sted fra
Vejbanens Ujevnheder. Fjedrene hviler paa Aksler, paa
hvilke Hjulene er anbragt.

Bagakslen er delt i to Aksler, der er forenede i den
saakaldte Differential, som er en af et System af Tand-
hjul bestaaende Mekanisme, der tillader hvert Baghjul
at bevege sig uafhengigt af hinanden, saaledes at det
ene Baghjul (det yderste) i Drejninger om Vejhjorner
kan gaa hurtigere end det Hjul, der er inderst i Drej-
ningen, og har“_’den korteste Vej at gennemkore. Uden
denne Mekanisme, der udjevner Differencen mellem Bag-
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hjulenes Arbejde under alle forekommende Forhold, vilde
enten det yderste Hjul blive slebt hen over Vejen i
hver en Vejkurve, eller det inderste Hjul dreje rundt
uden Fremadbeveagelse. Begge Forhold vilde vare ede-
leggende for Gummiringene under den store Hastighed,
en Automobil beveaeger sig med.

Differential og Bagaksler er overdekkede med stebte
Metalrer, og hele den samlede Bagaksel er — for at faa
Stabilitet — forbundet med Chassisrammen ved et Sy-
stem af bevaegelige Stenger eller Ror. Forakslen er ikke
til at underdreje som paa Hestevogne, men er ved Fjed-
rene forbunden fast til Chassisrammen. Hjulene er an-
bragt saaledes, at de kan drejes om to paa Forakslens
Ender anbragte Tappe. De er forbundne indbyrdes
ved en Staalstang og staar gennem Styremekanismen i
Forbindelse med Rattet. Forhjulene er i Reglen ikke
stillede ganske paralelle med hinanden, men monterede
saaledes, at de vender lidt indad mod hinanden. Herved
opnaas, at Hjulene bliver mindre tilbgjelige til at dreje
sig selv ved Paavirkninger fra Vejbanens Ujevnheder,
hvilket vilde bevirke en usikker og besvearlig Styring.
Denne Stilling af Hjulene medferer naturligvis lidt ekstra
Slid paa Hjulene, men ikke mere end, at dette opvejes
ved Fordelen af sikker Kersel. Har Styregrejerne af en
eller anden Aarsag bejet sig saaledes, at Hjulenes Stil-
ling er bleven mere indadvendt end teknisk nedvendigt,
vil Sliddet paa Ringene derimod blive betydeligt.

Bremsetromlen til den ene Bremse sidder paa Bag-
akslen, og Bremsen virker ved, at et Staalbaand trykkes
mod Bremsetromlen. Baade Staalbaand og Tromle er
forede med et eller andet Friktionsmateriale, hvorved
Bremsningen kan blive effektiv. Den anden af de to
Bremser, der altid findes anbragt paa en Automobil,
virker et Sted paa Transmissionsmekanismen. Fra Bremse-
tromlerne gaar Staalstenger eller Staalsnore hen til Haand-
bremsestangen og Fodbremsens Pedal.
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Motoren er anbragt foran paa Chassisrammen og boltet
fast til denne. Foran Motoren sidder Koleren, der tjener
til Beholder for Kolevandet, og som ved Rer er for-
bunden med en udenom Motoren stebt Vandkappe, saa-
ledes at Kolevandet kan cirkulere fra Keleren, der ogsaa
kaldes Radiatoren, til Vandkappen og tilbage til Keoleren
igen. Denne Cirkulation bevirkes enten ved en Vand-
pumpe, der drives af Motoren, eller derved, at Vandet,
der opvarmes af Heden fra Motoren, stiger til Vejrs,
hvorved det koldere Vand i Koleren flyder ind i Vand-
képpen, hvor det opvarmes, stiger tilvejrs etc. (det saa-
kaldte Thermo-Syphon-System). Enkelte Automobiler har
Luftkeling, og paa nogle Systemer sidder Keleren bag-
ved Motoren, men er da bygget storre og indrettet paa
anden Maade end sedvanligt. Formaalet med Kolingen
er, at Temperaturen i Motoren skal holdes saa langt
nede, at Smereolien ikke forbrendes, hvorved den mister
sine smorende Egenskaber.

Med Motore.n er forbundet Karburatoren, der er et
Slags Gasverk, i hvilket Luft og Benzin blandes sammen
i et bestemt Forhold til en eksplosiv Gas, samt Lyd-
potten, hvori den uforbrendte Gas fra Eksplosionerne
gaar ud, og som er konstrueret saaledes, at den opfanger
den sterke Larm fra Eksplosionerne, hvilken Larm ellers
vilde veere ganske eredegvende.

I Motoren er fastskruet Tendrerene, der ved Hjelp
af en elektrisk Gnist faar Benzingassen i Motoren til at
eksplodere. Tendrorene er ved isolerede Ledninger for-
bundne med et Magnetapparat eller med et elektrisk
Batteri, der giver Strom til Frembringelse af;den elek-
triske Gnist. I Motoren er desuden anbragt nogle Ven-
tiler, to til hver Cylinder. Gennem disse Ventiler, der
lukkes ved sterke Staalfjedre, gaar den friske Gas ind
og den forbrendte Gas ud af Motoren.

Endelig er Motoren forbundet med et Smoreapparat,
der forsyner Motoren med Olie.
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Er Motoren forsynet med elektrisk Selvstarter, kom-
mer den elektriske Strom, der driver denne, fra et Ak-
kumulatorbatteri, der oplades af en Dynamo (ogsaa
kaldet Generatoren). Indskudt paa det elektriske Teen-
dingssystem findes en Fordeler og en Strematbryder
samt et Ammeter, der tilkendegiver, om Batteriet op-
lades under Korslen.

Smoeringen af en Motor foregaar enten ved Hjelp af
en Oliepumpe, der ved Metalror staar i Forbindelse med
de forskellige Lejer ete., hvortil Olien skal flyde, eller
derved, at en Oliesump i Krankkassen under Motoren
er fyldt med Olie, som under Motorens Gang kastes op
paa de indvendige mekaniske Dele i Motoren.

Karburatoren er ved Benzinledninger forbundet med
Benzinbeholderen, der kan veere anbragt foran Karosse-
riet, under forreste Seede eller bag paa Automobilen.
Benzintilferslen kan enten ske derved, at Benzinbehol-
deren ligger hejere end Karburatoren, eller derved, at
der pumpes Luft ned i Beholderen, saa at Benzinen
under Tryk sendes hen til Karburatoren. Tilferslen kan
ogsaa ske ved det saakaldte Vakuumsystem, hvor Ben-
zinen suges fra Beholderen hen til en lille Tank, der
sidder ovenover Motoren, og hvorfra Benzinen lober ned
til Karburatoren.

Motoren driver selv alle de nsvnte smaa Maskiner,
Magnetapparatet, Generatoren, Vand- og Oliepum-
per etc.

Selve Motoren bestaar i Reglen af fire, seks, otte eller
tolv Staalcylindre, der hver er forsynet med et teat-
sluttende Metalstempel, der kan glide op og ned i Cy-
lindrene, og som er gjort gastmtte ved Hjelp af fjed-
rende Stempelringe, der er anbragte i Grovninger uden
paa Stemplerne. Disse er forbundet ved Hjelp af en
Bolt til Plejlsteengerne, hvis nedre Ende er forsynet med
et Leje, i hvilket Krankakslens Krumtappe glider, Krank-
akslen, der hviler i Lejer, er forbundet med Baghjulene
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gennem Kraftoverforingsmekanismen (Transmissionen),
paa hvilken er indskudt Koblingen og Gearkassen.

Motoren arbejder saaledes: Naar Stemplet gaar ned,
frembringes der et Vakuum i Cylinderen ovenover Stemp-
let (det saakaldte Eksplosionskammer), og samtidigt
aabnes Indsugningsventilen, der gennem Indsugningsroret
staar 1 Forbindelse med Karburatoren. Det fremkaldte
Vakuoum suger Gas ind i Cylinderen gennem Indsugnings-
ventilen (Indsugningstakten); og naar Stemplet har naaet
sin laveste Stilling, lukkes denne Ventil, og Stemplet
gaar op igen i Cylinderen og sammentrykker Gassen
(Kompressionstakten). Naar Stemplet har naaet sin
hojeste Stilling i Cylinderen, er Tendreret indstillet til
at give en Gnist, der tender den komprimerede Gas,
hvorved der fremkommer en meget kraftic Eksplosion,
der bevirker, at Stemplet presses ned i Cylinderen med
-stor Hastighed (Eksplosionstakten). Stemplet gaar saa op
igen og driver den forbraendte Gas ud gennem Udblzas-
ningsventilen, der er indstillet til at aabne sig paa dette
Tidspunkt (Udbleesningstakten).

Naar Stemplet presses ned af Eksplosionen, drejes
Krankakslens Krumtap, der jo er forbundet med Stemplet
gennem Plejlstangen, rundt i steerk Fart, og denne Om-
drejningskraft overfores gennem Transmissionen til Bag-
hjulene. Der er altsaa fire Takter, nemlig:

Indsugningstakten: Stemplet gaar ned og indsuger
Gassen.

Kompressionstakten: Stemplet gaar op og komprimerer
Gassen.

Eksplosionstakten: Stemplet gaar ned under Kraft-
paavirkning.

Udblesningstakten: Stemplet gaar op og presser Ud-
bleesningsgassen ud.

Disse fire Takter gennemfores i to Omdrejninger af
Krumtappen, af hvilke der findes en for hver Cylinder.
Krumtappen er U-formet og danner en Del af Krank-
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akslen, paa hvis ene Ende der sidder et Svinghjul af
svaert Metal. Dette Svinghjul har flere Formaal, blandt
andet at fore Bevaegelsen fra Eksplosionstakten videre
gennem de andre tre Takter, hvor Kraftpaavirkninger
ikke finder Sted, samt over de Dagdpunktstillinger, Stemp-
lerne indtager, naar de staar i hgjeste og laveste Stil-
linger. Endvidere bidrager Svinghjulet i det hele til at
gore Krankakslens Omdrejninger jevne i Bevagelserne
og udligne den pludselige Kraftpaavirkning, der frem-
kommer under Eksplosionerne.

Paa den anden (den forreste) Ende af Krankakslen
virker Starthaandsvinget, der tjener til at sette Motoren
igang. Det vil af det foregaaende forstaas, at Motoren
ikke kan begynde at gaa, for der i en Cylinder har fundet
mindst en Indsugningstakt og en Kompressionstakt Sted.
Ved Hjeelp af Starthaandsvinget, der virker paa Krank-
akslen, sattes det omtalte Svinghjul i raske Omdrej-
ninger, og ved den levende Kraft, dette Svinghjul saa-
ledes faar tilfort, bringes Stemplerne i Bevaegelse. For-
uden at treekke Swvinghjulet rundt, skal Automobilisten,
naar han starter sin Motor med Haandsvinget, altsaa
ogsaa mindst overvinde en Kompressionstakt i Motoren.
Dette forklarer, at der ved sterre Motorer skal anvendes
ikke ganske ringe Kraft til at starte Motoren.

Som omtalt er der paa Kraftoverferingsmekanismen
indskudt en Kobling, der tjener til at danne et elastisk
Mellemled med Motorkraft og Drivhjul og til at gere
det muligt at sette Motoren igang, uden at Vognen
ogsaa leber igang samtidigt. Det sidste Formaal vil
imidlertid opnaas direkte paa den Maade, at der i den
nedenfor nevnte Gearkasse findes Frigang, saa at Hoved-
formaalet med Koblingen bliver at muliggere, at Motor-
kraften ikke pludseligt, men kun gradvis og paa en ela-
stisk Maade overfores til Baghjulene, saa at Vognen kan
glide igang og ikke springer frem med et pludseligt Ryk.
Saadan pludselig Kraftvirkning paa Vognen kunde ogsaa
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bevirke, at Motoren gik i Staa igen, og den vilde i alle
Tilfzelde have en slem Virkning paa Transmissionen og
paa Gummiringene.

Koblingen kan enten veere en Konuskobling eller en
Pladekobling (Lamelkobling). Konuskoblingen virker ved,
at to Staalkonus, en indre og en ydre, der er belagt med
Leder eller andet passende Friktionsstof, bringes i Ind-
greb ved Hjelp af Koblingspedalen. Pladekoblingen funk-
tionerer ved, at talrige smaa Metalplader (Lameller), der
undertiden er bekledt med Friktionsstof, udever Frik-
tion paa hverandre.

Da en Motor udfolder sin steorste Kraft, naar den
holdes i livlig Arbejde, og taber steerkt i Kraftvirkning,
naar den arbejder tregt og langsomt, har det veret
nodvendigt at treffe Foranstaltninger til, at Motoren
under haardt Arbejde (f. Eks. Igangsetning af Vognen,
Korsel paa Bakker og paa tunge Veje) kan' virke med
sin fulde Kraft. I den Anledning er der paa Transmis-
sionen ogsaa indskudt en Gearkasse, der indeholder
Tandhjul af forskellig Sterrelse og med forskellig Antal
Tender. Disse Tandhjul kan Automobilisten ved Hjelp
af en Gearstang bringe til at gribe ind i hinanden i for-
skellige Kombinationer, saaledes at Udvekslingerne kan
varieres. Princippet er: jo mindre Udveksling (Gear),
desto sterre Kraftpaavirkning paa Baghjulene, men desto
mindre Hastighed, og omvendt: jo sterre Udveksling
(Gear), desto mindre Kraftpaavirkning paa Baghjulene,
men desto storre Hastighed. Ved et seerligt Set Tand-
hjul i Gearkassen er der desuden segrget for, at Vognen
er i Stand til at kere baglens. Der findes i Almindelig-
hed 3 eller 4 Gearfremad og et Bakgear. EnkelteMzerker
har kun 2 Gear frem og Bakgear. Fra Gearkassen fores
Motorkraften ved Hjelp af en Kardanaksel til Differen-
tial og Baghjul.

Hvert Hjul er forsynet med en Gummibandage, der
er aftagelig, og som bestaar af et ydre Dak og en indre

/
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Luftslange af bled Gummi, der kan oppumpes ved Hjzlp
af en Luftpumpe. Dakket tjener til at beskytte Luft-
slangen med at blive skaaret i Stykker af Sten og des-
lige skarpe Ting. Det bestaar af flere Lag Gummi og
Lerred, der er vulkaniseret sammen og yderst forsynet
med et sveert Slidbane af Gummi. Formaalet med Rin-
gene er at holde sammen paa en komprimeret, men dog

‘ niiuuixﬁii"m Tl

—

Fig. 1. Type paa Indretning af Pladsen foran Forersadel.
A = Koblingspedal (yderst) og Bremsepedal; B = Gaspedal;
C = Hyvilepunkt for hejre Fod under Arbejdet med Gaspedalen;
D = Pedal til »fri Udblesning« ; E = Pedal til Selvstart; I = Gear-
stang (til venstre) og Bremsestang; G = Passage for Automobili-
stens Ben.

elastisk Luftmasse, der kan optage de mindre Ujevm-
heder, Vejen frembydery, hvorved saaledes Vejen jaevnes
i bogstavelig Forstand for Automobilen. Uden Luft-
ringene vilde enhver Automobilkersel i god Fart vere
udelukket, dels fordi Korslen vilde blive meget ubehage-
lig, og dels fordi de sterke Rystelser hurtigt vilde ode-
legge Koretojet. Paa svere Lastvogne, der kun er be-
regnet til langsom Fart, anvendes i Reglen i Stedet for
Luftringe sveere Ringe af massivt Gummi.
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Styringen af Automobilen foregaar ved Hjelp af et
Rat, der er anbragt paa en Styrestang, hvis nedre Ende
staar i Forbindelse med Forhjulenes Styremekanisme.
Paa Styrerattet findes ofte to Regulatorer: en til Ind-
stilling af Gastilferslen og en til Indstilling af Tendingen.

Paa Fodbradtet foran Automobilistens Plads er anbragt
tre Pedaler: en til Fodbremsen, en til Koblingen og en
mindre til Gastilferslen. Desuden findes der ofte en Pedal
til Betjening af Selvstarteren.

N\

Fig. 2. Type paa Instrumentbreedt.

A = Haandtag til Lukning af Luften til Karburatoren (for at
lette Starten); B = Olietrykmaaler; C = elektrisk Lampe til Be-
lysning af Hastighedsmaaleren D; E = Ampere- og Voltmeter; F =
Kontakter paa Styrestangen til det elektriske Lys.

Paa enkelte Vogne foretages Gearskiftningen ved Hjelp
af en Pedal, men det almindeligste er, at Gearene skiftes
ved Hjelp af en Gearstang, der enten findes paa hojre
eller venstre Side af Automobilisten. Ved Siden af Gear-
stangen er i Reglen anbragt en Haandbremsestang til
Betjening af den ene Bremse.

Paa Forbradtet vil ofte findes Hastighedsmaaler, Olie-
tryksmaaler, Ur, det for omtalte Ammeter samt for-
skellige Kontakter til Tending og til det evrige elek-
triske Udstyr.

Paa Trinbredderne vil der i Reglen veere anbragt en
Kasse til Verktej og Reservedele samt Holdere til Re-
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servedek. De sidste ses dog ofte anbragt bag paa Auto-
mobilen, hvor ogsaa en Bagagebzrer kan monteres.

2 K APTTEE

Kortfattet Vejledning for en Person, der agter at tage
Korekursus.

For man kerer ud. — Man skal sikre sig, at der er

Benzin og Olie nok til at kere den Distance, Turen skal
gaa over, og man skal se efter, om der er fyldt Vand
paa Koleren, og om der er tilstreekkelig megen Luft i
Ringene. Alle Fedtkopper skal vere fyldte og skruede
tilstreekkeligt til. Akkumulatorbatteriet skal vise den rette
Spending og vaere fyldt op med destilleret Vand. Af
Reservedele skal Vognen veare forsynet med mindst et
Dk, to—tre hele Slanger samt to—tre Tendrer. Af
Verktoj skal der mindst vere de sedvanlige Nogler samt
Pumpe, Dunkraft, Ringaftagere. Det er sikrest at have
en Reservebeholder med en halv Snes Liter Benzin og
en lille Dunk med Olie.

Starthaandsvinget. — Da man ikke kan starte Mo-
toren paa en Benzinautomobil, ferend der er suget et
Kvantum Gas ind i Cylindrene, og for Stemplerne har
komprimeret denne Gas, maa man paa en eller anden
Maade faa beveeget Stemplerne op og ned i Cylindrene,
saa at de kan komme til at udfere de n®vnte Arbejder.
Denne Mangvre sker ved Hjelp af Starthaandsvinget,
som sidder foran paa Automobilen under Koleren. Start-
svinget manipuleres med den hejre Haand ved at drejes
rundt i samme Retning som Viseren paa et Ur. Begyn-
dere ber veere noget forsigtige med at starte Motoren,
der kan »slaa bagud¢, hvis Tendingen ikke er rigtigt ind-
stillet, og give den startendes Haand et alvorligt Sted.
Hvis Automobilen er forsynet med Selvstarter, er Start-
svinget i Reglen gemt bort i Veerktejskassen, og bruges
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kun, hvis Selvstarteren ger Strejke. Startpedalen til Selv-
starteren sidder enten paa Fodbradderne foran det for-
reste Sede eller paa Forbredtet.

Koblingspedalen. — Da det er nedvendigt, at Mo-
toren skal kunne arbejde uden at Vognen keres afsted,
samt at Motoren kan kobles fra Transmissionen, naar
Gearene skal skiftes, er der indbygget en Kobling mellem
Motorens Svinghjul og Gearkassen. Denne Kobling be-
tjenes ved Hjeelp af en Koblingspedal, der er anbragt
paa Fodbraedtet foran Automobilistens Sede i saadan Af-
stand, at den bekvemt kan naas af Automobilistens Fod.
Naar Koblepedalen presses ned af Foden, frakobles der,
d. v. s. Motoren vedbliver at arbejde, men den leverer
ikke mere fremaddrivende Kraft til Baghjulene. Trans-
missionen er med andre Ord afbrudt. Naar Foden op-
herer med at presse paa Koblingspedalen, kobles der til
igen, idet Koblingen er forsynet med en sterk Fjeder,
der virker, naar Fodens Kraft opherer at presse paa Pe-
dalen. Koblepedalen maa presses ned hver Gang, der
skal skiftes Gear, samt naar der bremses.

Fodbremsen. — Denne, der sidder ved Siden af
Koblepedalen og i Reglen til hejre for denne, anvendes
af de fleste Automobilister, naar Vognens Fart skal mind-
skes eller der skal ganske stoppes op. Naar denne Bremse
skal anvendes, treedes der forst paa Koblepedalen med
den venstre Fod, og derefter presses Fodbremsepedalen
ned med hgjre Fod, hvilket ikke maa ske voldsomt, men
blodt og lempeligt, forudsat at Vognen ikke nedvendig-
vis skal standses meget pludseligt af en eller anden Aar-
sag. Naar Fodens Tryk paa Pedalen lesnes, vil Brems-
ningen here op af sig selv.

Haandbremsen. — Denne anvendes fortrinsvis til
Afbremsning af Vognen, naar denne holder stille og lades
alene paa Vejen. Haandbremsestangen findes enten ved
Automobilistens hejre eller venstre Side. Den er udstyret
med en Springnot, der griber ind i Tenderne paa et




20

Segment. Haandbremsen kan naturligvis ogsaa anvendes
i Stedet for eller sammen med Fodbremsen eller (f. Eks.
ved Korsel ned ad stejle Bakker) afvekslende med Fod-
bremsen.

Gear-Skiftestangen. — Denne er i Reglen anbragt
ved Siden af Haandbremsestangen og enten til hejre eller
venstre for Automobilisten. Ved at sette denne Stang i
forskellige Stillinger skiftes Gearene, saaledes at Motoren
kan blive i Stand til at arbejde med nogenlunde ens-
artede Hastigheder, medens Vognen fores frem med for-
skellig Hastighed. Gearstangen kan ogsaa sette Bak-
gearet ind. Den Stilling, Gearstangen indtager, naar in-
gen af Gearene er i Virksomhed, kaldes Frigear, og paa
dette staar Gearstangen altid, naar Automobilen holder
stille. Motorkraften kan da ikke overfores til Baghjulene,
selv om der er koblet til.

Naar Vognen skal settes i Gang, lesnes Haandbrem-
sen, og der kobles ud med venstre Fod, hvorefter Gear-
stangen swttes i en saadan Stilling, at ferste (laveste)
Gear griber ind. Saa gives der Motoren lidt mere Gas
med Haand- eller Fodspeederen (Gaspedalen), og der
kobles langsomt til. Vognen vil da gaa fremad. Naar
den er kommen i passende Fart, skal der kobles ud igen
for at andet Gear kan blive anvendt, hvilket sker ved
hurtigt, men ikke brutalt, at fore Gearstangen fra ferste
Gear hen til andet Gear. Hvorledes Gearstangens Stil-
ling skal veere for at skifte til de forskellige Gear kan
ikke her angives, da det er hejst forskellig for de for-
skellige Meerker Automobiler.

For at Gearhjulene ikke skal blive beskadigede, maa
man altid huske at koble ud, naar Gearene skiftes. Af-
Vigtighed er det ogsaa at erindre, at losne Haandbremsen,
for man setter lavt Gear ind.

Naar Automobilen standses, skal Gearstangen stilles
paa Frigear, forend Haandbremsen treekkes an.
Gaspedalen. — Denne lille Pedal regulerer den Maengde
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Gas, der til hver Tid skal tilferes Motoren. Den sidder
enten mellem Koblingspedalen og Bremsepedalen, eller
til hejre for den sidstnevnte, og den betjenes med den
hojre Fod. Naar man trykker ned paa Pedalen, aabnes
Gasspjeldet, saaledes at Motoren kan suge et storre
Kvantum Gas ind, hvilket bevirker, at Eksplosionerne i
Cylindrene bliver kraftigere og Trekkeevnen starkere.
Naar Fodens Tryk herer op, treekkes Fodpedalen tilbage
i den tidligere Stilling ved Hjeelp af en Fjeder. Gaspe-
dalen skal bruges med Forsigtighed, da en lille Bevagelse
medforer en stor Kraftforogelse og dermed sterkere Fart.
Det er ikke heldigt, at Farten pludseligt settes sterkt
op. En gradvis eller naesten umerkelig Overgang til sterre
Hastighed er det heldigste baade for Automobilens Me-
kanik og for Passagerernes Behagelighed.

Paa nogle Automobiler findes der paa Rattet en Haand-
regulator til Gassen. Den virker paa samme Maade som
Gaspedalen, kun med den Forskel, at den ikke af sig selv
gaar tilbage, naar man opherer at indvirke paa den.
Haandregulatoren virker tillige paa Gaspedalen, saaledes
at de begge bevaeges. Gaspedalen virker derimod uaf-
hengigt af Haandregulatoren. Den sidste bruges mest,
naar Motorens Gastilfersel skal stilles ind til Start, eller
naar den hejre Fod efter lang Tids Korsel er bleven
treettet af at presse Pedalen ned. Haandgasregulatoren
maa lige saa lidt som Gaspedalen beveges for hurtig,
naar der skal gives mere Gas. Hurtig Bevegelse af Gas-
regulator eller Gaspedal skader derimod ikke, naar Gas-
sen formindskes.

Tendingsregulatoren. — Paa nogle Automobiler
findes der paa Rattet ogsaa en Twndingsregulator, der i
Reglen kendes ved, at den er kortere end Gasregulatoren.
Ved at flytte denne Twndingsregulator rundt kan man
regulere Tendingen af Gassen i Cylindrene, saaledes at
man efter Onske kan antende Gassen paa et tidligere
(Fortending) eller senere Tidspunkt (Eftertending), hvil-

.
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ket bevirker, at Motoren indenfor visse Graenser kom-
mer til at gaa hurtigere eller langsommere. Det er en
almindelig Regel, at Motoren skal indstilles paa lav Ten-
ding (Efterteending), naar den skal startes, men at man
under Korslen skal kere paa saa hej Tending (Forten-
ding) som muligt. Hvis Motoren — i. Eks. paa Bakker
eller paa tung Vej — begynder at banke, maa Tendingen
stilles ned. Det er ikke godt at kere med for hej Ten-
ding, naar Automobilen gaar langsomt paa hejt Gear,
eller i det hele, naar Motoren arbejder langsomt. Paa
mange moderne Motorer findes ingen Tendingsregulering,
idet Magneten er indrettet til automatisk at give hojere
Tending, efterhaanden som Motoren leber sterkere, og
omvendt.

Tendingsafbryder. — Denne er i Reglen anbragt
paa Forbredtet og tjener til at slutte eller afbryde den
elektriske Strem til Teendrerene. Ofte findes den anbragt
sammen med de Afbrydere, der betjener det ovrige elek-
triske Udstyr (Lys etc.) paa en moderne Automobil. I
Forbindelse med Afbryderen findes en Nggle, der kan
lukke helt for! af Elektriciteten, hvorved det hindres, at
uvedkommende bliver i Stand til at seette Vognen i Gang.

Styrerattet. — Paa de fleste europaiske Automobiler
og paa mange amerikanske er Styrerattet anbragt i hejre
Side. Adskillige amerikanske Merker og enkelte euro-
pexiske har dog Rattet i venstre Side af Vognen. Naar
Rattet drejes i Urviserens Retning, kerer Automobilen
til hejre og i omvendt Retning til venstre. Rattet skal
holdes fast med et regulert Greb af begge Neender. Naar
der skal manevreres med Gearene eller med Signal-
hornet, maa man dog nejes med at holde Rattet med den
ene Haand. Grebet om Rattet maa aldrig blive kramp-
agtigt, da dette ikke blot treetter Automobilisten uned-
vendigt, men ogsaa vanskeligger Styringen.

Det er ikke godt for Styregrejerne at prove paa at
dreje Rattet, medens Vognen holder stille, og denne Ma-
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novre skal helst undgaas. Skal Hjulene stilles i anden
Retning, f. Eks. for at lette Udkerslen fra en Garage, maa
dette ske ved at dreje Hjulene med direkte Haandkraft.

Luftregulering. — Paa nogle Automobiler findes paa
Forbradtet en Regulator, hvorved der kan lukkes og aab-
nes for Lufttilferslen til Karburatoren i den Hensigt at
lette Starten med kold Motor. Naar der lukkes for Luf-
ten, bliver Gasblandingen sterkere og antendes lettere,
saa at Motoren lettere gaar i Gang. Saa snart der lyder
Eksplosioner, maa der lukkes op for Luften igen, da Mo-
toren ellers kveales af for sterk Gas. Samme Virkning
som at lukke for Luften har det at tilfere Karburatoren
rigeligt Benzin for Starten, hvilket kaldes at tippe Kar-
buratoren. Dette sker ved at trykke ned eller lofte op
paa en paa Karburatoren anbragt lille Metalpind. Tip-
ningen maa ikke vere for sterk, da Gasblandingen saa
gores for benzinholdig og vanskelig antendes.

Benzinbeholderen, der rummer den Benzin, der
fores til Karburatoren, sidder undertiden anbragt foran
Forbradtet, undertiden under Forsedet og undertiden
bagpaa Automobilen. I sidste Fald fores Benzinen i Reg-
len ved Lufttryk hen til Karburatoren. Trykket frem-
bringes ved Hjelp af en Luftpumpe. Undertiden fores
Benzinen ved Hjelp af Suget fra Motoren op til en lille
Benzintank, der sidder over Motoren. Fra denne lille Tank
lober Benzinen ned til Karburatoren. Dette System kal-
des Vakuumsystemet. Fra de Benzintanke, der er anbragt
paa de andre anferte Maader, lober Benzinen ved Tyngde-
kraften ned til Karburatoren. Det skal her passes, at
det lille Hul, der findes i Skruelaaget til disse Benzin-
beholdere, ikke tilstoppes, da i saa Fald Benzinen ikke
kan lgbe ned gennem Benzinreret.

Smeresystemet. Smeringen af Motoren foregaar i
Reglen fra en Oliesump i Krankkassen og derved, at
Olien under Motorens Gang sprejtes op indvendig i Cy-
lindrene. Desuden feres der ved Rerledninger Olie til de
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forskellige Steder, der skal smeres. Det skal passes, at
der altid er passende Mangde god Olie — om Sommeren
svarere og om Vinteren tyndere — paa Motoren, saaledes
at der aldrig kan vaere Chancer for, at Motoren kom-
mer til at mangle Smering. Hvis en Motor gaar selv
ganske kort Tid »ter«, vil Lejer og andre mekaniske Dele
blive ganske odelagte og kan kun repareres med stor
Bekostning. Der findes i Reglen en Oliestandsviser eller
en anden Anordning, hvorved det let kan konstateres,
om der er den forngdne Oliemangde tilstede. Foruden
Motoren skal Styremekanismen, Gearkassen og Differen-
tialen smeores, men med svarere Olie eller Konsistens-
fedt, hvilket sidste ogsaa skal anvendes i alle Smere-
kopper, der findes anbragt omkring paa Mekanismen.

Keleren. Denne skal altid veere helt fyldt med rent
Vand. Urenhed i Vandet kan satte sig fast i de fine Ka-
naler i Koleren og hindre Vandcirkulationen. Saa snart
der kan veere Udsigt til Temperatur under Frysepunktet,
skal Vandet tappes helt af, naar Vognen stilles hen, da
en Forfrysning let kan bevirke en Sprengning af Kole-
ren eller Vandkappen omkring Cylindrene. Koleren kan
imidlertid om Vinteren fyldes med en ikke-frysende Blan-
ding af visse Dele Sprit eller Glycerin og Vand. Hvis
under Kerslen Vandet giver sig til at koge og der kom-
mer Damp op af Keleren, er det Tegn til, at enten Keole-
systemet er i Uorden eller til, at Motoren mangler Olie
og er overhedet.

Ringene. Gummiringene skal holdes fri for Olie og
Benzin, som odelegger Gummien. Pludselig Bremsning
eller Setten-Fart-paa er ligeledes hgjst skadelig for Rin-
gene, og ved for sterk Bremsning kan hele Stykker
Gummi rives ud af Bagringene. Ringene skades ogsaa af
at blive kert hurtigt rundt om Hjerner og af at blive
gnedet op mod Fortovssten under Korslen. Ringene skal
altid holdes godt oppumpede, da Koersel med for lidt
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saa hurtigt som nedvendigt. Saa snart der er kommet
smaa Snit eller Huller i Dekkene, bor Skaden repa-
reres, for at der ikke skal treenge Fugtighed ind i Deak-
ket. Punkterer et Daxk under Korslen, skal man ikke
bremse for kraftigt op for at standse Vognen. Hvis en
Automobil stilles hen i Garage for lengere Tid, ber man
sorge for at blokke Vognen op, saaledes at Vagten ikke
hviler paa Dakkene.

At starte Motoren. — Serg for at Gearskiftestangen
absolut staar paa Frigear, saa at Vognen ikke kan gaa

Fig. 3. Start af Motoren med Startsvinget,

Efter at Tendingen er stillet saa lavt som muligt og man har
konstateret, at Gearstangen staar paa fri Gear, tages der fat i Haand-
startsvinget med hejre Haand, saaledes som paa Tegningen til
hojre vist. Ved at gribe saadan kan der ikke risikeres noget ved at
Motoren »sslaar tilbage« og giver Startsvinget et Tryk. Et rask Ryk
i Startsvinget opad skal da starte Motoren.

Gribes der med, som paa Tegningen til venstre vist, kan et Bag-
slag fra Motoren gore Skade paa Haandleddet.

Serlig forsigtig ber man vare, naar man skal starte en fremmed
Motor.

i Gang, naar Motoren startes, hvilket kan vere farligt
for den, der skal starte Motoren og for andre Personer i
Neerheden. Trazk til yderligere Forsigtighed Haandbrem-
sen an. Serg for, at Tendingen er saa lav, som det er
muligt for overhovedet at starte, og stil Gassen paa om-
kring en Trediedel Aabning eller muligt i en anden Stil-
ling, hvis det kan lette Starten. Glem ikke at swtte Taen-
dingen til. Tip Karburatoren, men ikke for meget, eller
sorg for, at der er lukket for Luften til Karburatoren,
om Luftregulering forefindes. Er Motoren kold, er det
en god Regel at dreje Startsvinget nogle Gange rundt

Hans Meyring: Automobil-Bogen. 2
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med Tendingen fra. Derved suges alle Cylindre fulde af
Gas, og Starten vil finde Sted straks, naar Tendingen
seettes til, og Startsvinget drejes rundt. Da Startsvinget
undertiden kan slaa tilbage, serligt naar Tendingen er
for hej, bor man vise Forsigtighed med at starte en Mo-
tor, og da navnlig en Motor, man ikke kender. Man skal
stille sig op med Fedderne godt fra hinanden og gribe
med Haanden om Startsvinget, men helst saaledes, at
Tommelfinger ikke hviler ovenpaa Svinget, men under
dette. Ved at preve sig frem finder man let en saadan
Stilling af Startsvinget, at man feler Kompressionen i
en Cylinder netop som man skal til at lefte Startsvinget
opad fra venstre mod hejre. Det gelder nu ikke om at
»dreje« Startsvinget rundt, men om at srive« Startsvinget
opad med en rask Bevagelse. Det maa absolut fraraades
at forsege paa at starte Motoren ved at presse ned paa
Startsvinget. Slaar Motoren tilbage i saadan en Stilling,
vil det let kunne gaa sterkt ud over den startendes Haand-
led eller Arm.

Er Automobilen forsynet med elektrisk Selvstarter,
treeder Startmotoren i Stedet for den startende Person,
og Automobilisten har kun at trykke sterkt paa Start-
kontakten for at faa Motoren i Gang.

Saa snart man lerer sin Motor lidt at kende, vil natur-
ligvis mange af de anferte Forsigtighedsregler kunne til-
sidesettes uden nogen Risiko.

At kore afsted. — Automobilisten setter sig op paa
Forerpladsen og forsikrer sig om, at Haandbremsen ikke
er trukket an. Dernzst kobler han ud ved at treede kraf-
tigt paa Koblepedalen med venstre Fod, indtil det foles,
at Koblepedalen ikke kan tredes mere ud. Nu settes
forste (laveste) Gear ind, og hejre Fod trykker paa Gas-
pedalen for at give Motoren den nedvendige Kraft til
at treekke Automobilen frem. Den venstre Fod slipper
saa lidt efter lidt sit Pres paa Koblepedalen, og Vognen
vil da glide frem i langsom Fart. Under denne Mangvre
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skal man here efter, om Motoren arbejder raskt nok til
at trekke Vognen. Meerkes det, at Motoren gaar ned i
Omdrejninger, maa man give den mere Gas, men aldrig
mere Gas end nedvendigt for at holde Automobilen
gaaende i langsom Fart. Samtidigt med, at der aabnes
lidt mere for Gassen, skal man holde op med at koble
fra et Ojeblik. Faar Motoren for lidt Gas, medens der
kobles til, kan Resultatet blive, at Motoren helt gaar i
Staa og maa startes fra ny. Naar Vognen har faaet en
passende Fart, skal der skiftes til andet Gear, hvilket
sker ved at koble ud og s®tte andet Gear ind, koble
til igen og samtidigt give lidt mere Gas. Det er Reglen,
at Gaspedalen skal slippes noget, medens der kobles
ud, men igen presses ned, saa snart Tilkoblingen be-
gynder. Naar der er kommet tilstreekkelig Fart paa Vog-
nen, skiftes paa samme Maade til tredie og eventuelt
til fjerde Gear. Skal der bakkes med Automobilen, skal
denne bremses, til den holder absolut stille, hvorefter
der foretages lignende Manevrer som ved Korsel paa
forste Gear.

Standsning. — Skal Automobilen standses et bestemt
Sted, traedes Koblingen ud i passende Afstand fra Stedet,
og Fodbremsen traekkes bledt an, indtil man holder, hvor
man skal. Naar Automobilen holder stille, seettes Fri-
gear ind, og Koblepedalen slippes. Derefter standses Mo-
toren ved-at afbryde Tendingen.

3. KAPITEL.
Motoren.

Den egentlige Motor bestaar af Cylinderen, der sed-
vanligvis er fremstillet af Stebejern. Af Hensyn til Af-
kolingen er der udenom denne Cylinder stgbt en hul
Skal, den saakaldte Vandkappe, der dekker Cylinderen
fuldsteendig og ved et Rer staar i Forbindelse med Keo-
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leren. Cylinderen er indvendig udboret og tilslebet meget
nojagtig. Den er lukket foroven og dens nederste aabne
Del er boltet til den saakaldte Krankkasse.

I Cylinderen er anbragt et Stempel, der kan vere
af Stebejern, Staal eller af Aluminium. Det er tildannet
cylindrisk, saa at det nejagtigt passer ind i Cylinderen.
Stemplet, der er lukket foroven, men aabent nedadtil,
er forsynet med nogle Grovninger, i hvilke der er anbragt
nogle fjedrende Staal-Stempelringe, der presser ud
mod Cylinderens Vegge og tjemer til at danne et gas-
teet Lukke, der forhindrer Gassen i at passere uden om
Stemplet og ned i Krankkassen.

Stemplet er forsynet med en Stempelbolt af Staal,
der er faestnet i to Huller omtrent i Midten af Stemplets
Vegge. Paa Stempelbolten er oph®ngt en Plejlstang,
hvis everste til et Leje udborede Ende svinger om Stem-
pelbolten, og hvis nederste Leje sidder anbragt rundt
om Kruptappen, der er U-formet paa Midten, og hvis
Forlengelser danner Krankaxlen.

Bevegelserne, der sker mellem de forskellige nzvnte
Motordele, er folgende:

Naar Stemplet gaar op og ned i Cylinderen, svinger
Plejlstangens overste Ende om Stempelbolten og for-
planter Stemplets op- og nedadgaaende Bevagelse til
Krumtappen, der imidlertid paa Grund af sin U-Form
faar en roterende Bevagelse. Vi faar med andre Ord
samme Bevzagelse frem som ved en Persons Arbejde med
at vinde en Spand Vand op af en Breond: Overkroppen,
der gaar op og mned, er Stemplet, Skulderen er Stempel-
bolten, Armen er Plejlstahgen, Vindens Haandtag er
Krumtappen og selve Vinden Krankakslen.

Da Drivkraften fremkommer ved en Reaekke Eksplo-
sioner og saaledes virker stedvis og ikke kontinuerlig,
er der paa Krankakslens bageste Ende anbragt et stort
Svinghjul af Metal, hvis Vagt hovedsagelig ligger ude
i Periferien, og som derfor svinger videre selv efter, at
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Kraftpaavirkningen fra en Eksplosion er ophert, og ikke
taber sin Beveagelse, for en ny Eksplosion giver Krank-
akslen og dermed Svinghjulet en ny Kraftpaavirkning.
Udenom Krumtappen og Krankakslen er anbragt den
saakaldte Krankkasse, der ogsaa kaldes Krumtapshuset.
Det er af Aluminium eller Stebegods og tjener til at be-
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Fig. 4. Benzinmolor indvendig
(skematisk fremstillet).
A = Cylinderen; B = Stemplet; C = Plejlstangen; D = Stem-
pelbolten; EF = Krumtappen; G = Krankakslen; H = Krank-
akslens Leje; I = Svinghjulet.

skytte de neevnte Maskindele samt Ventilloftemekanismen.
Nederst i Krankkassen findes en Sump for Smereolien.
I Cylinderen er lavet to Aabninger til Indgang for Ben-
zingassen og til Udgang for den uforbreendte Gas, Ud-
bleesningsgassen. Disse Aabninger lukkes til af to Ven-
tiler, der er formede som Paddehatte og lavet af Special-
staal, der er i Stand til at modstaa hgj Temperatur. De
kaldes Indsugnings- og Udblesningsventilerne, og de hol-
des nede i deres Aabninger, de saakaldte Ventilseder,

der er udborede til at passe nejagtigt til Ventilerne, ved
o%
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Hjelp af sterke Fjedre. Ventilerne aabmes til de rette
Tidspunkter ved en Ventilloftemekanisme, der be-

Fig. 5. Kede-Fordelingsmekanisme.

Tandhjulet der sidder paa Krankakslen treekker ved Hjelp af
den bageste Kewede det overst til hojre siddende store Tandhjul som
sidder fast paa Knastakslen, ved hvis Hjzlp Ventilerne loftes. Ven-
tilerne er indkapslede. Det lille Tandhjul, der sidder til venstre
bagest, tjener til at holde Kaeden strammet.

Krankakseltandhjulet driver endvidere den forreste Kade,
som drejer Magneten rundt ved Tandhjulet, der sidder yderst til
venstre. Det nederste Hjul tjener til Kedestramning. Oven over
dette Hjul sidder Enden af Krankakslen med IKoblingen til Start-
haandsvinget.

staar af en Staalaksel, som er forsynet med Staalknaster.
Paa Staalakslen, den saakaldte Knastaksel, glider to
Ventilloftere. Knastakslen sidder i et Tandhjul, der dri-
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ves rundt i et bestemt Tempo af et paa Krankakslen
anbragt Tandhjul. Hver Gang Ventillofterne gaar over
Knasterne paa Knastakselen, loftes Ventilerne op af Ven-
tillejerne, og der finder henholdsvis Indsugning af frisk

Fig. 6. Tandhjul-Fordelingsmekanisme.

Det lille Hjul i Midten sidder paa Krankakslen; det store Hjul
til hejre driver Knastakslen, der lefter Ventilerne; det lille Hjul
yderst til venstre driver Magneten gennem Forbindelses-Tandhjulet
til venstre for Krankakslehjulet.

Tallene paa Hjulene tjener til Indstilling af Fordelingsmeka-
nismen.

Gas eller Udblesning af forbraendt Gas Sted. Ventilme-
kanismen kan forevrigt veere meget forskelligt indrettet
paa forskellige Motorer, ligesom Ventilerne kan vzere an-
bragte paa mange forskellige Maader, sidestillede, oven-
stillede, Topventiler (siddende ovenpaa Cylinderen) eller
Kombinationer deraf. Veddelobsmotorer har ofte to Set
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Ventiler til hver Cylinder for hurtigst muligt at kunne
foretage Indsugning og Udblasning. Enkelte Motorer er
konstruerede med en speciel Art roterende Ventiler.
Ovenpaa Cylindrene sidder i Reglen Tendrerene, som
er fastskruede i Tendrershullernes Gevind. Desuden sid-
der der ofte oven paa Cylinderen og over en Ventil et
Ventildeksel, der er til at afskrue, samt en Kom-

pressionshane.

Motorens Virkemaade.

Ingen Benzinmotor kan starte sig selv. Grunden hertil
er den, at Cylinderen forst skal fyldes med Benzingas til
den forste Eksplosion. For at suge den forste Portion
Gas ind fra Karburatoren, maa Stemplet i Cylinderen
bringes til at glide op og ned ved Kraftpaavirkning ude-
fra. Naar en Motor derfor skal startes, maa man seette
Krumtappen og dermed Stemplet i Bevaegelse ved Hjelp
af et Haandsving. Dette Haandsving, der ogsaa kaldes
Startsvinget, sidder foran paa Motoren og kan ved en
Slags Kobling bringes i Indgreb paa Krankakslen i den
modsatte Ende af den, hvor Svinghjulet er anbragt.
Under Motorens Start er Svinghjulet af stor Vigtighed,
idet en menneskelig Kraftpaavirkning paa Startsvinget
og den ved Tilkobling forbundne Krankaksel ikke kan
faa den sidste til at dreje sig mere end et ganske lille
Stykke, hvis ikke Startsvinget ogsaa bragte Svinghjulet
der er i Besiddelse af en betydelig levende Kraft, i en om-
drejende ,ikke ganske kortvarig Beveagelse. Naar en Au-
tomobilist drejer eller rettere rykker sterkt i Start-
svinget, paavirker han derfor ikke direkte selve Motoren,
men Svinghjulet, som saa igen traekker Motorens Krank-
aksel med sig rundt og derved beveger Stemplet op og
ned.

Det forudsattes, at Stemplet staar i sin hejeste Stil
ling i Cylinderen og sattes i Bevagelse nedad ved Hjelp
af Startsvinget. Den nedadgaaende Bevagelse frembrin-
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ger en Luftfortynding (et Vakuum) i Cylinderen, og da
samtidigt Indsugningsventilen er stillet til at aabne sig,
stremmer der Benzingas ind i Eksplosionsrummet (Eks-
plosionskammeret), som Rummet i Cylinderen ovenover
Stemplet kaldes.

Naar Stemplet har naaet sin nederste Stilling, gaar
det op igen ved Hjeelp af Svinghjulets Rotation, og den
indstremmende Gas bliver trykket sammen, idet den
ikke kan slippe ud, da begge Ventilerne nu er lukkede.
Denne Kompression i et snevert Rum bevirker, at Eks-
plosionen bliver langt kraftigere, end hvis den samme
Gas blev antendt i ikke komprimeret Tilstand. Det kan
godt siges, at en Motor skulde veere mangfoldige Gange
storre i Dimensioner end nogle af de Motorer, der anven-
des til Automobiler, for at udvikle den samme Kraft
uden Kompression, som der rummes i en Automobil-
motor af Middelstorrelse, men med Kompression paa
Benzingassen.

Netop som Kompressionen er sterkest og Stemplet
er ved at gaa nedad igen, er Magneten indstillet til at
give den forlgsende Gnist fra Tendreret, og Benzingassen
eksploderer saa med en veldig Kraftudvikling, der sen-
der Stemplet nedad med en enorm Hastighed og faar
Svinghjulet til at snurre rundt paa Enden af Krankaks-
len. Stemplet gaar — drevet af Svinghjulet — straks
op igen og presser de uforbreendte Gasrester ud gennem
Udblesningsventilen, der er indstillet til at aabne sig
paa dette Tidspunkt.

Stemplet gaar nu nedad igen, stadigt drevet af Sving-
hjulet, medens Indsugningsventilen igen aabner sig for
Gassen, der igen komprimeres, eksploderer osv. efter
samme Skala som for. Motoren har med andre Ord fuld-
fort en Arbejdsperiode og begynder nu paa en frisk, i
hvilke de samme Operationer gentages i samme Rakke-
folge.
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En firelakts Motors Gang skematisk fremstillet.

Fig. 7. Indsugningstakten.

Paa Tegningen til venstre ses Indsugningsventilen aaben, og Gas-
sen (Pilene) suges af Stemplet ind i Cylinderen, der just er begyndt
at bevage sig til hojre. Det er forste Stadium af Indsugningstakten.
Paa Tegningen til venstre er Stemplet naaet til Slutningen af Be-
vaegelsen, og Cylinderen er fyldt med Gas. Indsugningsventilen
staar paa Nippet til at lukke sig. Det er sidste Stadium af Indsug-
ningstakten. Udbl@sningsventilen er under begge Stadier lukket.

Fig. 8. Kompressionstakien.

Under Kompressionstakten er begge Ventiler lukkede. Stemplet
har paa venstre Tegning vendt sig for at gaa i Pilens Retning. Det
er forste Stadium af Kompressionstakten. Til hojre er Stemplet
i sin ekstreme Kompressionsstilling og Gassen er sammenpresset
til det lille Volumen, der er skitseret ved Pilene. Det er sidste Sta-
dium af Kompressionstakten.

Fig. 9. Eksplosionstakten.

Begge Ventiler er lukkede under denne Takt, hvori Stemplet be-
veeger sig til hojre paa Tegningerne. Tendreret er ikke vist, men
maa tenkes anbragt parallelt med Indsugningsventilen i Cylinder-
hovedet yderst til venstre. Venstre Tegning viser Stemplet just paa
Nippet til at gaa i Pilens Retning. Det er forste Stadium af Eks-
plosionstakten. Eksplosionen maa ikke gerne foregaa for Stemplets
Beveegelse er vendt i samme Retning, som Eksplosionen skal virke
(med Pilen), da Stemplet og Eksplosion da vil arbejde mod hin-
anden. Sker Eksplosionen imidlertid, for Stemplets Bevwegelse er
vendt, vil der fremkomme den klikkende Metallyd, som undertiden
heres, naar en Motor treekker haardt op ad Bakke paa hojt Gear og
med for hej Tending. Tendingen kan indstilles til at teende Eksplo-
sionen enten netop, naar Stemplets Bevagelse vendes (hoj Ten-
ding, Fortending), eller naar Stemplet har begyndt at bevage sig i
Pilens Retning (lav Tending, Eftertending). Paa Tegningen til
hojre er fremstillet sidste Stadium af Eksplosionstakten. Stemplet
er af Eksplosionskraften med lynsnar Hastighed presset til hojre,
og tilbage i Cylinderen er den uforbreendte Gas.




Fig. 10. Udblaesningstakten.

Tegningerne viser, at Udblesningsventilerne er aabne. Tilvenstre
begynder Stemplet just at presse paa den uforbrendte Gas. Det
er forste Stadium af Udblesningstakten. Til hejre er den sidste
Rest af Forbrendingsprodukterne ved at forsvinde ud gennem
Udblesningsventilen. Det er sidste Stadium af Udblesningstakten.

Stemplets fire Beveegelser:

1. Stemplet gaar ned — Indsugning.

2. Stemplet gaar op — Kompression.

3. Stemplet gaar ned — Eksplosion og

4. Stemplet gaar op — Udblasning
kaldes de fire Takter, og Motorer, der arbejder efter dette
Princip, kaldes Firetakts-Motorer. I disse Motorer finder
der altsaa en Eksplosion og dermed en Kraftpaavirkning
Sted for hver anden Omdrejning af Krumtappen. Det
med Krumtappen forbundne Svinghjul forplanter Eks-
plosionskraften og holder Stemplet i Bevagelse, indtil en
ny Eksplosion kan give Stemplet og dermed Svinghjulet
en ny Kraftimpuls, der ikke alene holder den engang
fremkaldte Bevagelse vedlige, men endog kan forege den.

Andre Motorkonstruktioner.

Enkelte Automobiler er forsynede med Motorer, der
kaldes ventillese, fordi de ikke har Ventiler, Ventilfjedre
eller Ventilloftemekanismen, men i Stedet for er forsynet
med Glidere, som passer udenom Cylindrene, i hvilke
der er udskaaret Spalter, der svarer til andre Spalter i
Gliderne. Ved en temmelig indviklet Styremekanisme
bringes Gliderne til at bevaege sig udenpaa Cylindrene,
og efterhaanden, som de forskellige Spalter kommer til
at staa udfor hinanden, finder Indsugning og Udbles-
ning Sted i en bestemt og ved Hjalp af ovennavnte Me-
kanisme reguleret Kadence. Disse ventillose Glidermo-
torer gaar endnu mere lydlest end Ventilmotorerne, fra
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hvilke der altid vil merkes en vis Dikken, der hidrerer
fra Ventilernes Bevaegelser. Disse Motorer er ogsaa Fire-
takts-Motorer og er igvrigt indrettede efter samme Prin-
cip som de almindelige Motorer.

En Afvigelse fra Firetakts-Motoren danner den saa-
kaldte Totakts-Motor, der giver en Kraftpaavirkning
for hver Omdrejning og ikke som Firetakts-Motoren for
hver anden Omdrejning. Den er desuden ventilles og
meget simpel i Konstruktion. Den anvendes meget sjel-
dent og endnu uden sterre Held som Automobilmotor,
men har derimod en udstrakt Anvendelse paa Motor-
cykler.

Flerecylindrede Motorer.

Moderne Automobiler har fra fire og til tolv Cylindre
stillet sammen, den ene efter den anden i Automobilens
Lengderetning. Kun enkelte 8- og alle 12-Cylindre er
stillede fire eller seks parvis og i en Vinkel mod hin-
anden.

For at forklare de flercylindrede Motorers Virke-
maade kan man tage den almindeligste Type, den fire-
cylindrede.

Den bestaar af fire Cylindre, der hver har Ventiler,
Tendror, Stempel, Plejlstang og Krumtap ligesom en
enkeltcylindret Motor. Men de fire Cylindre har kun en
Karburator og en Magnet, der giver henholdsvis Gas og
Teending til dem alle. Desuden er alle Krumtappene for-
bunden til en felles Krankaksel, der danner en Forlen-
gelse af samtlige Krumtappe, og leber rundt i et feelles
Krumtaphus.

Fordelen ved at have en firecylindret Motor ligger i,
at Krankakslen og Svinghjulet, i Stedet for som ved en
encylindret Motor at faa en Kraftpaavirkning i hver an-
den Omdrejning, faar to Kraftpaavirkninger i hver Om-
drejning. Disse mange Kraftpaavirkninger gores endnu
mere virkningsfulde ved, at Krumtappen er forsat parvis
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med en halv Omdrejning (180 Grader).Derved balanceres
Gangen bedre.

Hvad der forstaas ved, at Krumtappen saaledes er for-
sat i Forhold til hinanden, vil bedre fremgaa af ved-
staaende Billeder med Tekstforklaring.

Fig. 11. Firecylindret Motor i Gennemsnit.

@verst ses Vandkappen med Roret til Koleren ud til hgjre.
Nedenunder er de fire Cylindre. De midterste Cylindres Stempler
staa i hojeste, de yderste Cylindres Stempler i laveste Stilling. Til
hejre for Cylindrene er Ventilatoren. Under Stemplerne ses Plejl-
stangen, der er forbundet med Krumtappene. Til venstre er Sving-
hjulet og til hejre Kranakslens Forlengelse, hvortil Startsvinget
tilkobles ved Start af Motoren.

Under Krumtappene ses de smaa Olieskaale, hvori Krumtappene
dyppe under Motorens Gang, nederst ses Oliesumpen.

Den firecylindrede Firetakts-Motor synes at veere ideel,
idet Arbejdstakterne teoretisk kommer til at se saa-
ledes ud:

1 Cylinder. 2 Cylinder. 3 Cylinder. 4 Cylinder.

1 Takt Explosion Kompression Indsugning Udbleesning
2 — Udblesning Explosion Kompression Indsugning
3 — Indsugning Udbl®sning Explosion Kompression
4

— Kompression Indsugning Udbl®sning Explosion
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Som man ser, folger i dette Tilfeelde Eksplosionerne
lige efter hverandre, og naar Motoren gaar hurtigt, vil
der ikke vere mange Ojeblikke mellem hver Kraftpaa-
virkning. Det har da ogsaa vist sig, at den firecylindrede
Motor er den hurtigste, idet de seks cylindredeMotorer
ikke har kunnet hamle op med den i de store Automobil-
vaeddelob. Desuden er naturligvis en firecylindret Motor
ikke ner saa kombineret konstrueret og har mange ferre
Dele end de sekscylindrede, for ikke at tale om de otte-
og tolveylindrede Motorer. Naar disse Motorer dog har
vundet en Del Indpas, skyldes det Kravet om sterre
Motor-Elasticitet til de udpregede Luksusautomobiler.
Thi da en sekscylindret Motor giver 50 9, flere Kraft-
paavirkninger for hver Omdrejning af Svinghjulet, vil
en saadan Maskine faa en bledere og mere elastisk Gang
end en firecylindret, og en ottecylindret vil i lignende
Forhold udmeerke sig for en sekscylindret.

Motorens Sterrelse og Kraftudvikling.

En Motors Sterrelse afhznger af Sterrelsen af dens
Cylindre samt af Cylindrenes Antal. Den Kraft, en Motor
udvikler, afhenger af, hvor megen Gas, der kan suges
ind i dens Cylindre, samt af, hvor mange Omdrejninger
den er i Stand til at gere pr. Minut. Cylindrenes Stor-
relse angives i Reglen ved at angive Hejden af Stemp-
lets Bevaegelser op og ned (Slaglengden) samt af Dia-
meteren af Cylinderens Boring, hvilket meget neer svarer
til Stemplets Diameter.

For Beregningen af en Motors Hestekrefter findes for-
skellige Formler i de forskellige Lande, og Resultaterne,
der kommer ud deraf, varierer i Reglen ikke saa lidt.
Mest rationelt er Angivelserne efter Bremsehestekrafter,
d. v. s. den Kraft, der udvikles paa Motorakslen, og som
maales ved at bremse denne med et elektrisk Bremse-
og Kraftmaaleapparat. De udviklede Bremsehestekreefter
er naturligvis forskellige eftersom Motorakslen ger 1000
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eller 2000 Omdrejninger pr. Minut. Naar Bremseheste-
kreefterne angives, vil det dog altid veere ved det Antal
Omdrejninger, hvor Motoren udvikler sin storste Kraft,
hvilket ikke falder sammen med Motorens Maksimal-
omdrejningshastighed.

I Annoncer og Kataloger angives ikke altid Bremse-
hestekreefterne, men Motorkraften er i Reglen ansat efter
den Formel, Oprindelseslandets Fabrikantforening har
vedtaget som Norm. Denne Hestekraft er altid en Del
lavere end Bremsehestekraften.

Til Brug ved Beskatning af Automobiler anvendes i
Danmark felgende Formel:

0,378 b2t sls
hvor b = Boringen i Centimeter og s = Slagleengden i
Meter. Det udkomne Tal skal multipliceres med Antallet
af Cylindre for at give det endelige Antal Skatteheste-
kreefter.

Naar der i Fagblade og Annoncer angives, at en Au-
tomobil har f. Eks. 9/23 HK., menes hermed, at den
har 9 (eller ligeved 9) Skatteheste, og at de Hestekrefter,
der er angivet af Fabrikken, er 23.

Til Automobilleb fastsettes ofte Grendsen for de for-
skellige Lobeklasser ved Literindholdet (eller Kubikcen-
timeterindholdet) af Cylindrene.

4, KAPITEL.
Motorens enkelte Dele.

Selve Motoren med Vandkappen er i Reglen stebt i
en Blok omkring Cylindrene med Aabninger for Ven-
tiler, Teendror etc. Da Stebemassen ikke gerne maa vere
for sveer af Hensyn til Varmeafledningen, og da Stebe-
godset maa veere absolut tet uden porese Steder, gennem
hvilke den komprimerede Gas eller Vandet kan trenge,
er det et vanskeligt Arbejde at stebe en Motor,
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Hvis en Motor er stebt med alle Cylindre sammen,
kaldes den en Blokmotor. Dette er den almindelige
Form for moderne Automobilmotorer, men der findes dog
Fabrikker, der steber Cylindre parvis sammen. Blok-
motoren har den Fordel, at den tager lille Plads op,
men der er den Ulempe ved den, at hele Blokken skal
tages op, naar blot en af Motorens Cylindre skal repa-
reres.

Cylindrene.

Disse passer sig selv, hvis de blot faar den fornedne
Olie. Hvilken Skade Mangel paa Olie ger paa Cylindrene
omtales under »Smeringen«. For rigelig Olie ger imidler-
tid ogsaa Cylindrene Skade, idet der afsettes Kul paa Cy-
linderveeggene og paa Stemplets Overside. Denne Kul-
afsetning isolerer Cylinderens Varmeafgivning til Vand-
kappen og formindsker Eksplosionsrummet, saa at Kom-
pressionen bliver foreget, ligesom den geres glodende af
Eksplosionerne og derved kan antende Gassen under
Komprimeringen, hvorved der opstaar en Banken i Cy-
lindrene. Denne Banken hidrerer fra, at Stemplet bliver
trykket tilbage af den utidige Eksplosion af Gassen og
banker mod Motorens Lejer. Denne Tending i Utide er
ikke blot skadelig for Motoren, men virker ogsaa staerkt
nedsettende paa Motorens Kraftudvikling.

Saa snart Kulafs@tningen begynder at blive rigelig,
skal Motoren renses, hvilket kan ske ved Udbrending
med glodende IIt eller ved Udskrabning. I sidste Til-
feelde skal Blokken tages af, for at Rensningen kan blive
effektiv. Man kan ikke sige, at Cylindrene skal renses
for Kul, efter at Automobilen har tilbagelagt et bestemt
Antal Kilometer, thi Kuldannelsen retter sig ikke efter
Motorens Arbejde, men efter hvilken Olie, der anvendes,
og hvor megen Olie, der smores med. Automobilisten
bor af og til se efter, hvorledes Motoren ser ud indvendig,
ved at skrue Ventildekslerne af alle Cylindre og se, om
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der er Kulafsetning paa Stemplerne. Det nytter ikke at
se blot en Cylinder efter, da Kulafsetningen kan veare
forskellig for hver Cylinder. Rensningen af Motoren for

.

Fig. 12. Afskrabning af Kul fra et Stempel.

Ved Siden ses de forskellige Arter Skrabejern. — Inden i Eksplo-
sionskammeret paa en Motor samt paa Stemplets Overflade vil der
afsatte sig et Kullag, naar Motoren har veret nogen Tid i Brug.
Dette Kullag stammer dels fra Benzinen og dels fra Olien og maa
fjernes, naar det naar en vis Tykkelse. For megen Kul i Cylinderen
bevirker flere Ulemper, saaledes foreget Kompression, Fortending
og felgende Banken i Motoren, kraftlos Gang m. v. Foruden ved Ud-
skrabning kan Kullet ogsaa fjernes ved Udbrending med IIt. Ofte
er der ogsaa Kul paa Stemplets Sider, omkring Stempelringene og
i disses Grovninger, og i saa Fald maa Motoren skilles ad for at faa
Bugt med Kulafsetningen. Efter en Kuludrensning vil der altid
merkes en betydelig Forbedring i Motorens Gang og Trakkeevne.

Kul er et Arbejde, som helst skal overlades til en Auto-
mobilmekaniker.

Hvis Stebegodset har en Fejl, eller hvis Vandkappen
ved Frysning eller paa anden Maade har faaet en Revne,
kan det heende, at der treenger Vand ind i Cylindrene,
hvorved naturligvis Motorens Gang umuliggores. Fejlen
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maa rettes ved Autogensvejsning eller, hvis den er meget
stor, ved at montere en ny Blok.

Alle Aabninger til Cylindrene maa vare lukkede ab-
solut gastet og vere forsynet med gode Pakninger. En-
hver Utethed, der tillader lidt af Kompressionen at
slippe bort nedseatter, Motorens Arbejdsydelse. Hvis man
har Mistanke om, at der et eller andet Sted findes en
Utethed, skal man smore lidt tynd Olie eller komme lidt
Sebevand paa de Steder, hvor Utetheden kan tenkes

Fig. 13. Udbrending af Kulafsetning i Cylindrene ved Hjzlp af Ilt.

at vere (f. Eks. i Ventildekslets Forskruninger). Utet-
heden vil da vise sig ved Gasblerer i Olien eller Szebe-
vandet.

Efter lang Tids Brug kan det hende, at en Cylinder
slides lidt oval, saa at den ikke kan slutte til Stemplet.
Det er konstateret, at dette Slid for en vasentlig Del
skyldes det Stev, der suges ind i Cylinderen gennem
Karburatoren, som derfor altid ber have anbragt et tet
Metalnet i Luftaabningen.

Stempler, Stempelringe og Plejlstangen.

Stemplet er i Reglen af Stebejern, men undertiden af
Aluminium, der har den Fordel at vere let og at vere
en udmerket Varmeleder. Stempelringen, der er an-
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bragt i nogle Grovninger i Stemplet, er af Stebe-
staal. Naar der mangler Olie eller Kelevandscirku-
lationen er i Uorden, og Motoren derved bliver over-
hedet, kan Stemplet »brende fast« i Cylinderen. En
saadan Sammenbrending sker ikke helt pludselig, men
giver sig dels tilkende ved, at Motoren er meget varm,
og Kolevandet koger, dels ved at Motoren kun vil gaa
langsomt, da den ikke kan udvikle megen Kraft, og dels

@ b
Fig. 14. To forskellige Slags Stempelringe.

For at de elastiske Stempelringe kan komme af og paa Stemplet
og for at de kan ligge elastisk i Grovningerne og slutte mod Cylinder-
vaeggene er de delte. Slidserne paa de Stempelringe, der sidder over
hverandre paa Stemplet, maa ikke vere stillede lige over hverandre,
da Gassen saa kan slippe uden om Stemplet.

ved en skerende Banken. Det kan i nogle Tilfelde hende,
at man kan faa Motoren til at treekke nogenlunde igen,
trods at et Stempel er brendt fast. Man skal da helde
rigelig med Petroleum ned i de paageldende Cylindre,
give Motoren Lejlighed til at blive afkelet ved at helde
koldt Vand paa Koleren og ved at aftage Ventilforsatsen
etc., saa at der kan komme Luft ind allevegne. Naar
Motoren saa er kold, gives der den rigelig Olie.

Stemplets Overside bliver efterhaanden overtrukket
med Kulafsetning, der fjernes sammen med Kullet i Cy-
linderen.




44

Stempelringene kan komme til at sidde fast i Grov-
ningerne derved, at Olie fra Krumtapshuset trenger ind
og virker som Kit paa dem. Da Stempelringenes Formaal
er at vaere elastiske og beveegelige, bliver deres Virksom-
hed heemmet paa denne Maade, og Resultatet bliver Tab
af Kompression, og at nogen Olie pumpes op forbi Stemp-
let og ind i Eksplosionsrummet. Hvis man ikke kan faa
losnet Stempelringene ved at helde noget Petroleum ned
i Cylindrene, er der ikke andet for end at tage Stemp-
lerne ud og rense Grovningerne.

Plejlstangen lober i et Leje, der er udforet med
Hvidtmetal, som af Mangel paa Olie kan blive »udbrendtc.
Er dette sket eller er Lejet lost eller slidt, heres der fra
Motoren en bestemt Banken, der af Eksperter i Reglen
kan lokaliseres.

Det kan hende, at en Plejlstang brakker, og Motoren
kan da ikke arbejde med den vedkommende Cylinder.
Keores der videre for at naa hjem, kan det ske, at den
afbreekkede Stump edelegger hele Cylinderen.

Krankaksel og Krankkasse.

Krankakslen, _éllel‘ som den undertiden kaldes, Motor-
akslen, lgber i flere Lejer, der er udforede med Hvidt-
metal. Selve Akslen er af Staal og som oftest forfeerdiget
ud i et. Til den forreste Ende af Akslen kan Startsvinget
tilkobles. Paa den bageste Ende er Svinghjulet anbragt.
For at afbalancere Krankakslen saa fint som muligt er
der undertiden anbragt Balancevegtdele paa den.

Brud paa Krankakslen umuligger naturligvis enhver
Korsel. Angaaende Lejerne gmlder det samme som det
ved Plejlstangen anferte.

Krankkassen er enten fremstillet af Aluminium eller
af Stebejern og forsynet med Arme, der tjener til at
holde Motoren fastboltet paa Chassisrammen. Angaaende
Oliesumpen i Bunden af Krankkassen og andet Smerin-
gen vedrerende sker der Omtale under »Smeringenc.
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Krankkassen er undertiden forsynet med en lille auto-
matisk Ventil for at hindre, at der opstaar atmosferisk
Undertryk inde i den.

Ventiler og Ventilstyring.

Disse mekaniske Dele er til Dels omtalt under »Mo-
toren«. Her skal tilfojes, at det er af Vigtighed for Mo-
torens lydfri Gang at iagttage, at der ikke er for stor
Afstand mellem Ventilens Stang og Ventillefterne. Reg-

Fig. 15. Fremgangsmaaden ved Slibning af en Venlil.

len er, at denne Afstand ikke skal veere storre, end at
man let kan skyde et almindeligt Visitkort ind imellem
Ventilens Stang og Ventillofteren, naar de staar adskilte.
Ogsaa for Ventilernes Arbejde har den rette Afstand Be-
tydning; thi er Afstanden for stor, aabner Ventilen sig
ikke, og er Afstanden for lille eller hviler Ventilstangen
direkte paa Ventillofteren, saa vil Ventilen ikke lukke
sig, naar Metallet udvides af Varmen fra Cylindrene. Af-
standen kan indstilles ved Hjelp af en Skruenogle og
de paa Mekanismen anbragte Stille-Matrikker.

Af stor Betydning for en Motors Gang er det, at Ven-
tilerne er rigtigt indstillede for Indsugning og Udblees-
ning. Oprindeligt er Indstillingen foretaget af Automo-
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bilfabrikken, men Indstillingen vil forrykkes, efterhaanden
som Ventilfjedrene bruges og deres Spendkraft tabes
under den sterke Varme, de er paavirkede af under Mo-
torens Gang, og under den paafelgende Afkeling. Naar
det merkes, at Ventilfjedrene er saa slappe, at de lukker
for sent, skal de helst erstattes med ny Fjedre af pas-
sende Speendstyrke. Men man kan i en snzver Vending

Fig. 16. Apparat til Ventilslibning med frem- og tilbagegaaende
Rotation af Ventilen.
A = Ventil-Skruefrekker; B, C, D = Tandhjul; E = Haandtag.

klare sig ved at presse en Skruetrakker ind mellem Fje-
dervindingerne og udvide Mellemrummet mellem dem,
eller man kan tage Fjederen af og sette den ene Ende
ind i en Skruestik og udvide den ved at treekke den ud.
Man maa imidlertid passe ikke at gere Spendingen i
Fjederen for sterk, da dette kan bevirke, at Ventilen
knekker, naar den treekkes tilbage i Ventilseedet med
stor Fjederkraft.

At tage en Ventil ud er ikke noget helt let Stykke
Arbejde, da den sterke Ventilfjeder skal sammenpresses
til den ene Ende. Ved Hjelp af et serligt Stykke Veerk-
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toj til at klemme Ventilfjederen sammen med gaar De-
monteringen dog forholdsvis hurtigt for sig.

Naar man er paa Langtur, ber man have et Par Ven-
tiler og Ventilfjedre med som Reserve. Begge disse Re-

Fig. 17. Type paa en venlilloss Glider-Motor i Gennemsnit.

servedele, som der heldigvis ikke hyppigt vil vere Brug
for, ber opbevares saaledes, at de ikke bliver beskadi-
gede ved at ligge i Verktojskassen sammen med det
tunge Verktoj.

Under deres hurtige Arbejde med at lukke og aabne
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gaar der Slid af Ventilerne, og da serligt af Udblesnings-
ventilen, som er udsat for den glodende Udblaesningsgas’
Hede. Tilsidst lukker Ventilerne ikke mere teet, og Mo-
toren taber i Kraft. Ventilerne maa da slibes til, saa at
de igen passer gasteet til Ventillejerne. Ventilslibning giver
ikke saa lidt Arbejde, men Processen er ikke verre, end
den kan udferes af enhver i mekanisk Arbejde interesseret
Automobilist. Det verste er at faa Ventilerne af. Naar

Fig. 18. El Set Venliler.
A er Ventilhovederne; B er Ventilstangen. Underst ses Ventil-
fjedrene. Ventilhovederne hviler i Ventilseederne, naar Ventilerne
— som paa Billedet vist — er lukkede.

Ventildekslet er afskruet og Ventilen er ude, tilstopper
man Aabningen ind til Cylinderen med Tvist, saa at
intet af det haarde Slibemateriale kan komme ind i Cy-
linderen og beskadige den. Til Slibemateriale anvendes
fint Smergelpulver, der blandes sammen med tynd Olie
til en grodagtic Masse, som smeres paa Ventilhovedet
og i Ventilseedet. Derefter drejes Ventilen rundt i Sedet
med en Skruetrekker eller et andet Veerktej (f. Eks. et
Borsvingel). Drejningen sker ikke kontinuerligt til een
Side, men afvekslende til den ene og til den anden Side,
og Ventilen loftes op af og til for at se efter, om der er
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Slibemateriale nok. Det sidste lettes meget, hvis man
under Ventilen anbringer en let Spiralfjeder af saadan
Styrke, at den netop kan lefte Ventilen op, naar Presset

Fig. 19. Ventillofte-Mekanisme.

A er Ventilfjedren med Stotteskaal B; CD er den indstillelige
Skruemekanisme, hvorved Afstanden mellem Ventilskaftet og
Loftemekanismen kan reguleres. E er en Bosning hvori Loftestangen
F glider, naar den hzves af Knasten G, der sidder paa Knaste-
akslen H.

fra Skruetrekkeren lesnes. Sorte Pletter paa Ventilsedet -

tyder paa et utet Sted, og Slibningen skal mindst fort-

seettes, indtil saadanne Merker er borte. Naar der viser

sig en regelmassig blank Ring, paa Ventilen er det som
Hans Meyring: Automobil-Bogen. 3
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oftest et Tegn paa, at Slibningen er tilendebragt. Det
er af stor Betydning omhyggeligt at fjerne ethvert Spor
af Slibematerialet, for at det ikke skal komme ind i Cy-
linderen og gnave Ridser i denne og Stemplet. Hvis Ven-
tilen er steerkt medtaget, nytter Slibning ikke, men Ven-
tilen kan maaske drejes af, eller ogsaa maa en ny Ventil
indsettes. Man kan undersege, om en Ventil slutter godt
ved at heelde lidt Benzin ned paa Ventilen, naar den
sidder i Ventilseedet.

Ventilerne skal ikke slibes altfor hyppigt, da de der-
ved kommer til at passe daarligere og daarligere i Ventil-
lejet. Efter Indslibning skal altid Afstanden mellem Ven-
tilen og Ventillefteren undersoges og reguleres.

Det kan hende, at der kommer et lille Stykke haardt
Kul til at sidde i Udblesningsventilens Seede, hvorved
Ventilen forhindres i at lukke helt. Udvaskning med
. Benzin vil heve Fejlen. '

Motorens Arbejdsprestation.

For at Leeseren kan faa et Begreb om det veldige Ar-
bejde, der i utrolig kort Tid udferes af en Automobil-
motor, skal det anferes her, at en saadan Motor ger op
mod 2000 Omdrejninger i Minuttet. Der tales her om
hele Omdrejninger af Krankakslen og Svinghjulet.

Tager man den ganske jevne Omdrejningshastighed
paa 1200 i Minuttet, gor Stemplerne i en firecylindret
Motor 4 x 2400 eller ialt 9600 Beveegelser op og ned i
nevnte Tidsrum, nemlig 2400 Indsugninger, 2400 Kom-
pressioner, 2400 Eksplosioner og 2400 Udblesninger. Hver
Udblesnings- og Indsugningsventil aabner sig 600 Gange
og lukker sig 600 Gange. Hvert Tendrer tender 600
Gange, og alle fire Tendrer tilsammen 2400 Gange i
dette Minut og altsaa 60 Gange saa hyppigt eller 144,000
Gange i en Time.

Man vil forstaa, at en Automobilmotor, der skal holde
lzenge til et saa enormt og intensivt Arbejde, maa vere
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fabrikeret med stor Nojagtighed og af det aller fineste
Materiale. Man vil ogsaa forstaa, at det er af yderste
Vigtighed, at en saa fin Mekanisme bliver passet med
storste Omhu, hvis den ikke skal tabe sin Kompression,
faa en mindre god Gasblanding fra Karburatoren eller
mindre god Teending fra’ Tendrerene. Men den Automo-
bilist, der med Interesse passer sin Automobil, vil ogsaa
have den sterste Glede af at eje et saa vidunderligt
Koretgj.

5. KAPITEL.
Benzin og Benzinbeholdere.

De fleste Eksplosionsmotorer drives ved Hjelp af Ben-
zin, der er et raffineret Destillat af Stenolie, som udvin-
des mange Steder paa Jorden, der rummer uudtemme-
lige Lagre af det nu saa vigtige Stof.

Benzin er et let fordampeligt, vandklart Fluidum, hvis
Dampe, blandet med Luft i Forholdet 1 Del Benzindamp
til 14 til 17 Dele Luft danner en overordentlig eksplo-
siv. Gas, der ved Antsendelse under Tryk udvikler en
enorm Kraft. En genial Opfinder fandt i Slutningen af
forrige Aarhundrede paa at lukke denne Kraft ind i en
lille Metalbeholder og lade den virke paa et op-og-ned
i Beholderen glidende og til Beholderens Sider luftteet
passende Stykke Metal, hvis op-og-ned-Bevaegelser ad
mekanisk Vej omdannedes til Traekkraft. Dermed var
Eksplosionsmotoren opfunden, og det ferste Skridt var
gjort til at omdanne Verdenens Trafikforhold og bytte
Hestekraft om med Motorkraft.

Der er adskillige Slags Benzin, lige fra Letbenzin med
en Vagtfylde paa under 0,700 til Sveerbenzin med en
Veegtfylde paa nzrved 0,800. Baade Let- og Sverbenzin
kan anvendes til Automobiler, men serligt om Vinteren
er det fordelagtigst at anvende det letteste Benzin, der

TEKNISK BIBLIOTEK
Deamoarks fokniske Hajskele
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fordamper hurtigere og giver lettere Start, naar Mo-
toren er kold en Vintermorgen.

Hvor stort Forbruget af Benzin til en-bestemt Motor
skal veare, afhenger af saa mange Omstendigheder, at
ingen paalidelig Norm kan anferes. De Faktorer, der —
foruden Motorens Sterrelse — spiller den storste Rolle
ved Benzinforbruget, er Vejenes Beskaffenhed, Automo-
bilistens Koredygtighed samt Motorens, Karburatorens
og hele det evrige Maskineris mere eller mindre gode

. Tilstand. De forskellige Automobilfabrikanter og For-
handlere vil i Reglen i Kataloger og Reklamer opgive,
hvor stort Normalforbruget til en bestemt Automobil
skal veere, og hvis en Automobilist finder, at hans Ma-
skine bruger stort mere, ber han sege at udfinde, hvor
Fejlen ligger. Maalingen af den forbrugte Benzin og den
tilbagelagte Vejlengde maa altid foretages meget noj-
agtigt, da et noksaa omhyggeligt Skon er ganske verdi-
lost og i Reglen stzerkt misvisende til den ene eller den
anden Side.

Pra Grund af Benzinens store Brandfarlighed maa der
udvises stor Forsigtighed ved dens Behandling. Lovgiv-
ningen har fastsat streenge Regler for Opbevaring af Ben-
zin, og disse Regler gor Automobilisten klogest i at efter-
komme, da Uefterrettelighed kan medfere alvorlige Fol-
ger i Tilfelde af opstaaende Ildles.

Foruden Benzin kan Benzol anvendes som Kraftkilde.
Dette Stof er et Biprodukt ved Lysgasfremstillingen. Til
Motorer bruges den saakaldte Handelsbenzol, der er
vandklar og tilsat visse Stoffer, der forhindrer at den
fryser; thi medens der skal meget lav Temperatur til for
at Benzin fryser, bliver Benzol til Is allerede ved en
Temperatur paa 4 Grader Celsius. Benzoldampe kraver
til deres Forbraending en steorre Maengde Luft end Ben-
zin, men Benzol er da ogsaa noget drejere i Forbrug og
noget kraftigere i sin Virkemaade end Benzin. Benzol,

der er veegtfyldigere end Benzin, kan — med nogle min-
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dre veasentlige Zndringer ved Karburatoren — anven-
des i enhver Benzinmotor, men under normal Tilfersel
af Benzin vil Benzol ikke komme til at spille nogen vee-
sentlig Rolle i Lande, der ikke selv producerer Kul og
billig Lysgas.

Benzinbeholdere.

Benzinbeholdere fremstilles i Reglen af Metalblik, og
de skal ved Indfyldningsaabningen veere forsynede med
fintmaskede Traadnet til Sikring mod FEksplosionsfare.
Paa moderne Vogne anbringes Benzinbeholderne enten
bagved Forbredtet eller under Chassisrammen i Bag-
enden af Vognen. I sidste Fald maa der enten veere Luft-
overtryk paa Benzinen for at faa den til at flyde til Kar-
buratoren, eller Tilferslen maa ske ved det saakaldte
Vakuumsystem.

Mindst kompliceret er det at have Benzinbeholderen
anbragt bagved Forbraedtet, idet da Benzinen af sig selv
flyder ned til Karburatoren. Kun naar man kerer op
ad Bakke eller paa meget skraa Vej, hvor Automobilen
helder til den ene Side, kan der blive Kludder i Benzin-
tilferslen, idet Benzinen ikke lgber til gennem Beholde-
rens Aabning til Benzinreret, men holder sig i den bage-
ste Del eller den ene Side af Beholderen, hvor Udlobs-
aabningen ikke er anbragt. Ved at hzlde mere Benzin
paa Beholderen kommer man over den Ulempe.

Til de omhandlede Benzinbeholdere skal den atmo-
sfeeriske Luft have Adgang for at der ikke skal blive
Undertryk i Beholderen, efterhaanden som Benzinen laber
ud. I den Anledning findes der enten i Skruedskslet til
Paafyldningsaabningen et Lufthul, der altid maa vere
aabent, hvis der ikke skal blive Benzinmangel i Karbu-
ratoren, eller der er et Steds paa Beholderenbenzin an-
bragt en lille automatisk Ventil, der aabner sig, naar
der fremkommer Undertryk i Beholderen.

Paa @ldre Modeller er Benzinbeholderen anbragt under
3%
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Forerseedet, men denne Anbringelsesmaade er neesten
ganske forladt paa moderne Vogne, der kraver lavt
Forerseede for Automobilistens Bekvemmeligheds Skyld.

Naar Benzinbeholderen er anbragt bag paa Vognen,
og Benzinen under Tryk skal feres til Karburatoren,
bliver Systemet meget indviklet med de mange Rorled-
ninger, og adskillige Uleemper kan opstaa, naar der kom-
mer en lille Utethed paa Ledning eller Beholder. Tryk-
ket paa Benzinen frembringes enten af en lille Luftpumpe,
der driver af Motoren eller ved at lede Udblesningsgassen
(gennem en Reduktionsventil, der reducerer Trykket til
en passende Sterrelse) ind i Benzinbeholderen. For at
opnaa det nedvendige Tryk, naar Motoren skal startes,
er der anbragt en lille Haandpumpe, der ved nogle faa
Pumpeslag frembringer det nedvendige Tryk.

I det saakaldte Vakuumsystem, der synes at blive
meget anvendt, benyttes det Vakuum, der under Mo-
torens Gang opstaar i Indsugningsreret, til at suge Ben-
zin fra Beholderen bag paa Automobilen op i en lille
Ekstrabenzinbeholder, der sidder foran paa Forbradtet
og hgjere oppe end Karburatoren. Fra denne Ekstra-
beholder leber Benzinen ved naturligt Fald ned til Kar-
buratoren.

Ved alle Benzinbeholdere skal der veere anbragt en
Hane, der kan lukke for Benzintilferslen i Tilfzelde af op-
staaet Brand, og som altid ber holdes lukket, naar Au-
tomobilen stilles hen i Garagen eller hensxttes for len-
gere Tid paa Landevej eller Gade.

Benzinrerene, der i Reglen laves af Kobber, kan under-
tiden blive mere eller mindre forstoppede af Snavs, og
de maa da renses, hvilket kan ske nemmest ved at puste
gennem dem med Ringluftpumpen, efter at de er skruede
los fra deres Forbindelsesstykker med Karburator og Be-
holder.
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6. KAPITEL.
Karburatoren og dens Virkemaade.

Karburatoren eller Forgasseren har det Hverv at om-
seette den flydende Benzin til Dampform og blande Ben-
zindampen med atmosferisk Luft i Forholdet en Rum-
fang Benzindamp til 14—17 Rumfang Luft. De forste
Benzinmotorer fik Benzingassen tilfort derved, at en
Luftstrem blev ledet henover Overfladen af en i en Be-

Fig. 20. Moderne Karburator-Type
(skematisk fremstillet).

En af de sterste Forbedringer, Straalersrskarburatoren har
undergaaet, siden den aflgste Overfladeforgasseren, bestaar i, at
Gassen kan tilferes Ekstraluft, hvad enten dette sker mekanisk
eller automatisk.

Gasblandingen, der tilfores Motoren, skal helst have en ensartet
Sammensa®tning hele Tiden, bestaaende af den rette Del Luft og
den rette Del Benzin under alle Forhold, hvad enten Motoren gaar
langsomt eller hurtigt.

Men det er en Kendsgerning, at jo sterre Motorens Omdrejnings-
hastighed pr. Minut er (altsaa jo hurtigere Motoren gaar), desto
kraftigere paa Benzin og svagere paa Luft bliver Gasblandingen.

Over Aarsagerne til dette Feenomen er Videnskaben ikke ganske
klar.

Resultatet er at Benzinforbruget bliver uforholdsmeessigt stort
og Kraftudviklingen uforholdsmessig ringe. Det er baade Videnskab
og Praksis klar over.

For at afhjzlpe disse Ulemper har man ad forskellige Veje til-
fort Gasblandingen Ekstraluft.

Paa foranstaaende skametiske Tegning i Gennemsnit af en meget
benyttet moderne Karburator betegner G Svommehuset, S Svemme-
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ren, Z Benzinreret, B en snzver Benzinkanal til Reservoiret V,4,
Hjxlpestraaleror, A, Hovedstraaleror, Ay Startstraalerer, D Gas-
spjeldet og L Lufttilferslen.

Benzinen fylder Svemmerhuset, Reservoir og Straalererene til
den angivne Stand.

Naar man skal starte en Motor, der er forsynet med en almindelig
Karburator, maa man som oftest »tippe« denne, d. v. s. trykke Svom-
meren ned (eller lafte Naaleventilen op) saa at Benzinstanden i Syom-
merhus og Straaleror blicer saa hej, at Motoren ved sit Sug kan
treekke Benzin op i Indsugningsroret.

Ved den afbildede Karburator er denne Tipning og medfelgende
Benzinspild ikke nodvendig, idet der gennem Start-Straaleroret
(A,) tilfores Benzin direkte til Indsugningsroret, naar Gasspjeldet
kun er ganske lidt aabent.

Dette Straaleror A, bevirker ogsaa, at Motoren kan gaa ganske
langsomt »tomt« med kun lidt aabent Spjeld og meget lille Benzin-
forbrug.

Ag-Roret er altsaa ganske genialt udtenkt. Hovedsagen ved Kar-
buratoren ligger dog ikke deri, men i den automatiske Ekstraluft-
tilfersel, naar Motoren gaar hurtigt.

Vi tenker os Motoren startet og i jevn Omdrejningsfart.

Begge Straalererene A, og A, vil da give Benzin, der blandes
med Luft fra L.

Settes der sterk Fart paa Motoren, vil Benzinen lebe staerkt
fra begge Straalergr, og Reservoiret V vil tommes, og kan ikke fyl-
des gennem det snzvre Ror B, der kun giver en i Forhold til det oje-
blikkelige Forbrug ringe Benzinmangde, som straks gaar ud gennem
A, uden at kunne udfylde Reservoiret V. Dette, der foroven er aabent
ud til Atmosfweren, fyldes med Luft, som ved Motorens Sug treekkes
gennem Reoret A; og ind i Indsugningsreret. Denne Ekstraluft til-
fores altsaa ganske automatisk, idet Reret A; nu ikke alene er
Benzinrer, men ogsaa — og mest — Luftror.

Naar Omdrejningshastigheden af Motoren bliver mindre, gaar
Benzintilforslen ned, Reservoriret V bliver atter fyldt med Benzin,
og A,-Roret virker atter alene som Benzinstraaleror.

holder veerende Benzinmangde. Derved blev Luften meet-
tet med Benzindamp, og den saaledes fremstillede eks-
plosive Gas blev suget ind i Motorens Eksplosionskam-
mer. Denne nemme Fremgangsmaade, der virkede gan-
ske automatisk, forudsatte, at Benzinen var meget let
fordampelig, men den maatte opgives, bl. a. fordi man
af okonomiske Hensyn begyndte at anvende ringere Kva-
liteter Benzin, saa snart Benzinmotorernes Antal steg og
Benzinen blev dyrere. Desuden brugte den saakaldte
Overfladekarburator uforholdsmeessig megen Benzin.

Til Automobilmotorer anvendes nu udelukkende de
saakaldte Straalererskarburatorer, der er mekaniske
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Fordampere, som er indrettede til selv at regulere den
Mangde Benzin, der tilferes dem fra Benzinbeholderen.
Det gamle Princip at lade Luften optage Benzindampene
ved at blive fort hen over Benzin er dog stadigt det her-
skende med den Forskel, at Benzinforgasningen nu fore-
gaar saaledes:

Det Vakuum, der frembringes i en Motors Cylindre i
Indsugningstakten, suger gennem et Rer, Indsugnings-

Fig. 21. Snit gennem lypisk Straalersrskarburator.

A = Svemmerhus; B-h = Kanal mellem Svemmerhus og Straale-
rorskammer; C = Straalerorskammer; D-o-n-l = Ekstraluftkanal

med Ventil; E Gasspjeld; S = Straaleror; a = Naaleventil;
b = Svemmer; ¢ = Taplejer, hvori Kontravegtenes Arme vipper;
d-e = Kontravegte; f = Benzinrer; g = Slutskrue; i = Forsnzev-
ring af Luftkanal; k-k = Luftkanal; p = Indsugningskanal; r =
Dobbeltring til Fastholdelse af Kontravegtenes Arme. Ved at flytte
denne Ring kan Benzinstanden i Svemmerhuset reguleres.

I

roret, atmosferisk Luft til sig samt suger desuden Ben-
zin op gennem et fint Ror, Straaleroret, der udmunder
i Forbindelse med Indsugningsreret. Benzinen suges op i
en ganske fin Straale, der i Reglen sonderdeles yderligere
mod en saakaldt Forstovningskegle til fine Draaber og
bliver til Gas ved at blandes med den indsugede Luft-
strom, ligesom Vand fra et Springvand i varmt Vejr
bliver til dampformig Dunst i frisk Vind.

Gennem Indsugningsventilen, der aabner sig i Ind-
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sugningstakten, suges den saaledes frembragte Benzin-
gas ind i Cylinderens Eksplosionskammer, hvor den efter
Komprimeringen og Antendingen eksploderer.
Straaleroret staar gennem en vandret Kanal i Forbin-
delse med en lille Benzinbeholder, det saakaldte Svemmer-

Fig. 22. Moderne Karburator-Type.

A = Benzin-Filter i Benzintillebsreret; B = Naaleventil; C =
Svemmer; D = Gasspjeld; E = Benzinkanal til Straaleroret;
FK = Kombinations-Straaleror; G = Luftkanal; H = Karbura-
torens Ydervaeg; LMN .= Start-Straaleror; O = Arm til Regule-
ring af Gasspjeldet; P = Straalerorskammer; Q = Skrue til Fast-
holdelse af Luftkanalen; R = Hovedstraalererets Aabning.

Til Starten leveres der Benzin fra Start-Straaleroret LM, der
munder ud i Lufthullet N, som feorer ind til Indsugningsroret.

hus, der atter ved Rerledninger staar i Forbindelse med
Benzinbeholderen. Benzinstanden i Svemmerhuset regu-
leres automatisk til altid at staa i samme Hgjde som
Straalergrets Spids. Da der i to Beholdere, der staar i
Forbindelse medhhinanden,"altid vil veere samme Vadske-
stand, vil der paa den anferte Maade altid komme til
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at staa Benzin oppe i Straalerorets Spids, saa at Suget
fra Motoren under de hurtigt paa hverandre folgende
Indsugningstakter har let ved at treekke Benzin op i
Indsugningsreret.

Den Benzinmezengde, der suges op fra Straalereret, be-
stemmes af den Kraft og Hurtighed, hvormed Suget fra
Motoren sker, ‘og det sidste afhenger igen af, hvor hur-
tigt Motoren lober rundt. Suget vil nemlig vere storre,

st S SRR SR PSSP

Fig. 23. Naar Svemmeren er i Stykker

kan man i en snzver Vending klare sig med et Stykke Kork, der
bores igennem som paa Tegningen vist.

naar Stemplet i Cylinderen beveeger sig hurtigt, end naar
det beveaeger sig langsomt. Men da Stemplets hurtigere
eller langsommere Bevzagelser igen afhaenger af, hvor stor
Gasmeangde, der eksploderer (idet stor Gasmangde giver
stor Kraft), vil man vare i Stand til at kunne regulere
det hele ved Hjelp af et beveegeligt Spjeeld, der er an-
bragt i Indsugningsreret, og som kan aabnes og lukkes
mere eller mindre efter Automobilistens Behag.

Paa Grund af den stadigt vekslende Styrke af den ind-
sugede Luftstrom vil det rette Blandingsforhold mellem
Luft og Benzingas (14—17 til 1) ikke kunne holdes kon-




60

stant, og som Folge deraf vil der indtreede Uregelmees-
sigheder i Motorens Gang. Adskillige moderne Karbura-
torer kommer uden om denne Vanskelighed ved foruden
det omtalte Straaleror at have et ekstra Straalerer,
den saakaldte Kompensator, der treeder i Virksomhed,
naar Uregelmessighederne indtreeffer, og afhjelper disse
automatisk.

Karburatorens Virkemaade.

Der findes en Uendelighed af Karburatorer, men nee-
sten alle er de baseret paa det skitserede Princip, og
deres Indretning er i store Trek som folger:
# En Karburator er fremstillet af stobt rustfrit Metal.
Den bestaar af to Kamre, der er forbundet med en lille
Kanal. Det ene Kammer kaldes Svemmerhuset, det andet
Straalererskammeret. Benzinen fores fra Benzinbeholde-
ren gennem Benzinreret til Svemmerhuset, der kaldes
saaledes, fordi det indeholder en Svemmer, der auto-
matisk regulerer Tilferslen af Benzin, saa at der altid
er samme Benzinstand i Svemmerhuset. Svemmeren er
en luftfyldt, cylinderformet Metaleeske med en lodret Ka-
nal i Midten. I denne Kanal glider der en Metalnaal,
hvis nederste spidse Ende passer ind i et lille udboret
Ventilseede, der sidder for Enden af Benzintilferselsroret.
Den evre Del af Naaleventilen er forsynet med en Muffe,
der ved Haengsler er forbundet med to smaa Kontravzagte,
der hviler oven paa Svemmeren. Naar der flyder Benzin
ind i Svemmerhuset, flyder den lette luftfyldte Svemmer
til Vejrs oven paa Benzinen. Med Svemmeren i Opdrift
folger de smaa Kontraveegte, der beveger sig i Heaengs-
lerne, hvorved Naalen, der i Almindelighed kaldes Naale-
ventilen, presses nedad og med sin Spids slutter ind i
Ventillejet og lukker for yderligere Tilfersel af Benzin.
Synker Benzinmangden, vil Svemmeren og Kontraveeg-
tene folge med, hvorved Presset paa Naaleventilen herer
op og Spidsen loftes ud.af Ventilsedet samtidigt med,
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at der atter gives fri Adgang for Benzinen. Naaleven-
tilens Bevagelser i Lejet er naturligvis ganske smaa, da
den Benzin, der suges op gennem Straaleroret, snart er
erstattet, men Bevagelserne foregaar i en Uendelighed,
saa leenge Motoren er i Gang, og der stadigt skal lukkes
op og i for Benzintilferslen, for at Benzinstanden i Straale-
roret kan holdes paa konstant Niveau.

I Straalerorskammeret er Straalereret anbragt.
Straalererskammeret staar i Forbindelse med den Kanal,
hvorigennem der indsuges Luft, samt med Indsugnings-
roret til Motoren.

Nogle nyere Konstruktioner Karburatorer har ingen
seerligt Straalererskammer, idet dette er bygget op inden
i Svemmerhuset, der i saa Fald er forsynet med en Svem-
mer af serlig Konstruktion. Der findes desuden Karbu-
ratorer uden Svemmere, men med en anden serlig kon-
strueret Regulering af Benzintilferslen.

Paa adskillige Motorer er anbragt en Forvarmer, der
tjener til at opvarme den Luft, der tilferes Karburatoren,
hvorved Benzinens Fordampning lettes. Forvarmeren ta-
ger i Reglen sin Varme fra det ophedede Udblasningsrer.
Paa mange Motorer er Indsugningsreret bygget ind i
Vandkappen, der afgiver noget af sin Varme til Gassen
og derved fremhjelper Karbureringen.

Hidtil er kun omtalt Karburatorer, hvor Benzinen til-
fores Svemmerhuset fra neden. Paa nogle Karburatorer
tilfores imidlertid Benzinen fra oven. Kontravegtene kan
da undvares, idet Naaleventilen, der i saa Fald ikke kan
bevaege sig frit i Svemmerens Midterkanal, men er fast
forbundet med Svemmeren, lukker for Benzinen, naar
den bestemte Benzinhejde er naaet.

I Daxkslet over Svemmerhuset findes et lille Lufthul,
som maa holdes aabent for at Luften over Benzinen kan
slippe ud, naar Benzinstanden stiger i Svemmerhuset.
Hvis dette Lufthul er forstoppet, opstaar der Overtryk
i Luften i Svemmerhuset, og Benzintilferslen hindres.
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Ovenpaa det nzvnte Daksel er desuden anbragt den
saakaldte Tipper, der tjener til at trykke Svemmeren
ned og derved skaffe steerk Tilfersel af Benzin, naar Mo-
toren skal startes. Paa nogle Karburatorer rager den
overste Ende af Naaleventilen ud gennem et Hul i Daeks-
let, og Karburatoren tippes da ved at lefte Naaleven-
tilen op. Al Tipning skal foregaa med Maade og saadan,
at Benzintilferslen ikke bliver saa sterk, at Benzinen
lober ovenud af Karburatoren. For sterk Tipning virker
hemmende i Stedet for fremmende paa Starten af Mo-
toren.

Moderne Karburatorer er i Reglen meget lette at ad-
skille for at rense Straaleror, Svemmerhus m. v. Ofte
er det nedvendigt at anvende serlige Nogler for at faa
skruet Straaleror, Kompensator etc. lose, og disse Nogler
maa opbevares omhyggeligt for paakommende Tilfzlde.
Under Svemmerhuset findes undertiden smaa Beholdere,
der optager Vand og Snavs fra Benzinen, og som af og
til maa renses.

7. KAPITEL.
Tendingen.

Til at antende den komprimerede Benzin i Motorens
Cylindre tjener en elektrisk Gnist, der enten produceres
af det temmeligt indviklet konstruerede, men dog over-
maade paalideligt virkende Magnet-Apparat med Tilbe-
her eller af et Akkumulatorbatteri.

Magnettending.

Magnettendingssystemets enkelte Dele bestaar af:

1) Den saakaldte Magnet, der er en lille Dynamo, som
drives af Motoren og frembringer en elektrisk Lavspzen-
dingsstrem, der omszttes til Hojspaending ved Induktion;

2) en Stremafbryder, der er bygget sammen med Mag-
neten, og som til ligetjener til Regulering af Twndings-
tidspunktet;
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3) en Kondensator, der regulerer Stremmen;
4) en Fordeler og
5) Teendroret.

Magneten.
Naar man beveeger et Stykke Kobbertraad eller en
anden god Leder af Elektricitet opad mellem en Heste-

Fig. 24. Skematisk Fremstilling af en Magnet.

A = det saakaldte Anker»¢, der er omvundet med isoleret Kobber-
traad. M = seks forbundne og i to Reakker stillede Hesteskomag-
neter. P = de af Stebejern forfeerdigede »Polsko¢, der er fastskruede
til Magneternes Poler.

skomagnets Poler, frembringes der en elekirisk Strem i
Kobbertraaden. Det samme er Tilfeeldet, hvis man be-
vaeger Kobbertraaden nedad mellem Polerne, kun med
den Forskel, at Stremmen saa gaar gennem Traaden i
modsat Retning af den forst fremkaldte Strem. Jo hur-
tigere Kobbertraaden beveaeges, desto staerkere vil de
frembragte elektriske Stremme vere. Den Spending,
Stremmen kan opnaa, vil kun veere begrenset af Meeng-
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den af Magnetismen i Hesteskomagneten. Stremmen, der
frembringes, leber med uteenkelig Hastighed gennem Traa-
den, nemlig med 300,000 km i Sekundet, og det vil der-
for let forstaas, at de Maal, der er Tale om i en Automo-
bils Tendingssystem, praktisk talt er uden Betydning
for den elektriske Strem, saa at en Strem, der opstaar
i Magneten, i samme @jeblik vil kunne give Gnist til
Teendrerene.

Den Magnet, der anvendes paa en Automobil, er frem-
stillet af en serlig Art Staal, Tungstenstaal, der har stor

Fig. 25. Demonferet Anker (il en Magnet.

B = Kobbertraadsbeviklingen; KX = Kondensatoren; S = Slabe-
ring, hvorpaa Kulbersten glider. Foran og bagerst ses Enderne af
den Aksel, hvor om Ankeret drejer sig.

Evne til at holde paa Magnetismen. Som oftest vil tre
og tre Hesteskomagneter vere stillede parvis sammen,
saaledes som vist paa vedstaaende skematiske Tegning
af et Magnetapparat. Alle seks Magneters Nordpoler er
anbragt sammen paa den ene Side og alle Sydpoler sam-
men paa den anden Side. Da Magnetismen fortrinsvis
har Seede i Overfladen af Magneterne, vil saadanne seks
sammenstillede Magneter besidde langt sterre Overflade
og derfor ogsaa veere mere magnetiske end en stor Heste-
skomagnet, og som Folge deraf vil det sammensatte
Magnetapparat ogsaa veere i Stand til at fremkalde en
meget kraftigere elektrisk Strem. Til Magnetpolernes in-
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dre Side er fastskruet to konkave Stykker bledt Jern,
de saakaldte Polsko, og imellem disse er anbragt et H-
formet Stykke Metal, der kaldes Ankeret, og som sidder
paa en Axel, der kan rotere i det magnetiske Strem-
felt imellem Polskoene.

Ankeret er beviklet med Kobbertraad af Tykkelse paa
omkring 0,65—0,70 m/m. Den ene Ende af denne Traad

Fig. 26. Den ene Ende af et Magnelapparal.

Forneden ses den Fjeder, som holder det her fjernede Daksel til
Atbrydermekanismen fast. Til hejre for Afbrydermekanismen ses
Armen til Indstilling af hej og lav Twending. Angaaende selve Af-
brydermekanismens Indretning, se Specialtegning.

er forbundet »til Jorden« gennem Automobilens Chassis,
medens den anden Ende gaar ud gennem en med Ebonit
isoleret Udboring i Ankerets Axel. Denne Bevikling, der
bestaar af forholdsvis faa Vindinger, kaldes den primere
Bevikling, og i den fremkaldes der under Ankerets Om-
drejninger imellem Polskoene en elektrisk Strem, hvis
Spending imidlertid er for svag til-at kunne fremstille
en Gnist, tilstreekkelig hed og steerk til at danne en Gnist-
bue imellem Tendrerenes Spidser af en saadan Styrke,
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at Gassens Tending med Sikkerhed vil indtrede under
Motorens hurtige Omdrejninger.

Uden om den primaere Bevikling er lagt den sekun-
deere Bevikling, der bestaar af mange Vindinger af tynd
Kobbertraad med Diameter paa omkring 0,08—0,12 m/m
Den primere og den sekundere Bevikling er omhygge-
ligt isoleret fra hinanden. Den Ende af den primere

Fig. 27. Det Indre af Afbrydermekanismen (il en Magnet.

BP = Platinkontakterne, hvoraf den ene er anbragt paa den ind-
stillelige Skrue FP, medens den anden er skruet fast paa den ene
Ende af en Vinkelarm V, der kan rokkes om en Tap, og som i den
anden Ende er forsynet med en Fiberklods K. Platinkontakterne
holdes i Kontakt derved, at en buet Fjeder F spander paa Vinkel-
armen mellem V og K. Hele Mekanismen, der er anbragt paa en
Metalplade, som sidder paa den ene Ende af Magnetakslen, drejes
rundt med denne inden i en her ikke aftegnet Metalring, der paa et
Sted er forsynet med en Metal- eller Fiberophgjning. Naar denne
moder Knasten K, vil Vinkelarmen dreje sig om sin Tap, og den
Platinkontakt, der sidder paa Vinkelarmen, vil blive loftet op og
ud af Kontakt med den anden Platinkontakt. Samler der sig Snavs,
Olie e. 1. paa Platinkontakterne, eller bliver de steerkt forbrendte,
vil Teendingen ikke virke, og Kontakterne maa renses eller fornyes.
Platinkontakterne skal i afbrudt Stilling have en Afstand fra hin-
anden paa ca. 1/, m/m eller Tykkelsen af et almindeligt Visitkort.

Bevikling, der gaar ud gennem Hulheden paa Axlen, er
forbundet dels med Stremafbryderen og dels med den
ene Ende af den sekundere Bevikling. Stremafbryderen
bevirker ved sin pludselige Afbrydning af Svagstremmen
i den primere Bevikling, at Spzndingen af Stremmen
forhojes sterkt, naar Strommen ligesaa pludselig sluttes
igen, og den forsteerkede Strom inducerer derefter i den
sekundeere Beviklings tynde Traade en endnu sterkere
Strem, en Hegjspaendingsstrom.
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Den anden Ende af den sekundere Bevikling er for-
bundet med en Ring, der drejer rundt med Ankerets
Axel. Paa denne Ring glider der en Kulberste, som staar
i Forbindelse med Teendreret ved en Ledning, gennem

i ke o = s )

Fig. 28. Magnetteending til 4-cylindret Motor.

A er Magneten, P den tyktraadede Primerledning, S den tynd-
traadede Sekunderledning, KN er Afbrydermekanismen med Fje-
deren fremstillet ved Siden af N. V er Fordeleren. »Masse« er Mo-
toren eller med den i Forbindelse staaende Metaldele. Den Del af
Ledningen P, der er forbundet med »Massen« kaldes Jordledningen
efter Udtryk taget fra Elektrotekniken. Er Forbindelsen til »Mas-
sen« lgs, vil der ingen Strem frembringes, i Lighed med at man ikke
kan telefonere, naar Jordledningen er i Stykker.

hvilken Hejspendingsstrommen naar frem og sender den
tendende Gnist over mellem Tendrerets Elektroder.

Stremafbryderen.

Den Mekanisme, der kaldes Stromafbryderen, er an-
bragt paa Ankeraxlen modsat den Ring, Kulbersten gli-
der paa. De vigtigste Bestanddele i den er to Platin-
stifter, som ved Hjelp af en Veagtstangsforbindelse kan
komme ud af Kontakt og i Kontakt igen under Ankerets
Omdrejninger og ved disse Bevagelser afbryde og slutte
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den primere Strom. Kontakterne er ofte lavede af Pla-
tin, fordi dette holdbare og rustfri Metal, som kun lidt
paavirkes af Heden fra elektriske Gnister, byder de
bedste Betingelser for en reguler Stromafbrydning, uden
hvilken Teendingen ikke kan virke. Da Metallet er meget
dyrt, er Kontakter paa mange Magneter dog kun over-
trukket med et Lag Platin, eller Surrogater for Platin
er anvendt. ;

Stremafbryderen kan indstilles til at virke paa for-
skellige Tidspunkter, hvorved der fremkommer »hej« og
slav« Tending. Ved hej Tending giver Tewendreret Gnist,
naar Kompressionen i en Cylinder er paa det hojeste,
og Stemplet er ved at vende for at gaa ned i Eksplo-
sionstakten. Ved lav Tending kommer Gnisten forst,
naar Stemplet er begyndt at gaa ned, og Gassen derfor
ikke er saa sterk komprimeret. Eksplosionens Kraftpaa-
virkning paa Stemplet bliver da ikke saa stor som ved
hoj Tending. Hej og lav Tending kaldes ogsaa For-
og Efterteending, netop fordi Twendingen virker henholds-
vis for og efter Stemplet har passeret Dodpunktet i hoje-
ste Stilling i Cylinderen lige for Eksplosionstakten.

Kondensatoren.

Da den Strom, der frembringes paa den skitserede
Maade, ikke er jevn, men gaar stedvis gennem Led-
ningerne og Stremafbryderen, og da den derved kan be-
skadige bl. a. den sidstes Kontakter, har man indskudt
en saakaldt Kondensator, der er beregnet paa at om-
danne de heftige elektriske Energifremkaldelser til en
jevn elektrisk Strem paa lignende Maade som Sving-
hjulet paa en Motor omdanner Eksplosionernes heftige
og pludselige Kraftpaavirkninger paa Stemplet til en
jevn omdrejende Beveaegelse.

Kondensatoren bestaar af mange afvekslende Lag af
tynde Glimmer- og Staniolskiver.
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Magnetapparatets ovrige Indretning.

Hele Magnetapparatet er stov- og vandtet indkapslet
0g godt isoleret mod alle ydre Paavirkninger. Fra Kul-
berstens Forbindelsesled ferer en vandtet, isoleret Led-
ning op til Tendreret, med hvilket Ledningen er for-
bundet ved en saakaldt Kabelsko, der kan wveere frem-
stillet paa mange forskellige Maader, men den skal helst

Ved at legge Tendreret, som paa Billedet vist, medens Motoren
er i Gang, kan det proves, om T®ndreret giver Gnist. Nederst paa
Tegningen til venstre er Twndrersforskruningen til hejre Kom-
pressionshanen, gennem hvilken man kan sprejte Benzin for at
lette Starten, eller Petroleum for at hindre Olien i at blive stiv om
Stemplet og for at forebygge for sterk Kulafsztning.

veere vand- og stovtet for at danne den bedst mulige
Forbindelse for Stremmen.

Strommen fra Magneten kan afbrydes, naar Motoren
skal standses, ved Hjelp af en paa Instrumentbraedtet
anbragt Afbryder.

Magneten drives af Motoren ved Hjelp af en Keede,
en Tandhjulsforbindelse eller en lille Kardanaxel. Alle
Lejer er stov- og vandtette Kuglelejer, og de skal kun
smeres af og til med et Par Draaber fin Olie. For rigelig
Smering ber undgaas af Hensyn til, at Olie kan trange
ind i Magneten og bringe dens gode Funktionering til
Opher.
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Skal et Magnetapparat anvendes til at give Gnist til
fire eller flere Cylindres Tendrer, maa Stremmen gaa
igennem en saakaldt

Fordeler, !
der drejes rundt sammen med Magneten, men med en
anden Hastighed. Princippet i denne Fordeler er saa-
ledes: En Kulberste glider rundt i Kontakt med en Ring,
der er forsynet med en Messingknap for hvert Tendrer
i Motoren. Naar Kulbersten under sine Omdrejninger
kommer skiftevis i Berering med Messingknapperne, sen-
des Stremmen fra Kulbersten gennem en af Messing-
knapperne ad Gangen hen til det Tendrer, der ved en
Ledning er forbundet med den paagzldende Messing-
knap. Herved gives der altsaa skiftevis Gnist til alle
Tendrorene i en flercylindret Motor, og det sker paa et
Tidspunkt, hvor en Cylinder netop er ved Afslutningen
af Kompressionstakten.

Fordeleren kan enten vare anbragt sammen med Mag-
neten eller paa selve Motoren med Kraftoverfering til
Omdrejningen direkte fra den Axel, der bevieger Ven-
tilerne, den saakaldte Knastaxel.

Hvis en Magnet har veret taget af Maskinen og skal
paamonteres igen, skal den indstilles saadan, at den
virker saaledes som den skal. Saadan Indstilling skal der
baade @velse og Erfaring til, og Automobilisten ger
bedst i at overlade dette Arbejde til en Fagmand.

Mange nyere Magneter er indrettede saaledes, at de
automatisk under Korslen indstilles til lavere og hejere
Tending efter Motorens Gang. Automobilisten slipper
derved for at have sin Opmerksomhed henvendt paa at
indstille paa Tendingen.

Tendreret.
Teendroret bestaar af en Elektrode (d. v. s. en Metal-
stift, der kan lede Elektricitet), til hvis everste Ende
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Magnetledningen er forbundet ved Hjelp af en Kabel-
sko, og hvis nederste Ende gaar ud i en eller flere Platin-
eller Nikkelspidser, fra hvilke Gnisten kan springe over
til Tendrerets ydre Metaldele, Udenom Elektroden er
der anbragt et cylindrisk Legeme af Isolermasse (Fedt-
sten, Glimmer eller Porcelen), som sidder i en Metal-
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Fig. 30. Snit gennem typisk Tendror.

A = Metalelektrode, der gaar helt igennem Tendreret og ender
i en Platin- eller Nikkelspids; B = Isolering, bestaaende af Porce-
leen, Glimmer, Fedtsten eller anden Isolermasse; C-D = Metaldele,
hvormed Tndreret holdes sammenskruet; E = gastet Sammen-
kitning af Isolermasse og Elektrode; F = Gevind; G = Elektrode-
spidser, af hvilke der kan wvere en, to eller tre. Afstanden mellem
indre og ydre Elektroder skal veere 1/, m/m eller Tykkelsen af et
almindeligt Visitkort.
beholder, der udvendigt er forsynet med Skruegange, som
passer til Skruegangene i Motorens Tandrershuller. Da
Skruegange i amerikanske og europaiske Automobiler
ofte er forskellige, maa der anvendes forskellige Tend-
ror i de forskellige Motorer.

Teendrerets Spidser, mellem hvilke Gnisten skal springe,
ber have en Afstand paa % m/m (almindelig Visitkort-
tykkelse) fra hinanden, og samme Afstand skal holdes,

hvis der kun er en Spids, fra denne og til Tendrerets
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Metalbosning. Er Afstanden sterre, vil Gnisten have Be-
sver med at springe over, og er Afstanden mindre, vil
der let sette sig Sod eller Olie mellem Spidserne, og der
vil da blive dannet en Overgang for Stremmen, men
ingen Gnist.

Der findes Taendrer af mange forskellige Konstruk-
tioner, men Princippet i deres Bygning er ikke stort for-
skellig. Nogle har kun en Spids, andre har flere, nogle
har en Slags Isolering, andre en anden Slags. Saadanne
Forskelligheder medferer dog ikke nogen /ZEndring i deres
Virkemaade, forudsat, at Tendrerene er forferdigede paa
en anerkendt Fabrik, der for sit Renomés Skyld ikke vil
sende daarlige Twendrer til en billig Pris ud paa Mar-
kedet.

Teendrer laves i forskellige Sterrelser. Bedst passer det
til en given Motor at anvende et Tendrer, der ikke naar
lzengere eller kortere ned i Cylindren end, at Spidserne
sidder lige ud for dennes Indervaegge. Hvis Tandreret
er for kort, vil der dannes en »Lommeg, der let kan fyldes
op med Sod, hvorved bevirkes Kortslutning og uregel-
massig Gang af Cylinderen. Hvis Tendreret er for langt,
vil det veere udsat for at blive overfyldt med Olie eller
i verste Fald for at naa Stemplet eller Ventilhovedet.
Det anbefales i Almindelighed af Fabrikanterne at an-
vende Tendrer med tre Spidser til almindelige Motorer
op til 20 HK. og for Motorer med sterre Hestekraefter
Tendrer med en Spids. Hvor et Tendrer med en Spids
indsettes i Motoren i en Vinkel, er det tilraadeligt at
marke Tendreret udfor Spidsen og serge for, at denne
kommer til at sidde opad efter Indskruningen. I denne
Stilling er Spidsen ikke udsat for at blive overtrukket
med Olie, naar Motoren ikke-er i Gang, og Starten af
Motoren vil naturligvis foregaa bedre med et rent Teend-
ror.

Selv om Motoren gaar tilsyneladende godt, ber man
dog hver tredie til fjerde Uge skrue Teendrerene ud og
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rense Spidserne for Kulafsetning med en Kniv og se efter,
om der stadigt er den rette Afstand mellem Spidserne.

Batteritending.

Paa mange moderne Vogne, der har Akkumulator-
batteri og Dynamo, som lader Batterierne op, har Fa-
brikanterne for at simplificere Maskineriet stroget Mag-
neten, og Tendingen foregaar da ved Strem fra Akkumu-
latorbatteriet.

Dette Tendingssystem virker ogsaa ved Hjzlp af en
Afbryder, en Fordeler og Twndreor paa samme Maade
som Magnettendingen. Paa Ledningen er dog tillige ind-
skudt en Induktionsrulle, der bestaar al en Jarnkerne,
hvorom er viklet Primer- og Sekundervindinger ligesom
paa Magnetens Anker.

Adskillige Automobiler er forsynet med Dobbelttzn-
ding, idet de baade har Magnet- og Batteriteending. Den
sidste bruges da til at starte Motoren med og til Reserve,
medens der til Korsel bruges Magnettending.

Nogle moderne Automobiltyper er forsynet med to
Tendrer til hver Cylinder. Hensigten hermed er at faa
antendt Gassen hurtigere og saaledes forbedre Motorens
Gang. Paa en Type amerikansk Automobil er der ind-
bygget et specielt Magnetapparat i Svinghjulet.

8. KAPITEL.
Kraftoverforingen.

Overforingen af Motorens Kraft til Baghjulene finder
Sted ved en Kardanaksel, der staar i Forbindelse med
Svinghjulet og Krankakslen ved en Kobling. Mellem
Koblingen og Kardanen er indskudt en Gearkasse.

Koblingen.
Koblingen danner en elastisk Forbindelse, saaledes at

Motorkraften ikke pludselig tilfores Bagakslen, hvorved
Hans Meyring: Automobil-Bogen. 4
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Korslen vilde blive meget ubehagelig, og Transmissions-
Mekanikken vere udsat for Overlast, hvis den da ikke
skulde bygges uforholdsmessig sveer. Ligeledes vilde en
ikke-elastisk Kobling vere meget haard ved Bagringene,
og Anvendelsen af Luftringene vilde meget ner umulig-
gores.

Blandt de mange forskellige Slags Koblinger af ela-
stisk Art er Konuskoblingen vel den almindeligst an-
vendte og ogsaa den nemmeste at behandle.

Konuskoblingen bestaar af en Metalkonus, der er be-
kleedt med Leder eller i nogle Tilfeelde med en Kamel-
haarsrem. Konussen lader sig ved Hjeelp af en Koblings-
pedal forskyde paa en Aksel, saaledes at den kan fores
ind i og ud af en anden og sterre Konus, der oftest er an-
bragt ind i Svinghjulets Bagside. Ved Hjalp af en sterk
Fjeder holdes de to Koblings-Konusser sammen, saa-
ledes at der altsaa altid skal anvendes Kraft for at fore-
tage Frakoblinlg.

Under Brugen vil Lederet, eller hvad andet Friktions-
materiale, der benyttes, naturligvis blive slidt, men mange
Koblinger kan efterspendes, saa at derved Sliddet kan
tages op til en vis Grad.

Af Hensyn til Leederets Varighed er det ikke godt
— saaledes som mange Automobilister har for Vane —
at regulere Farten med Koblingen, idet der kobles lidt
fra, saa at Koblingen glider og kun en Brokdel af Motor-
kraften overfores til Baghjulene. Ved den sterke Frik-
tionsvarme, der opstaar ved denne Keremaade, gores Lee-
deret haardt og mister sin Elasticitet.

Hvis der kommer Vand eller Smereolie paa Lederet,
vil Koblingen glide. Motoren vil saa lebe rundt i sterk
Fart uden at tage Baghjulene med sig.

Hvis Laederkoblingen af en eller anden Grund svigter,
skal man rense Laederet ved at give det noget Benzin
med en Benzinkande, hvorpaa Laderet skal bledes op
med Kollan-Olie, der faas i Materialhandelen, eller ame-
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rikansk Olie. Man skal vogte sig for at benytte Harpiks
eller Wienerkalk for at faa Koblingen »til at tage«, da
disse Ingredienser ganske odeleegger Leederet. Kun hvis
man staar overfor den Mulighed ikke at kunne faa Kob-
lingen til at tage og saaledes ikke kan komme videre
med Vognen, kan man bruge Harpiks. Man maa dog
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Fig. 31. Leaderkonuskobling.

A = Svinghjulet, som paa denne Type Konuskobling danner
den ydre Koblingsdel; B = en automatisk virkende Bremse til at
bremse Konusen, medens der skiftes Gear; C = Koblingskonus
med Leader; D = Spiralfjedre, der holder Koblingskonusen trykket
ind i Svinghjulet.

Tandhjulskransen paa Svinghjulet er monteret til Anvendelse
for en elektrisk Selvstarter.

ikke have for lang Vej til Bestemmelsesstedet, da Kob-

lingen bliver glat og svigter igen, hvis man skal kere
mange Kilometer. Nogle Automobilister anbefaler at

smore Koblingen med Levertran samt i Tilfelde af, at
Koblingen, trods alt, vedbliver at glide, at gere Laderet
ru med en Fil og skyde smaa Stykker tyndt Tre, (f. Eks.
af en Tendstikseske), ind under Leaederet.

Tager Koblingen for haardt, kan den smeres med nogle
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faa Draaber Mineralolie, eller Fjederen kan slappes en
Smule. En ny Lederkobling tager ofte i Begyndelsen
lidt haardt fat, men vil snart blive forbedret ved Brug.
Bliver Koblingen efter Smeoring med Mineralolie for glat,
renses den overfledige Olie ud med lidt Benzin.

Man bor gere det til en Regel af og til at undersege
Koblingen. og, om nedvendigt, give den lidt Kollan-Olie,
der faar Leederet til at blive bledt og elastisk.

Hyvis Leaderet er meget slidt, maa der legges nyt Le-
der paa. Hertil skal anvendes det bedste Kearneleder,
der kan faas. Paasatningen maa overlades til en ekspert
Mekaniker. Det vigtigste er, at velge Lader af den rette
Tykkelse og at paase, at de Nitter, der holder Lederet
fast paa Konussen, ikke kommer til at rage op over Lze-
derets Overflade, hvorved Koblingen bliver haard. Ked-
siden af Leederet skal vende ud af og Haarsiden ind mod
Konussen. Leederet skal helst bledes godt ud i Kollan-
Olie eller amerikansk Olie efter Paalegningen.

Det skal neje passes at smere Koblemekanismen, saa
at Koblingen ikke bliver treeg at treede ud.

Pladekobling.

En anden hyppigt anvendt Form for elastisk Kobling
er den saakaldte Plade- eller Lamelkobling. Den er byg-
get op af mange Metalplader, der er anbragt ved Siden
af hverandre, saaledes at hveranden af dem er forskyde-
lig i Riller, der sidder indvendigt i en i Svinghjulet an-
bragt Besning, medens hveranden sidder anbragt for-
skydelig paa Koblingsakslen. Disse Lameller gaar i et
Oliebad og er holdt sammen ved en sterk Fjeder, naar
der er tilkoblet. Frakoblingen sker ved at man ved at
trykke paa Koblepedalen ophaver Fjederens Sammen-
presning af Lamellerne, saa at de kan komme ud af Be-
rering med hinanden. Naar der kobles til, sker det ved
at den ene efter den anden af Lamelparrene kommer i
Friktion, og Koblingen vil da ske ganske blodt og med
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fine Overgange, hvorfor denne Koblingsmaade er meget
elastisk.

Det kan heende af en eller anden Aarsag, at Lamellerne
bejer sig, og Koblingen vil da blive besverliggjort eller
kan helt treede ud af Virksomhed.

Naar Lamellerne mangler Olie, kan det ske at de sbren-
der sammen« Der er da intet andet at gere end at skille
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Fig. 32. Lamelkobling i Gennemsnil.

AN = Koblingsakslen; B = Koblingshuset, paa hvis Under-
side de ydre Lameller C er monterede forskydelige i Riller; D =
de indre Lameller, der er monterede forskydelige paa Koblingsakslen;
E = Trykskaal, paa hvilken Fjederen F presser, og som trykker
Lamellerne sammen, naar der er koblet til; G = Motrik, der holder
Fjederen, naar ,den presses sammen derved, at en Arm fra Koble-
pedalen virker ind i Rillen H og trekker Trykskaalen E tilbage, gli-
dende paa Koblingsakslen, og der »kobles fra« derved, at Fjeder-
trykket paa Lamellerne opherer; S = Svinghjulets bageste Del,
hvortil Koblingshuset B er boltet.

Koblingen ad. Hvis en Vogn har staaet lang Tid ubrugt,
kan Olien mellem Lamellerne veere stivnet, og det wvil
veere vanskeligt at koble fra, naar man skal sette forste
Gear ind. Koblingen maa saa vaskes ud med Petroleum
og forsynes med ny, fin Olie.

Ofte er Laderkoblingerne forsynede med en Koblings-
bremse, der har til Formaal at standse Koblingskonus-

sens Fart, saa at det bliver lettere at skifte Gear lydlest.
4%
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Foruden de nzevnte findes der en Del andre Koble-
maader (saaledes f. Eks. Ekspansion-Koblingen), hvilke
dog sjeldent anvendes.

Gearsystemer.

Benzinmotoren har den uheldige Egenskab at udvikle
mindst Kraft netop, naar der er Brug for al den Motor-
styrke, der kan onskes. Naar en Motor skal trakke op
ad en lang, sejg Bakke eller gennem tung, sandet Vej
og har en fuldtlesset Automobil at slebe paa, vil den
give sig til at gaa langsommere og langsommere og ud-
vikle mindre og mindre Kraft, hvor megen Gas man
end giver den. Under vanskelige Forhold vil den ende
med at gaa helt i Staa lige som en Hest gaar i Staa med
Koretojet, naar Bakken og Lzsset overstiger dens Krafter.

Dette Forhold bunder i, at en Benzinmotor udvikler
storst Kraft, naar den kan spille op med Stemplerne
gaaende hurtigt op og ned i Cylinderne og Krumtappen
snurrende lynsnart rundt. Efterhaanden som Krumtap-
pens Omdrejninger daler, svinder Motorkraften uforholds-
messigt. En Motor, der med 2000 Omdrejninger i Mi-
nuttet udvikler omkring 20 HK., vil ved 1200 Omdrej-
ninger kun give omkring 12 HK. og ved 500 Omdrej-
ninger kun 6—7 HK. Paa lige Vej vil en Nedgang i Mo-
torens Omdrejningshastighed kun vare et Spergsmaal om
mere eller mindre Fart, men paa bakket Landevej og i det
hele, naar Motoren skal trakke haardt, vil lav Omdrej-
ningshastighed medfore, at Motoren tilsidst giver op
treet og udaset.

For at faa Motoren til under enhver Situation at ud-
vikle den Kraft, som den i Felge sin Sterrelse kan pro-
ducere, har man indskudt en Gearkasse med 3—4 Ud-
vekslinger, der bevirker, at Motoren kan holde omtrent
samme Omdrejningshastighed, medens Baghjulene gaar
rundt med en Fart, der i hvert Ojeblik svarer til den
anvendte Udvekslings Sterrelse. Det er slet ikke Menin-
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gen, at disse Udvekslinger skal give Automobilen sterre
eller mindre Hastighed. De er kun til for at give Motoren
Lejlighed til at udvikle sin fulde Kraft eller rettere den
Kraft, der nedvendig er for at kunne overvinde de for-
skellige Modstande, der mader Automobilen paa dens Vej.

Udvekslingerne skiftes ved at Tandhjul af forskellig
Sterrelse og med forskelligt Antal Teender bringes til at
gribe ind i hinanden, idet de ved Hjelp af Gearstang en
forskydes paa en Aksel.

Da en Motor ikke kan bringes til at rotere snart til
den ene Ende og snart til den anden, er der i Gearkassen
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Fig. 33 og 34. Lamellerne.

A = Aksel; B = ydre hule Aksel; C = ydre Lameller; D =
indre Lameller. Til venstre: Fjederen er presset sammen, Lamellerne
er uden Forbindelse med hverandre, der er »koblet fra¢ til hojre;
Fjedren presser Lamellerne sammen, der er »koblet tile

ogsaa et Tandhjulspar, der kan kombineres saadan, at
Automobilen gaar baglens.

Medens de lavere Gear og Bakgearet i Reglen virker
gennem et eller flere Seet Gearhjul, vil hejeste Gear altid
have direkte Indgreb, d. v. s. feres uden Tandhjuls Med-
virkning lige fra Kobling til Bagaksel.

Paa de fleste amerikanske og paa adskillige sterre euro-
pxiske Automobiler er der tre Gear fremad og Bakgear.
Adskillige europeziske Vogne med forholdsvis smaa Mo-
torer er forsynede med fire Gear fremad. Fjerde eller
hojeste Gear har da noget hejere Udveksling end hojeste
Gear i en Vogn af samme Type med kun tre Gear. Det-
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ved opnaas en sterre Hastighed paa lige Vej og et min-
dre Benzinforbrug. Det nesthejeste Gear — altsaa i dette
Tilfeelde tredie Gear — anvendes da ved Kersel i Bjerge
og paa lange, sejge Bakker samt paa tung Vej. Paa saa-
danne Vogne er laveste Gear i Reglen meget lavt gearet,
saa at det vil vere muligt, trods den forholdsvis lille Mo-
torkraft, at sette Vognen i Gang paa meget tung Vej.

Paa europziske Vogne findes der i Reglen den saa-
kaldte Kulissegearskiftning, hvor Gearstangen feres hen
i forskellige »Kulisser« svarende til de forskellige Gear.
For at komme i Bakgear skal der i Reglen trykkes ned
paa en i Gearstangens overste Ende anbragt Knap, der
virker paa en for Bakgearkulissen stillet Stopper. Det for-
hindres paa den Maade, at Automobilisten uforvarende
kommer til at skifte ind i Bakgearet, hvilken kan vere
til stor Skade for Gearkassen, hvis det sker under Kers-
len. Det er dog heller ikke altid ufarligt uforvarende at
komme i Bakgear, naar man holder stille og vil kere frem
paa forste Gear. Resultatet kan blive et Sammenstod
af mindre behagelig Art.

Paa de fleste amerikanske Vogne findes ikke Kulisse-
gearskiftning, men Gearskiftningen foregaar ved at fore
Gearstangen, der er anbragt lige over Gearkassen, fremad
eller bagud og henholdsvis enten til hejre eller venstre.

Den neutrale Stilling af Gearstangen er paa alle Slags
Gearskiftninger i Midten. Paa Kulissegearskiftningen er
det let at stille Stangen neutral, da man kan se, hvor-
ledes Stillingen skal veere. Paa amerikanske Vogne maa
man preve ved at rokke i Gearstangen, om denne staar
lost, i hvilket Fald den er i neutral Stilling. Dette er af
Vigtighed at iagttage, da man skal gere sig det til Regel
at konstatere, at Gearstangen altid er »paa neutral¢, for
man giver sig til at starte Motoren. Det er hendt, at
en Automobilist har kert sig selv ihjel, fordi han glemte
at sikre sig, at Gearstangen ikke var stillet i Gear. Han
startede Motoren med Startsvinget og blev presset op
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mod en Vag, da Automobilen gik i Gang sammen med
Motoren. Hvis man starter Motoren med Selvstarter kan
en saadan Kalamitet vel ikke ske for en selv, men det
kan gaa ud over andre eller over Vognen, hvis den plud-
seligt springer frem paa lavt Gear.

Der er andre Typer af Gear end den naevnte (saaledes
Friktionsgearet), men de har ikke faaet navneverdig
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Fig. 35. Lederkobling i Snit.

A = ydre Del af Svinghjulet; E = Bekledning af Kerneleder;
F = Fjeder, der presser Leederet op mod Svinghjulet; G = Kob-
lingskonus.

Udbredelse. En :udbredt amerikansk Vogntype :har kun
2 Gear Frem- og Bakgear, der alle skiftes ved - Hjeelp
af Foden. Gearkassen er af den saakaldte Planetgear-
Type, og alle Tandhjul er stadigt i Indgreb.

Naar Gearkassen holdes smurt, vil den sjelden give
Anledning til Fejl. For Gearhjulene har omhyggelig Gear-
skiftning den allerstorste Betydning, men herom mere i
Kapitlerne om Korsel.

Fra Gearkassen fores Motorkraften af Kardanakslen
til Bagakslen og Baghjulene gennem den saakaldte
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Differential,
der er skjult inde i Bagakslens hule Futteral. Den be-
staar af et System af Tandhjul, der bevirker, at Motor-
kraften kun overfores ligelig paa begge Baghjul, naar
der imellem Baghjulene og Vejbanen er denne samme
Gnidningsmodstand. Hvis denne Modstand er forskellig
for de to Hjul, vil Motorkraften virke mest paa det Hjul,
hvor Modstanden er mindst. Saaledes f. Eks. i Drejninger
om Hjerner, hvor det Hjul, der er inderst i Hjernet,

Fig. 36. Bagaksel med Differenlialen aaben.

gaar den korteste Vej, men har den sterste Modstand
at overvinde, medens det i yderste Hjul gaar lengere,
Vej, men med mindre Modstand. Motorkraften virker da
mest paa det yderste Hjul. Man kan se Differentialens
Virkemaade tydeligst, hvis man blokker det ene Baghjul
op paa en Dunkraft, starter Motoren i Gang og sztter
f. Eks. hejeste Gear ind. Det Hjul, der er blokket op,
vil da dreje meget hurtigt rundt, idet hele Motorkraften
nu virker paa dette Hjul alene, fordi der sletingen Mod-
stand er mod dets Omdrejning.

Kardanens Traekkraft overfores til Differentialmekanis-
men enten ved et konisk Tandhjul eller ved et Snegle-
hjul.
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Hele Bagakslen eller rettere de to Bagaksler (idet hvert
Hjul har sin Bagaksel) er gemt tilligemed Differentialen
og Tilbehor i en Metalkapsel. Selve Bagakslenre berer i
Reglen ikke Vognens Vagt, men tjener kun til at over-
fere Drivkraften til Hjulene. Vognens Vaegt bares af en
seerlig Afstivning til Kapslen,

Kardanakslen heenger i et bevageligt Led, Kardan-
leddet, og er omgivet af et Staalfutteral, der undertiden
alene, undertiden i Forbindelse med Staalstivere fra Bag-
akslen, tjener til at overfore Baghjulenes skubbende
Fremdrev til selve Vognen.

Paa nogle Lastvogne forefindes Keeder i Stedet for
Kardanakslen,

Bagakslens med dens forskellige mekaniske Indretnin-
ger er af stor Vigtighed i en Automobils Konstruktion,
da Bagakslen ikke blot barer Vognens storste Vegtdel,
men ogsaa tjener til at modtage Fremdriften fra Hjulene,

Bestemmelsen af en Automobils Gearsterrelse,

Ved Gearenes Omsetningsforhold forstaas Forholdet
mellem Motorens Omdrejninger og Baghjulets Omdrej-
ninger. Gaar Motoren f. Eks. 4 Gange rundt, medens
Baghjulene gaar en Gang rundt, er Gearets Omsetnings-
forhold 4 til 1. Forholdet er selvfolgelig forskelligt for
de forskellige Gear paa en Vogn. Paa hejt Gear er for-
holdet ofte 4 til 1 eller 5 til 1. Disse Tal kan imidlertid
variere en Del paa de forskellige Automobiler.

Hvor hejt en Automobil skal vere gearet afheenger af
den Anvendelse, man gor af Vognen. En Automobil, der
udelukkende bruges i Byen, maa saaledes vere lay gearet,
f. Eks. 6 til 1 paa hejeste Gear. Dette gaelder ogsaa om
en Vogn, der fortrinsvis skal gaa paa tunge Biveje eller
i Bjergegne eller som Droske. En Automobil til Brug
paa flade, gode Landeveje kan vere betydeligt hojere
gearet.

Hvis en Vogn kan tage sely de stejleste Bakker paa
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hejt Gear, er den i Virkeligheden for lavt gearet, og kan
godt taale en sterre Udveksling, der vil faa den til at
gaa hurtigere paa lige Vej og til at bruge mindre Benzin.

For Automobiler med tre Gear er der et vist Hensyn
at tage til, at det ikke er behageligt eller pkonomisk at
kere paa det forholdsvis lave andet Gear, og hejeste Gear
maa derfor ikke vere for hejt gearet. Paa en Automobil
med fire Gear viger dette Hensyn, idet man paa Bakker
kan bruge tredie Gear, der har saa stor Udveksling, at
det nermer sig til heojeste Gear paa Vogne med tre Ha-
stigheder i Gearkassen.

Naar man vil bestemme f. Eks. Storrelsen af hejeste

Gear, skruer man alle Tendrer af Motoren, saa at Mo-
toren er let at dreje rundt med Startsvinget. Det ene
Baghjul lefter man nu lidt op med en Dunkraft, medens
det andet Hjul blokeres, saa at Vognen ikke kan bevaege
sig. Der sw®ttes saa et Kridtmeerke paa det loftede Hjul,
og Motoren drejes rundt med hejeste Gear inde. Da det
ene Hjul ikke gaar rundt, vil det andet Hjul paa Grund
af Differentialen gaa rundt med den dobbelte Hastighed,
hvilket maa tages i Betragtning ved Udregningen af
“Gearet. Den Person, der drejer Motoren, maa passe noj-
agtigt at telle, hvor mange Omdrejninger han ger med
Haandsvinget og maa holde Haandsvinget i Stilling hele
Tiden. En Hjelper maa twlle Baghjulets Omdrejninger,
der skal divideres med to. Gaar Motoren 4 Omdrejninger
og Baghjulet 2 er Gearet 4 til 1. For at faa alle Gearene
bestemt fortseettes ligedan med de andre Gear inde.

DK APECET,
Styringen.

Styringen af et Automobil foregaar ved Hjeelp af et
Rat, der er anbragt paa en Styrestang, som staar i For-
bindelse med Styremekanismen, der drejer Forhjulene.
Paa europwziske Automobiler er Styrestangen anbragt i
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hejre Side af Automobilet, og Gearskifte- og Haandbremse-
stangen sidder ved hejre Side-af Styrestangen.

Paa de allerfleste amerikanske Automobiler er Styre-
stangen derimod anbragt til venstre, og Gearskiftestang
og Haandbremsen sidder midt i Vognen, saa at de kan
betjenes med hejre Haand. Af Hensyn til europeziske
Kunder har mange amerikanske Automobilfabrikker paa
deres Eksportvogne flyttet Rattet over i hejre Side af
Vognen, medens Gearskiftestang og Haandbremse er ble-

Fig. 38. Forakslen med Styremekanismen.
A = Forakslen; B og C = Tappene, hvorpaa Hjulene sidder;
D og E = Arme til Mellemstangen mellem Hjulene; F = Mellem-
stang mellem Hjulene; G og H = bevagelige Styrearme.

ven siddende i Midten af Vognen, saa at Automobilisten
maa betjene dem med venstre Haand.

Hojre eller venstre Styring.

I Amerika holdes der til hojre paa Vej og Gade i alle
Stater, og man har da ment det mest praktisk at an-
bringe Styrerattet i venstre Side. I Frankrig, Tyskland,
Belgien, Norge, Danmark og de fleste andre europaiske
Lande holdes der ogsaa til hojre, men det er dog i disse
Lande Kotume at have Automobilernes Rat anbragt til
hojre i Vognen, hvilket efter amerikansk Opfattelse er
ganske forkasteligt. I Sverrig, England og enkelte Smaa-
stater i Europa holdes der til venstre paa Vejen, men
man kerer dog der ogsaa med Rattet i hejre Side af Au-
tomobilen. Dette er efter amerikansk Opfattelse fuldt ud
korrekt.
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Resultatet er, at der i Europa keres med Rattet baade
i hojre og venstre Side af Automobilen, ligemeget om
man holder til hejre eller venstre paa Landevejen. Der

Fig. 39. Slyrestangsmekanismen. Type med Segment.

A = Styrestangen; B og C = Styrearme; F = Fjedre som op-
tager Sted fra Forhjulene og demper Stodenes Virkning paa Styre-
stangen; H = Rattet; K = Kugleled, hvor Armen B kan beviege
Armen C; R = Futteral uden om Styrestangen; S = Skrue, der
sidder paa Styrestangen og ved dennes Drejning med Rattet be-
virker, at Tandhjulssegmentet 7' beveger sig sammen med Armene
B og C.

er imidlertid stor Strid om, hvad der er det rigtige og
bedste for sikker Korsel, og da mangen en Automobilist
kan blive stillet overfor Spergsmaalet, naar han staar i
Begreb med at kebe sig en Vogn, kan der veere Lejlighed
til at se lidt paa Spergsmaalet i denne Bog:
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Der kan tenkes tre Kombinationer:

1. Hajre Styring med Gearskifte til hojre,

2. Hejre Styring med Gearskifte til venstre.

3. Venstre Styring med Gearskifte til hejre.

Den fjerde Kombination: Venstre Styring med Gear-
skifte til venstre er uden praktisk Betydning.

Det er en Forudsetning ved den efterfolgende Gennem-
gang af de tre Kombinationer, at man skal holde til
hojre paa Vejen.

1. Hojre Styring med Gearskifte til hajre.

Det er den almindelige europaiske. Den har felgende
Fordele:

Stillingen er den gamle tilvante fra Kuskebukken.
Mange Mennesker kan bedre skifte Gear med hejre Haand
end med venstre. Det samme geelder ved Behandlingen
af Signalhornet. Det er lettere at kere teet til hejre om
Hjorner, hvad man skal ifelge Politivedtegten, fordi
man altid kan se Kantstenen fra hejre Side af Vognen,
men derimod ikke fra venstre. Paa Landevejen kan man
holde tet ud til Gresrabatter og Grefter, fordi man kan
se, hvor langt man kan komme ud til hejre.

Den har felgende Ulemper:

Naar man skal kere uden om et Korete] paa Lande-
vejen eller i Staden kan man ikke se, om der er fri Bane
fremefter, eller om der muligvis kommer en vejfarende
fra den anden Side.

2. Hojre Styring med Gear skiftetilvenstre.

De samme Fordele som under 1 nwevnte, samt des-
uden:

Man kan styre med heojre Haand selv under Gearskift-
ning og under Anvendelse af Haandbremsen; man har
fri Indstigning fra begge Sider til Forsedet, fordi Gear
og Bremse sidder i Midten af Vognen; Gearskiftet er
teknisk set godt anbragt lige over Gearkassen og i di-
rekte Forbindelse med denne.

Kombinationen har den Ulempe, at den ved Siden af
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Automobilisten siddende Person med sin Arm, sin Frakke
eller sit Teeppe kan komme til at genere Automobilisten
under Gearskiftning eller Anvendelse af Haandbremsen.
3. Venstrestyring, med Gearskifte til hejre.
Fordele: Indstigning fra begge Sider til Forsedet. Gear-
stdngen teknisk godt anbragt i Midten af Vognen. Under
Korslen ses det let om Vejbanen er fri, saa at man kan

Fig. 40. Styrestangsmekanismen. Type med Motrik.

A = hul Motrik med indvendige Skruegange, der gaar i Skruen
V, Motriken traeder i Stedet for Tandhjulsegmentet.

passere uden om et Koretoj, der befinder sig foran Auto-
mobilen. Der kan paa Veje og Gader viges langt ud til
venstre, da der er god Udsigt til den Side. Der kan let
gives Tegn til bagved korende om, at man vil dreje ud
til venstre.

Ulemper: Der haves ikke fuldt Overblik over hejre
Side af Vognen, og det kan ikke saa let beregnes at tage
en skarp Drejning til hejre om et Hjorne.

Som det vil ses har ethvert System sine Fordele og
Ulemper, naar man folger den Vejregel at holde til hojre.
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Seerligt synes Fordele og Ulemper ved hejre og venstre
Styring at opveje hinanden, og der kommer da Spergs-
maalet, om Automobilisten er saa uvant med at kunne
bruge venstre Haand til Gearskiftning og Bremsning, at
det er ham vanskeligt at gaa fra den ene Stilling til den
anden. Efter Udtalelser fra Automobilister, der snart
kerer en Vogn med hejre Styring, snart en Vogn med
venstre Styring og snart en Vogn med Gearskiftning til
hajre, snart en med Gearskiftning til venstre, at demme
er det hele en @velsessag og ikke nogen Principsag.

Ingen Automobilist behever derfor at veere esengstelig
for at gaa over til fra venstre hgjre Styring eller omvendt.
Enhver vil med ganske ringe Ovelse lere at kere en
Vogn, hvordan end Rat og Gear er anbragte. Vigtigere
end dette er det, at have Rattet anbragt i rigtig Forhold
til Sedet, at Gearstang og Haandbremse er nemme at
naa, og at Fadderne bekvemt kan raekke til Fodbremse-,
Koblings- og Gaspedal.

Styremaaden.

Forhjulene kan paa en Automobil ikke dreje sig om
Hjulene paa et Hestekoretej, hvor Forakslen drejes sam-
men med Hjulene, der er underlebne. Man styrer Auto-
mobilens Gang ved at dreje Forhjulene paa Tappe, der
er anbragt paa Enden af Forakslen, som er fast for-
bundet til Automobilens Chassisramme. Ved Hjelp af
Styrestaenger, der forbindes med Rattet og felger dettes
Bevagelser, drejes Forhjulene rundt paa Tapperne.

Styremaaden kan enten veaere reversibel (tilbagevir-
kende) eller irreversibel (ikke-tilbagevirkende). Er Sty-
ringen reversibel virker Rattets Beveagelser paa Hjulene,
og Hjulenes Bevagelser paa Rattet, saa at ethvert Sted
fra Siden og enhver Anleben mod en Kantsten ete., der
virker paa Hjulene, ogsaa merkes i Rattet, der drejer
sig rundt efter Hjulenes Bevagelser. Derved bliver Sty-
ringen meget vanskelig for Automobilisten, der hele Ti-
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den krampagtigt maa holde fast paa Rattet, saa at han
treettes hurtigt.

Den irreversible Styremaade, der anvendes paa de
allerfleste moderne, velkonstruerede Automobiler, virker
saaledes, at Rattet vel nok kan dreje Forhjulene, men
disses drejende Bevagelser virker ikke tilbage og drejer
Rattet rundt i Henderne paa Automobilisten, som hele
Tiden kan holde den Styreretning, han ensker. Korslen
bliver derfor langt behageligere for Automobilisten.

Hele Styremekanismen paa en god Automobil er saa
solid og godt indrettet, at den saa at sige aldrig giver
Anledning til Bekymringer, naar den blot holdes godt
smurt og af og til renses for Stev og Vejsnavs, der er
treengt ind paa Smerestederne. Efter lang Tids Brug kan
Styremekanismen blive slidt, navnlig hvis dens Smering
er bleven meget forsemt. Begynder Styringen lidt efter
lidt at blive tung, er det Tegn paa, at der er Slid i Me-
kanismen. Sker derimod Overgangen til tung Kersel plud-
seligt, er det rigtigst at undersoge Aarsagen, som kan
ligge i, at der er for lidt Luft i Ringene, men ogsaa i,
at der er kommet et eller andet i Vejen med Styremeka-
nismen. Naar Styringen begynder at slore stwrkt, »at
blive for les¢, maa der ivaerksattes Foranstaltninger til
at rette denne Fejl, som er meget ubchagelig for Auto-
mobilisten. Noget Slor skal der dog altid vare i Sty-
ringen, for at den ikke skal blive for stiv.

Det ses ofte i Avisberetninger om Automobiluheld, at
Aarsagen til Uheldet er »Svigten af Styringen«. Denne
Aarsag er imidlertid meget sjelden og maa naesten saettes
i Klasse med Avisberetningerne om »Eksplosion af Mo-
toren« som Aarsag til Automobilbrand.
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10. KAPITEL.
Kelesystemet — Lydpotten — Affjedring — Bremserne.

Kolesystemet.

Den meget sterke Hede, der opstaar i Cylindrene
under Eksplosionerne, vilde brende al Olie i Cylindrene
op, hvis der ikke var foretaget Foranstaltninger til at
aflede en Del af Heden og holde Motorens Indre paa en
saa lav Temperatur, at Smeringen ikke lider derunder.
Til dette Formaal tjener Kolesystemet, der paa de aller-
fleste Automobiler arbejder med Keolevand, der omgiver
Cylindrene og cirkulerer fra den saakaldte Vandkappe
hen til Keleren, hvor Vandet afkeles og gaar tilbage til
Vandkappen, opvarmes der af Cylindervarmen, gaar til-
bage til Koleren osv. i en Uendelighed.

Koleren er paa de fleste Automobiler anbragt foran
Motoren. Den kan vere indrettet paa forskellige Maader,
der alle folger det Princip, at keleVandet ved at Luften
bleeser ind imellem de mange smaa Kanaler eller Ribber,
Koleren er bygget op af, og hvorigennem Vandet cirku-
lerer.

Nogle Kolesystemer er forsynet med en Vandpumpe,
der drives af Motoren og bevirker, at Vandet cirkulerer
under et vist Tryk. Andre Kolesystemer — kaldet Thermo-
Syfon — virker uden Pumper og er for saa vidt simplere.
Da koldt Vand er tungere end varmt Vand, vil det Vand,
der opvarmes i Motorens Vandkappe, blive lettere end
det Vand, der befinder sig ude i Koleren under Paa-
virkning af Lufttreekket, og Resultatet bliver, at der ind-
treeder en Cirkulation af Vandet.

Keleren maa altid holdes helt fyldt med rent Vand,
der saa vidt mulig skal vere kalkfri, da der ellers af-
settes Kedelsten i Koleren og Vandkappe. Bliver saa-
dan Stenafsetning sterk, kan den delvis hindre Vandets
frie Cirkulation og bevirke, at Keolevandet kommer til
at koge. Systemet kan renses for ikke for stor Afsetning
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af Kedelsten ved at paahzlde Koleren en Femprocents-
Oplosning af Saltsyre i Vand. Naar denne Oplesning har
faaet Lov at virke en Dags Tid, renses Koleren og Vand-
kappe ud med en rindende Strem af Vand. En Oploes-
ning af 1 Kilo Soda til 10 Liter Vand skal ogsaa vare
et godt Middel til at oplese Kedelsten.

Grunden til, at Vandet efterhaanden formindskes i
Koleren er dels Fordampning, dels Spild af Vand gennem
utette Steder i Koler eller Rerforbindelser. Saa snart
saadanne Utetheder opdages, maa der traeffes Foranstalt-
ninger til at reparere dem.

Hvis Vandet pludselig begynder at koge under Kors-
len kan det vere Tegn paa, at Motoren ikke faar Olie
nok og derfor overhedes eller paa, at der ikke er Vand
nok paa Koleren eller at Vandcirkulationen er forstoppet
helt eller delvis.

Det er ikke Meningen med Vandkelingen, at Motoren
skal holdes saa kold som muligt, men at den skal holdes
paa den Temperatur, hvor den udferer det bedste Stykke
Arbejde. Det er derfor af Interesse at konstatere af og
til, hvorvidt Kelevandet har den Temperatur, der passer
Motorens Virksomhed bedst. Det kan gores ved at maale
Kolevandets Temperatur med et Termometer, naar Mo-
toren har gaaet en lengere Tur. Temperaturen varierer
for de forskellige Motorer, men naar Vandets Varme er
saa hej, at den nermer sig Kogepunktet, kan man vere
sikker paa, at der er et eller andet i Vejen, f. Eks. for
benzinrig Gasblanding, for lav Tending, eller, at mulig-
vis den Ventilator, der for kraftigere Sugevirknings Skyld
sidder bag paa Koleren, ikke virker godt nok, fordi den
Rem, der treekker den, er for slap. Om Vinteren vil man
maaske finde, at Temperaturen af Vandet er temmelig
lav, fordi Kolingen i det kolde Vejr er for effektiv. Man
kan da tage Remmen af Ventilatoren og derved swtte
denne ud af Virksomhed, hvilket i mange Tilfeelde vil
veere det bedste fra November til Marts.
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Grunden til, at Vandets Temperatur er for hej, kan
ogsaa ligge i, at

Lydpotten

er forstoppet af Sod, saa at der ikke er fri Vej for Ud-
bleesningsgassen. Lydpotten er anbragt i Fortsettelsen
af Udblesningsroret i den Hensigt at dempe Knaldet
fra Eksplosionerne ned til en sagte Brummen. Hvis Ud-
bleesningsgassen, der kommer ud fra Cylinderen under
stort Tryk, fik Lov at gaa lige ud i Luften, vilde Larmen
veere til stor Gene. Lydpotten danner et Kammer, hvor
Udblesningsgassens Udvidelse kan foregaa igennem flere
Afdelinger, der saa at sige opleser Trykket og dermed
river Stgjen ud i Smaadele.

Hvis Lydpotten faar Lov at samle paa Sod og de snaevre
Kanaler eller Huller i Potten forstoppes delvis, vil Ud-
blesningsgassen udeve et Bagtryk i Cylinderen, hver
Gang Udblesningsventilen aabnes, og dette Bagtryk vil
formindske Motorkraften en hel Del. Soddannelsen fore-
gaar temmelig hurtigt, hvis der smeres for rigeligt eller
der anvendes daarlig Olie og for sterk Gasblanding.

Det vil derfor forstaas, at det er af ikke ringe Betyd-
ning at holde Lydpotten fri for Sod. Den skal renses en
Gang imellem ved at demontere den og banke den ud.

Enhver Automobil kan forsynes med »fri Udblesningg,
d. v. s. med en paa Udblesningsreret for Lydpotten an-
bragt Ventil, der kan aabnes og lukkes af Automobilisten,
og give fri Adgang for Udblesningsgassen til Luften.
Hvis Lydpotten er forstoppet, kan »fri Udblaesning« have
sin Betydning, men ellers er den ikke til stor Nytte.
Den er forbudt i Byer og ved Passage forbi Heste etc.

Affjedring.
En god Affjedring har meget at sige baade for Kers-

lens Behagelighed og for de forskellige mekaniske Deles
Holdbarhed.




95

Typer paa Bagfjedre.

Fig. 41. 3/, elliptisk Bagfjeder.

Der eksisterer mange Slags Affjedringsmetoder, og saare
forskellige Fjedersystemer sveerger de forskellige Auto-
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Fig. 42. En »underhengl« Bagfjeder.
(anbragt under Akslen).

mobilfabrikker til. Den gamle »Hestevognsaffjedring« er
naesten ganske forladt, og Fjedrene er nu lange og bgje-
lige, saa at de — hvis de smeres godt og holdes fri for




96

Rust - giver behagelig Korsel. Angaaende Smering af
Fjedrene henvises til Kapitlet om »Smering.

Fig. 43. »Kantilever« Bagfjeder.

Bremserne.

Enhver Automobil skal veere forsynet med to af hin-
anden uafhengige Bremser. Den ene Bremse kaldes
Haandbremsen, fordi den betjenes med Haanden ved
Hjelp af en Bremsestang. Den anden Bremse kaldes
Fodbremsen, fordi den betjenes af IFoden ved Hjelp af
en Pedal. Bremserne kan virke paa forskellig Maade.
Snart virker begge Bremser paa et Par Bremsetromler
paa Baghjulene, snart virker den ene Bremse paa Bag-
hjulene og den anden Bremse paa Transmissionen.

De fleste Automobilister anvender Haandbremsen under
Korslen og til at standse Automobilen, medens Haand-

~ bremsen kun treekkes an, naar man forlader Vognen. Ved

Korsel ned ad lengere Bakker, hvor der skal bremses i
lang Tid, er det bedst at anvende de to Bremser skifte-
vis for at de ikke skal blive for varme.
Bremsevirkningen opnaas ved, at et Bremsebaand
spendes sammen eller paa anden Maade tvinges til at
faa Friktion med en med Friktionsstof overtrukket
Bremsetromle. Traekket overfores fra Pedal og Bremse-
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stang ved Hjelp af Stenger med Led eller ved Staal-
traadstov. Det er af Vigtighed, at Bremserne paa de to
Baghjul virker nogenlunde ens, naar de treekkes an, og
Bremserne er i den Hensigt forsynede med Indstille-
mekanismer.

Bremserne maa holdes rene og fri for Rust og Olie.
Det sidstnzvnte Stof faar Bremserne til at glide, og det

Fig. 44. Type paa Indstillingsmekanisme tii Baghjulsbremsen.

t = Stang til Haand- eller Fodbremsen A-A,P og L =
Bremse-Vwegtstangsarme; F = Bremsetromlen; B = Bremsestang
til hojre Baghjul; ST = Bagakslen. Indstillingen af Bremsen til
hejre Baghjul foregaar ved Skruen R. En lignende Bremsemeka-
nisme til venstre Hjul er anbragt ved VA paa den bevagelige Aksel
C. Bremsekraften kan derved let udlignes til at virke ens paa Hjulene.

skal hurtigst fjernes med Benzin og, om nedvendigt,
skal Bremserne derefter gnides ind i lidt Harpiks. Saa
snart en Bremsedel er slidt, maa den fornys.

Automobilisten ber huske at lesne Haandbremsen,
naar han efter et Ophold atter kerer bort med sin Vogn,
samt at sorge for, at hans Bremser ikke ssleber paac
og hindrer Korslen,

Omhu med Bremserne er lige saa vigtigt som Omhu
Hans Meyring: Automobil-Bogen. 5
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med Motoren, ja maaske endnu vigtigere, thi Automo-
bilen kan naa, hvorhen dens Ejer vil, med en temmelig
defekt Motor. Men er Bremserne defekte og svigter,
naar der er Brug for dem, naar Automobilen ofte der-
hen, hvor Ejeren ikke vil, at den skal komme.

11. KAPITEL.
Hjulene.

Paa Automobiler anvendes flere Slags Hjul, bl. a. Tree-
hjul og pressede Staalhjul, Traadhjul og de saakaldte
Pladehjul, der ikke har Eger, men Metalplader i Stedet.

Hvilke Slags Hjul, der skal gives Fortrinet, beror vel
nermest paa en Smagssag. Traehjul er nemmest at repa-
rere, Traadhjul er forholdsvis lette, men de har den
Uleempe, at de er besverligere at rengore end de andre
Slags Hjul og da serligt Pladehjul.

Hjul, der har aftagelige Felge, er som oftest af Tre
eller presset Staal, medens de Automobiler, der er ud-
rustede med aftagelige Hjul, som oftest har Traad- eller
Pladehjul.

For at lette Arbejdet med at blive keoreklar igen oven-
paa en Punktering eller en Daekspreengning paa Lande-
vejen, er de fleste moderne Automobiler udstyrede med
aftagelige Hjul eller med Hjul, der har aftagelige eller
delelige Felge. Der medfores paa Automobilen en eller
to Reservehjul eller Fzelge, monterede med Daek og Slange
i oppumpet Stand, og naar en Ring er punkteret, skiftes
den om med en koreklar Ring, hvilken Operation kun
behover at tage nogle faa Minutter. Det er Hensigten
hermed at blive fri for at blive opholdt paa Landevejen
under uheldige Forhold (daarlig Tid, Regnvejr, Morke etc.)
med at leegge ny Slange i Dakket eller montere et helt
nyt Dak. Dette Arbejde kan da opsettes til man kom-
mer i Ly eller naar til sit Bestemmelsessted.
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Hvorvidt man skal foretreekke aftagelige Hjul eller af-
tagelige Felge, er ikke ganske let at afgere. Arbejdet
ved at skifte Fae‘lg er ofte mere langvarigt end ved at
skifte Hjul; men Forskellen er dog ikke saa stor, at det
kan vere afgerende for det ene eller det andet. Aftage-
lige Reservehjul vejer naturligvis mere og fylder ogsaa
mere end aftagelige Felge, hvilket kan spille en Rolle,
naar der skal medferes flere end et Reserveset.

De delelige Falge anvendes sjeldnere, og Formaalet
med disse er da ogsaa kun at lette Arbejdet med at skifte
Dak eller Slange paa Landevejen og i Garagen derved,
at den yderste Felgrand er festnet til selve Felgen ved
en Rakke Skruer eller paa anden Maade, Naar denne
lose Felgrand fjernes, kan Dekket let tages af Felgen
sammen med Slangen og lige saa let paamonteres igen.
Man undgaar da det ofte strenge Arbejde med at faa
et stramt siddende D=k loftet over Felgkanten.

Til Af- og Paamonteringen af aftagelige Hjul og Felge
herer der i Reglen serligt Veerktoej, uden hvilket man er
temmelig ilde stedt i forekommende Tilfeelde af Ring-
skade, og som derfor altid maa medferes i Automobilen.

Da de Motrikker etc., som fastholder Hjul og Felge,
er udsat for megen Vade fra Vognvask, fra Vej og Luft,
er de meget udsat for at ruste fast, hvilket kan vere
meget ubehageligt, naar Demonteringen skal foretages.
De nevnte Dele ber derfor smores ind i Olie eller Fedt
for Paasetningen, og de maa desuden af og til skrues
lose og smeres for at holdes fri for Forrustning. Aftage-
lige Hjuls Nav kan ogsaa ruste fast, og de skal derfor
— lige saa vel som faste Hjuls Nav — smeres omkring
hver tredie Maaned med Olie eller olieblandet Fedt, efter
at Hjulkapslen er aftaget.

Felgene selv har Tilbgjelighed til at ruste, og da Rust
er meget skadeligt for Dakket, bor Ringen af og til helt
tages af, saa at alle Rustpletter kan fjeernes med en
Metalborste og Smergelleerred. Derefter males Feelgen




Fig. 45. Hjulenes Stilling.
(Se Billed-Forklaringen nzste Side.)
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Forklaring til Fig. 45. :

For at prove om Hjulene spore, kan Automobilisten bzre sig ad
paa felgende Maade:

To Stenger tildannes nojagtigt lige lange og legges paa et Under-
lag f. Eks. to Stole, der stilles op foran og bagved Automobilen.
Mellem Stengerne triekkes to Snore og det hele arrangeres som et
Paralellogram og stilles saadan, at Snorene er paralelle med Chassis-
rammen (Forbindelsesstangen mellem Bagfjederne kan tages som
Rettepunkt) og saaledes, at Automobilen staar midt i Paralel-
logrammet (Startsvinget kan vere Udgangspunkt for at finde Mid-
ten). Det hele kan gores ganske nemt efter lidt Ovelse.

Ved at maale Afstanden mellem Snorene og Hjulene paa for-
skellige Steder kan nu Hjulstillingen kontrolleres.

1. Forhjulene staar skevt ind mod hinanden og spore ikke med
Baghjulene. Det bemrkes, at paa adskillige Marker Automobiler
er Forhjulene stillede lidt ind ad med Villie for at stabilisere Sty-
ringen.

2. Forhjulene viser udad og spore ikke med Baghjulene.

Baade denne Hjulstilling og den under 1 viste kan fremkomme
derved, at Stengerne og Armene i Styremekanismen paa en eller
anden Maade har faaet en Bojning til den ene eller anden Side.

3. Bagakslen staar skavt. Afstandene A-B og C-D, der gerne
skal vere ens, differere. For- og Bagdjul spore ikke.

4. Bagakslen forrykket. Alle 4 Hjul spore, men Bagakslens
Stilling er ukorrekt. Skavheden i Billederne er sterk overdreven
for. at blive tydeligere. \

med en godt dekkende Maling, der maa have Tid til
at terre fuldstendigt, fer Dewekket atter paamonteres.
Hjulene lober paa Kugle- eller Rullelejer, som skal
smores med Fedt efter nogle Tusinde Kilometres Korsel.
Smeringen sker efter at Hjulet er aftaget. Hjullejerne
skal man af og til underkaste en Undersogelse for Slor.
Dette sker ved at lofte det ene Hjul efter det andet op
paa en Dunkraft og rokke det frem og tilbage med Hen-
derne. Viser det sig, at Hjulet slorer mere end ganske ube-
tydeligt, aftages Hjulkapslen, og den paa Axelenden
siddende Meotrik skrues til, men dog ikke mere end, at
Hjulet kan lebe nogle Omgange rundt paa Axlen, efter
at det har faaet et let Puf med Haanden. Hjulet maa
nemlig ikke sidde saa fast, at det taber sin Letlgbenhed.
Faste Hjul aftages efter at mulige Splitter og Kon-
tramotrikker er fjernede. I Reglen maa der anvendes et
serligt Stykke Verktoj, en saakaldt Hjulaftager, til De-
monteringen af Hjulet. Naar Hjulet paasattes igen, maa
B
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der iagttages nedvendig Omhu for at sikre det, saaledes
at det ikke vil vere i Stand til at gaa af under Korslen.

Af stor Betydning for Sliddet paa Ringene er det, at
Hjulene sporer, hvortil udkreves, at Hjulene lober pa-
ralelt med hinanden paa Axlerne, og at For- og Bag-
axlen staar paralelle. Er dette ikke Tilfeeldet, vil Sliddet
paa Gummiringene blive ganske uforholdsmeessigt, lige-
som det vil gaa ud over Benzinforbruget, idet Korslen
besverliggeres ved, at et Hjul slebes hen over Vejbanen
i Stedet for at rulle frem med minimal Gnidningsmod-
stand. Saa snart man ser, at en Ring ikke slides regel-
meessigt paa Slidbanen, men mer eller mindre skevt, er
det Tegn paa, at Hjulstillingen ikke er ganske rigtig, og
man maa da uopholdeligt traffe Foranstaltninger til at
rette Fejlen. Det er dog ikke klogt at vente paa at Deaek-
kene viser Slid som navnt. Mere hensigtsmeessigt vil det
vare i Tide, og ialfald efter omkring 10,000 kms Korsel,
at se efter, om Hjulenes Stilling er rigtig. Der horer ikke
meget til, at Hjulene ikke sporer. En let Paakersel paa
en Kantsten eller lignende er tilstraekkeligt. Det maa her
erindres, at Forhjulene paa mange Vogne for at lette
Styringen er stillede en Smule (omkring 1 Centimeter)
indad, hvilket ikke maa regnes for en Fejl, da det er
ment som en Dyd. Er Skevheden i Hjulenes Stilling saa
stor, at den kan konstateres med @jemaal, er der natur-
ligvis ingen Tvivl, men iovrigt kan man ved Hjlp af
et Baandmaal, et Par lange Tralister og en Kridtsnor
temmeligt let undersoge Hjulenes Stilling og konstatere
Uregelmessigheder, der maatte forefindes.

Paa nogle Automobiler af noget zldre Model og paa
mange Lejevogne anvendes det saakaldte Stephneyhjul,
der er et med Dak og Slange monteret Reservehjul, der
feestnes uden paa Vognhjulet, naar Ringen er punkteret,
og det gelder om at kunne kore videre uden lengere Op-
hold. Til leengere Korsel egner dette Hjul sig ikke.
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12. KAPITEL.
Luftringene.

Luftringen bestaar inderst af en sver Gummislange,
i hvilken der kan indpumpes Luft, der under Pumpnin-
gen efterhaanden sammenpresses til flere Atmosfeerers
Tryk. Paa denne kompakte og dog meget elastiske Luft-
masse er det, at en Automobil kerer. Slangen danner

Fig. 46. Typer paa Dakjern,
A = kort Jern. Bedre er de Jern, der er 2—3 Gange saa
lange; B, C, D = forskellige Slags praktiske Dzkjern; E = Jern til
at holde Dzkket oppe med ved Anbringelse af Ventilen i Falgen.

altsaa kun Beholder for Luften, og det uden om Slan-
gen anbragte Dezk tjener kun til at beskytte den blede
Slange mod at blive skaaren og revet i Stykker af de
skarpe Genstande, der henligger paa Vejbanen, samt til
at tage mod Friktionssliddet.

Dekket bestaar i Reglen afvekslende af et Lag Gummi
og et Lag Lerred, der er vulkaniseret sammen til et
hele, og yderst af et tyk og sterkt Lag Gummi, dert
tjener til Slidbane. Denne Slidbane kan vere glat, riflet
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eller inddelt i mangfoldige Arter Figurer, alt efter hvert
Fabriks serlige Metode. De med riflede etc. Slidbaner
forsynede Deek bider godt fat i Vejbanen, og de er der-

ll‘:

Fig. 47. Praklisk dobbelt virkende Pumpe.

for at foretreekke til Korsel paa vaad og fedtet Vej, hvor
de glatte Daek skrider forholdsvis let ud. For at hindre
Udskridning endnu mere effektivt anvendes ofte Ringe,

Fig. 48. Type paa Trykmaaler til Angivelse af
Lufttrykket i Ringene.
i hvis Slidbane der er nittet Staalknopper. Staalknopdeaek
er det praktisk at montere paa skraat, d. v. s. et Staal-
knopdek paa f. Eks. hejre Forhjul og et paa venstre
Baghjul. Ved Staalknopdwk kleber den Ulempe, at de
er betydeligt dyrere end almindelig Antiskriddeek, og
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at de lettere slides, for saa vidt som Staalknopperne
temmelig hurtigt gaar af, serligt hvis Automobilisten
plejer at bremse haardt.

Der findes ogsaa Dk, hvis Slidbane er overtrukket
med kromgarvet Lader, hvori der er nittet Staalknopper.
Disse Dak er nasten upunkterlige, men noget dede at
kore med og derhos kostbare.

Det skal erindres, at Dek med Staalknopper er til-

Fig. 49. Dak af Overstorrelse.

Hvilken Forskel der er paa et D®k f. Eks. paa 105 mm Profil
og dets Overstorrelse 120 mm Profil til samme Fewlg, anskuelig-
gores af Tegningen, som til venstre viser, hvor meget svearere »Gods«
Overstorrelsen har, og til hegjre, hvor meget mere »Luft« Qverstor-
relsen kan tage.

bojelige til at skride paa Sporvejsskinner og paa islagt
Vej.

Til Koersel paa snebelagte Veje anvendes de saakaldte
Snekeder, som er af Staal, og som anbringes uden om
Dakket, til hvilket de fastholdes ved Remme, der spen-
des rundt om Egerne, eller paa anden Maade. Disse Anti-
skridkzeder er ogsaa velegnede til Keorsel paa Bakker,
der er saa slibrige af Regn, at Bagringene leber rundt
uden at tage fat i Vejbanen. I Nodstilfelde af denne Art
kan ogsaa anvendes sveert Tovveerk, der bindes rundt
om Ring og Felg,
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Ringenes Sterrelser.

Ringenes Sterrelser retter sig efter Vognens Sterrelse
og Egenvegt + Vegten af de Passagerer, Bagage etc.,
som Vognen er indrettet til normalt at kunne tage. Det
er en Fordel at have store Ringe af sver Kaliber, d. v. s.
med stor Profil. Der findes dog visse Grenser for Ster-
relse og Sverhed. Svere Ringe er mere holdbare end
tynde Ringe og behageligere at kere paa, men hvis de
er altfor sveere i Forhold til Vognens Motorkraft, vil de
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Ved at kore med lidt Luft i Ringene knaekker Daxksiderne i C
paa Billedet A. Dazkkene er konstrueret til at kunne give efter i C
(som vist paa B), men ikke til for lengere Tid at blive trykket sammen.

virke hemmende paa Hastigheden. Erfaringen har vist,
hvilken Hjuldiameter, der passer bedst for enhver Vogn,
men Fabrikanterne er tilbejelige til at sette Ringe med
for lille Profil paa deres Vogne, og adskillige Gummi-
fabrikanter har derfor konstrueret Ringe af saakaldt
sOverstorrelse«, der har sterre Profil end de ellers for
en bestemt Fezlg normerede Ringe. Disse Ringe har den
Fordel, at de kan holdes haardere pumpet end Ringe
med sedvanlig Profil, hvorfor de er mindre tilbejelige
til at punktere. De er desuden behagelige at kere paa
trods haard Oppumpning, og de varer leengere under nor-
mal Brug. Disse Fordele opvejer let den storre Udgift
til, Anskaffelsen. ]
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Angaaende hvilke Oversterrelser der passer til en nor-
meret Falg faar Automobilisten bedst Underretning ved
at studere Forhandlernes Kataloger eller ved at soge
Vejledning direkte hos Forhandlerne.

Ringsterrelserne angives i Millimetre eller i engelske
Tommer. Ved Sterrelsen 815 x 105 f. Eks. angives, at

Fig. 51.
En snild Fodpumpe, der ikke fylder meget i Automobilens Ma-
gasin og er behagelig og lidet trettende at pumpe med.

Hjuldiameteren er 815, og at Ringtykkelsen (Profilen
eller Sektionen) er 105 m/m. Ved Sterrelsen 32 X 31
f. Eks. er 32 Hjuldiameteren og 3% Profilen i engelske
Tommer.

Oppumpning af Ringene.
Hvor sterkt Ringene skal holdes oppumpede, afhaenger
dels af Ringenes Profil og dels af den Vagt, der skal
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hvile paa hver Ring. Kender man Vagten paa selve
Vognen, kan man tilnermelsesvis regne ud, hvor stor
hele Vaegten bliver, naar Passagererne tager Sede i Vog-
nen. Den samlede Vegt fordeles da med en Fjerdedel
paa hvert Hjul. Af yderste Vigtighed for Ringenes Hold-
barhed er det altid at iagttage, at Ringene er saa haardt
pumpede op, som deres Dimension krever. At kere paa

Jd ey

Fig. 52. Luftring og Felg i Gennemsnil.

a = Luftslangen; b = Dakket med den svare Slidbane foroven;
¢ og e = Vulsten; d = Felgen.

blode Ringe medforer a) at Punkteringer let indtreeffer,
b) at Dakkenes Sider trykkes sammen, saa at Learreds-
og Gummilagene inden i Deakket efterhaanden adskilles,
giver sig til at gnide mod hverandre, bliver gjort skere
ved den Friktionsvarme, der saaledes opstaar, og til-
sidst braekker itu, c) at Styringen bliver tung og d) at
der anvendes unyttig Benzin til at overvinde den ekstra
Gnidningsmodstand, de blode Ringe foranlediger, fordi
de flader ud paa Vejen under Korslen.

At kore paa for haarde Ringe medferer unedvendige
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Rystelser for Vogn og Passagerer. Kun ved sterk Over-
tryk i Ringene vil disse lide Skade, da de saa spndes
mere ud end beregnet af Konstrukteren.

Man vil herefter forstaa, at det er bedre at kere paa
for haarde end paa for blede Ringe. Bedst er det naturlig-
vis at kere paa netop tilpas oppumpede Ringe, og det
har nzesten alle Automobilister en Fornemmelse af, idet
de soger at skenne paa bedste Maade over, om Ringene
er haardt nok oppumpede, enten ved at se efter, hvor
shojt« Slidbanen staar paa Vejen, eller ved at rokke

MEHODOT

Fig. 53. Dak med Staalnitter.

A = Staalnitterne som forhindre Udskridning paa Landevej;
B — Gummi-Slidbanen; C = Nitternes indvendige Hoveder; D =
Sammenvulkaniseret Gummi og Lerred; E = Indvendig Lerreds-
lag; F = Vulsten. 4

Karosseriet sidelens, eller ved at trede op paa Hjul-
kapslen med den ene Fod og preve, om Legemsvagten
faar Ringen til at give sig, eller paa mange andre Maa-
der, der alle har den store Fejl at vare absolut upaa-
lidelige helt igennem.

Den eneste korrekte Maade at maale Trykket i Ringene
paa er ved Hjelp af en Trykmaaler, der holdes ned til
Ventilen, og som ved Udslag af en Naal paa en Skala
angiver det Tryk, der er i Ringene, enten i kg pr. Kva-
dratcentimeter eller i engelske Pund pr. Kvadrattomme,
alt eftersom Trykmaaleren hidrorer fra Amerika eller




110

Europa. Paa mange Luftpumper findes anbragt en Tryk-
maaler, der angiver det Tryk, der er oppumpet i Ringen.

Folgende Trykliste vil vere vejledende for Automo-
bilisten til at faa korrekt Tryk i Ringene, naar disse
er af de gengse Dimensioner:

Oppumpes ‘

Ved en Be- Ringen til et | Hojeste til-
Profil lastning pr. Tryk af ladte Belast-
Ring af [ el engl. | ning pr. Axel
e | Kk 1 p
R i e s I
Voitu- | 125—175 | 3 42 _
rette | 3 | 175225 | 4 6o || 490
150—200 | 3 42
o 200—250 | 4 6o || 50
250 3 2 | 500
300 31, | 50 600
90 | 8/, 350 41/, | 60 700
400 4/, | 65 800 |
300 3 42 600
105 | 4 400 | 41, | 60 800
450 5 70 900
400 | 3 42 800
120 | 4Y/, 500 4 60 1000
600 5 70 1200
51 500 3 42 1000
135 | 5 600 | 4%/, | 60 1200
650 5 70 1300

Forhjulet kan uden Skade have et Tryk paa omkring
15 kg eller 7 engelske Pund mindre, end Listen angiver,
da de adskiller sig fra Baghjulene ved ikke at veere Driv-
hjul. De nzevnte Tryksterrelser gor dog ikke Krav paa
at veere helt korrekte for alle Slags Ringe, og man ger
bedst i at faa opgivet Trykket, hvis man keber Ringe,
der afviger i Konstruktion fra de gengse.

Man ber jevnligt, og da i alt Fald hver anden-tredie
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Lufiringens Demontering.

Efter at Stevhatten m. v. er aftaget og Luften helt sluppet ud
af Slangen, skrues Ventilmotriken af, saa at Ventilen kan presses
op i Dekket som vist.

Derefter begynder man at lesne Dazkvulsten ved at stikke et

LY
Fig. 56.

ind mellem Vulst og Fzxlg og de to Dakjern tvinges nedad saa Vul-
sten trekkes udover Fexlgen.

Saasnart man er saavidt, lesnes den gvrige Del af Vulsten tem-
melig let, og snart er hele den ene Vulst uden for Dakket,
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Der begyndes i Reglen paa det Sted af Dakket, der sidder dia-
metralt modsat Ventilen.

Nu kan Slangen tages ud og en ny indlegges, idet man begynder
med at s@tte Ventilen ned gennem Ventilhullet i Felgen. Her gor

Fig. 57.

et Gaffeljern god Nytte, hvis Daekket er nyt og stift. Det maa pas-
ses nojagtigt, at Slangen ikke klemmes itu af Dakjernet, naar man
igen skal bringe Dazkvulsten paa sin Plads i Fezlgen. Bedst er det,
naar Slangen er kommet ind og man har set efter at den ikke ligger
snoet, at skrue Ventilholdermsotriken noget til og pumpe Slangen
svagt op. Slangen skal vere gnedet ind med en Klud, dyppet i Tal-
kum, i hvilket ogsaa Dakkets Inderside skal indgnides.

Skal Dewkket helt tages af, stikkes et Jern saa langt ind, at det

Fig. 58.

naar over til den Vulst, der endnu sidder i Felgen, saaledes som vist
paa Billedet, og Dxkket presses ud over Felgen.

Dag, preve med en Trykmaaler, om Ringene holder Nor-
maltrykket, og hvis ikke, da rette Fejlen, som enten
. kan hidrere fra, at Slangen er bleven pores eller fra, at
.‘ Ventilen lekker,
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Dekkets Paamontering.

Fig. 59 og 60.

Dakkets ene Vulst legges ind paa Felgen, som vist, og derefter
bringes den anden Vulst paa Plads ved Dakjernenes Hjzlp. Er

Vulsten meget stiv at faa paa Plads, kan man banke den ind med
en Hammer med Hoved af Tre eller haardt vulkaniseret Gummi.
En Jernhammer maa ikke bruges, da-den pdelegger Dakket,

Naar et nyt Dzk legges paa Faelgen, kan man putte Slangen ind
i Felgen og montere den samtidigt.
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Til Oppumpning af Ringene anvendes i Reglen en
Luftpumpe af den velkendte Konstruktion, men det kan
betale sig at anskaffe en seerlig godt konstrueret Pumpe,
der virker bedre og pumper hurtigere med mindre Ar-
bejde. Der findes saaledes dobbeltvirkende Pumper med
Tvillingpumpergr og smaa Pumper, der udelukkende be-
tjenes med Foden og som befrier Automobilisten fra at
staa bejet under Pumpearbejdet. Der er endvidere elek-
trisk drevne Pumper og Beholdere med komprimeret
Luft, som tilferes Ringen ved at lukke op for en Ven-
til. De sidstnaevnte anvendes dog kun i sterre Garager.
Der findes ogsaa motordrevne Pumper, der skrues ind i
Motoren paa et Tendrers Plads og som paa ganske kort
Tid pumper en sver Ring op. Det tager dog til Gengeld
nogen Tid at faa Tendreret og Pumpen skruet af og paa.

Omhu for Ringene.

Foruden ved Oppumpning kan en Automobilist ogsaa
paa mange Maader beskytte sine Ringe mod at blive
»for hurtigt gamle« og give dem Chancer for at gore lang
og god Tjeneste. Folgende Raad vil i saa Henseende
veere gode at felge:

1. Kor hellere til Maalet ad en velholdt Omvej end
ad en daarlig direkte Vej.

2. Laeg vel Marke til Vejbanen, og vealg det bedste
Stykke at kere paa.

3. Kor langsomt, naar Vejbanen er daarlig og fuld af
Skaerver. Hvis man nedvendigvis skal over et Stykke
repareret Vej, der er belagt med utromlede Skerver, ber
man passere disse i langsom Kersel paa lavt Gear eller,
hvis Vejstykket ikke er bredere end nogle faa Meter,
med Koblingen traadt ud.

4. Beskyt Ringe mod at staa for lenge i skarpt Sol-
lys eller i steerk Hede.

5. Lad ikke Automobilen henstaa paa lufttomme eller
slappe Ringe for lengere Tid.
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6. Lad aldrig Benzin, Benzol, Petroleum, Olie eller
Fedt komme i Berering med Ringene. Disse Stoffer er
Gift for Gummi.

7. Hold Felgene fri for Rust. Demonter Ringene en
Gang imellem og mal Felgene ind i en Blanding af Gra-
fit og Fernis eller med Spirituslak.

Fig. 62. Sammenpakning af Slanger.

Det er ikke godt at Slangerne ligger lest hen i Magasinet eller
Verktojskassen, da de er udsat for at blive beskadiget af f. Eks.
Pumpe, Dunkraft o. 1. eller for at blive smurt ind i Olie. De skal
helst opbevares rullet sammen og pakket ind i Voksdugsposer hver
for sig. Det er slet ikke saa nemt at faa Luften ud af dem, saa at de
kan rulles op. Den rigtige Metode er den paa Tegningen viste:

I. Slangen lzgges fladt ud og rulles (II) sammen fra den Ventilen
modsatte Ende og samtidigt presses Luften ud af den. Saa swttes
Ventil, Ventilhztte og Stevhatte paa, medens den er i den helt op-
rullede Tilstand (III). Man kan opbevare den saadan eller legge
den sammen som i IIII, V og VI Billede vist.

8. Anvend altid Talkum, baade inden i Dekket og
paa Slangen, naar en Ring legges i Faelgen. Derved for-
hindres Sammenklebning. Men veer forsigtig med at an-
vende for store Mengder, der let kan samle sig til haarde
Klumper, der gnaver Hul paa Slangen. Det er mest prak-
tisk at indgnide Talkum i Dak og paa Slange ved Hjelp
af en bled Klud.

9. Vis altid stor Omhu med at legge ny Slange i et
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Dak. Her gelder Reglen: langsomt men sikkert. Glem
ikke at undersoge, om der ikke paa Dzkkets indvendige
Side skulde sidde en eller anden spids Genstand, der
punkterer hver ny Slange, saa snart den er vel anbragt
paa Plads.

10. Brug af og til Reservedakkene og Reserveslan-
gerne, da de lider under at blive gemte for leenge.

11. Lad aldrig Automobilen staa ubenyttet paa Rin-
gene i lengere Tid, men blok Axlerne op, saa at Vog-
nens Veagt ikke hviler paa Hjulene, eller serg for, at
Vegten ikke stadigt kommer til at hvile paa det samme
Sted af Ringene hele Tiden.

12. Sorg for, at Reserved®k og Slanger opbevares paa
et tort og koligt Sted, og at Reservegummi, der medtages
i Vognen, ikke stadigt er udsat for Vejr og Vind, og
— for Slangers Vedkommende — opbevares saadan, at
de ikke kan beskadiges af Verktoj ete.

At efterse Ringenes Tilstand jevnligt er en meget god
Vane. Er man ude paa Koretur, kan mange Punkteringer
undgaas ved at se Ringene efter, naar man ger Ophold
undervejs, og konstatere, at der ikke sidder Sem eller
andre spidse Ting i Dakket, hvilke ved lengere Korsel
kan arbejde sig ind til Slangen og stikke Hul. Efter endt
Koretur ber Dskkene efterses for at opdage, om der er
kommet Rifter og Flenger i Gummien. Smaa Skader
kan Automobilisten selv reparere ved at vaske Stedet
godt ud med Benzin og derefter fylde op med Ring-
cement, der skal have Lov at terre, for Ringen bruges
igen. Sterre Skader maa overlades til en Vulkaniserings-
anstalt snarest, idet det er ganske forkasteligt at kere
med »Kodsaar« i Dakket, der lider under at Van(} og
Snavs og Sand faar Lov til at trenge ind til Leerreds-
lagene, som hurtigt raadner ved Fugtighed.

Et Dzk skal under fornuftig Behandling kunne vare
nogle Tusinde Kilometre. Det er ved Forseg konstateret,
at et godt Dak ved almindelig Slid (uden Skader ved
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Skeering af Sten o. 1.) skal kunne vare en ni Tusinde km,
men adskillige Ringfabrikker paastaar, at deres Fabri-
kata kan gaa endnu lengere. Hvornaar et Dzk er slidt
saa meget, at det maa kasseres, kan ikke afgeres ved
en almindelig Regel. Ofte kan et Dek, der ser kassabelt
ud, paaswmttes ny Slidbane, og gaar mange hundrede
eller endda Tusinde Kilometre Gavn paa Forhjulene, som
ikke er ner saa haarde ved Dak som Baghju}ene, der
jo ogsaa er Drivhjul. I det hele taget er det en god Ide
at bruge Dak paa Baghjulene til de er godt slidt og der-

Fig. 63. Dakmanchet.
Er Dakket eksploderet og man ikke har et nyt at skifte med, kan
man til Ned klare sig med en Dakmanchet, der settes om Dak-
hullet og sneres rundt om Felgen.

naest skifte dem om med de Dzk, der har siddet paa For-
hjulene siden de var ny. Er man i Tvivl om, hvorvidt
det kan betale sig at reparere et Dak eller, om det skal
kasseres, er det tilraadeligt at raadsperge en paalidelig
Vulkaniseringsanstalt.

Ventilen.

Selv om de Ventiler, der er anbragt i Slangerne, er
ganske simple i Konstruktionen og meget paalidelige,
kan de dog af og til volde Automobilisten en Del Kvaler,
0g man ber derfor smtte sig godt ind i Ventilernes Ind-
retning, saa at man i given Situation kan undersege,
om der er noget galt med dem. Man vil ofte finde, at en
Slange, der tilsyneladende ikke fejler noget, ikke vil holde
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Luft under haard Oppumpning uden for kort Tid. Dette
skyldes da oftest en lekkende Ventil, og man konsta-
terer lettest Fejlen ved at holde et Glas med Vand op
om Ventilen, efter at den uden om Ventilen anbragte
Stovhaette samt Ventilhetten er afskruede. Er Ventilen
uteet, vil der snart vise sig Luftblerer i Vandet, og man
skal da prove, om det ikke vil hjelpe blot at skrue Ven-
tildeleng sammen med en Tang. Vedbliver der at komme
Blerer, maa Ventilen skilles ad og efterses. I Reglen
vil det da vise sig, at det er Naaleventilen, der ger Knu-
der, enten fordi der er kommet Snavs til eller fordi Ven-
tilgummien af en eller anden Aarsag ikke slutter. Utaet-
heden kan dog ogsaa i mange Tilfzlde hidrere fra, at
den Skive, der sidder ved Naaleventilen, ikke slutter godt.
Er der en ubetydelig Leek i Ventilen, kan den ofte stop-
pes ved at skrue Ventilhaetten godt fast til, saa at den
Gummi- eller Leederpakning, der findes oppe i denne
Heette, kommer til at slutte godt til.

Paa enhver Automobil ber der altid medferes en eller
to komplette Ventiler foruden forskellige Ventildele til
alle de Ventiler, der maatte vere anvendte i de muligvis
forskellige Merker Slanger, der findes i Dakkene eller
til Reserve. Da alle Slanger ikke har samme Skruegang
i Ventilen, maa man for Sikkerheds Skyld ogsaa serge
for at have en Pumpe, der passer til de forskellige Ven-
tiler. Samme Pumpe kan bruges til forskellige Ventiler,
naar man anskaffer de nedvendige Mellemskruestykker
med de rette Skruegange.

Luftpumpen skal af og til smores for at virke godt,
men Automobilisten maa tage sig i Agt for at smore
for rigeligt, da der derved kan pumpes Olie ned i Ven-
tilerne til stor Odelaeggelse for disses Gummidele samt
for Slangen i det hele. Pumpelederet ber hellere smores
med Vaseline, der holder det bledt og smidigt.

Naar der indtreffer en sPunktering« paa Landevejen,
skal man — hvis Aarsagen til Punkteringen ikke er evi-
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dent — forst se efter, om det ikke er Ventilen, der tren-
ger til Inspektion. Det er meget wrgerligt at skifte Hjul

Fig. 64. Type paa Ventil til Luflslange.

A = Ventildel, fastsiddende i Slangen; B = Aftagelig Ventildel;
C = Motrik; D = Ventilhette; F = Gummiskive i D; G = Gummi-
ringspakning; H = Messingmotrik; M = Messingring; N = Gummi-
ring; O = Ventilkegle af Gummi; S = Stevheztte; T = Leder-
slutskive. De andre Bogstaver har ikke direkte Interesse for Ven-
tilen selyv.

Naar Ringen skal pumpes, afskrues Stovhetten S og Ventil-
heetten D og Pumpeniplen skrues paa. Naar der pumpes, trykker
Luften Ventilkeglen O, der sidder paa Naalen L, indad, saa at Luften
fra Pumpen kan komme ind i Slangen. Naar Pumpeslaget er hort
op, presser Lufttrykket inde fra Slangen Keglen atter paa Plads.

De forskellige Lader- og Gummipakninger samt selve Keglen maa
slutte Iufttet for at Ringen ikke skal tabe Luft temmelig hurtigt.

eller maaske legge ny Slange i Daekket for senere at
konstatere, at al den Mgje kunde vere undgaaet ved
at skrue lidt paa en Ventildel.

13. KAPITEL.
Smeringen.
Smeringen skal bevirke, at to Metaldele ikke direkte

gnider mod hinanden, men er adskilte ved et Lag eller
maaske rettere ved en tynd Hinde af Olie.
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Det er serligt i Lejer og Cylindre, at Metal-mod-Metal-
Gnidning har Betydning, og det er da ogsaa serligt i
Lejer og Cylindre, at en reguler og effektiv Smering er
af storste Betydning. Hvis ethvert Leje samt Kuglerne
i Lejet, Cylindrene etc. var drejede absolut glatte paa
Overfladerne, vilde Smeringen kun have en underordnet
Betydning. Nu vil mange vel preove at stryge en Finger
hen over en fint drejet og poleret Axel og sige: er den
ikke glat? Men hvis Vedkommende vil betragte et fint
poleret Leje eller en drejet Staalkugle i et Mikroskop,
vil de se, at begge Dele er lige saa ujevne som.Broleg-
ningen i en mindre dansk Kebstad. Og det er da let be-
gribeligt, at saadanne to ujevne Fladers Gnidning mod
hinanden i rasende Fart og for leengere Tid vil veere noget
ner en Katastrofe for de paageldende Legemers Over-
flader. De vil i Lebet af kort Tid blive opslidte, hvis
Gnidningen da ikke frembringer saa sterk Hede, at de
brender sammen.

For at give de to Friktionsoverflader den ideelle Glat-
hed, de ikke har, om de bliver lavet nok saa omhyggeligt,
er det, man smerer dem med Olie, der er det eneste Stof,
som har de nedvendige Egenskaber. Det er naturligvis
kedeligt, at man ikke kan »smere« med Vand, men Vand
mangler en af de Hovedegenskaber, et godt Smeremiddel
skal have, nemlig Viskositet (Tykflydenhed). Denne Egen-
skab har derimod god Smereolie, og dens Viskositet be-
virker, at der kan dannes en Oliehinde selv paa Steder,
hvor Friktionen finder Sted under sterkt Tryk, f. Eks.
i Lejerne paa en Lastvogns Baghjul eller under stor
Hastighed, f. Eks. i en Benzinmotors Cylindre.

Imidlertid er det ikke alene den udpragede Viskositet,
det kommer an paa, thi saa kunde man anvende Fedt
eller Vaseline, der jo er langt mere tyktflydende end
Cylinderolie. Men Sagen er den, at der til de forskellige
Steder paa en Automobil skal anvendes forskellige Smeore-
midler, og ved Valget skal Temperaturen paa Smereste-
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det, Hastigheden af de gnidende Flader og mange andre
Hensyn tages i Betragtning.

Enhver god Smereolie skal opfylde folgende Betin-
gelser:

1. Stor Slibrighed (Adhasion).

2. Tilstraekkelig flydende Beskaffenhed (Kohasion).

3. Sterst mulig Uforanderlighed overfor Tryk- og Tem-
peraturforandringer.

4. Ingen Syreindhold.

5. Ingen Vandindhold.

6. Ingen Indhold af faste Bestanddele.

For Eksplosionsmotorer kommer i Reglen kun fineste
Mineralolie med et Flammepunkt paa over 300° Celsius
og en Veagtfylde paa 0,90—0,92 i Betragtning. Kun til
Flyvemaskinemotorer har man med stort Held anvendt
Ricinusolie (»amerikansk Olie«), der ikke er Mineralolie.

For private Automobilejere bliver der i Reglen ikke
Tale om at underkaste den Olie, de kober, nogen serlig
Undersogelse. I de fleste Tilfelde kebes der jo kun Olie,
for hvilket Leveranderen giver enhver Garanti. Det kan
dog hznde, at en Automobilist paa Rejser, eller fordi
han ikke er tilfreds med den Olie, han faar hos sin For-
handler, har Lyst til at se lidt paa den Olie, han skal
byde sin kostbare Motor, og det er da ikke saa svert
at foretage en lille Prove med Olien for at se, om den er
god nok, eller om man ikke hellere skal valge Olie, der
bliver tilbudt fra anden Side.

En Olieprove foretages paa felgende Maade:

a. Man tager en Glasplade eller en glat og fuldsten-
dig plan Blikplade, og lader et Par Draaber Olie af de
forskellige Slags, man vil undersoge, falde ned i samme
Hojde paa Pladen, medens denne er stillet op noget skraat.
Den bedste Olie vil da veere den, som lgber ned ad Pla-
den med den lengste Streg. Eksperimentet tager nogen
Tid og maa foregaa uforstyrret, saa at Rystelser ikke
kan have nogen Virkning paa Resultatet.

Hans Meyring: Automobil-Bogen. 6
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b. For at se, om der er nogen Syre i Olie, oploser man
en Smule af denne i rent Alkohol, hvilket lettest sker
ved at komme de to Stoffer i et Reagensglas, som stilles
op i varmt Vand, indtil Blandingen er bleven ensartet.
Man tager derefter et Stykke blaat Lakmuspapir (faas hos
Materialisterne) og dypper ned i Veadsken. Hvis Papiret
farves rodt, er der Syre i Olien, og den bor ikke bruges.

Eksperimentet kan ogsaa udferes ved at dryppe lidt
Olie paa et Stykke blanktpoleret Kobber eller Messing.
Hvis Olien i Lobet af nogle (4—6) Dage farves lysegron
og afsmtter et gront Stof paa Metallet, er den ikke saa
syrefri, som den skal vere.

Da det er af stor Vigtighed at bruge den rette Olie,
bor enhver Automobilist altid kebe den bedste Olie, der
kan faas for Penge, og da den daarlige Olie ofte er dyrere
end den gode, er det ikke saa meget et Spergsmaal om
et Greb i Pengepungen, som om Interesse for sin Motors
Velfserd. Man ber altid kebe Olie i originale og forseglede
Dunke.

Fejl i Smeringen.

Selv om en Automobilist ikke glemmer at smere, og
selv. om man anvender den bedste Olie, kan denne dog
efter nogen Tids Brug blive saa forandret, at den taber
en Del af sine smerende Egenskaber. En Hovedaarsag
hertil er, at der under Motorens Gang blander sig en
hel Del forskellige fremmede Substanser i Olien, der efter-
haanden laves om til en ubestemmelig Masse med meget
ringe Smereevne eller endnu veerre: til en Masse, der
modvirker Smeringen og hurtigt ruinerer Motoren. De
fremmede Substanser, der saaledes tilferes Olie, er ser-
ligt Vand, uforbreendte Benzinlevninger, forkullede Olie-
dele, smaa Metalpartikler, Stev m. V.

Vand i Olien.
Tapper man den i Krankkassen opsamlede Olie af,
vil man ved nermere Undersggelse af den finde betyde-
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Fig. 65. De vigtigste Smoresteder.

19— de to Smerekopper i Forfjederens Kam (Fedt); 17— de to Smerekopper til Hjultapperne (Fedt);
15, 16 og 18 — Smeresteder i Styremekanismen (Olie eller Fedt, hvis der er Smerekopper); 20—21 — Kop-
perne i bageste Forfjederbolte (Fedt); 14 — Fedtkoppen til Styrestangsdrevet (Fedt); 24, 25 og 33: Smere-
stederne i Koblingsmekanismen (Olie); 30 — Smorestederne til Koblebremsepedal, Haandbremse og Gear-
skiftning (Olie); 32 — Gearkassen (olieblandet Fedt); 29 = de forskellige Smeoresteder paa Bremsesten-
gerne (Olie); 22, 23, 27, 28 = de forlskellige Smoresteder i Bagfjedrene (Fedt); 34, 35 = Differential (tvk
Olie eller olieblandet Fedt).

Desuden Motoren (Cylinderolie efter Aarstiden), Magnet, Dynamo og Selvstarter (fin Maskinolie) samt
Hjulnaverne (Fedt), Starthaandtaget og Styrestangen (Olie).

Andre Typer Automobiler kan have andre Smeresteder.

€cl
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lige Mengder Vand. Denne Vandmengde, der udger en
Del af Benzinens talrige Forbrendingsprodukter, kom-
mer ned i Krankkassen under Motorens Gang, idet en
Del af Gassen trenger forbi Stempelringene (der aldrig
holder absolut twt), bliver afkelet og forteetter sig, hvor-
ved de tilstedeverende Vanddampe bliver til Vand.
Mengden af den Vanddamp, der dannes under Eksplo-
sionen, afhznger dels af Benzinens Kvalitet og dels af
Karburatorens Indstilling. Er Gassen steerkt luftblandet,
vil den indeholde mere Vand, end hvis Gassen er sterkt
benzinholdig. - T sidste Tilfzelde fremkommer der dog en
anden Ulempe, idet der da danner sig Kulafsetning i
Cylindrene, ligesom Benzinforbruget bliver uforholds-
maessigt stort.

Gennemsnitligt vil den udskilte Vandmengde naa op
til omkring 10 % af Forbrendingsprodukternes hele
Mengde. Det er saaledes ikke ringe Mzngder Vand, der
under visse Forhold kan komme ned i Olien. Det meste
Vand vil dog gaa bort som Damp sammen med Udbleaes-
ningsgassen, men jo daarligere Stempelringene slutter,
desto hurtigere vil Olien blive vandholdig. Vandafgiv-
ningen vil vare sterst ved Vintertid paa Grund af den
effektive Afkeling af Motoren i det kolde Vejr og paa
Grund af Benzinens forholdsvis daarlige Fordampning.
Ikke alene Motorens Arbejdstemperatur spiller en Rolle
for Vandafgivningen, men ogsaa Cylinderantallet. Jo
storre Cylinderen er, desto varmere bliver den under
Gangen, og desto mindre Vand afswttes der. En fire-
cylindret Motor vil altsaa paa dette Punkt have en For-
del for 6 og 8-cylindrede Motorer, naar Hestekraefterne er
lige. Fordelen viser sig ogsaa deri, at Stempelringenes
samlede Lengde er mindre paa den firecylindrede Motor,
hvorved der fremkommer mindre Chance for Utathed
under igvrigt lige Forhold.

Naar Smereolien er af hejfin Kvalitet og fri for Syrer
og animalske og vegetabilske Ingredienser, er Sammen-
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blandingen med Vand ikke af det veerste. Er Olien deri-
mod af ringere Kvalitet og blandet med de nzvnte og
andre fremmede Bestanddele, vil der ved Vandets Hjelp
blive dannet en geléagtig Masse, der kan stoppe Olie-
rorene, saa at Resultatet kan blive ganske uhyggeligt
i Form af sprengte Lejer og andre Skader. Ved Vinter-
kulde kan det ogsaa hende, at Vandet i Olien fryser og
spreenger Oliepumpen.

Bestanddele fra Benzinen.

Naar Motoren drives med mindre fin Kvalitet Benzin
— og det gor desverre alle Motorer for Tiden — vil en
Del af Benzinens sverere Bestanddele, der serligt ved
Vintertid ikke kan fordampe, blive blandet med Smere-
olien efter at veere trengt forbi Stempelringen ned i
Krankkassen. Selv under de bedste Forhold er en saadan
Opblanding af Olien uundgaaelig. Oliens Smereevne vil
lide derunder, men mindre, naar Motoren er godt varm,
idet da selv 10 9, Benzinblanding i Motoren kun for-
mindsker Smereevnen med omkring 12 %,

Kulpartiklerne, der findes i Olien efter nogen Tids
Brug af denne, hidrerer dels fra Olien selv og dels fra
nedfaldende Partikler fra det i Eksplosionsrummet af-
satte Kul. Kulpartiklerne vil kunne gaa rundt med Olien
til Smerestederne og ved at swmtte sig fast der forhindre
Smeringen i at blive effektiv. Ved at anbringe en Filter
mellem Krankkassens Oliesump og Olieledningerne kan
de sterre Kulpartikler vel holdes tilbage, men Filteren
kan blive forstoppet og derved helt standse Oliecirkula-
tionen, hvorved galt bliver gjort verre.

Metalpartiklerne i Olien hidrerer fra, at der under Mo-
torens Gang lesrives smaa Metaldele fra Lejer og andre
for Gnidning udsatte Steder. Jo mere effektiv Smerin-
gen er, og jo bedre Materiale Motoren er fremstillet af,
des mindre Metal vil der blive lesrevet, men noget vil

der altid slides af, selv under de bedste Forhold i enhver
6*
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Retning. Paa ny Motorer vil der altid findes en betyde-
ligt Afslibning af Metalpartikler, fordi en ny Motors Lejer
ete. forst skal skores ind«. Det er derfor hensigtsmaessig
at tappe Olien hyppigere af en ny Motors Krankkasse.

Stovet i Olien fremkommer fra Karburatoren, som an-
vender atmosferisk Luft til sit Arbejde, og med Luften
kommer der Stev ind i Cylindrene og fra disse ned i
Krankkassens Smoreolie og videre med denne rundt i
Lejerne.

Disse fremmede Bestanddele vil naturligvis forege
Sliddet paa Motoren og desuden gere Oliemassen traeg
og tungtflydende, hvis de optreder i storre Mengder.

Aftapning af Olien.

Af og til ber den gamle Olie tappes af Krankkassen,
som derefter skal renses godt ud med Petroleum og saa
paafyldes frisk Olie.

Det er bedst og nemmest at tappe Olien af, medens
Motoren er varm og Olien tyndtflydende. Naar Auto-
mobilen har veret ude paa en god Tur, skal man dreje
op for Taphullet i Bunden af Krankkassen og lade den
staa aaben ogsaa efter, at den ferste Mangde Olie er
flydt ud. For at holde den Olie, der sidder rundt om i
Cylindrene, tyndtflydende, ber Koler og Motor deekkes
til med et Teppe, saa at Motoren kun kan blive afkelet
meget langsomt. Ved denne Fremgangsmaade er der bedst
Udsigt til at faa al Slags Urenlighed fjernet fra Motoren.
Hvis Olien tappes af, medens Motoren er kold, vil al
den Olie, der er kleg og sejg af iblandet Metalstov og
andet lignende Snavs, blive siddende, og kun den forholds-
vis rene ublandede Olie, der endnu flyder let, vil lebe bort.

Gearkassen.

Ogsaa Gearkassen skal renses af og til ved Udvaskning
med Petroleum. Naar Gearkassen er fyldt op med Pe-
troleum, skal man kere nogle Minutter med Vognen, saa
at Olien i Gearkassen kan vaskes godt sammen med Pe-
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troleumen, hvorefter Bundskruen i Gearkassen fjernes.
Derefter borstes Resten af Olien bort fra Tandhjulene
med en lille Borste, dyppet i Petroleum.

Nogle Gearkasser skal kun smeres med Olie alene,
men de fleste kreever en Blanding af Olie og Konsistens-
fedt. Denne Blanding maa ikke vere for tyk, da den
saa ikke smeorer godt, men den maa paa den anden Side
ikke veere for tynd, da den saa leber ud af Lejerne lige
saa hurtigt som den kommer ind. Bedre er det dog at
bruge en tynd Blanding end en for tyk Blanding. Til
mange Gearkasser vil en Blanding af Tykkelse som Si-
rup vere passende. Aarsagen til, at Olien leber ud af
Gearkassen ligger ofte i, at Gearkassens Laag ikke er
forsynet med et lille Lufthul, der giver den ydre Luft
Adgang til Gearkassen og forhindrer, at der i denne op-
staar et Overtryk, der presser Smerelsen ud.

Bagakslen skal ogsaa renses paa lignende Maade som
Gearkassen. Til Bagaxlen med Differential etc. skal i
Reglen ikke anvendes fedtblandet Olie, men kun tyk Olie.

Hvorledes Smoringen af Motoren foregaar.

Den mest anvendte Metode paa moderne Automobiler
gaar ud paa at holde en vis Mangde Olie ned i Krank-
kassen i den saakaldte Oliesump. Der findes der en Olie-
pumpe, der pumper Olie op til en Trykmaaler paa In-
strumentbordet, saaledes at Automobilisten stadigt kan
se, at Olien cirkulerer ud til de forskellige Lejer etc. i
Motoren samt til de Skaale, hvori Enderne af Krum-
tappene dypper ned under deres Omdrejninger. Olien fra
disse Skaale bliver slynget op i Krumtapshuset med stor
Heftighed, og der opstaar derved en hel Olietaage i Krum-
taphuset, hvorved alle Dele bliver overtrukket med en
Oliehinde. Pumpen pumper mere Olie op, end der til
enhver Tid bruges, og den overfledige Olie gaar tilbage
igen til Sumpen og derfra til Pumpen, efter forst at have
passeret en Si.
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Automobilisten har intet som helst med denne meka-
niske Smeremetode at gere ud over at fylde Olie paa
Krankkassen. En Oliestandsmaaler af en eller anden Art
angiver, hvorvidt der er Olie nok paa Sumpen, men Au-
tomobilisten staar sig ved at gere det til en Vane at se
efter Oliestanden, hver Gang han tager Automobilen ud
af Garagen, og paa lengere Ture ogsaa en Gang om
Dagen ekstra.

Hvis Olien slipper op, medens Motoren gaar, vil Ma-
skinen tabe Kraft, og Heden, der opstaar ved Gnidnin-
gen, vil smelte Lejernes Udforinger, blot Motoren gaar
en kort Tid i den olielgse Tilstand.

Andre Steder at smore.

Det er ikke alene de navnte Dele, Motoren, Gearkasse
etc., der skal smeres. Der er mange andre Smeresteder
paa en Automobil, som heller ikke maa forsemmes, men
som af mangen Automobilist bliver negligeret paa en
ganske utilladelig Maade. Blandt disse er Styremekanis-
men, der under Kerslen er i bestandig Virksomhed og
derfor naturligvis treenger til indgaaende og jevnlig Smo-
ring. Smerestederne i Styremekanismen er som oftest for-
synet med Fedtkopper, og disse skal have en Omdrej-
ning eller to hver Gang Vogne keres ud af Garagen, ind-
til de er skruede helt ned, hvorefter de skal fyldes igen
med Konsistensfedt.

Under Karosseriets Gulvbreedder er der ogsaa en Del
Smeresteder, der skal have Automobilistens Bevaagen-
hed, men som ofte er ude af Sind, fordi de er ude af Oje.
Det er imidlertid af Vigtighed ikke at forsomme de der
anbragte Smerekopper, men se til dem et Par Gange
om Ugen, naar Vognen bruges jeevnligt. Andre Smore-
steder er kun forsynede med Smoerehuller, som skal have
Olie mindst en Gang om Ugen, for at de glidende Dele
kan holdes i god Kondition.

Ikke maa det forglemmes at give alle bevagelige Led
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Olie af og til, saaledes Leddene i Koblepedal, i Gaspedal,
i Bremsestenger etc.

Meget forsemt bliver ogsaa Smeringen af Fjedrene,
som spiller en betydelig Rolle for behagelig og ekono-
misk Kersel. Resultatet af Forsemmeligheden er, at Fje-
derboltene efterhaanden bliver slidt op, saa at en skenne
Dag et Bump over en Jernbaneskinne bevirker, at en
Bolt giver efter. Brud af Fjederbladene er jo heller ikke
sjeeldne og skyldes, at Vand er trengt ind mellem Bla-

Fig. 66. Smoring af Fjedrene.

Ved Hjzlp af det paa Tegningen viste lille Apparat kan Fjeder-
bladene nemt skilles fra hinanden, saa at man kan komme til at
rense dem ud og give dem en Gang Smoring for at gore Affjedringen
elastisk og Korslen behagelig.

dene, hvor der saa har udviklet sig odeleeggende Rust-
dannelser.

Mindst en Gang — og helst to Gange — om Aaret bor
Fjederbladene tages fra hverandre og smeres efter forst
at vere rensede omhyggeligt. Fremgangsmaaden er fol-
gende: Automobilen blokkes op paa Rammen ved Hjelp
af Dunkraft og Klodser, Fjedrene tages af, og hvert Blad
renses indgaaende med Staalberste og Petroleum for at
faa al Rust og Snavs bort. Efter at Bladene er terret
godt af, gnides de ind med en Fedtblanding, der pas-
sende kan bestaa af lige Dele Vaseline, Grafit og tyk Olie,
som blandes godt sammen til en kleg Masse. Der skal
et godt Lag af denne Blanding mellem Fjederbladene,
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naar de atter sattes sammen. Fjedrene bliver paa denne
Maade ikke blot linde, hvad der straks vil merkes ved
en betydelig Forandring i Kerslen, men Regn og Vaske-
vand hindres fra at treenge ind mellem Bladene.

Desuden ber Fjedrene jevnlig smores med temmelig
tynd Olie gennem de Smerehuller, der i Reglen er an-
bragt paa de ydre Blade, ligesom Bolte og andre bevage-
lige Dele ber holdes godt smurte med Konsistensfedt
eller den ovenfor omtalte Blanding af Vaseline, Grafit
og tyk Olie.

Smoeretabel.
Med Olie.

Motoren. Det skal hver Dag efterses, om der er Olie
nok paa Motoren. Der skal hverken vare for lidt
eller for megen Olie. Blaalig Rog er Tegn paa for
megen Olie. Overhedning kan vere Tegn paa for
lidt Olie.

Ventilerne (hvis de ikke er indkapslede) smeres hver
200 km.

Styremekanismens forskellige Led smores hver 3—
400 km. Der skal ogsaa smeres med Fedt, hvis der
er anbragt Smerekopper.

Magneten, Dynamoen og Selvstarteren samt alle
andre Lejer, der skal have fin Maskinolie, smares
hver 500 km med faa Draaber. )

Smaa Smerehuller, f. Eks. til Gearskiftestang, Start-
sving, Kilometerteller, Koblemekanisme etc., smo-
res hver 1000 km.

Lamelkoblingen. Hver 1000 km skal den have tynd
Olie (»Amerikansk Oliec).

Med Fedt eller fedtblandet Olie.

Keaeder, hvor de findes. De smores hver 3—400 km ved
Hjeelp af en Pensel efter at veere aftorrede, og med
ikke for stivt Fedt, eventuelt blandet med Olie.

Bedst er det at legge Kederne et Par Gange om
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Aaret i Petroleum en Nat og derefter i varmt, fly-
dende Talg.

Gearkassen, Differentialen, Bagaxel og Vandpum-
pen smores med fedtblandet Olie. Differentialen skal
gerne smores med tyk Olie, hvis det ikke leber for
hurtigt ud. Smering hver 4—500 km.

Kardanen, Hjulene og andre smerbare Steder smores
hver 1000 km.

Fjedrene behandles med Fedt to Gange aarligt efter
foranstaaende Anvisning.

Alle Fedtkopper holdes skruede ned og fyldes med
Fedt, saa snart de er i Bund.

Man tapper Oliesmorelsen ud af Motoren hver 3000
km og renser Gearkasse, Differential og Bagaxel hver
5000 km. :

Der skal anvendes forskellig Olie til de forskellige Vogne,
men herom vil Fabrikanten eller Olieforhandlerne give
detaillerede Oplysninger.

Til Motoren anvendes sverere Olie om Sommeren og
tyndere Olie om Vinteren.

Gearkassen skal i Almindelighed fyldes trekvart med
Smoreolie. Hvis Bagaxlen er smurt for meget, vil Olien
undertiden sege ud langs Axlerne og stenke ud paa
Ringene. I saa Fald skal der tappes noget af Smorelsen
af. T Almindelighed vil omkring et Kilo Olie vere til-
streekkeligt til Bagaxlen paa en middelstor Vogn.

Man gor bedst i i en Notebog eller paa en Tabel, op-
slaaet i Garagen, at kontrollere, om man smerer og ren-
ser til de passende Tider.

Hvor der smores godt, keres godt, men godt skal her
betyde tilpas, ikke for meget. Men Reglen er: hellere
lidt for meget end lidt for lidt.
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14. KAPITEL.
Elektrisk Lys og Start.

De fleste amerikanske Automobiler -— med Fraregning
af de allerbilligste — og mange europziske Automobiler
er udstyrede med elektrisk Dynamobelysning og med en
elektrisk Selvstarter.

Den elektriske Belysning er en meget stor Behagelig-
hed og nesten en Nedvendighed, hvis man da ikke vil

'Fig. 67. Et Lys- og Startanleg indlagl paa et Chassis.
PP = Projektorer; FF = Lygter; B = Baglygte. Dynamo vir-
ker i denne Type baade som Generator for Akkumulatorbatteriet
og som Selvstarter. i

nojes med Acetylengasbelysningen eller Dissousgasbelys-
ningen, der giver en Del Anledning til Arbejde og Efter-
syn, medens det elektriske Lys passer sig selv, naar der
af og til bliver fyldt destilleret Vand paa Akkumulatoren
og Dynamoen faar en Draabe fin Olie'i Ny og Ne.
Den elektriske Selvstarter er en Behagelighed, skent
ingen Nedvendighed, da moderne Automobiler, der ikke
har Motorer paa omkring de halvtreds HK., er lette at
sette i Gang, takket vere de moderne, godt konstruerede
Karburatorer.
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Elektrisk Dynamobelysning.

Det verste, man kan byde en Dynamo, er at give den
for megen Olie. Det gaar med den som med Magneten
— som den jo ogsaa i hegj Grad ligner i Konstruktion —
at kommer der Olie til Isolationen, der i Reglen bestaar
af vulkaniseret Gummi, vil denne efterhaanden blive
pdelagt. Naar Isolationen gdelegges paa et enkelt Sted,
opstaar der let Kortslutning i Dynamoen, og Stremmen

Fig. 68. Type paa Anbringelsesmaaden af elekirisk Selvstarler, der
virker ved Tandhjulsudveksling paa Svinghjulet. §

A = Akkumulatorbatteri; E = Selvstarter; F = Tandhjul, der
kan forskydes ved at Automobilisten treder ned paa Startpedalen,
hvorved han samtidigt slutter Strommen ved S, saa at Akkumula-
toren giver Strom til Selvstarteren; RK = Udveksling; 7' = Tand-
krans paa Svinghjulet.

gaar da den forkerte Vej. Vand og Fugtighed i det hele
er ogsaa skadelige for Isoleringen, som altsaa omhygge-
ligt skal beskyttes mod de Dele. De Kulberster, som
findes i Dynamoen, lider ogsaa sterkt ved at blive fedtet
ind med Olie. I Kommutatoren, mod hvis Overflade
Kulbersterne presses, maa der ikke findes noget som
helst Olie, og for at sikre sig, at der ikke er samlet Snavs
der, skal man af og til rense Kommutatoren med et lille
Stykke meget fint Smergelleerred og derefter med en ren,
bled Klud.

Dynamoen, der paa en eller anden Maade drives af




Fig. 69. En Type Acetylengasverk.

A = Vandbeholder; B = Karbidbeholder med Karbid; N =
Naaleventilen til at regulere Vandtilforslen med; S = Indstiller til
Vandtilferslen; R = Gasledning. Vanddraaberne falder gennem
Naaleventiler ned i det gennembrudte Ror, gennem hvis Aabninger
det naar ind til Karbiden, der udvikler Gas, som gaar op i Gasled-
ningen og fra denne videre hen til Branderen.

Der skal ikke tilfores mere Vand til Karbiden end der er tilstrak-
keligt til at holde Projekteren bra@ndende med klart roligt Lys.
Bliver Tilferslen af Vandet for steerkt, vil der dannes mere Gas end der
kan forbruges, og det Tryk, der opstaar i Gasverket, vil presse Gas-
sen ud gennem Brznderen med en hvasende Lyd.

Karbidbeholderen skal ikke fyldes helt med Karbid, da der
skal vere Plads til den Udvidelse af Karbiden, der finder Sted, naar
der kommer Vand til den. Vandbeholderen ber i kold Vejr tommes,
da indtredende Frost vil fryse Vandet. Paafyldning af lidt Sprit
eller Glycerin (5 °/,) kan dog forhindre Frysning, naar Temperatu-
ren ikke gaar under nogle faa Grader.

Acetylenlygter kreever omhyggelig Renholdelse. Hvis Lygterne
bruges dagligt i kortere Overgange, ber Karbidbeholderen renses
hver anden Dag.

Fedstensbreenderen kan tage Skade af, at Flammen faar Lov
at breende ud selv. Det er bedst at slukke ved at tage Gummislangen
fra Lygterne.

Baade Acetylengas og Karbidasken lugter meget slemt, og Gas-
veerket ber derfor kun renses i fri Luft.

Fedstensbrenderen skal af og til renses med en fin Naal. Reserve-
brender og Reservekarbid herer til nedvendigt Tilbehor til Nat-
korsel.
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Motoren, laver Strem til Akkumulatorbatteriet, som staar
i Forbindelse med Belysningslegemerne. Der er ofte to
Projektorer og to mindre Lygter til Brug ved Bykorsel

Fig. 70 og 71. Afblending af Lygter.
De sterkt blendende Lysstraaler, der kastes frem over Vejen
af sterkt lysende Lygter er meget generende for alle vejfarende.
Illustrationen overst viser en uafblendet Lygte, hvor Kernelysets
Straaler kastes frem og falder i vejfarendes @jne med al deres blin-
dende Skarphed. Nederst ses Resultatet, naar Lygten er afblendet,
og Straalerne er berovet deres Skarphed, men naturligvis ogsaa en
ikke ringe Del af deres lysende Evne. Der er adskillige Jalousi-
blendere og andre Anordninger paa Markedet til Afblending, men
en effektiv Afblending kan man selv foretage ved at anbringe et
Stykke tynd Silkepapir foran paa Lygteglasset. Naar man moder
f. Eks. en Automobil med blzendende Lanterner, bor man — for ikke
at blive blindet — saavidt muligt undgaa at stirre ind i Straale-
skeeret. Praktisk er det at lukke det Oje, der vender hen mod Lyset
og klare sig med det ene Oje, saalenge Forbikerslen varer.

samt Baglygte, Lygte til Instrumentbredtet og — til
lukkede Vogne — Lamper inde i Limousinen eller Lan-
dauletten. Man kan ogsaa nojes med to Projekterer og
ved en indskudt Modstand dempe Lyset ned ved Korsel
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i Byen. En udmerket Ting er det at have en ekstra
Lampe til Brug ved Reparationerne af Ringe etc. ved
Nattetid.

En stor Ulempe ved de elektriske Projektorer er det,
at deres Lys er saa sterkt, at det ganske blender vej-
farende, der kommer kerende mod Projekterlyset. Der
er forsogt mange Maader til at borttage det blendende
af Lyset, men uden vesentlig Held. Efterhaanden er det
blevet Kotume blandt Automobilister at dempe Lyset
ned, naar de skal passere andre Automobiler, Motor-
cykler og Hestevogne samt Cyklister paa Landevejen

Fig. 72.

Naar Projektorlyset falder, som paa Billedet vist, kan det ikke
virke blendende paa andre vejfarende.

ved Nattetid: @nsker man af en eller anden Aarsag at
gore Projektorlyset ikke-bleendende kan man overtraekke
Lygteglassene med to Stykker almindeligt Silkepapir.
Naturligvis felger dermed den Ulempe, at Lyset ofte
bliver for svagt for sikker Kersel. Der kan ogsaa tenkes
andre Maader til at undgaa Blendingen, og de fleste
Landes Lovgivninger forlanger, at Straalebundtet fra
Projektorerne ikke maa strzkke sig hejere op, end at
det ikke er i Stand til at falde i Ojnene paa andre vej-
farende. 1 Byer maa det steerke Projekterlys ikke anvendes.

Hvis det elektriske Lys af en eller anden Aarsag skulde
svigte, er det i Reglen temmelig nemt at konstatere Fej-
len og rette den. For at kunne se dertil er det heldigt
at have med sig i Vognen en lille elektrisk Haandlampe,
der kan veere en god Ven i Noden.




137

Fejlen kan ligge i, at en af de elektriske Perer er breendt
over,’ og der maa da settes en ny Pewre i. Men svigter
Lyset helt, kan det skyldes, at der ikke er Strem nok
paa Akkumulatoren,! enten fordi der mangler Syre eller
fordi Dynamoen ikke lader op. Fejlen indtreder dog

Fig. 73.

Paa den gverste Projektor sidder Lysperen urigtigt og Lyset
falder steerkt spredt ud gennem Glasset. Paa nederste Lygte er Pwre-
stillingen korrekt og Lyset falder med Straalerne paralelle og sam-
let ud paa Vejen. Ved at stille Perefatningen frem og tilbage kan
Lysvirkningen let indstilles.

ikke pludselig, men ILyset svinder gradvis, og hvis man
legger Marke til de Ampere- og Voltmetre, der i Reg-
len er anbragt paa Instrumentbredtet, kan man sikre
sig i Tide mod at mangle Lys af den Grund. Der kan
ogsaa vere Ir paa Ledningerne til Batteriet eller Brud
paa Ledningen og Kortslutning. Det sidste vil ofte ikke
veere nemt at rette paa Landevejen.
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Selvstarteren.

Den eneste Selvstarter, der anvendes med Held, er
den elektriske, der bestaar af en lille elektrisk Motor,
der drives af Stremmen fra et Akkumulatorbatteri. Elek-
tromotoren kan ved en Tandhjulskobling saettes i For-
bindelse med Motorens Svinghjul, og naar Stremmen
driver Elektromotoren rundt, giver denne Svinghjulet
nogle raske Omdrejninger, saa at Motoren gaar i Gang,
hvis da alting er i Orden.

Man ser ofte, hvorledes Automobilister misbruger deres
Selvstarter ved at satte den i Gang Gang paa Gang,
uden at der kommer en Eksplosion fra Benzinmotoren.
Aarsagen dertil er, at Motoren af en eller anden Aarsag
(Mangel paa Benzin, daarlig Karburering i koldt Vejr,
Fejl i Tendingen etc.) ikke er i Stand til at starte, om
saa den blev trukket rundt af et helt Elektricitetsvaerk.

Da den elektriske Selvstarter ikke bruger saa lidt Strem
vil en saadan Behandling af den, jevnligt gentaget, snart
udtemme Akkumulatorens Kraft, og saa er Selvstart
gjort umulig, til Batteriet er ladet op igen.

Til at treekke Selvstarteren rundt med en saadan Fart,
at den kan starte Motoren, udkraeves der, at Batteriet
er oppe paa den Spanding, der fordres til Anleget (f. Eks.
6 eller 12 Volt). Hvis man har brugt meget Lys, og Strom
til det elektriske Horn, samt startet Motoren nogle Gange
med Selvstarteren, vil Batteriet kunne vare saa udtemt,
at det ikke kan preestere Strem nok til Starten. Det
samme er Tilfelde, hvis Batteriets Pasning er forsemt,
og det af den Grund har tabt Spznding.

Anden Aarsag til Selvstarterens Svigten kan vere, at
Forbindelsen med Batteriet er daarlig, f. Eks. fordi Led-
ningsenderne er snavsede og ikke leder godt nok.

Paa nogle Systemer »Start og Lys« optrader en Elek-
tromotor i to Egenskaber, som Dynamo til Opladning
af Akkumulatoren og som Selvstarter.
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15. KAPITEL.
Akkumulatoren, dens Arbejde og dens Pasning. "

En elektrisk Akkumulator er en Indretning, der er i
Stand til at opsamle elektrisk Energi, opbevare den i
en begrenset Tid og atter afgive denne Energi, som kan
benyttes til elektrisk Belysning, til Drivkraft for en elek-
trisk Selvstarter m. v. Naar man siger, at en Akkumu-
lator oplades med Elektricitet, er det ikke tgknisk kor-
rekt, idet Akkumulatoren ikke oplagrer Elektriciteten,
men omdanner den elektriske Stremenergi til kemisk
Energi, som da atter omdannes til elektrisk Strem, naar
Akkumulatoren aflades.

En Akkumulator bestaar af to Blyplader, der ned-
settes i en Beholder med sterkt fortyndet ren Svovl-
syre. Blypladerne, der kaldes Elektroder, er preparerede
paa en serlig Maade, hvorved de er gjort i Stand til
at omdanne og opmagasinere den elektriske Strom, der
sendes ned gennem den ene Blyplade og fra denne gen-
nem Syren til den anden Blyplade.

Naar de to Blyplader forbindes med en ydre Strem-
ledning, udleses den i Akkumulatoren opmagasinerede
Energi i elektrisk Strem. Den ene Blyplade danner den
positive Pol, der sedvanligvis er rodmalet og berer et
+, medens den anden Blyplade danner den negative
Pol, der sedvanligvis er sortmalet og berer et —-. Naar
en Akkumulator er fuldt opladet, har den positive Bly-
plade en mork-chokoladebrun Farve, medens den nega-
tive Blyplade er lysegraa og Syrevedsken melkeagtig.
Den elektriske Strem gaar fra den positive Pol gennem
den ydre Stremledning og de paa denne indskudte Teend-
ror, elektriske Perer etc. tilbage til den negative Pol.

De Akkumulatorer, der anvendes til Automobiler, har
i Reglen hver tre Poler, en positiv og to negative, og
er som oftest forbundne i Serier tre og tre til et Akku-
mulatorbatteri. Hver enkelt Akkumulator (Celle) har
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nemlig kun en elektrisk Spending paa omkring to Volt;
men da der skal omkring seks Volts Spending til at
praestere en Strem, der kan satte en Selvstarter i hurtig
Omdrejning, maa tre Celler sammensaettes saaledes, at
den positive Pol i den ene Celle forbindes med den nega-
tive Pol i Celle Nr. 2 osv. Forbindes positiv Pol med
positiv Pol, vil Spezndingen i et fuldt opladet Batteri
kun blive omkring to Volt uden Hensyn til hvert Ele-
ments Sterrelse, der derimod spiller en Rolle for, hvor
stor Mengde Elektricitet et Batteri kan rumme. Denne
Elektricitetsmeengde, der maales i Ampérétimer, har ser-
lig Betydning for et Batteris Evne til at give Strem
til de elektriske Lamper, en Automobil maatte vere ud-
styret med.

Naar et Batteri er fuldt opladet, skal Spandingen i
hver Celle vere 2,2 Volt. Cellerne maa ikke gerne af-
lades leengere ned end til 1,8 Volt, da en yderligere Af-
ladning skader Blypladerne. Spendingen maales med et
Voltmeter, som er nedvendigt Tilbeher til enhver -
med Akkumulator udstyret Automobil. ‘

Der findes andre Typer Akkumulatorer end den her
skitserede, f. Eks. Edisons, der har fundet serlig An-
vendelse i Elektromobiler, men som ikke hyppigt an-
vendes i Motorvogne.

Pasning.

Et Akkumulatorbatteris Paalidelighed og Varighed af-
henger af den Omhu og Pasning, der ofres paa det. Et
Batteri, som skal kunne vare 8—10 Aar, kan odelegges
i lige saa mange Maaneder eller Uger, naar det mis-
bruges eller forsemmes.

De vigtigste Pasningsregler er folgende:

a) Under Opladning maa ikke anvendes sterre Am-
péremangde end foreskrevet for det paagzldende Batteri,
da i modsat Fald Blypladerne spoleres.
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b) Afladning maa ikke ske for hurtigt og ikke gaa
ned under 1,8 Volt.

¢) En Akkumulator maa aldrig faa Lov til at hen-
staa afladet, men skal straks oplades. Paa den anden
Side maa en Akkumulator heller ikke gerne henstaa op-
ladet for leengere Tid. Bedst er det at aflade og oplade
Akkumulatoren afvekslende eller med andre Ord at
bruge den jevnligt.

d) Veaedsken i Cellerne skal holdes paa .en bestemt
Hojde, saaledes at Blypladerne ikke rager frem. Er

Fig. 74. Type paa 6 Volts-Akkumulatorballeri.

A = Haandtag paa Trxkassen, der beskytter Batteriet; B =
Kontakter til den elektriske Ledning; C = Propper, der kan aftages,
saa at der kan haldes destilleret Vand og Syre ned i Cellerne; DE FG
= en Celle. De aflange Stykker mellem Propperne er Forbindelses-
ledningerne mellem Cellernes Poler.

Vadsken svundet ved Fordampning eller paa anden
Maade, skal man fylde efter med destilleret Vand eller
til nod med kogt afkelet Vand. I varmt Vejr skal saa-
dan Paafyldning regelmessigt ske hver 10—12 Dag, i
koldere Vejr ikke saa hyppigt. Man ger dog bedst i af
og til at se efter, om Veedsken staar i passende Hojde
og konstatere om Efterfyldning er nedvendig.

Vadsken skal have en Veagtfylde paa 1,2, naar Cellen
er opladet. Ved Hjelp af et Hydrometer kontrolleres
Vegtfylden cirka en halv Snes Minutter efter Paafyld-
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ning. Er Veadsken for vaegtfyldig, vil Blypladerne an-
gribes af Syren; og er den for let, vil det gaa ud over
Batteriets Kraft. Regulering af Vegtfylden sker ved
henholdsvis at paafylde mere destilleret Vand eller mere
Syre.

e) Batteriets og Cellernes Spending skal jevnligt pre-
ves med Voltmeteret. Viser det sig, at Spendingen ikke
kan holde sig indenfor kortere Tidsrum, maa man give
sig til at sege eventuelle Fejl paa Ledningerne, lose Pol-
forbindelser eller lignende. Fejlen kan dog ogsaa ligge
i, at Dynamoen af en eller anden Aarsag ikke oplader,
eller i, at der til Start og Belysning anvendes saa megen
Strem, at Batteriet ikke kan faa erstattet den forbrugte
Strem hurtigt nok.

f) Poler og Ledningsender skal holdes rene. En ikke
ualmindelig Aarsag til svigtende Opladning ligger i, at
der paa de nevnte Steder samler sig Ir, som virker iso-
lerende og forhindrer Stremmens Cirkulation.

g) Et Batteri, der ikke skal bruges for lengere Tid,
skal forst helt oplades, hvorefter al Vedsken heldes af
Cellerne, der sluttelig renses godt ud med destilleret
Vand. Feor Batteriet stilles hen paa et tert Sted, ber
Polerne renses og gnides ind med fin Vaseline. Det
samme gelder om Ledningsenderne, der har vearet for-
bundet med Batteriet.

h) Mindst een Gang om Aaret skal Vadsken hzldes
bort og frisk Vedske heldes paa, efter at Cellerne er
rensede godt ud med destilleret Vand for alt det Bund-
fald, der har dannet sig i Batteriet.

i) I de Propper, der sidder i Paafyldningshullerne paa
Cellerne, er der smaa Lufthuller, der skal holdes aabne,
for at den Gas, der danner sig i Cellerne under Op- og
Afladning, kan slippe bort. Er Lufthullerne forstoppede,
kan Gastrykket blive saa stort, at Akkumulatorens Sider
buldner ud eller Laaget spreenges.
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Naar et Batteri aflades.

Tegn til, at et Batteri aflades, er:

at Selvstarteren arbejder langsomt eller nagter at gere
Tjeneste;

at Lamperne brender svagt eller slet ikke, eller at de
breender klart straks, men snart gaar ud;

at det elektriske Horn lyder svagt eller af og til svigter.
Aarsagerne til, at et Batteri aflades, er:

at Dynamoen ikke oplader f. Eks. fordi Ledningerne
sidder lose, ikke er rigtigt forbundne eller er kort-
sluttede;

at Belysningsstyrken er for stor, eller at Lyset breender
i leengere Tid, medens Motoren staar stille;

at Motoren ikke arbejder saa hurtigt under Kerslen, at
Dynamoen (Generatoren) kan lade tilstraekkeligt op;

at Selvstarteren bruges for meget;

at Stremafbryderen ikke er i Orden, eller at Stremmen
overhovedet slet ikke har veeret afbrudt.

Der findes endnu flere Aarsager til Selvafladning, men
de hyppigste vil det veere tilstrekkeligt at nevne her.

Man maa bemerke, at et Batteris Kraft og Ydeevne
kun er cirka halv saa stor om Vinteren som om Som-
meren, samt at de Fordringer, der stilles til Batteriet,
staar i omvendt Forhold til Aarstiderne, idet Motoren
om Sommeren starter lettere end om Vinteren, og idet
der bruges mere Lys om Vinteren end om Sommeren.

Opladning af Batteriet.

Det vil undertiden vere nedvendigt at lade Batteriet
oplade ved Hjzlp af Strom fra et Elektricitetsveerk.
Denne Opladning kan enten ske paa en Ladestation
eller ved Hjelp af et Opladeapparat, der indskydes paa
en Stikledning. Angaaende Brugen af et saadant Apparat
vil enhver Keber blive instrueret af den Forhandler, der
leverer Apparatet.
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En Opladning udkrever som Regel omkring 24 Timer,
hvis Batteriet er sterkt afladet. Hvis Automobilisten
ikke kan undveere sin Vogn, kan Opladningen foregaa

Fig. 75. Ladeapparat for Akkumulatorer.

K = Apparatets Laag; O = Kombineret Volt-Amperemeter;
J = Polsgger; V = Knap til Voltspendingen; A = Knap til Maa-
lingen af Ampere; Lk = Ledning: G = Glede-Lampe; X =Pol-
skruer.

i to Gange 12 Timer. Er Batteriet ikke sterkt afladet,
vil 6—10 Timer ofte vere tilstreekkeligt til at give det
den nedvendige Kraft tilbage.

Kob af Akkumulator.
Ved Kob af en Akkumulator er det nedvendigt at
sikre sig, at man kun faar ferste Klasses Fabrikat og
ikke en anden eller tredie Rangs Vare, der nok er bil-
ligere i Anskaffelse, men snart vil blive dens Ejer en
Kilde til mange Argrelser og en Anledning til tit at
soge Hjelp hos Reparater for virkelige eller indbildte
Svagheder ved Tendings-, Belysnings- eller Startsystemet.
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16. KAPITEL.
Karosseri — Tilbehor — Varktej — Garage.

Hvilket Karosseri, man skal velge, afhenger naturlig-
vis af, hvilken Brug man vil gere af sin Vogn, samt af,
om man vil holde Chauffer eller ikke.

Der gives en Uendelighed af Karosseriformer, serlig
blandt de europziske Merker, medens de amerikanske
Automobiler baade i Chassis og Karosseri — med enkelte
Undtagelser — er lavede over en vis Standardtype, der
er yndet af Gennemsnitsamerikaneren. Man har ogsaa
den Udvej at anskaffe sig et Chassis og lade bygge et
Karosseri selv efter sin egen Smag, og da der baade i
Danmark og Skandinavien findes udmeerkede Karosseri-
fabrikker, der kan tage Konkurrencen op med Udlandet,
er der mange Automobilister, der saaledes faar noget
virkelig originalt og personligt ud af deres Automobil.

Karosseriet maa rette sig efter Sterrelsen af Chassiet
og den Motor, der er i Chassiset. Baade for Skattens
og de andre Udgifters Skyld er det mest gkonomisk at
bruge saa smaa Motorer som muligt for Formaalet. Selv
en mindre Motor paa henimod en halv Snes Skatteheste-
kraefter vil veere i Stand til med god Fart at trekke et
Karosseri til 4—5 Personer, naar Karosseriet er bygget
saaledes, at det ikke byder unedvendig Modstand for
Vinden. Thi det er jo saaledes, at Vindmodstanden spiller
en langt sterre Rolle end Veegten, der dog naturligvis
vil faa Betydning paa Bakker og mindre faste Veje, seer-
ligt hvis Vognen overlesses med Passagerer.

Tilbehor.

Der gives en Uendelighed af Automobilbeher, som det
kan vare rart at have til sin Vogn. Men Synspunktet
for Anskaffelsen af Tilbeher skal ikke veaere, hvad der
er rart at have, men hvad man ikke godt kan undveere.

Vi vil begynde med de forskellige Maaleinstrumenter,
Hans Meyring: Automobil-Bogen. v
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der plejer at sidde anbragt paa Instrumentbredtet foran
Forszdet.

Der er forst og fremmest en Kilometerteller, som i
Reglen er kombineret med en Hastighedsmaaler (Speedo-
meter). Kilometertzlleren er en meget nyttig Genstand,
da den hjelper Automobilisten til at konstatere hans
Benzinforbrug, hvor lenge hans Ringe holder ud etc.

Fig. 76. Type paa Montering af Trek fra Kardanakslen til
Hastighedsmaaleren.

Kw — Kardanaksel; M = Hastighedsmaaler; R;R, = Rem-ski-
ver; W = Kabeltrak.

Andre gode og gavnlige Maaleapparater er et Volt-
meter og et Amperemeter, som giver Automobilisten
Underretning om Tilstanden af hans elektriske Udstyr
til enhver Tid.

For at kunne passe Tiden er det ogsaa praktisk at
have et Ottedages Ur anbragt paa Instrumentbradtet.

Foruden det Signalapparat, som Loven kraver, er
det hensigtsmessigt at have et sterktlydende Signal-
apparat til Brug paa Landevej, f. Eks. et kraftigt elek-
trisk Horn, der er nemt og bekvemt at anvende. Det
lonner sig desuden at have et flertonet Fanfare-
trompet, som imidlertid skal betjenes af en af Passa-
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gererne i Vognen. Et saadant Signalapparat kan heres
paa lang Afstand og det lyder meget bedre end de steerkt-
virkende elektriske Horn.

Andet nedvendigt Tilbeher er:

En god Pumpe, som helst skal kunne tilpasses til at
kunne anvendes baade til europwiske og amerikanske
Ventiler ved Hjalp af et Skruestykke. Det h@nder nem-

Fig. 77. Type paa Dunkraft.

lig nemt, at man paa en Udflugt maa anskaffe en Slange
med andet Ventilgevind, end Pumpen er indrettet til;

Et Reservedak og nogle Reserveslanger. Er Daek-
kene paa Vognen ldre kan det paa lengere Ture veere
nodvendigt at medfere to Reservedak;

Nogle St Reservedele til Luftslangeventilerne;

To Ventiler og Ventilfjedre til Motoren;

En Fedtsprojte, en Benzinkande, to Oliekander,
en Daase med Fedt og en Reservedunk med Olie;

En Dunkraft med Haandtag og et Stykke Breaedt
til at stille Dunkraften paa;
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Reservepearer til den elektriske Belysning samt et
Stykke Isolerbaand;

Motrikker, Bolte, Skiver, Splitter og Pakninger af for-
skellig Sterrelse;

En Benzintragt med Vaskeskind, en Olietragt;

En Reservedunk med en halv Snes Liter Benzin;

Nogle Reservetendrer med Pakninger;

Noget Kobbertraad og noget Staaltraad af forskellig
Tykkelse;

En gammel Regnfrakke til Brug ved Dakskiftning og
andre Arbejder;

Talkum til Slangerne;

Tvist og Klude;

En Trykmaaler til Ringene.

Fint og groft Smergellerred.

Verktej.

Det letter meget ethvert Arbejde at have godt Verk-
toj og rigeligt Udvalg. Serligt for den Automobilist, der
selv passer og efterser sin Vogn, vil det have Betydning
at have et passende Stykke Veerktej til ethvert Formaal.
Man kan kebe hele Set Verktoj, der er anbragt praktisk
i et Sejldugs Omslag, og hvis man anskaffer et godt
Seet, kan man klare sig dermed, naar man ekstra an-
skaffer de Specialnegler, som den specielle Vogn ud-
kreever.

Vearktsj og Reservedele skal anbringes hver for sig og
ikke blandes sammen i et Kaos i Verktejskassen, da
man saa ikke i en Fart kan finde det Veerktej, man netop
har Brug for, og da Reservedele, f. Eks. Tendrerene,
kan blive gdelagt af at ligge blandet op med Hammer,
sveere Skruenggler etc.

Kober man sit Verktej Stykke for Stykke er felgende
Slags nedvendige:

En rund og en flad Fil og en lille Fil til Magneten;
En storre og en mindre engelsk Nogle;
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Fig. 78. Forskelligt Verkloj til Brug for en Aulomobilist, der selv vil
foretage mindre Reparationer.

7. Engelsk Skruenggle; 8. Dobbelt Skruenogle; 9. Topskruenagle;
10. Dobbelt Ringnogle; 11—12. Diverse Tenger; 13—14. Mindre og
storre Skruetrekker; 15 a, b, ¢, d, e, f, g: Forskellige File; 16—17.
Hammere; 18—20. Mejsler; 21. Korner; 22. Fileklo; 23. Skruestik;
24. Metalsav; 25. Hjulaftager; 26. Ventillgfter; 27. Stempelring-
aftager; 28. Afskrabere til Kulafsetning. 7%




Fig. 79. Fastsiddende Skrue.

En fastrustet Skrue skal forst gives en Omgang Petroleum, der
skal have Lov at at virke nogle Timer. Derefter kan den tages, om
ikke paa anden Maade, saa ved Hjelp af en Skruetrzkker og en
engelsk Nogle, saaledes som er vist paa Billedet.

. me

Fig. 80. Motrik og Skruenagle.

Ofte ser man, at en Automobilist i sin Tankeloshed staar og maser
med en Motrik eller Skrue han ikke kan faa op — fordi han drejer
den gale Vej med Skruenoglen eller Skruetraekkeren.

Hvis man altid vil huske at de 99°/, Motriker og Skruer skal
skrues faste ved Skrue med Viserne paa et Ur, lose mod Viserne
paa et Ur, vil det vere lettere for mange at anvende en Nogle og en
Skruetrekker rigtigt.
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Diverse faste Nogler efter Behov;

Et Set Topnegler;

En storre og en mindre Skruetraekker;

En Bredmejsel og en Spidsmejsel;

Diverse Tenger (en Rertang, en Fladtang og en
Bidetang);

Et Vridbor;

En Hammer;

En Fileklo;

Af Verktej til specielt Brug er det nodvendigt at medfere :

Fig. 81. Fig. 82.
Urigtig Anvendelse af Skrue- Den rette Anvendelse af Skrue-
neglen. noglen. Kan en Motrik ikke

tages paa denne Maade, fordi

den sidder et vanskeligt Sted,

maa de saakaldte Topnogler
anvendes.

1 Set Dzkaftagere, godt lange, samt en Hammer
med Tre- eller Gummihoved til at banke stive Dak
paa med;

Svingbor til aftageligt Hjul eller Felg;

1 Set Nogler til Karburatoren.

Det er praktisk at have en Skruenegle, en Tang og
en Oliekande og en Benzinkande ved Haanden altid,
saa at man ikke skal have lukket Verktejskassen op
for at faa fat i de Dele. Man kan anbringe Tangen og
Skrueneglen i en Lomme paa Deren eller i sin egen Lomme
0og Kanderne paa Forbradtet eller et andet Sted, men
saaledes, at Olien ikke kan lebe ud. Tvist eller en Klud
er det ogsaa praktisk altid at have ved Haanden.
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Garagen.

Garagen maa vere saa tor som muligt. En fugtig Ga-
rage virker edeleeggende paa saavel Vognens Metaldele
som paa Karosseriets Maling, paa Leaederbetreekket ete.
Paa den anden Side maa Garagen ikke gerne ligge saa-
ledes, at den om Sommeren bliver altfor varm under
Paavirkning af direkte Solskin paa Garagens Tag. En
saadan ter Varme er skadelig for Ringene.

Garagen skal helst vere godt rummelig, og ikke som
mange Bygarager saa snevre, at Automobilisten med
Nod og nappe kan komme forbi mellem Skillerum og
Vogn. Garagen maa heller ikke veere kortere, end at
man kan komme til at starte Vognen, naar den er keort
forleends ind paa Plads.

Helst skal der vere saa god Plads, at man kan have
en Hylde og et Skab til at henstille Oliedunke, gamle
Dxk, Tvist o. 1., som ikke maa anbringes paa Garagens
Gulv, hvor de generer.

Benzindunke og Oliebeholdningen skal helst opbevares
uden for Garagen paa et keligt Sted, hvor det tillige
staar mere brandsikkert.

Hvis en Automobilejer selv vil efterse sin Vogn, fore-
tage mindre Reparationer etc. er det naturligvis nedven-
digt, at Garagen er saa stor, at der kan arbejdes inde
i den.

Det er bekvemt at have forskellige Ting i Garagen,
for at de kan veere ved Haanden, naar de skal bruges,
f. Eks.:

Et Par Liter destilleret Vand til Akkumulatoren;

En Dunk med Cylinderolie og en med sver Olie;

En Daase med Konsistensfedt og en lille Dunk tynd
Olie;

Pudsepomade, en Daase Vaseline, Klude, Vaskeskind,
Vognsvamp;

Vandslange med forskellige Straaleror, Vaskeberster af
forskellig Sterrelse, diverse Pensler, Tvist, Vandkande etc.;
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Klodser til at blokke Vognen op paa;

Ildslukker eller en Kasse med Sand.

Er der Plads, er det nyttigt at have en Benk med en
lille Skruestik, som letter Udferelsen af visse Arbejder
meget, samt en Loddelampe og sterre Verktej til mere
omfattende Indstillinger og Reparationer.

(Garagen maa ikke oplyses med aabent Lys. Den bedste
Belysning er elektrisk Lys. I Mangel deraf maa der bru-
ges en Sikkerhedslampe. Garagen maa ikke opvarmes
ved en Varmekilde, der er anbragt inde i Garagen, f. Eks.
en Petroleumsovn, men kun ved Varmekilder, anbragt
i et tilstedende Rum.

17. KAPITEL.
Trzk af Kerekunstens Teori.

At kere godt er forst og fremmest en Ovelsessag, men
der kreves dog visse Forudsetninger for at lere at kore
wrigtig godt« og ikke mindst vigtigt er det at veere i
Besiddelse af en vis Evne til at koncentrere sig i sit
Formaal: at fere Vognen stet og sikkert gennem alle
de utallige Feerdselshindringer, den mader paa sin Vej.

En anden vigtig — ja vel den allervigtigste - Forud-
setning for at kere godt — er at have Evne til at se
sig for, til at iagttage. Dette er i Virkeligheden en ikke
ringe Kunst, som langt fra de fleste Mennesker forstaar
at udeve. Mange ferdes ude paa Gader og Veje i en
halvt dremmende Tilstand, enten fordi det ligger til
mange Folks Natur at komme halvtsovende gennem
Livet, eller fordi de fleste bliver hurtigt iratte af at
se sig for. De begynder spendt med at iagttage, men
bliver snart udmattede af at holde Opmarksomheden
anspendt og falder hen i en blid Halvslummer. At iagt-
tage mange Enkeltheder, der folger hurtigt ovenpaa
hverandre i en uendelig. Skiften, kraver et ikke ringe
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Hjernearbejde. Enhver vil have merket, hvor hurtigt
Hjernen slappes ved f. Eks. at gaa igennem en stor
Maleriudstilling og betragte de mange Billeder opmeerk-
somt. En rask Tur ud af Landevejen er imidlertid ikke
meget forskellig fra en saadan Maleriudstilling, men
snarere mere trettende for Hjernen end de passive stille
heengende Malerier. Ti paa Baggrunden af de landskabe-
lige Scenerier fremrulles en mangfoldig afvekslende Rakke
af hurtigt passerende Billeder, der snart kommer forfra,
snart bagfra, og ud fra dekkede Sideveje med en Hastig-
hed, der varierer fra 5 op til 100 km i Timen. Hvert af
disse Billeder gor et Indtryk paa den opmerksomme
Automobilist og forlanger ubenherligt, at han tager
Stilling til dem med en Resoluthed og Hurtighed, hvoraf
ofte Liv og Ded afhenger.

Manden ved Rattet skal altsaa ikke alene modtage
Indtrykkene. Han skal bearbejde Indtrykkene  og be-
regne Begivenhederne, for end de indtreffer. Han skal
desuden ogsaa regne med, at de fleste vejfarende, og
da serligt Kuske, Cyklister, Hunde og Hons (men ogsaa
baade Automobilister og Motorcyklister) i mange Til-
felde slet ikke ferdes, men kun drysser af Sted med
mere eller mindre sterk Fart, og, naar de forst vaekkes
op af deres Doseri, finder paa at foretage de mest ube-
regnelige Ting.

Automobilisten skal altsaa ikke alene passe paa sine
Passagerers og sit eget Ve og Vel (og den dyrebare Auto-
bils), men ogsaa passe paa, at der ikke tilfgjes andre
levende Skabninger (og andre dyrebare Automobiler)
nogen ilde Medfart. Alt dette skal han udfere ved at
jagttage med Oje og Hjerne, og han kan derfor ikke
gore nok for at treene sig op til at blive en skarp og aar-
vaagen lagttager, der med rask Omdemme forstaar at
blive Herre over enhver Situation.

Utallige er de Hindringer, der kan vise sig med Lynets
Hastighed for den fremadsusende Automobil. Men for
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den dygtige Automobilist maa ingen Hindring kunne
komme uventet, naar han bruger sin Iagttagelsesevne.
Han skal derfor venne sig til at passe paa, om der
fremme paa Vejen mon skulde udmunde en Sidevej,
ud fra hvilken der kan komme luntende en Hestevogn
eller farende en Cyklist. Han skal se, om der ikke mulig-
vis kommer farende et Par Bern ud fra Huset ved Vej-
siden i vild Tagfatleg. Han ved, at 1 eller 3} Sekund
kan veere afgerende; og han ber vere belavet paa, at

Fig. 83.

Det er bleven Kotume at signalisere paa de illustrerede Maader,
naar det er Automobilistens Hensigt at forandre Kerselsretning
eller sette Hastigheden ned for at stoppe.

yHaanden ud til hejre« betyder, at man vil dreje til hojre; »Haan-
den ud til venstre« tilkendegiver, at man vil dreje over til venstre,
medens Haanden loftet lige op betyder, at man vil sagtne Farten
eller stoppe op.

Disse Signaler fritager dog ikke Automobilisten fra at vise For-
sigtighed.

alle, der faerdes paa Landevejen, i givet @jeblik vil blive
konfuse og gere det urigtige.

Der er dog mangfoldige andre Ting end de anforte,
der skal holdes vaagent Oje med. Automobilisten kan
i det hele ikke nojes med at iagttage alle de Omsteen-
digheder, der kan medfere Sammensted. Han skal ogsaa
se efter, om der paa Vejen findes sterre Sten eller skarpe
Skeerver, Hestesko e. 1., Huller, bulede Steder osv., som
det kan veare ubehageligt for Passagererne og skadeligt
for Ringene at blive kort henover i Fart. Han skal des-
uden legge Mzrke til Motorens Gang, til en muligvis
punkteret Ring etec. Kort sagt: Hans Opmaerksomhed
skal vere baade her og der og Sprejtemester tillige.
Men alligevel maa han ikke gerne sidde i saa sterk Speen-
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ding for at iagttage og passe paa, at han bliver nerves
og opreven i Sindet. Thi kommer der saa en sjeblikkelig
indtreedende Situation, hvor han skal handle raskt og
resolut, er det ham ofte umuligt at tage den hurtige
Beslutning, det gaelder om, med oprevne Nerver. Han
bliver vankelmodig og tvivlraadig, og det er meget ofte
meget veerre end at gere en urigtig Manevre med sikker
Beslutsomhed. Man maa nemlig hellere have med en

‘vejfarende at gore, der stot drejer til venstre, naar han

ifolge Loven skal til hejre, end med en Vejfarende, der
er tvivlraadig og ikke kan beslutte sig til hvad og hvor-
ledes. Saa gaar det, som naar to Mennesker mades paa
et Fortov og staar trippende snart til hejre og snart
til venstre og ikke ved hverken ud eller ind for at komme
forbi hinanden.

Ved forste @Ojekast synes det nu altsammen at vaere
saa meget sveert med alt det, en-Automobilist skal passe
paa. For et med normale Sanser og normale Nerver
udrustet Menneske er det imidlertid slet ikke saa van-
skeligt. Nogle lerer imidlertid aldrig at blive »rigtige
Automobilister, fordi de ikke har aandelig Sammen-
hzng nok til at kunne iagttage koldt og klart og handle
roligt og overlegent. For de fleste kommer dog det hele
af sig selv ved i Begyndelsen at kore jevnt afsted og
aldrig at have mere Jag, end at de til enhver Tid kan
veere Situationens Herrer. Efter nogen Tids @velse bliver
den skarpe Iagttagelsesevne saa udviklet og saa sammen-
vokset med Automobilistens Personlighed, at det bliver
ham en Vanesag at folge Begivenhederne paa Lande-
vejen, ja endog at forudse, hvad der vil ske i en given
Situation. Der vokser et nyt Instinkt op i ham, der uvil-
kaarligt faar ham til at dreje Rattet, trykke Hornet,
bruge Bremse, Koble- eller Gaspedal — alt eftersom
Omstendighederne kraever det.

En vigtig Ting er det for Automobilisten ikke at lade
sig afficere af, om muligvis en eller anden af hans Pas-
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sagerer lader forlyde, at han kender en Mand, der kan
behandle en Vogn ganske anderledes raskt og flot. En
Passager, der udtaler sig saadan, vil som oftest selv
ikke forstaa sig paa at kere, men har ladet sig dupere
af en aller anden »vilde Automobilists Dumdristigheder,
der ved Lejlighed skal fore til Katastrofe, ogsaa for
Passagereren, hvis han tilfeeldigvis skulde vaere med i
Vognen.

Det turde her vaere paa sin Plads at bemerke, at det
med det anforte ikke paa nogen Maade er Meningen at
pradike »Barnevognskersel«. Det skal tvaertimod hevdes,
at det ikke i og for sig er den sterke Fart, der forer til
Uheld eller Ulykker, men kun en Fart, der er for sterk
i Forhold til den givne Situation. Man kan lave mange
flere Katastrofer ved at kere med 20 kms Fart end ved
at kere med 80 kms Fart. Det kommer kun an paa naar
og hvor og hvordan, og forst og fremmest paa, hvor-
ledes Automobilistens Omdemme og Iagttagelsesevne er
beskaffen. Der er mange Eksempler paa, at Sammensted
er bleven undgaaet derved, at Automobilisten har sat
sin Fart op over det tilladelige, for at komme udenom
en Hindring, der vilde veere i Vejen for Vognen, hvis Farten
var holdt eller sat ned. Automobilistens Omdemme har
sagt ham, at Situationen kun kan reddes paa den Maade,
og hvad kan det nytte at Loven holdes, naar Vognen vel-
ter eller et Menneske keores ned.

18. KAPITEL.
Natkersel.

Det er let forstaaeligt, at Kunsten at iagttage er endnu
vanskeligere at udeve om Natten end om Dagen, saa
at der til Natkorsel kreves steerkere anspendt Opmerk-
somhed end til Kersel ved Dagslys. Under Projekteorernes
sterke Lysstraaler faar Vejen et ganske andet Udseende
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end om Dagen, idet alle Genstande, hvad enten det er
Vogne, Huse, Reaekverker, Treer etc. samt ogsaa alle
vejfarende, Mennesker eller Dyr, kun bliver belyst paa
den mod Automobilets Projekterer vendte Side, medens
alle Omgivelserne udenfor Lyskeglen ligger i Baelgmerke.
De skarpe Skygger, der dannes derved, forandrer Ud-
sigten udover Landevejen fuldstendigt. Ofte vil det
veere vanskeligt at angive bestemt, hvor Vejbanen herer
op og hvor Grasrabatten begynder, idet Grasset synes
lige saa lys som Vejbanen, serlig hvis denne — som
ved Vintertid — ikke er ganske tor, eller hvor Tjere-
makadam er anvendt. Genstande paa Landevejen tager
sig desuden ogsaa helt forskellige ud eftersom der keres
paa tjeret Vej eller paa almindelig Makadam, der er
oversprojtet med Klorkalium, paa Asfalt, i vaadt Vejr,
paa frossen Snevej etc., idet Vejbanens Farve da er for-
skellig i hvert Tilfeelde.

I Vejsving og om Gadehjerner vanskeliggores Korselen
yderligere, idet Lygtelyset ikke folger Forhjulenes Drej-
ning, men stadigt lyser lige ud, hvorved man ofte faar
Fornemmelsen af at kere direkte ind i Merket og bort
fra det vejledende Lys.

Under Natkorsel maa det erindres, at det er vanske-
ligt, undertiden ganske umuligt at se Vej- og Advarsels-
tavler, ligesom det har vist sig, at det ogsaa kan vere
sveert at opdage Vejbomme, selv om de er forsynede
med redt Advarselslys. Det sidste synes underligt, men
en Forklaring maa seges deri, at det rode Lys kan anses
for hidrorende fra Baglygten paa en Automobil, man
haler ind paa. Idet man skal udenom dette Baglys, op-
dages for sent den lukkede Bom og Sammenstodet sker.

Det er dog ikke altid de Ting, man ikke ser, der er
de vanskeligste at have med at gere ved Natkersel. Det
er ofte meget verre at mode en Automobil med store,
steerkt lysende Lanterner. Man svemmer bogstavelig talt
i Lys, naar et saadant Keretsj kommer op paa Livet
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af en. Til at begynde med ser det hele uskyldigt ud.
Man tror langt borte paa den snorlige Landevej at se
en forholdsvis uskyldig Cyklelygte, men snart bliver det
ensomme lille Lys til to, der ender med at straale som
en lille Sol, der ganske blender ens @Ojne.

Naar man passerer et saadant Lyshav, ber der passes
serligt paa og Farten ber settes godt ned. Hovedfaren
ligger i, at man med Straalelyset lige i @jnene er ganske
ude af Stand til at orientere sig, naar man igen kommer
ud i Morket. Man kan lukke det Oje, der vender mod
Straalerne, eller man kan holde Haanden op et Stykke
fra det ene Oje og skraat ud til venstre mod Lyset samt
lade Haanden folge med efter som den modgaaende Auto-
mobil flytter sig, og paa den Maade hindre, at man ganske
bleendes og uden at vide det holder for langt til en Side.

Det er efterhaanden bleven Skik mellem Automo-
bilister at dempe Lyset, naar en anden Automobil eller
en vejfarende i det hele taget skal passeres. Hertil ud-
kreeves, at man enten har to Sat Lanterner, et steerkt
lysende Set og et svagt lysende Seet (nzermest til Brug
ved Bykorsel), eller at de store Lanterner er seerligt
indrettede til at kunne blendes ned. Denne Skik er an-
befalelsesveerdig; men den forudsetter, at Farten under
og lige efter Forbikerslen er sat godt ned, da man med
god Fart ved det svage Lys daarligt kan se, om der
muligvis forude skulde befinde sig en eller flere Cyk-
lister i hojre Side af Vejen forude for Automobilen.

At kore med farvede Briller, eller med et Stykke farvet
Celluloid paa Vindskérmen, forhindrer naturligvis Blen-
dingen, men medferer den Ulempe, at man da ikke har
videre Gavn af Projektorlyset til Belysning af Vejbanen
langt forude, da de morke Briller forhindrer i at se langt
bort og i at se klart ogsaa paa ner Afstand.

Ved Korsel i Maaneskin faar Landevejen ofte et vis
fantastisk Udseende, der kan vildlede mindre ovede
Automobilister.
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Korsel ved Nattetid har trods alt sine Fordele, idet
Trafikken i Regelen er ringe og ikke foregaar med sterk
Fart, ligesom de langtreekkende Projekterlys varsler en
Automobils Komme for alle vejfarende, og baade for
dem, der feerdes paa selve Vejen, og for dem, der kom-
mer frem fra Sideveje. Kores der med passende Fart
og saadan, at man kan standse med hurtigt Varsel, er
Natkorsel ganske interessant og ikke vanskeligere at
leere end Korsel ved Dag.

Sove ved Rattet.
Har man keort lenge om Dagen eller et godt Stykke
ud paa Natten og endnu har en Strekning at skulle
frem over, vil Anspendelsen og den friske Luft i For-
ening ofte frembringe en sevndyssende Virkning paa
Manden ved Rattet. De fleste Korselsuheld, der hender
om Natten, kan sikkert henfeores til, at Automobilisten
falder hen i en Dgs eller helt gaar over i Morfeus Arme.
Der er vist ikke mange Automobilister, der efter en
leengere Koretid kan sige sig helt fri for at have sig ladet
overmande af Sevnen under en fortsat lengere Nat-
korsel. I Reglen vil man dog ikke saadan ligefrem give
sig til at snorksove ved Rattet, men der findes dog Til-
feelde, hvor baade Passagerer og Automobilist har sovet
saa fast, at Automobilen er kert over paa Marken og
standset i det blede Grees eller i Plgjejorden, ferend
dens levende Indhold er vaagnet op. I Reglen vil der
ikke ske alvorlige Uheld, da Automobilistens Falden-i-
Sevn bevirker, at hans Fod slipper Fodspeederen, hvor-
ved Vognens Fart reduceres til henimod Skridtgang.
Som oftest vil Automobilisten kun »falde hen« et Oje-
blik og atter fare op ved, at Hovedet synker ned mod
Brystet, saa at Aandedrettet besverliggeres; men ved
Korsel i vanskeligt Terraen kan dette vere farligt nok endda.
Derfor — hvis en Automobilist skulde maerke, at han
»drysser hen« eller blot begynder at blive sloj, saa skal
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han stoppe op straks og ikke treste sig med, at han nok
skal vere i Stand til at mande sig op og blive vaagen.
Det er meget klogere under et eller andet Paaskud at
staa ud af Automobilen og lebe en rask Tur op og ned
ad Vejen. Bevaegelsen vil hurtigt kvikke ham op igen,
saa at han med Tillid til sig selv kan tage Rattet og
kore videre. Han ber ikke fortelle sine Passagerer —
og da navnlig ikke dem af det smukke Kon — hvad
Grunden er til hans Idretsevelser ved Nattetid.

Enhver Automobilist ber altsaa holde et vaagent Oje
med, at han ikke falder i Sevn ved Rattet.

19. KAPITEL.
Korsel paa fedtet Vej.

Det er hendet alle Automobilister — eller det vil i
al Fald hende dem — at de er kert ud en straalende
Morgenstund, men at de har maattet vende hjem paa
Veje, der er blevne vaade og fedtede af sterke Regn-
byger. Men saa megen Vade behoves ikke. En forholds-
vis uskyldig Vandvogns nyttige Gerning med at vande
den stovede Asfalt kan ligeledes forandre den gode,
sikre Vejbane til en farlig Felde for den usvede og ukyn-
dige Automobilist.

Faren ved den slibrige Vejbane ligger i, at Hjulene
i Stedet for at rulle paa naturlig Maade, giver sig til
at glide sideleens. Herved tabes Herredommet over Vog-
nen, som til Automobilistens haarrejsende Forbavselse
undertiden kan skride saa meget, at den vender helt
om og giver sig til at kore den modsatte Ve;j.

Der er to forskellige Slags Udskridninger paa fedtet
Vejbane: Forhjulsskridning og Baghjulsskridning.

Forhjulsskridningen kan baade have sin Aarsag
i fedtet Fore og i los sandet Vej. Mange Gange er det
meget vanskeligt at forudse den kommende Fare og
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gardere sig mod den, idet det Stykke Vej, der skal be-
feerdes, ser helt farefrit ud, men dog viser sig at dekke
over Mudder saa slibrig som gren Seebe. Selv et Knop-
deek kan ofte ikke veere til videre Nytte i saadanne (dog
heldigvis sjeldne) Tilfelde, hvor det kun gwlder om, at
det er muligt ved Bremsning, der ikke maa veare for
voldsom, at kunne tage Farten af Automobilen, for den
slingrer saa langt ud, at den steder mod et Tre eller
korer i Groften.

Forhjulsskridning sker kun, naar Automobilisten vil
forandre Korselsretningen, f. Eks. ved at kere gennem
et Vejsving eller uden om et andet Koretoj, og For-
hjulene ikke lystrer Rattets Beveegelser, fordi de ikke
kan bide fast i den slibrige eller lese Vej, men glider
frem i Automobilets engang givne Korselsretning.

Forhjulsskridninger er forholdsvis sjeldne, og mange
gamle Automobilister har aldrig faaet nogen Erfaring
om at behandle dem. Hovedsagen er, at enhver Auto-
mobilist er klar over, at de kan foregaa overalt, hvor
Vejen er af den anforte Beskaffenhed og naar der drejes
lidt for pludseligt. Det er altsaa vigtigt at undgaa saa-
dan pludselig Drejning; men i evrigt er det vanskeligt
at give nogen fyldestgorende Forklaring paa, hvorledes
man skal kore, naar Forhjulene skrider ud. Et rask Spark
i Fodbremsen og hurtigt Slip igen kan i mange Tilfelde
faa Forhjulene til at tage fat. Men Hovedsagen her som
ved al Udskridning er: at koble ud. Rask Tilkoblen igen
vil have den samme Virkning som pludselig Bremsning,
nemlig at kaste Vognens Vagt noget over paa For-
hjulene, hvorved de kommer til at bide bedre i Vejen.
Men i mange Tilfzelde vil der ikke vere Tid til mange
Manipulationer. '

Baghjulsudskridning er — skont langt hyppigere
— meget nemmere at behandle, forudsat at Automo-
bilisten kender de simpleste Regler for at afveaerge Fort-
settelsen af en paabegyndt Udskridning.
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Udskridning af Baghjulene finder i Reglen kun Sted
paa fedtede Vejbaner og ved lidt for pludselige Drej-
ninger samt naar Vejbanen har fremtrzdende Vejkrone
(d. v. s. skraaner steerkt ud mod Vejsiderne). At Vejen
eller Gaden er vaad, bevirker i og for sig ikke Udskrid-
ning. Det kreves yderligere, at den skal vare fedtet:
at Stevet er blandet med Vand i et saadant Forhold,
at;der dannes en geléagtig Slam, som Gummiringen har
let;'ved at glide i. Desuden fordres der en eller anden
Kraftpaavirkning, der enten faar de to Hjul til at ar-
bejde med forskellig Hastighed, eller som virker modsat
eller sideleens paa den fremaddrivende Kraft.

Hvis man pludselig giver en Automobil Gas paa fedtet
Vejbane, vil den foregede Motorkraft ofte virke sterkere
paa det ene Hjul end paa det andet, fordi der tilfeeldig-
vis udoeves forskellig Gnidningsmodstand fra de to Dele
af Vejbanen, som Hjulene bererer. Resultatet er, at det
ene Hjul trekker mere end det andet, saa at Automo-
bilet drejes nogle Grader eller endog maaske helt rundt.
En Automobil uden Differential, men med fast for-
bundne Baghjulsaksler, kan keres lige ud ad Landevejen,
om den er nok saa pleret, uden at der merkes nogen
Skridning af den nevnte Aarsag. I Kurver er der der-
imod ingen Forskel paa Tilbgjeligheden til Udskridning
hos Automobiler med eller uden Differential. Det er her
Centrifugalkraften, der slynger Automobilens Bagpart til
Siden, naar denne Kraft bliver sterkere end Hjulenes
Vedhzngen ved den slibrige Vejbane.

For at forebygge Udskridning ber man altsaa

a) ikke give Motoren Gas pludselig, men kun sukces-
sivt forege Hastigheden,

b) aldrig kere staerkt i Vejsving eller ved Drejninger
uden om andre vejfarende,

c) aldrig gore pludselige Drejninger paa fedtet Vej.

Marker man en Udskridning af Baghjulene, hvilket
viser sig ved, at man har Fornemmelsen af, at det er
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Baghjulene, der har overtaget Styringen, er der en Ting,
man kun nedigt, ja strengt taget aldrig maa gere, nem-
lig at give sig til at bremse. Bremsning vil nemlig i 90
af 100 Tilfelde kun gere ondt veerre ved yderligere at
forege den paabegyndte Udskridning, og det i saadan
Grad, at Automobilen danser helt rundt, hvis den ikke
stoder paa en eller anden Hindring, eller Hjulene faar
Greb i et tort Stykke Vej. Det eneste, en Automobilist
ber gere, naar han merker en Udskridning af Bag-
vognen, er:

a) straks at treede Koblingen ud,

b) give mindre Gas,

c) dreje Rattet til samme Side som Udskridningen
markes,

Alle tre Ting skal helst geres paa en Gang. Automo-
bilen vil da straks rette sig op, og Faren er overstaaet.
Det vigtigste ved Korsel paa fedtet Vej er altsaa, at
have Foden paa Koblepedalen, parat til at treede ud
straks, samt ikke at sidde og dase over Rattet.

Nu maa ingen give sig til at tro, at det er serligt slemt
at kere paa vaad Vej, f. Eks. ved Vintertid i Tovejr.
Hvis man forsyner sin Vogn med Antiskriddeaek, kerer
man lige saa sikkert som ved Sommertid paa terre Veje.
Det er kun de skarpe Kurver og de ‘enkelte fedtede og
blede Steder, f. Eks. under Vejtreer, gennem taet Skov
og ved Foden af Bakker, man behever at tage langsomt,
men dog ikke saa langsomt, at Baghjulene ikke kan
treekke jevnt. Paa lange Streekninger, f. Eks. gennem
Skov i Tebruddet ved Foraarstid, kan det veere an-
befalelsesverdigt at kere paa neesthojeste Gear, som
treekker mere jevnt i langsom Fart, og som efter Ud-
kobling faar Vognen hurtigt op i den passende Fart.
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20. KAPITEL.
Korsel paa Bakker.

Skent det skulde synes en let Sag at kere sin Auto-
mobil op og ned ad Bakker og Bjerge, begaas der af
mange Automobilister ganske elementere Fejl paa dette
Felt, Fejl, der faar Vognen til at gaa i Staa op ad Bakke
og til at tage Herredemmet fra Automobilisten ned ad
Bakke.

Op ad Bakke. For man naar til enhver anseelig
Stigning, ber man give Motoren godt med Gas og kere
saa langt op ad Bakken paa hejt Gear som muligt,
d. v. s. til man merker, at Motorens Omdrejningstal
gaar ned ad. At fortsatte leenger op ad Bakken paa
hejt Gear, er i Strid med simpel Korekunst og til stor "
Skade for Motoren og Kraftoverferingsmekanismerne, der
lide alt for meget under at skulle »slebe haardt« paa
hejt Gear. Gearene er netop til, for at man skal bruge
dem under slige Forhold; og det er slet ikke nogen Prove
paa en Automobils Godhed, om den kan tage enhver
Stigning paa hejt Gear. Dette anfores her, fordi mange
mindre kyndige Automobilfolk anser det for en Skam
baade for dem og deres Vogn, om de skal vere nedt
til at skifte Gear paa en Stigning. De kerer op ad Bak-
ken paa hejt Gear, selv om Farten gaar langt ned, og
Motoren stenner og banker reedsomt; men Stigningen
skal klares med Honner, d. v. s. paa hejt Gear. Resul-
tatet er imidlertid ofte det ganske modsatte, idet Vog-
nens Fart bliver saa langsom, at det heje Gear til sidst
standser Motoren, og den uheldige Automobilist maa til
at holde igen med Bremsen og sege at kravle op paa
laveste Gear, indtil han naar Toppen gren af ZErgrelse
over den elendige Vogn, som ogsaa her — som saa tidt
— faar Skylden for Automobilistens grove Korefejl.

Hvis en middelsteerk Vogn kan tage alle de Bakker,
der findes i et Lavland som Danmark, saa er det slet
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intet Bevis paa Vognens Godhed, men paa, at Vognen
er for lavt Gearet, hvilket gaar ud over Benzinforbruget
og over Farten paa lige Vej.

Man skal dog naturligvis ikke skifte Gear paa enhver
Stigning. Det er kun de sterre Bakker, der kraever det
Hensyn, hvis Motoren da ellers er i Orden, og Koblingen
tager fat som den skal. Paa Stigninger, der gaar op 1
Proptrakkersnoning, er det uklogt at race op paa hejt
Gear, fordi man ikke er i Stand til at se, om der mulig-
vis ikke kommer en Automobil ned ad Bakke i vel sterk
Fart. Her er det klogest straks ved Snoningens Begyn-
delse at satte et Mellemgear ind. Herved opnaar man
at kunne holde en jevn god Fart op, medens man sam-
tidigt kan holde Udkig med nedadkerende vejfarende.
Hvad enten der kores paa hejt Gear eller paa et Mellem-
gear, bor man ikke altid give Motoren fuld Gas op ad
Bakke, da det er rart altid at have nogen Reservekraft
i Baghaanden, hvis der f. Eks. kommer en »Pukkel« paa
Bakken eller et Stykke bledt Vej, der krever ekstra
Motorkraft.

Stejle Bakkekamme ber man vere forsigtig med at
tage med fuld Fart. Man kan nemlig ikke se, om der
muligvis kommer en anden Automobil med god Speed
fra den modsatte Side, og naar man ikke kan se, er det
uforsvarligt at tage Chancen for, at det kan gaa godt.

Er Vognen gaaet i Staa, eller standset med Hensigt,
paa en Stigning opad, skal det hindres, at den leber
baglens ned, hvilket sker ved at trekke en af Brem-
serne (i Reglen Haandbremsen) an samt ved at sette
lavt Gear ind. Man kan — og da serligt, hvis man gaar
fra sin Vogn, — ikke stole paa, at Bremsen skal kunne
holde. Er en af Tenderne paa Haandbremsesegmentet
slidt eller rorer en Dreng tilfeeldig ved Bremsen, kan
det haende, at Vognen tager sig en privat baglens Ud-
gangstur ned ad Bakken. Skal man kere videre op ad
Bakken, sker det ved samtidigt at lesne Bremsen lidt
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efter lidt og, efterhaanden som dette sker, koble til.
Naar Motoren begynder at trakke, losnes Bremsen helt,
og Situationen er klaret. Dette er den vanskeligste Man-
gvre under Bakkekorsel, og der herer nogen Ovelse til
at klare Problemet paa en elegant Maade. Man skal
ikke veere bange for at give Motoren godt med Gas, da
der skal god Motorkraft til at sette Vognen igang op
ad Bakken og naturligvis mere Kraft, jo stejlere Bakken
er. Bremsen maa ikke lgsnes for tidligt, da Vognen saa
begynder at gaa ned ad Bakke, hvilket medferer et
steerkt Pres paa Gearkasse og Transmission i det hele.
Ofte er det nemmere at anvende Fodbremsen til at man-
gvrere med, men det kan kun lade sig gore, hvis Vognen
ogsaa er forsynet med Haandspeeder.

Hvis det skulde heende, at en Vogn standser paa en
Bakke, og Haandbremsen ikke er i Stand til at holde
Vognen, kan man — da man jo ikke kan forlade Vognen
for at sette Motoren i Gang, naar man holder Vognen
med Fodbremsen — starte Motoren ved at sette Bag-
gear ind og lade Vognen gaa et lille Stykke baglens
med Bremsen parat til at holde igen, saasnart Motoren
spiller op.

Ned ad Bakke medfereri forhejet Potens alle de Farer,
der maatte lure ved Korsel paa flad Vej. Dette hidrerer
ikke saa meget fra, at Farten nedad kan blive sterkere
end paa flad Vej, men fra, at det er vanskeligere og
tager lengere Tid at tage Farten af et Automobil, der
ikke alene fores frem af Motorkraften, men ogsaa af
Tyngdekraften. Der maa derfor udvises dobbelt Agt-
paagivenhed ned ad Bakke, selv om der kun keres med
jevn Fart, og selv om der er godt Fremsyn over Vejen.
Mere indviklet endnu bliver Situationen, naar Vejen
gaar ned & la Proptraekker, og man kun kan overse nogle
Meter. Mest kompliceret er Sagen, naar Vejen desuden
er fedtet eller sandet.

Bremserne er naturligvis i Reglen — men ikke altid
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— de bedste Regulatorer for Farten ned. Hovedreglen
maa dog veare: at bruge Bremserne saa lidt som muligt
ogsaa her. En god Idé er det derimod at regulere Farten
paa en stejl Bakke ved Hjelp af den ikke ringe Bremse-
virkning, der er i enhver Motor. Man kan holde Motoren
gaaende paa lidt Gas og med forste eller andet Gear
inde. Farten vil da blive betydelig reduceret, saa at
let Bremsning helt vil stoppe Vognen, om sligt skulde
blive nedvendigt. En endnu storre Motorbremsevirkning
opnaas ved at sette lavt Gear ind og afbryde Tendingen.
Motorens Kompression vil da udeve en meget sterk
Bremsevirkning, der vil standse Vognen, hvis Bakken
da ‘ikke er meget stejl. Settes et Mellemgear eller hoj
Gear ind, medens Tzndingen er afbrudt, opnaas en for-
holdsvis mindre Bremsevirkning end ved at kere paa
lavt Gear. Man maa tage sig iagt for at sette lavt Gear
ind, medens Vognen er i god Fart, da der ved denne
Manevre kan ske Brud paa Mekanismen. Farten maa
reguleres passende ned med Bremserne, fer Manevren
foretages. Til Mellemgear(eller Hojtgear-)manevren kan
en forholdsvis hejere Hastighed gaa an. Selv i den mest
penible Situation ned ad Bakke (f. Eks. naar begge
Bremser svigte), maa man ikke tro, at man opnaar noget
ved at sette Baggearet ind. Farten nedad er saa steerk,
at Tandhjulet ofte vil blive odelagt, medens Vognen
dog gaar videre efter et rykagtigt, men ganske forbi-
gaaende Ophold.

Ved Korsel ned ad Bakke med afbrudt Teending er
der de Ulemper, at der presses Olie op over Stemplerne,
samt at der samles udblast, men uforbreendt Gas i Lyd-
potten. Olien vil, naar Motoren atter settes igang, for-
brende og afsette Kul i Cylinderne, medens den ufor-
breendte Gas undertiden vil eksplodere med et Knald,
antendt af den varme Udblesningsgas. Ulemperne er
dog ikke store, naar der holdes Maade med den anferte
Koremetode ned ad Bakke.
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Bruges Bremserne ned ad en lang Bakke, skal de helst
anvendes afvekslende for at hindre, at de skal lebe
varme.

Forlader man en Vogn, der er stillet paa en Skraaning,
skal man af samme Grund som anfert foran sette Bag-
gear ind samtidig med, at Haandbremsen traekkes godt an.

Er Faldet paa Bakken saa stort, at en Vogn af sig
selv kerer af Sted, naar Bremsen losnes og der kobles
fra, kan Motoren lettest startes ved at satte hejt Gear
ind og koble til igen med Teendingen paa.

21. KAPITEL.
At skifte Gear.

For altid at udnytte Motorens Arbejde under de bedste
Betingelser er det nedvendigt under bestemte Forhold,
hvor Automobilen er tung at trakke f. Eks. ved Igang-
setning, Kersel op ad Bakke eller paa tung Vej, at for-
andre Udvekslingen mellem Motoren og Baghjulene. Der
beheves ingen lang Udvikling for at forklare, at, lige-
som det er mindre anstrengende for en Person at gaa op
ad en Trappe med lave Trin end op ad en Trappe med
heje Trin, saaledes herer der mindre Motorkraft til at
treekke op ad Bakke med lille Udveksling mellem Motor
og Hjul end med stor Udveksling. Under almindelige For-
hold spiller det vel ingen sterre Rolle om Trappetrinene
er noget hejere eller noget lavere, men skal der af ved-
kommende Person bares en sver Byrde eller er Trappen
meget stejl, vil det maaske slet ikke vare muligt for ham
at gaa op ad Trappen, hvis Trinene ikke er meget lave.
Paa samme Maade med Automobilen. Er Lasten, der skal
befordres, stor, eller er Bakken meget stejl, vil Motoren
ikke kunne udfere Arbejdet, medmindre der er lille Ud-
veksling mellem Motor og Baghjul.

Da en Automobil for at vere brugelig baade skal kunne
Hans Meyring: Automobil-Bogen. 8
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kere hurtigt ud ad Vejen og trekke Automobilen med
Passagerer eller Last op ad enhver Bakke — selv den
stejleste —, og da begge Dele skal udferes med samme
Kraftkilde, nemlig Motoren, maa der vere et temmeligt
vidt Spillerum af Udvekslinger (Gear) til Disposition.
Disse Udvekslinger fremkommer ved Hjelp af Gearhju-
lene, der kan bringes i forskellige Indgreb og derved foroge
eller formindske Udvekslingen mellem Motor og Baghjul.

De under Korslen hurtigt snurrende Gearhjul skal
kunne forskydes hen ad Gearakslerne, medens de er i Be-
veegelse, og samtidigt skal de settes i Indgreb snart i en
Kombination, snart i en anden. Dette kaldes at skifte Gear,
og det vil forstaas, at det ikke er en hel let Sag altid at
faa Tznderne paa de smaa Gearhjul til at gribe ind i et
andet hurtigtgaaende Tandhjul, uden at der heres en
skeerende Lyd af haardt Staal, der river sammen. Denne
Lyd er da heller ingen Sjeeldenhed paa Gader og Veje,
hvor Automobiler ferdes. Den er imidlertid som oftest
enten et Tegn paa, at den vedkommende Automobilist
enten kerer uden Hensyn til Gearkassens Velfeerd, eller
— og det oftest — et Tegn paa, at den vedkommende
Automobilist ikke forstaar at behandle sit Maskineri.

At skifte Gear lydlest er en udpreget Egenskab hos den
dygtige Automobilist, og det er desuden af stor Betyd-
ning for Gearkassens Holdbarhed, idet stadig »skeeren
Teender« snart odeleegger Gearhjulene og nedsatter Auto-
mobilens Driftsikkerhed og dens Handelsveerdi.

For mnogle Automobilister er og bliver Gearskiftning
en Manevre, de aldrig rigtig lerer at magte, og derfor vil
de helst undgaa at skifte Gear — og da navnlig op ad
Bakke —, og vealger saa at kere en Automobil med en
kraftig Motor, der kan tage de fleste Bakker — naar der
kores i et Lavland — paa hejt Gear.

Gearskiftning er dog ikke saa vanskelig at lere, hvis
Automobilisten vil interessere sig en Smule for at sette
sig ind i de Forudsaetninger, der uvergerligt maa kendes.
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Rigtig Frakobling.

En Hovedbetingelse for enhver Gearskiftning er rigtig
Frakobling. Hvis ikke Forbindelsen mellem Motoren og
Baghjulene er aldeles afbrudt, naar der skiftes Gear, skal
og maa Tenderne i Gearkassen skure mod hinanden med
den sonderrivende Lyd, der skarer hver Automobilist i
Hjertet. Naar man skal sette forste Gear ind ved Vog-
nens Igangsetning kan det hende, at to Tender paa Tand-
hjulene staar mod hinanden og Indgreb mellem Tand-
hjulene derfor ikke kan finde Sted, selv om der er koblet
helt ud. For at faa Tandhjulsstillingen eendret, skal Auto-
mobilisten koble til igen et Qjeblik og saa atter trede
Koblingen ud, hvorefter forste Gear kan seattes ind.

Hvis Taenderne skerer mod hinanden, naar ferste Gear
skal settes ind, og Koblingen er traadt helt ud, kan det
enten skyldes, at Olien mellem Lamellerne er stiv og hol-
der Pladerne sammen, eller, at Laederkoblingen er lidt for
sver (f. Eks. naar der er lagt nyt Lader paa) eller, at Kob-
lingskonussen lober rundt med for sterk Fart, enten
fordi den ikke bremses tilstreekkelig af Koblingsbremsen,
eller fordi der ingen Koblingsbremse findes.

De fleste Tilfeelde af daarlig Gearskiftning, der heres
ved Igangsetning af Automobilen og ved Skiften til
hajere Gear, skyldes skedesles Udkobling. Det bliver selv-
folgeligt ikke bedre, at Automobilisten presser paa Gear-
stangen for at faa Gearet ind, men kun verre.

Skiften til hejere Gear.

Naar Automobilen holder stille med Motoren i Gang,
skal der udkobles og saa ventes nogle faa Sekunder med
at sette forste Gear ind. Har man for sterkt Hastveerk
med at faa Gearet ind, kan der let fremkomme en Skeere-
lyd. De faa Sekunders Venten giver Konussen Lov til
at reducere sin omdrejende Hastighed, og Gearskiftningen
kan foregaa ganske lydlest.

Skifter man videre fra forste Gear til andet Gear, vil
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det som ofte ikke vaere nodvendigt at gere nogen Pause
som naevnt, da den Tid, der medgaar til at fore Gear-
stangen fra forste Gearstilling til anden Gearstilling vil
vere tilstreekkelig. Det samme gelder om Skiftning til
hajeste Gear. '

Naar man kobler fra, og Motoren bliver fri blot et Oje-
blik for at treekke, vil den spille op. For at hindre, at denne
»spillen op« bliver for sterk, skal man give lidt mindre
Gas under Udkoblingen, atter aabne for Gassen, naar
der efter Gearskiftningen kobles til. Det lyder ikke godt
og tyder ikke paa god Korekunst, hvis Motoren faar Lov
til at srace« under Gearskiftning.

Som man vil se er der ikke mange Ben i at skifte til
hojere Gear, men nogle Automobiler har et mindre godt
Gearskifte end andre, og selv erfarne Automobilister kan
have ikke saa lidt Vanskelighed ved straks at skifte Gear
paa en Vogn, vedkommende ikke er kendt med at kere.

Skiften til lavere Gear.

Det er Skiften fra hejere til lavere Gear som volder
Automobilisterne mest Vanskelighed. Her er Forholdene
ganske omvendt af sskiften opads, idet de korte Pauser,
der gerne skal vere mellem Omskiftningerne under de
Manevrer, ikke blot ikke er ngdvendige, men endda uhel-
dige, idet der ikke udkraves nogen Standsning i Konussens
Omdrejninger, der tvaertimod helst skal forages for at faa
fint Gearskifte.

Forst skal bemerkes, at man ikke gerne skal skifte fra
hojere til lavere Gear uden ferst at tage noget af Farten
af Automobilen, saaledes at Hastigheden bliver passende
for det Gear, der skal swettes ind.

Dernzest skal det huskes, at der i Reglen ikke er nogen
Chance for, at Motoren kommer til at »race, naar der
kobles ud for Skiftning til lavere Gear, da Motoren gaar
forholdsvis langsommere paa hejere Gear end paa lavere
Gear.
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Ved selve Gearskiftningen nedad er det Hovedsagen
at faa Koblingskonussen til at rotere hurtigere. Dette
kan bevirkes ved den »dobbelte Koblemaade«, der fore-
gaar saaledes, idet det forudseettes, at Automobilen gaar
paa hejt Gear op ad en Bakke, og Motoren begynder at
tabe i Omdrejninger, saa at det er nedvendigt at skifte
til nesthejeste Gear. Denne Omskiftning skal paa Bakker
foregaa i god Tid og ferend Motoren gaar for langt ned i
Omdrejninger og Automobilen taber kendeligt i Hastighed :

Koblingen treedes ud og hejeste Gear fores ud, Kob-
lingen slippes et @jeblik og treedes saa atter ud, hvorefter
nasthejeste Gear settes ind. Det hele skal foregaa meget
hurtigt og ekspedit, hvilket naturligvis ikke kan ske
forste eller anden Gang, Automobilisten prever denne
Gearskiftemetode. Men i Lobet af nogen Tid vil det hele
blive til en Vane og Automobilisten kan foretage Bevee-
gelserne uden at reflektere nzrmere over, hvorledes det
gaar til.

Den samme Fremgangsmaade anvendes ved skiften
lavere ned i Gearene.

22. KAPITEL.
Ved Vintertid.

Vinteren er i det nordiske Klima paa mange Maader
en ubehagelig Tid for Automobilisten. Det er tidligt merkt,
det er i Reglen saa vaadt og der er saa megen Sne, men
endnu ubehageligere er det, at alting, hvad den selv-
kerende Automobilist skal rere ved, er saa koldt at tage
paa, at Motoren ofte er vanskelig at starte og at Vandet
skal tappes af Koleren, naar Vognen stilles hen, for ikke
at fryse til Is, hvilken paa Grund af, at Isen har mindre
Veagtfylde og folgelig sterre Volumen end Vand, vil presse
mod Kolerens og Vandkappens Vagge med et saa inten-
sivt Tryk, at disse Vagge kan briste.
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Kelevandets Frysning:

Den Automobilist, der er saa lykkelig at kunne holde
opvarmet Garage, saa at Temperaturen dér altid er blot
nogle faa Grader over Nul, er naturligvis garderet mod,
at Kelevandet fryser, naar Automobilen er hjemme i
Garagen. Naar han kerer ud, er Forholdet derimod ander-
ledes. Saa er han ikke stillet bedre end sin mindre be-
midlede Kollega-Automobilist. Hvis han holder stille et
eller andet Sted udover nogle faa Minutter, og det er Frost-
vejr, kan han daekke Koleren til med et godt tykt Teppe
og derved holde Kolevandet varmt i temmelig lang Tid.
Men skal Automobilen staa stille i timevis, f. Eks. Nat-
ten over i en fremmed uopvarmet Garage, maa han tappe
Vandet af, for at ikke Frostvejr skal kunne gore ham
ukeredygtig den naste Dag.

Det er ikke nogen behagelig Overraskelse, naar man
f. Eks. en Morgen sent paa Efteraaret, hvor man ikke
har ventet saa sterk Nattefrost, at den kan fryse Vand
inde } en lukket Garage, kommer ned til sin Vogn og
opdager, at Keoleren er sprengt. I Reglen vil Spreng-
ningen dog ikke vere meget haandgribelig, men vil vise
sig paa felgende Maade: Man ser efter, om der er Vand
nok paa Koeleren og kommer eventuelt mere paa. Man
seetter sin Motor i Gang og kerer ud, og merker til sin
Forbavselse efter nogen Tids Korsel, at Kolevandet be-
gynder at koge, og opdager saa ved nermere Eftersyn,
at det meste af Vandet er trengt ud gennem en lille
Revne i Koler eller Vandkappe eller begge Steder.

Hvis man opdager, at ens Keoler er frossen, skal man
prove at te det frosne Sted op ved Paahzldning af varmt
Vand eller ved at tappe saa meget af Kolevandet af som
muligt og paahazlde kogende Vand i Stedet for. Det frosne
Sted kan ogsaa tes op ved Hjelp af en Loddelampe,
men stor Forsigtighed skal udvises ved dens An-
vendelse.




Antifrysemidler.

Man kan selvfelgelig altid klare sig Vinteren over ved
at tappe Vandet af Kolesystemet, hver Gang man har
brugt sin Vogn og stillet den hen i Garagen. Men man
skal da passe paa, at Vandet hver Gang bliver rigtigt
udtemt. Paa nogle Vogne er der en lille Hane bag Kole-
ren, paa andre en Skrue foran paa Keleren, hvilke tjener
til at tappe Vandet af. Paa nogle Motorer er der desuden
en Aftapningsskrue paa Motorens Vandkappe, og den
skal ogsaa skrues op, for at Vandet helt kan komme af.
Bedst er det at aabne for Kelevandet uden for Garagen,
saa at der ikke bliver fugtigt eller kommer Is ind paa
Garagens Gulv. Hvis Kolesystemet er forsynet med
Vandpumpe, vil der let blive staaende noget Vand nede
i Pumpen, som saa er udsat for at fryse i Stykker trods
al Aftapning. Hvis man lader Motoren gaa, medens Van-
det lober af, og ikke standser den, for der ikke viser sig
mere Vand, er man sikker paa at have faaet den sidste
Draabe med. Motoren kan ikke tage Skade af at gaa de
Par Minutter uden Kolevand og heller ikke af at traekke
Automobilen ind i Garagen efter Aftapningen.

Der er ogsaa en Risiko for, at Vandet i Koleren kan
fryse under Korsel paa en rigtig kold Dag og i isnende
Modvind, der suser ind mellem Kolerens Ribber og Raer,
i hvilke der da kan danne sig Iskrystaller, som ikke kan
cirkulere gennem de snavre Kanaler, men efterhaanden
fryser sammen til en kompakt Ismasse, der standser
Vandets Cirkulation.

Det eneste sikre er derfor at anvende Antifrysemidler,
saa snart Solen kommer saa langt paa Held, at Natte-
frost kan risikeres.

Af Antifrysemidler, der haldes paa Kpleren, efter at
det almindelige Kolevand er aftappet fuldstendigt, er
der adskillige:

For Temperaturer, der ikke gaar ned under 15 Grader
Celsius, kan anvendes folgende Blanding:




y X

SCET P

Ep————

L S

=
ESS/

kool amary. =0 1784
Glycerin il Dl 1R
Vandah. daeileseeine 66 %

eller med andre Ord 2/; Vand, /4 Alkohol og /¢ Glycerin.
En anden god Blanding bestaar af:
200 gr Glycerin og
150 gr tvekulturt Natron
til hver Liter Vand.

En Blanding af Glycerin og Vand alene anbefales af
mange Automobilister som tilstreekkeligt og da i fel-
gende Forhold:

10 9 Oplesning fryser ved - 4 Grader Celsius
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Naar Blandingen foretages, skal Glycerinen kommes
ned i Vandet og ikke omvendt. Efterhaanden som Van-
det fordamper kan man i Reglen nojes med at fylde
efter med Vand alene, da Glycerin kun fordamper lang-
somt. For Sikkerheds Skyld skal der dog af og til ogsaa
efterhzldes med Glycerin eller med Glycerinblanding.
Det sidste er det forsigtigste. :

Glycerinen ber have en Vegtfylde paa omkring 1,25.
Man behever ikke at anvende den dyre, rensede Glyce-
rin, men kan bruge almindelig Handels-Glycerin.

Naar Antifryseblandingen aftappes om Foraaret, skal
Kolesystemet skylles godt ud med en rindende Vand-
strem fra en Slange, og Udskylningen skal helst gentages
et Par Dage i Trek.

Hver af de angivne Blandinger har sine Fordele og
sine Mangler. Glycerinen er temmelig dyr og indvirker
skadeligt paa den Gummislange, der forbinder Koleren
med Vandkappen. Det tvekulsure Natron og Alkoholen
kan ikke siges fri for at indvirke paa Metallet i Kole-
ren. Alkoholen er der desuden den Ulempe ved, at den
fordamper temmelig hurtigt og skal fornyes hver Gang,
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der efterheldes Vand. Man behover ikke at anvende
ren Alkohol, men kan bruge denatureret Sprit.

Nogle Automobilister i Udlandet anvender almindelig
Petroleum til at heelde paa Keoleren i den kolde Seeson.
Dette Fluidum har ingen skadelige Virkninger udover,
at det maaske virker noget oplesende paa Gummislangen.
Til Gengeld afsetter det ingen Kedelsten og er forholds-
vis billigt. Det fordamper noget, og man skal passe at
efterhaelde. Det gaar ikke an at paafylde en Blanding
af Petroleum og Vand, da Vand ikke blander sig med
Petroleum.

Motorens Start i Frostvejr.

Der er altid mindre Fordampning af Benzin og derfor
ogsaa vanskeligere Start, naar Luften er kold, selv om
det ikke er Frostvejr. Men med Temperaturen over Nul-
punktet skal en Motor, der har en god Karburator, dog
starte uden sarligt Besver, efter at Karburatoren er tip-
pet passende og Motoren er drejet nogle Gange rundt
med Tendingen fra. Naar saaledes alle Cylindre er fyldte
med en temmelig kraftig Gasblanding, og T@ndingen saa
saettes til, skal Motoren gaa i Gang med nogle faa kraf-
tige Tag i Startsvinget eller nogle Omdrejninger af Selv-
starteren. Det kan ogsaa lette Starten at sprejte lidt
Benzin ned i Cylindrene gennem Kompressionshanerne.

Naar Temperaturen derimod er et Stykke nede under
Nulpunktet, kan Benzinen ingen Steder tage den Varme,
der er nedvendig for at den kan fordampe, med mindre
Garagen er opvarmet. Er dette ikke Tilfzeldet, maa man
finde paa Midler til at faa Indsugningsreret saa meget
opvarmet, at der kan finde nogen Fordampning Sted.
Opvarmningen kan ske ved at man legger et Stykke
Tej omkring Indsugningsreret og Karburatoren og over-
helder det med kogende Vand lidt for, der skal startes.
Man maa passe, at dette Stykke Tej ikke kommer til
at dekke Luftreret, da saa Starten ikke bliver mulig.
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Foruden denne Metode findes der mange andre, og op-
findsomme Hoveder kan finde paa mange flere, men Op-
findsomheden maa ikke gaa saa vidt, at man vil sege at
opvarme Karburatoren ved Hjelp af en Loddelampe.
At halde kogende Vand paa Keleren kan vere godt nok,
naar man har let Adgang til storre Mengder af saadant
Vand, men har man Antifryseblanding paa sin Koler,
vil det vzere altfor omstendeligt at tappe denne af og
paa igen.

Ved Hjelp af smaa elektriske Varmeapparater kan
Benzinen opvarmes saa meget, at den let vil fordampe.
Strommen til et saadant Varmeapparat faas fra Akku-
mulatoren, og Apparaterne faas hos Forhandlerne.

For at lette Starten en kold Morgen er det praktisk
al komme lidt Petroleum ned igennem Kompressions-
hanerne, naar man Dagen for stiller Vognen hen. Denne
Petroleum vil nemlig fortynde Olien i Cylindren noget,
saa at den ikke kan blive helt stiv i Kulden. Men for Ben-
zinens Fordampning har dette Middel naturligvis ingen
Betydning, lige som det ikke spiller nogen Rolle for min-
dre Motorer. Paa store Lastvognemotorer vil der deri-
mod merkes en betydelig Forskel i Besveret med at
dreje Motoren om fra for, da Olien var stiv og bandt
Stemplerne fast til Cylindrene.

Det er dog ikke alene under Starten, at Karbureringen
er vanskelig en iskold Dag. Ogsaa under Korslen vil det
maerkes, at Fordampningen ikke foregaar som den skal.
Selv om det er nogle faa Graders Kulde, vil Motoren dog
forholdsvis hurtigt blive saa varm, at den vil faa Gas
nok. Men i kold Modvind eller med meget lav Tempera-
tur er det ofte nodvendigt at finde Midler til at holde
Motorens Temperatur oppe. En Del vil det hjeelpe, hvis
man tager Ventilatorremmen af eller hvis man faar fat
i et Stykke Pap eller til Nod et Lag Aviser, der, anbragt
foran eller bagved Koleren, vil hindre Gennemtraekket
gennem Koleren noget. I Lande med langvarig lav Tem-
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peratur er det hensigtsmeassig at forsyne Koler og hele
Motorhaetten med en »Overfrakke« af vandtet, vatteret
eller paa anden Maade udstoppet Stof.

Naar man holder stille ved Vintertid med sin Vogn er
det godt at legge et Tappe over Keoleren. Selv om man
kerer med Antifryseblanding, vil man opnaa den Behage-
lighed, at Motoren straks starter, naar man skal afsted

Fig. 84. Forvarmer til Karburalor.

Fra den til hejre paa Tegningen viste Karburators Luftkanal
forer en bojelig Metalslange hen til en Metalmuffe, der skrues omkring
Udblwesningsroret. Naar Motoren har gaaet lidt og er bleven varm,
vil den Luft, der suges ind i Karburatoren, va®re opvarmet af det
meget ophedede Udblwesningsrer, og Karbureringen vil blive for-
bedret, ligesom Karburatoren ikke vil veere udsat for at blive over-
iset, hvilket kan h@nde paa nogle Maskiner paa Grund af, at Ben-
zinen udkrever Varme til sin Forgasning.

igen. Skal Vognen holde lengere Tid i koldt Vejr, er det
praktisk af og til at sette Motoren i Gang og lade den
gaa lidt, for at holde Vandet varmt.

Ved Korsel i Snevejr kan man anvende de andetsteds
omtalte Snekaeder. Hvis Snelaget ikke er hgjere end, at
Foraxlen kan passere over det, er en Automobil godt
egnet til Snekersel. Men bliver Sneen saa hej, at den
naar op til Forakslen eller Underskeermen eller endog til
Koleren, kan vel smaa Driver forceres ved at tage dem
med Fart, men sterre Driver vil standse Vognen, idet
Sneen vil blive presset sammen mod de underste Vogn-
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dele. Skal en Automobilist ud paa Landevejen efter Sne-
fog, er det sikrest at tage en rask Mand og et Par Sne-
skovle med for at kunne grave Toppen af de veerste Sne-
driver.

Automobiler, hvis Lygter og Projektorer faar Lys fra
et Acetylengasveerk, er udsat for at faa Vandet i Gas-
vaerket frosset om Vinteren, hvorved kan bevirkes Sprang-
ninger af Vandbeholderen. En Tilsetning af omkring
5 % Glycerin kan vel ikke ganske forhindre Frysning ved
enhver Temperatur, men er dog bedre end intet. Sterre
Tilseetning af Glycerin kan let forstoppe Braenderen.

Under Vinterkersel dugger Glasvindskeérmen og Ru-
derne i lukkede Automobiler, og Udsigten fra Vognen
bliver gjort vanskelig eller ganske hindret. Ved Hjalp
af flydende Parafin oplest i Zther eller Benzin kan man
forhindre Dugningen. Oplesningen’ gnides ganske jevnt
paa Ruderne ved Hjelp af en Svamp eller en Klud, der
ikke fnugger, og naar Benzinen eller Aitheren er for-
dunstet, bliver der tilbage paa Glasset en fin Hinde,
der ikke tager mod Fugtighed. For at forhindre Regn-
draaber og Snefnug fra at sette sig paa Glasset udven-
digt anvendes det samme Middel. Glycerin og andre saa-
danne Milder hjelper kun for en kort Tid, da Regnen
snart vasker dem bort.

25N KAPITEL:
Benzingkonomi.

Det er de mange Bakke, der laver den store Aa, og
det er de mange ofte tilsyneladende intetsigende Maader,
hvorpaa der odsles med Benzin, der tilsammen danner
det store Hul, hvorigennem en stor Del af Benzinen
forsvinder til ingen Verdens Nytte for Automobilisterne,
i Stedet for at omsettes til Motorkraft.
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Der skal her peges paa nogle Maader, hvorpaa Ben-
zinen odes:

Motoren i Uorden. Hvis Motoren eller nogen Del
der staar i Forbindelse med den, er i mindre god Orden
og ikke virker, som kraves maa, vil det gaa ud over
Motorkraften og derved tillige over Benzinforbruget,

Fig. 85.

Vedstaaende Tegning angiver mere klart og indtrengende end
mange Ord, hvilke Hovedpunkter Automobilisten skal kontrollere,
naar han vil vere okonomisk med Benzinen.

Karburatoren skal have den rigtige Indstilling, saa at der kores
mest muligt paa Luft.

Indsugningsledningen skal veere ganske teet, og T@ndrerene skal
vere de bedste, der kan faas for Penge.

Koblingen maa absolut ikke glide og Ringene skal vwere godt op-
pumpede.

I Gearkasse og Differential maa der ikke anvendes for tyk Olie,
og Bremserne maa holdes i Orden, saa at de ikke slebe paa og tager
en stor Del af Motorkraften.

Pilene paa Tegningen viser hen til de paagweldende Steder.

som saa naturligvis skal og maa blive sterre; for at Auto-
mobilen kan udfere sit Arbejde.

Hvis Stempelringene ikke slutter kompressionsteet; hvis
Kompressionshanerne eller Taendrerene ikke har teette
Pakninger; hvis Ventilerne ikke lukke, saaledes som de
skal; hvis der er Kulafsetning i Cylindrene; hvis Teend-
roréne ikke er rene eller hvis Teendrersspidserne ikke
staa i den rette Afstand; hvis Fordeleren ikke er ren;
hvis Bremserne sleber paa Bremseskiverne under Kors-
len; hvis Lydpotten er delvis tilstoppet af Sod; kort
sagt: hvis hele Mekaniken er i mindre god Orden, vil




182

det gaa ud over Benzinforbruget, og det i hejere Grad,
end man er tilbejelig til at forudseette.

Direkte Spild. Mere indlysende er det, at Ben-
zinen edes, naar en af Benzinledningerne er uteet, eller
naar Indsugningsreret har en eller anden Lzkage eller
ikke er forbundet teet med Motor eller Karburator. Det
nytter ikke alene at konstatere, om der drypper Benzin
et eller andet Sted fra. En Laekage, der kun tillader
Benzinen at flyde ud i ganske smaa Meaengder, er til-
streekkelig, da Benzin jo er let fordampelig og snart
forsvinder uden at efterlade synlige Spor.

Ved Paafyldning af Benzin spildes der meget ofte for-
holdsvis betydelige Kvantiteter, ligesom der tidt efter-
lades lidt Benzin tilbage i Dunken. En Del Benzin for-
svinder ogsaa ved Fordampning fra Karburatoren, samt
derved, at det ikke passes at lukke af for Benzintanken,
naar Vognen stilles hen i Garagen. Ganske edelandsk
er det naturligvis at lade Motoren gaa, naar Vognen
holder stille, men hvor ofte ses ikke baade Drosker,
Forretnings- og Privatvogne holde stille med snurrende
Motor.

Foreldet Karburator. Hvis en Automobil har en
Karburator af zldre Konstruktion, kan det ofte betale
sig at anskaffe en ny benzinbesparende Karburator, der
i Lebet af kort Tid vil refundere sin Keobesum i Ned-
gang paa Benzinforbruget. Selv meget moderne Karbu-
ratorer yder dog ikke altid det, de kan, fordi de ikke
er rigtigt indstillet, eller fordi de arbejder med for stort
et Straalerer eller med for ringe Lufttilforsel. Enhver
Automobilist kan have stor Interesse af at eksperimentere
lidt med Indstillingen af sin Karburator. Men Eksperi-
menterne skal foregaa systematisk og ikke paa bedste
Beskub eller efter lost Sken. Det vigtigste er imidlertid
at konstatere nejagtigt, hvor megen Benzin man bruger
under de forskellige Indstillinger, og til den Ende er det
ikke nok at slaa sig til Taals med, at »der vel nok« kan
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vare et Par Kilo eller tre paa Beholderen, eller at man
har kert fra Kebenhavn til Roskilde, »vel en 30 kme.
Baade Benzinmengden og Distancen maa i hvert Til-
feelde maales nejagtigt, for at Eksperimenterne skal
kunne resultere i noget.

Maaden at kore paa. Det skal nok vise sig, at
den samme Automobil bruger under samme Forhold en
ofte meget differerende Mengde Benzin efter som den
kores af forskellige Personer. Det er mest okonomisk at
kore med hejt Gear og med hej Tending og at undgaa
Gader og Veje, hvor Trafikken er saa sterk, at man
ofte maa stoppe op eller sagtne og skifte Gear op og
ned ustandseligt. Det er mere okonomisk at kere en
Omvej end at tage en sterkt beferdet Gade, der forer
direkte til Maalet, ligesom det er mere okonomisk at
kore et leengere Stykke paa god Vej end et kortere Stykke
paa opkert eller sandet Bivej. Ned ad Bakke kan man
lukke Gasspjeldet og lade Tyngdekraften treekke gratis.
Skal der standses, ber man sagtne Farten ved at give
mindre Gas og ikke i fuld Fart fare op til Stedet og
bremse i sidste Moment, medens Motoren vildt kerer
rundt.

Det Kvantum Benzin, der spares ved at kere fornuf-
tigt, kan synes mindre betydende, men i det lange Leb
vil det spille en ikke ringe Rolle med de dyrebare Ben-
zinpriser.

Smoering af Automobilen. Det er indlysende, at
der til at drive en vel smurt og derfor letlobende Auto-
mobil frem herer mindre Kraft end til at presse en tungt-
lebende Vogn ud ad Vejen. Det er derfor af Betydning
at serge for, at en Automobil helt igennem er vel smurt
med passende Smerelse. Gearkasse og Differential bor
ikke fyldes med sver Konsistensfedt, men smeres med
Olie, blandet med Fedt, eller med svaer Olie alene, hvis
Gearkassen etc. er tet. Det er godtgjort ved Labora-
torieforseg, at Letlebenheden formindskes med over 27 °/,
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hvis Gearkassen fyldes helt med sveer Smerelse i Stedet
for kun at fyldes trekvartfuld med letflydende Smorelse.
Det samme er Tilfeeldet med Differentialen.

For Automobilens Letlebenhed spiller det ogsaa en
stor Rolle, at alle Hjulene ruller frem paa Vejen i
Plan med hinanden, og at ikke et eller flere Hjul slebes
hen af Vejen, fordi de staar skeve i Forhold til Be-
veegelsesretningen.

Overflodig Tipning. Det er en Uskik hos mange
Automobiler at tippe Karburatoren, saa at Benzinen
driver ud over alle Bredder. Derved spildes en hel Del
Benzin, og ikke nok dermed: den sterke Tipning van-
skeliggor Starten i Stedet for at lette den (hvad Hen-
sigten er); thi den sterke Benzintilstremning, der be-
virkes ved Tipningen, gor Gasblandingen for benzinhol-
dig, saa den er vanskelig at faa til at eksplodere. Skal
Karburatoren tippes, bor det kun foregaa nogle faa
Sekunder og absolut ikke saa meget, at Karburatoren
giver sig til at svemme over.

259/, af Benzinen odes. Det er ikke for meget
sagt, at mindst 25 °/, af Benzinen, der kobes, gaar ganske
hensigtsles til Spilde ved de nevnte smaa Flotheder fra
Automobilistens Side. En Vogn, der nu kerer omkring
7 km paa en Liter, kan ved fornuftig Behandling bringes
op til at gaa omkring 10 km paa en Liter. Det vil med
en Benzinpris paa en Kr. pr. Liter betyde en Besparelse
paa 430 Kr. pr. Aar, hvis Vognen kerer 10,000 km i
det nevnte Tidsrum. Naar det samtidig betenkes, at
fornuftig Korsel og Behandling ogsaa betyder stor Be-
sparelse paa Gummi, paa Reparationer etc., bliver Sagen
endnu mere betydningsfuld.

Under de hoje Benzinpriser er det naturligvis af stor
Betydning, at en Automobilist ikke anvender en kraf-
tigere Automobil, end han har Brug for. Thi en Auto-
mobil med en Motor paa 18 Skatteheste vil anvende
omkring det dobbelte Kvantum Benzin, som der bruges
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af en Motor med 9 Skatteheste. Med en Benzinpris som
nevnt foran vil det betyde en Difference paa en tusinde
Kroner ved en Aarskersel paa 10,000 km.

24, KAPITEI:
Punktering paa Landevejen.

Den allerhyppigste af alle Stansninger paa Landevejen
foranlediges ved Skade paa Slange eller Dak. Ringene
er stadigt Automobilernes Achillesheel, skont, store Frem-
skridt er gjort i Konstruktionen og i den Omhu, der
anvendes under Fremstillingen. De moderne aftagelige
Hjul og Felge har gjort meget til at formindske Skreek-
ken for Punkteringer, men ikke desto mindre skal dog
enhver Automobilist forstaa sig paa at kunne montere
et nyt Dak paa et Hjul og paa at leegge en Slange i Deek-
ket.

Hvis det er Dekket, der gaar i Stykker under Kors-
len, tilkendegives denne Begivenhed i Reglen ved en
knaldende Eksplosion, der hidrerer fra, at den sammen-
pressede Luft trykker Slangen ud gennem Hullet eller
Revnen i Dzkket og tilsidst spreenger Slangen med stor
Kraft. Saasnart Eksplosionen heres, maa der stoppes op
derved, at der kobles fra og bremses blidt. Steerk Brems-
ning ber undgaas for at hindre, at Daek eller Slange gan-
ske odelegges ved i lufttom Tilstand at blive skuret
mod den haarde, ujevne Vejbane. Automobilisten maa
ogsaa passe paa sit Rat under en saadan pludselig op-
staaende Ringskade, da det, at et Hjul ikke leber saa
let som de andre, naturligvis forandrer Betingelserne for
Korsel og Styring. Men der ligger ingen Fare for Haan-
den, hvis Automobilisten ikke sidder og deser over Rattet
eller bliver overnerves ved at here Eksplosionen.

Hvis Luften gaar ud af Slangen ved Punktering f. Eks.
med et Hesteskosom, tilkendegives dette ikke ved nogen
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Alarm, men kun ved at Automobilisten merker, at
Vognen steder i Vejen, og undertiden ved, at Styringen
ikke er saa let som ellers. Her geelder det ogsaa om at
standse op paa lignende Maade som foroven omtalt, alt-
saa saa hurtigt som muligt efter Forholdene, men uden
at forivre sig.

Er Vognen standset — og helst kert ud ved Vejsiden
— saettes Hjulet, som der skal arbejdes med, op paa
Dunkraften, der maa stilles saaledes op, at der ikke er
nogen Fare for, at den kan skride eller veelte om. Dette
er naturligvis af sterst Betydning, hvis der ikke blot
skal skiftes Ring eller Falg, men hele Hjulet skal tages
af. I saa Fald betyder en Svigten af Dunkraften, at
Vognen falder ned paa Axlen og bliver vanskelig at faa
paa ret Kol igen, og da maaske oven i Kebet med hgjet
Axel. Det vil veere tilraadeligt, hvis man har aftagelige
Hjul, at medfere i Vognen et solidt Stykke Bradt til at
anbringe Dunkraften paa. Fer Dunkraften treder i Virk-
somhed trekkes Haandbremsen an for at hindre Vognen
at bevege sig. Er det et Baghjul, der skal arbejdes
med, vil det vaere heldigt at legge Sten eller lignende
foran For- og Baghjul eller paa anden Maade hindre
Vognen i at beveaege sig, hvis det af Hensyn til Arbejdet
skulde blive nedvendigt at lesne Haandbremsen for at
kunne bevege Hjulet rundt.

Saa snart Vognen staar solidt paa Dunkraften, tages
Ventilen af og mulige Dakholdere losnes. Dernaest be-
gynder man at lesne Daekket med de Dakjern, man har
medfert, og som ber veere saa praktisk indrettede som
muligt og helst ikke for korte. At give en lengere Be-
skrivelse af, hvorledes man demonterer et Dak eller tager
en Slange ud, vil ikke gore den Automobilist, der aldrig
har veret udsat for lignende Manevrer for, stort klogere.
Man skal selv se paa og helst selv deltage i dette Arbejde,
naar det udferes af en anden Automobilist, der kender
til det, for man kan begynde at leere det. Ikke just fordi
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Arbejdet er saa kunstfaerdigt eller saa vanskeligt, men
fordi der herer Praksis til at lere, hvorledes man tager
bedst fat paa Dakjernene, og hvorledes man tumler med
Dzk og Slange under Af- og Paamonteringen. Foruden
Dzkjernene kan det ofte veere praktisk at medfere en
Hammer med Hoved af haardt vulkaniseret Gummi.
Dette Vaerktej er godt egnet til at banke et genstridigt
Dzk ind paa Fwlgen og forresten til mange andre Ting.

Har en Automobilist brugt sit Reservehjul eller Felg,
og skal han efter endnu en Punktering leegge frisk Slange
i Dekket, kan det ske efter at have aftaget Hjulet (Fel-
gen) i Stedet for at udfere Arbejdet, medens Hjulet
(Fzlgen) sidder paa. Mange Automobilister finder denne
Metode lettere.

Naar Slangen tages ud eller legges ind, skal man passe
paa ikke at beskadige Skruegengerne paa Ventilen, da
det i saa Fald kan blive vanskelig at faa Ventilen samlet
igen.

Forekommer der en Daksprengning eller en Punkte-
ring paa Landevejen, efter at det sidste Dak og den
sidste Slange er brugt, kan man ofte klare sig paa fol-
gende Maade:

Er det D=kket, der har faaet en Revne, kan man
— hvis Skaden ikke er for stor — anbringe en medbragt
Bandage over Revnen. Dakbandagen anbringes uden paa
Dzekket og sneres fast om Felgen med Snore eller fast-
gores paa anden Maade. Man kan ogsaa anbringe et
stort Stykke Lerred inden i Daekket. Disse Foranstalt-
ninger maa dog betragtes som ganske forelebige, og man
maa ikke regne med at kunne foretage lange Koreture
paa en saadan repareret Ring.

Hvis det gelder om at lappe en punkteret Slange,
beerer man sig ad saaledes: Forst skal det konstateres,
hvor Punkteringen er, og.da det ikke altid er let at op-
dage Aarsagen, ger man bedst i at gaa rationelt til Varks.
Ses et Sem eller lignende siddende i Daekket er Sagen klar,
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men man skal dog merke sig Stedet med Blyant eller
Kridt, for Semmet fjernes, da Slangen kan treekke sig
sammen, saa at det bliver vanskeligt at finde Semhullet
bagefter. Findes der derimod intet ydre Tegn paa Skade,
pumpes Ringen haardt op —- hvis det kan lade sig gore
— og Ventilen efterses som ovenfor beskrevet. Ligger
Fejlen ikke i Ventilen, skal man sege efter Hullet, der
slipper Luften ud, ved at oppumpe den udtagne Slange,
og lytte efter en hvislende Lyd med Oret tet hen til
Slangen. Nytter dette heller ikke, skal man holde Slan-
gen ned i Vand. Opstigende Luftblerer vil da forraade
Utetheden. Stedet omkring Punkteringen vaskes saa
godt ud med Benzin og geres ru med et Stykke Sand-
papir, hvorefter der smores et tyndt Lag Solution paa
Slangen og paa den Gummilap, hvormed der skal repa-
reres. Slangen skal smeres ind med Solution paa et saa
stort Stykke udenom Hullet, at Lappen kan faa Plads
til at binde godt. Den paasmurte Solution skal have Lov
til at terre saa lenge, at enhver Smule Glans er forsvun-
den af den. At passe dette er af storste Betydning for
Solutionens Klebeevne. Der skal smores mindst tre Lag
tynd Solution oven paa hverandre, og hvert Lag skal
have Lov at terre glanslgst. Har man travlt, kan man
paaskynde Torringen ved at legge Slangen og Lappen
oven paa den varme Koler eller ind paa Motoren eller
ved at fore en brendende Tendstik henover Solutionen.
Bedst er det at anvende de i Handelen gaaende prepa- °
rerede Lapper, der herer til de komplette Reparations-
set, der helst ber forefindes i ethvert Automobil. En-
hver Lap skal omhyggeligt gnides fast, saaledes at Kan-
terne ikke krummer i Vejret. Lappen skal derefter i
nogen Tid holdes presset ned mod Slangen, saa at sikker
Sammenklebning opstaar. Fer Slangen legges ind i Dak-
ket, gnides den godt ind med Talkum eller i Nedsfald
med fint, tort Vejstov. Er Punkteringen stor, eller i alle
Tilfeelde, naar en sver Slange repareres, bor der anbringes
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en storre Lap af tyndt Gummi ovenpaa den forst anbragte
Lap.

At lappe Automobildek, saa at de holder, og Lapperne
ikke hurtigt gaar af under Korslen ved den Varme, der
opstaar i Deekket og som ophaever Solutionens Klaebrig-
hed, er en vanskelig Sag. Den ferste Betingelse for at
opnaa et godt Resultat er, at man giver sig god Tid
under Arbejdet og ikke lagger Slangen for tidligt ind.

Punkterede Slanger repareres bedst ved Vulkanisering,
foretagen paa en anerkendt Vulkaniseringsanstalt. Ogsaa
de lappede Slanger ber sendes til Vulkanisering, selv om
det ser ud til at Lappen holder.

25. KAPITEL.
Karburatorfejl.

Neast efter Gummiringene er det Karburatoren, som
en Automobilist faar mest med at gere paa sine Ture
ud ad Landevejen.

Karburatoren er en Motors Lunge. Hvis et Menneske
faar en Krumme i Luftreret, vil han hoste, til Hindrin-
gen for Lufttilferslen til Lungerne er fjeernet, og hvis
der kommer Snavs til en Karburator, vil Motoren ar-
bejde for at faa Hindringen for Gastilferslen bort og
ikke holde op, fer Snavset er fjernet, eller for Motoren
selv kveles og gaar i Staa af Mangel paa Gas. En ussel
Krumme Snavs, der knapt nok kan opdages med det
blotte Qje, er nok til at faa Karburatoren til at »hosteg,
og den eneste Ting, der er at gore for igen at faa Orden
i Sagerne, er at fjeerne Snavset.

Det geelder derfor forst og fremmest at holde Karbura-
toren fri for Snavs og at serge for, at den Benzin, der
heeldes paa Beholderen, er saa ren som mulig og fri for
Vand. Ved Hjelp af Filtre, anbragt i Paafyldningstrag-
ten, i Benzinbeholderen og maaske ogsaa et Sted i Ben-
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zinroret, kan megen Urenhed og det meste Vand holdes
tilbage. Bedst er det dog at helde Benzin i Beholderen
gennem et Stykke Vaskeskind, der kan placeres inden
i Tragten. Vaskeskind holder baade Snavs og Vand til-
bage og frier Automobilisten fra mange Kvaler til Gen-
geeld for den Ulejlighed, han har med at vende Vaske-
skindet og anskaffe det. I Tidens Lob vil der dog al-
ligevel komme Rust eller andre Afsetninger i Benzin-
beholderen, hidrerende fra det Metal, denne er lavet af,
og bliver disse Urenheder for slemme, er der ikke andet
for end at tage Beholderen af og rense den. Noget Stev
kan der ogsaa treenge ned i Beholderen gennem det Luft-
hul, der i Benzin-under-Fald-Systemerne skal findes i
Beholderens - Skruedzksel, hvis dette sidder paa et for
Stev udsat Sted.

En stor Ubehagelighed er det at faa Vand i Karbu-
ratoren, thi det vil ikke blot ikke fordampe, men vil
heller ikke lade Benzinen passe sin Dont. I enhver Dunk
Benzin er der noget Vand, og ofte kan der — navnlig
naar man keber Benzin et andet Sted, man ellers ikke
frekventerer for at faa Benzin eller anden Vare — vere
endda temmelig meget Vand i Dunkene. Det er heller
ikke morsomt at faa en Dunk Benzin, der er blandet
godt op med Petroleum, hvilket kan haende, naar man
paa en Tur keber hos Kreti og Pleti. Petroleum kan
man ikke holde tilbage ved at fylde paa gennem Vaske-
skind, og vil man derfor sikre sig mod paa Udflugter
at faa petroleumsblandet Benzin,, maa man medfere en
lille Flydevaegt, der viser Veagtfylden af Benzinen. Er
der rigeligt med Petroleum i »Benzinen« vil Veagtfylden
gaa op over 0,800. Saadanne Benzinflydeveegte faas i

Handelen.

Vejret har en stor Indflydelse paa Karbureringen, der
vil vaere en hel anden en ter, varm Sommerdag end en
raakold og fugtig Vinterdag. Ligeledes har Lufttrykket
Indflydelse paa Karbureringen. Dette vil vel ikke meer-
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kes stort, at Barometret afvekslende stiger og falder,
men kerer man fra Sletteland op i Bjergland, vil det
merkes, at Karburatoren ikke virker som den skal un-
der det lave Lufttryk i den tynde Bjergluft. En Om-
regulering af Karburatoren maa da foretages.

Hvis Indsugningsreret har en Lak, eller hvis det ikke
slutter godt til og er forsynet med tatte Pakninger, vil
der blive fejl Forhold i Gasblandingen, og en eller flere
Cylindre vil da ikke virke. En Stempelring, der ikke teet-
ter for Kompressionen, vil foraarsage, at der ikke kom-
mer noget »Sug« fra den ene Cylinder, saa at en fircylin-
dret Motor kun gaar paa tre Cylindre. Dette vil bevirke,
at man sommetider tror, at det er Karburatoren (eller
Teendingen), der har Fejlen, medens det i Virkeligheden
er Motoren, som treenger til Eftersyn. Karburatoren faar
saaledes 1 Virkeligheden Skyld for mange Fejl, som den
er ganske uansvarlig for, og man ger ofte klogt i ogsaa
at soge andre Steder efter Fejlen, for man giver sig til
at skille Karburatoren ad. Godt vil det f. Eks. vere
at undersege Kompressionen, hvis Motoren ikke gaar
godt. Det sker let ved at aabne for Kompressionshanerne
— den ene efter den anden — under Motorens Gang
og preve, om der er Tryk paa Gassen, der kommer ud,
naar Stemplet gaar op. Man kan ogsaa ved at dreje Start-
svinget rundt med Tendingen slaaet fra preve, om der
er god Kompression i Cylindrene.

Foruden Stempelfjedrene kan utwette Ventiler ogsaa
veere Skyld i daarlig Kompression. Men Karburatoren
kan aldrig have noget paa Samvittigheden i den Ret-
ning.

Selv om der ikke tilsyneladende er noget i Vejen med
Karburatoren, ber Automobilisten dog en to-tre Gange
om Aaret rense den omhyggeligt.

Vil man preve, hvorvidt en Karburator har et Straale-
ror, der hverken giver for lidt eller for megen Benzin,
skal man kere et Stykke (et Par Hundrede Meter eller
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saa) henad Landevejen med omtrent lukket Gasspjeld
for saa at give Motoren fuld Gas lige med et. Automo-
bilen skal da tage Fart med opspillende Motor og uden
nogen Mislyd. Ger den ikke det, men reagerer kun dorskt
for Gassen, er det Tegn paa, at Gassen er for sterk og
paa, at Straalereret er for stort eller Lufttilforslen af en
eller anden Aarsag for ringe. Hvis Motoren sprutter eller
Eksplosionerne slaar ud i Karburatoren, er det Tegn
paa, at Gasblandingen er for svag og paa, at Straale-
roret er for lille. Fer man forandrer Straalerer, beor man
dog sikre sig, at der ikke er noget andet i Vejen, der
kan vise lignende Symptomer som neevnt; thi det skal
altid veere en Regel, at ingen Indstilling paa Karbura-
toren eller Automobilen i det hele nogensinde skal for-
andres, undtagen det er sikkert, at den er urigtig. Og
hvis man indstiller, skal man altid sikre sig, at man
kan indstille tilbage igen. Kan man det, saa har man
ikke lavet andet galt end at spilde sin Tid, men det kan
jo ofte vaere galt nok.

Det forudseettes, at Automobilen standser op paa Lan-
devejen, fordi Motoren er gaaet i Staa, og at dette er
sket ikke ganske pludseligt, men efter at den har spruttet
og eventuelt knaldet i Karburatoren eller Indsugnings-
roret. Dette er Tegn paa, at Motoren er gaaet i Staa,
fordi

Karburatoren mangler Benzin,
hvilket man da ogsaa kan forvisse sig om ved at tippe
Karburatoren sterkt uden at der flyder Benzin ud og
ved at tage Svemmerhusdekslet af og se, om der er
Benzin.

Fejlen kan saa ligge i folgende:

1. Man har glemt at aabne for Benzinen, og Motoren
er gaaet i Gang paa den Benzin, der var i Karburatoren,
men for snart at standse igen.

2. Der er ingen eller for lidt Benzin i Beholderen.

3. Lufthullet i Paafyldningsdeekslet er tilstoppet.
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4. Ledningsreret eller en Tilskruning er bleven uteet
og leekker.

5. Benzinreret er tilstoppet af Snavs.

Dette geelder i Seerdeleshed for Automobiler, hvor Ben-
zinen tilferes ved naturligt Fald. Ved Automobiler med
Benzinbeholderen anbragt bagude kommer folgende Til-
feelde i Betragtning:

1. Beholderen eller Ledningen er utet og kan ikke
holde Trykket.

2. Reduktionsventilen er i Uorden.

Mangelen paa Benzin i Karburatoren kan ogsaa skyl-
des denne selv, idet det Hul, der tilferer Luft til Svem-
merhuset, er tilstoppet, eller Naaleventilen sidder fast
i Ventilsaeedet og permanent lukker af for.Benzinen.

Viser det sig, at der flyder Benzin til Svemmerhuset,
medens Motoren alligevel ingen Gas faar, skyldes Fejlen
sikkert, at Straaleroret er forstoppet. Det maa da tages
ud og renses. Denne Rensning maa foregaa meget om-
hyggeligt, da Aabningen i Straalereret er lavet med stor
Nojagtighed og ikke paa nogen Maade maa bearbejdes
med haarde Genstande, Naale o. 1., for at faa eventuelle
Urenheder fjeernede. I Reglen vil det vere tilstraekke-
ligt at puste op gennem Straalereret for at faa det ren-
set. Vil Snavset ikke forsvinde paa denne Maade, kan
en meget fint trukket Selvtraad eller en anden fin Traad
stikkes op gennem Reret. Renses et Straalerer brutalt,
og Aabningen derved udvides, vil Resultatet blive, at
Motoren faar for megen Benzin.

Undertiden forekommer det, at Karburatoren faar

for megen Benzin,
der flyder ovenud af Svemmerhuset og ned paa Jorden.
Dette kan skyldes folgende Forhold:

1. Naaleventilen lukker ikke for Benzinen, og den skal
da slibes til, saa at den igen passer i Ventilseedet. Til-
slibningen sker med lidt fint Smergelpulver, der er blan-

det op i Olie. Naaleventilen kan ogsaa vere bejet, saa
Hans Meyring: Automobil-Bogen. 9
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at den ikke lengere naar helt ned i Ventilseedet. Den
skal da rettes ved Opbankning, hvis det kan lade sig
gore.

2. Der kan vere kommet et Sandskorn eller lignende
til at sidde i Ventilseedet, saa at Naaleventilen ikke kan
slutte til.

3. Den Metalmuffe, hvori Naaleventilen sidder, kan
veere forskubbet, saa at Naaleventilen kommer til at
sidde for hejt og ikke kan lukke.

4. Svemmeren er bleven utaet, saa at den bliver for
tung derved, at der treenger Benzin ind i den. Det sidste
kan konstateres ved at ryste Svemmeren op for Oret.
Der fornemmes da en klaskende Lyd fra den indtrengte
Benzin. At faa denne Benzin ud er ikke saa let, da man
ikke tor opvarme Svemmeren ved aaben Ild, for at faa
Benzinen til at fordampe. Ganske praktisk skal det vere
at holde Svemmeren nede i kogende Vand. Varmen vil
bringe Benzindampene til at fordampe og gaa ud gen-
nem Utatheden som Blerer. Man faar paa den Maade
ikke blot Svemmeren saa temmeligt renset for Benzin,
men man faar ogsaa konstateret, hvor Utztheden er.
Det er klart, at man ikke maa holde Svemmeren for
lzenge nede i Vandet, da dette saa vil lobe ind i Svemme-
ren, naar Benzindampen er gaaet ud. Utetheden skal
stoppes ved Lodning, men det maa passes ikke at anvende
for meget Loddemetal. Svemmeren maa nemlig ikke
gores sveerere end den var fer Reparationen.

Daarlig Forgasning af Benzinen
kan forekomme af forskellige Aarsager:

1. Benzinen er for sver til den Indstilling, Karbura-
toren har, og lettere Benzin maa anvendes eller Karbu-
ratorindstillingen maa sendres. Er der indstillet til meget
let Benzin, vil Svemmeren, naar sver Benzin anvendes,
faa for stor Opdrift, og Naaleventilen vil lukke for tid-
ligt for Benzinen, hvorved der kommer for lav Benzin-
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stand i Straalereret. Man kan hjalpe sig ved at anbringe
nogen mere Vegt (f. Eks. en Metalskive) paa Svemme-
ren. Hvis man skifter fra Benzin til Benzol, vil et lignende
Forhold gore sig geldende, da Benzin har mindre Vagt-
fylde end Benzol. Det skal bemrkes, at man nasten i
alle Karburatorer kan anvende Handelsbenzin af de
gengse forskellige Sveerheder uden sterre Ulemper.

9. Motoren kan i den kolde Vintertid ikke holde den
Varme, der er bedst for Forgasningen. Det vil hjalpe
at tage Ventilatorremmen af og derved smtte Ventila-
toren ud af Virksomhed. Man kan ogsaa anbringe et
Stykke Pap eller til Ned nogle Aviser bag paa Keleren
for at formindske Trazekket gennem Koleribberne. Daar-
lig Forgasning paa Grund af for kold Motor merkes der-
ved, at Motoren snart traekker godt, snart daarligt.

3. Er Karbureringen daarlig paa Grund af for svag
Gasblanding, viser dette sig ved, at en Eksplosion af og
til slaar tilbage i Indsugningsreret, hvilket kommer af,
at en svag Gasblanding kun forbrender langsomt og
endnu er under Forbrending, naar Ventilen aabner sig
nmeste Gang. For svag Gasblanding skyldes enten for
lille Straaleror, eller ogsaa maa Aarsagerne seges i de
foran angivne, hvor Svemmerhuset faar tilfort for lidt
Benzin.

4. Naar det knalder i Udblesningsreret eller i Lyd-
demperen, kan det veere Tegn paa, at Gassen ikke har
den rette Blanding, men indeholder saa lidt Benzingas,
at den ikke kan antzndes af Gnisten fra Tendreret, og
forst eksploderer, naar den er stodt ud i det hede Ud-
bleesningsrer. Denne Knalden forekommer dog ogsaa ved
uregelmeessig Teending.

5. Pludselig opstaaende Banken i Motoren tyder paa
daarlig Forgasning i Retning af for steerk Blanding. Det
kan hidrere fra, at Lufttilforslen er bleven delvis forstop-
pet. En for sterk Gasblanding soder Tewndrerene og Cy-
lindrene og gor derved Motorens Arbejde endnu elen-
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digere. Et ubedrageligt Tegn paa for sterk Gas er det,
at der kommer sort Reg fra Udblesningsreret.

Det kan her bemerkes, at blaalig Rog stammer fra
for steerk Smering og hvidlig Reg fra Vanddampe, der
opstaar under Forbrendingen. De Restprodukter fra den
forbreendte Gas, der gaar ud gennem Udblesningsreret,
er meget giftige. Man skal derfor veere forsigtig med at
lade en Motor gaa for lenge i en lukket Garage, der ikke
er godt ventileret. Det er hendt adskillige Gange i Ud-
landet, at en Automobilist er bleven drebt af den gif-
tige Udblesningsgas, efter forst at veere faldet bevidst-
los om.

26. KAPITEL.
Teandingsfejl.

Naar en Automobilist merker, at hans Vogn gaar helt
fin med god Fart, men ikke kan taale, at Gasspjeldet
bliver lukket til og Farten nedsat, uden at Motoren be-
gynder at »sette ude, hvilket vil sige, at en eller flere
af Cylindrene ikke arbejder regulert, kan han som of-
test soge Fejlen deri, at Kontakterne i Afbryderen ikke
staar saadan, som de skal. Kontakterne skal have samme
Afstand fra hinanden som Tandrersspidserne (% m/m),
naar de er ude af Kontakt. Kontakterne er i Almindelig-
hed fra forste Fzerd indstillede til normal Kerehastighed
eller til lidt mere end middel Fart. Under Brugen vil Mag-
netens Virkemaade blive noget ezndret af Aarsager, som
det er for vidtleftigt her at gaa nermere ind paa. Naar
dette viser sin Virkning ved de ovenfor angivne Sympto-
mer, skal man stille Kontakterne lidt mere fra hinanden.

Hvis Motoren omvendt sztter ud under god Fart,
ber Kontaktmellemrummene geres en Kende mindre.

Setten ud ved ringe Hastighed kan imidlertid ogsaa
hidrere fra, at Tendrerets Spidser sidder for tet sammen,
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hvorfor Afstanden skal gores en lille Smule steorre mellem
dem. Ved ringe Hastighed bliver der nemlig ikke suget
en fuld Cylinder Gas ind, hvorfor Kompressionen og
Temperaturen i Gassen ikke bliver saa hej som under
fuld Fart. For at tende Gassen ordentligt maa der da
en kraftig Gnist til, og denne fremskaffes ved at satte
Spidserne lidt videre fra hinanden. Derved bliver
ikke blot Gnisten leengere, men dens Spending bliver
storre.

Man kan prove et Tendrer ved at skrue det ud af
Cylinderen og se efter, om det giver Gnister, medens
Motoren gaar paa de andre Cylindre. Men selv om der
kommer gode Gnister i Teendroret nu, behover det ikke
at betyde, at der kommer Gnister, naar Tendreret bli-
ver sat ind paa Plads og skal give Gnister under det
heje Tryk, der er i Cylinderen, naar Stemplet er paa
hejeste Punkt i Kompressionstakten. Hvis der er et
ganske ubetydeligt Brud paa Isoleringen, maaske saa
lille, at det ikke kan konstateres med det blotte @je,
eller der er et porest Sted i Porcelenet, er dette nok
til, at Gnisten ikke kommer.

Hvis der sidder Kulafsetning eller Sod paa Isolerin-
gen, vil Strommen ofte folge dette Kul under Hojtryk,
fordi der er mindre Modstand dér at overvinde. I fri
Luft uden Hejtryk vil der imidlertid veere mindre Mod-
stand imellem Spidserne, og Tendreret vil virke da helt
godt. Automobilisten ber derfor ikke nejes med at rense
Tendreret for Kul mellem Spidserne, men Porcelenet og
anden Isolering skal ogsaa renses omhyggeligt uden paa.
Hvis et Tendrer efter en nejagtic Rensning ikke vil
virke, skal man satte et helt nyt eller dog ganske paalide-
ligt Tendrer ind. Hvis dette tender godt, er man sikker
paa, at det andet Teendrer har en eller anden skjult Fejl
og treenger til at faa Isoleringen fornyet.

Disse Anvisninger angaaende Afstandens Betydning

for Spidserne geelder seerligt, hvor der er Magnettending.
9#
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Er der Batteriteending, kan Afstanden mellem Spidserne
vaere storre end sadvanligt ved Magnettending.

Afbryderkontakterne bliver sommetider overtrukket med
et Lag af Snavs og skal da renses med en meget fin lille
Fil og med megen Forsigtighed. Fint Smergelleerred kan
ogsaa bruges.

Kondensatoren giver sjeeldent Anledning til Tendings-
forstyrrelser, men Undersogelsen af saadanne Tendings-
fejl maa overlades til en Magnetekspert.

Hvis man merker, at en Cylinder setter ud, hvilket
let opdages derved, at Motoren trakker daarligt, og man
ikke kan faa Fejlen ophavet ved at kere et lille Stykke
Vej paa lavt Gear med Motoren lobende raskt rundt,
skal man gaa i Lag med at undersege, hvilket Teendror,
der er Skyld i Fejlen. Dette gores ved at kortslutte et
Toendrer ved Hjelp af en Skruetrekker, hvis Ende hol-
des ned paa Motoren, medens den ovre Del bringes i
Forbindelse med Elektroden eller med Metrikken, der
holder Kabelskoen fast. Naar man efterhaanden kort-
slutter alle Twendrorene, vil man af Motorens Gang kunne
slutte sig til, hvilket Tendrer der gor Knuder, idet det
Teendrer, hvis Kortslutning ikke gor Motorens Gang
daarligere, er Synderen.

Uregelmeessigheder eller Svigten kan ogsaa fremkomme
ved, at Kulborsten i Afbryderen eller Fordeleren er slidte,
eller at der er kommet Olie ind i Afbryderen, eller at
Kontakterne i Fordeleren er snavsede. Disse Fejl er lette
at rette med en ren Klud og lidt fint Smergellerred.

27, ‘KAPITEL:
At finde Fejl.

Motoren vil ikke starte.
1. Der er ingen Benzin eller Benzinhanen er lukket.
2. Tendingen er slaaet fra.
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Tendingen er stillet for lavt.
Hvis der kan lukkes for Luften, er dette forglemt.
Der skal lukkes mere op for Gassen.

6. Karburatoren er tippet saa sterkt, at Gasblan-
dingen ikke let kan tendes.

7. Ingen Benzin i Karburatoren, fordi Reret er for-

(7]

stoppet.

8. Straaleroret forstoppet.

9. Afbryderkontakten skal renses.

10. Fordeleren skal renses.

11. Magneten i Uorden, fordi der er kommet Vand
til den.

12. Et Stempel brendt fast af Mangel paa Olie.

13. En eller flere elektriske Ledninger er lose.

14. Benzinen kan ikke fordampe, fordi Vejret er for
koldt.

Automobilisten skal begynde med at se efter, om der
kommer Benzin til Karburatoren og faa konstateret Aar-
sagen til, at dette ikke sker.

Dernest skal han tage et Tendrer ud af Motoren,
men ikke losne det fra Ledningen. Hvis der ikke kom-
mer Gnist, naar Startsvinget drejes, kan det enten vere
Tendrorets Skyld eller Magnetens. Er der Benzin i Kar-
buratoren, og kommer der Gnist, ligger Fejlen i Straale-
roret eller maa soges under Punkt 3—6, 12 eller 14.

Motoren vil ikke gaa langsomt.

1. Der kommer ikke Benzin nok, eller Straalereret er
delvis forstoppet.

9. Der er en Luftlek i Indsugningsroret.

3. Lufttilferslen er lukket.

Fejlen skyldes nesten altid, at Gasblandingen er for svag.

Motoren vil ikke gaa sterkt.

1. Gasblandingen er for sterk, fordi Karburatorens
Sygmmer ikke lukker for Benzinen, eller fordi Lufttil-
forslen er lukket.
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Lydpotten er forstoppet.
Ventilens Fjedre er slappe og lukker ikke.
Nettet for Luftreret til Karburatoren er fuld af Stov.
Karburatoren faar ikke Benzin nok.
Straalergret er delvis forstoppet.
. Et Tendrer tender ikke.
Aarsagen er i Reglen den sidstnevnte eller for sterk
Gasblanding.

2.
3.
4.
5.
6.
7

Motoren setter ud.
1. Et Tendrer tender ikke.
2. En elektrisk Ledning er los.

Fig. 86. Kortslulning af el Tendror.

»Seetter Motoren ud« og knalder det maaske i Lydpotten, kan
man prove, hvilket Tendrer der ikke tender, ved at tage en Skrue-
treekker og holde den samtidigt til Twendrerets Kabelskomotrik og
til Teendrorets Metalkappe. Gaar Motoren lige som for, teender det
paageldende Tendrer ikke. Meerker man, at Motoren derimod
»seetter ud« endnu mere, er det paagzldende Tandrer godt nok.

3. Platinkontakterne i Fordeler eller Afbryder skal
renses eller har ikke den rette Afstand (i Afbryderen).

4. Tendrersspidserne har ikke den rette Afstand (et
Visitkorts Tykkelse eller 5 m/m.

5. Kullet i Magneten slidt.

8. Akkumulatorbatteriet giver for svag Strom.

9. Vand i Karburatoren.

10. Overhedning paa Grund af Kelevandmangel, Man-
gel paa Smerelse; Ventilatoren virker ikke.

11. Karburatoren faar for lidt Benzin.

12. Gasblandingen daarlig.

Hvis Motorens -Setten-ud er ledsaget af Knald i Lyd-
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potten, ligger Fejlen i Almindelighed hos Tandingen, som
af og til svigter, hvorved der udbleses uforbreendt Gas
til den hede Lydpotte, hvor der saa kommer Eksplosion.

Hvis det knalder ud i Karburatoren, skyldes Fejlen
oftest for svag Gasblanding eller, at Indsugningsventilen
ikke lukker godt nok, eller at der er steerk Kulafsetning
i Cylindrene. ‘

Hvis der ingen Knalden er, skyldes Fejlen i Reglen,
at Gassen er for steerk, eller at et Teendrer svigter.

Motoren staar pludselig stille.

1. Der er ingen Benzin paa Beholderen.
2. Der er kommet Snavs i Straalereret.
3. Tendingen svigter.

Motoren taber sin Kraft (trekker ikke).
1. Ingen Kompression.

Sterk Kulafseetning.

Karburatoren faar for lidt Benzin.
Akkumulatorbatteriet omtrent udladet.
Forstopning i Straaleroret.

Smeringen i Uorden eller daarlig Olie.
Kolevandet koger.

8. Indsugningsventilen eller snarere Udblesningsven-
tilen virker daarligt, fordi Ventilfjedrene er for svage.

9. Bremserne sleber paa.

10. Lydpotten forstoppet.

11. Luftnettet i Karburatoren delvis forstoppet.

Paa en ny Vogn skyldes Tab af Kraft i Reglen, at
Bremserne binder eller Mangel paa Smering. Paa en el-
dre og ikke nyligt efterset Vogn kan Fejlen hidrere fra
mange Omstendigheder.

R CoalD

N o o>

Motoren gaar med Tendingen slaaet fra.

1. Sterk Kulafsetning i Cylindrene, hvorved Selvten-
ding af Gassen kan bevirkes. ;

2. Afbryderen til Magnet eller Akkumulator i Uorden,
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3. Overhedning af Motoren paa Grund af Mangel paa
Olie eller Kolevand.

Motoren tender i Utide eller banker.

1. Kulafsetning i Cylindrene.

2. Overhedning.

3. Kortslutning i Ledningen til Magneten.

4. For hej Tending ad Bakker eller paa tung Vej.

Motoren bliver overhedet.

1. Kolesystemet i Uorden eller Mangel paa Vand.
Lydpotten delvis tilstoppet.

Utilstraekkelig Smering.

For steerk Gasblanding af en eller anden Aarsag.
Langvarig Korsel paa lav Tending.

o W

Daarlig Kompression.

1. Udblesningsventilen lukker ikke.

9. Twndrers- eller andre Forskruninger i Motoren
leekker.

3. Stempelringene sidder fast.

Motoren trekker godt men kan ikke tage Far-

ten, op.

1. Koblingen glider.

2. Haandbremsen er trukket an.

Desuden kan der forekomme Standsninger, fordi et eller
andet brekker i Mekanikken, saaledes at Vognen over-
hovedet ikke kan kere videre ved egen Kraft. Disse Til-
faelde er dog meget sjeldne og forekommer ikke i de
fleste Automobilisters Praksis.

28. KAPITEL.
Behandlingen af en ny Automobil.

Saa snart en Automobilist er bleven Ejer af en ny
Automobil, bekommer der ham en ubetvingelig Lyst til
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at swtte sig op ved Rattet og rigtig preve paa, hvordan
Vognen kan »gaag, for at sammenligne den med de Vogne,
han tidligere har kort med selv eller kort i.

Det maa dog fraraades at behandle en splinterny
— og da ogsaa en gennemrepareret — Automobil paa
den Maade. En ny Vogn skal man ikke straks give sig
til at kere ud for fuld Fart over mere end ganske korte
Streekninger; thi alle mekaniske Dele i den nye Vogn
treenger til at blive skort sammeny, og det maa ikke ske
paa anden Maade end ved ganske jevn og sindig Kersel
ialfald over de forste 5—600 km, Vognen gaar paa Lande-
vejen. Lader man sin nye Vogn lobe ud alt, hvad den
orker for fulde Sejl paa de ferste Ture, man tager med
den, kan det godt ske, at Automobilen et eller andet Sted
faar en Skavank, der vil komme til at henge ved dens
Konstitution, saa lenge Vognen eksisterer, eller dog til
den faar sin forste Generaloverhaling. Man kan ikke
troste sig med, at Automobilen er bleven gennemprovet,
for den blev afleveret fra Fabrikken. Den Afprovning,
der gives en Vogn af en Fabrik, der udsender mange
hundrede, for ikke at sige tusinde Vogne pr. Uge, kan ikke
blive serlig lang eller serlig indgaaende, og Forhandleren
er i Reglen udelukket fra selv at »kere Vognen tils, da
en ny Automobil ved blot 5—600 km’s Kersel paa Lande-
vejen let vil faa et brugt Udseende, der vil nedsette
dens Salgsveerdi.

Naar Automobilisten er ude at kere en ny Vogn ind,
bor han altid have et vaagent @je med, hvorledes hele
Mekanismen virker. Han bor lytte efter Motorens Gang
og efter eventuelle Lyde fra Gearkasse og Differential;
han ber manevrere blodt og forsigtigt med Gearstang og
med Kobling, med Accelerator og med Bremserne.

Noget af det vigtigste ved en ny Automobil er dog
Smeringen, som skal vere meget rigelig, for at alle de
nye glidende Dele kan faa deres rigelige Part af det
fede Fluidum, der faar Vognen og Mekanismen i det
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hele til at leobe let og fint og forhindrer unedvendig
Slittage.

Det er naturligvis ferst og fremmest Motoren, man
skal unde godt med Olie, og det hvad enten Maskinen
er forsynet med Olietrykpumpe eller med Oliesump i
Krankkassen eller med begge Dele. Til at begynde med
skal Motoren helst have saa megen Olie, at Udblaesningen
ryger svagt med blaalig Reg. Er den Reg, der kommer,
derimod ikke blaa, men hvid eller sort, maa man ikke
troste sig med, at man smerer godt, idet den hvide Reg
hidrerer fra Vanddampe og den sorte Rog fra for megen
Benzin i Gassen. En 4—500 km kan man godt kere med
saa rigelig Olie, at man ryger, men saa skal det holde
op, fordi for megen Smering i Lengden virker uheldigt
paa Tendrerene, setter Kul af i Cylindrene etc. Det er
klart, at man dog ikke maa smere saa meget, at man
kommer i Kollision med Politiet derfor.

Foruden Motoren maa dog ogsaa alle andre Dele, der
skal have Olie og Fedt, betenkes rigeligt i den ferste
Tid. Dette gelder sarligt Kobling, Gearkasse, Differen-
tial, Hjullejerne og alle de mekaniske Dele, der smeores
gennem Smerekopper, som skal fyldes seerligt hyppigt
i Automobilens forste Landevejstid.

Af Vigtighed er det at serge for, at skrue alle Sammen-
fojninger, f. Eks. i Differential og Motor, godt sammen,
efter at Automobilen har gaaet et Par Hundrede Kilo-
meter, og at gentage denne Manovre efter at der er kort
endnu en 3—400 km. De Bolte og Motrikker, der holder
Sammenfojningerne, vil nemlig »give sig« under de Ry-
stelser, Vognen har veeret udsat for paa Landevejen, og
Sammenfojningerne vil da slutte mindre taet, saa at
Fedt og Olie giver sig til at sive ud.

Er Automobilen forsynet med et Akkumulatorbatteri,
skal dette serligt hyppigt efterses og eftermaales i den
forste Tid, idet mange Batterier ved Fejl fra Fabrikkens



205

Side ikke er pakkede saa fast i deres Kasser, at de kan
staa for Rystelserne under Korslen.

Karosseriet paa en ny Automobil skal man dog heller
ikke glemme at ofre nogen Opmerksomhed af bare Om-
hyggelighed for Mekanikken. Af den Behandling, den fine
glinsende Lakering faar i Automobilens ferste Solstraale-
tid, afhenger hele Vognens ydre Udseende for lange
Tider. Lader man blot nogle faa Gange Landevejssnavs
og Regndraaber blive siddende paa Lakeringen for lenge,
vil det nasten vere haablest at tenke paa at faa den op-
rindelige Glans over Vognen. I det hele er det et godt
Princip straks fra ferste Ferd at holde en ny Vogn fin
og ren udvendigt og — sidst men ikke mindst — ind-
vendig. Det er forholdsvis nemt at faa det forste Lag
Snavs bort, men kommer der to-tre Lag oven paa hver-
andre, og maaske flere til, bliver Arbejdet saa svert, at
man stadigt skyder det ud, indtil det er for sent, og
Vognens Verdi er sunket med mange Procent.

Af Betydning er det ogsaa at holde Verktej og Re-
servedele, der i Reglen anskaffes i rigelig Maade sammen
med Vognen, i god Orden og passe paa, at ikke snart den
ene Del, snart den anden Del glemmes hist og her paa
Varksteder og paa Landevejen, hvor det bedst treffer.

En ny Vogn skal da i det hele indvendigt og udven-
dig behandles med Orden og med Interesse. Man opnaar
derved, at Vognen vedbliver at se ny ud og at vere
ny lenge efter, at andre — og maaske meget dyrere —
Vogne er blevet til gammelt Jern.

29. KAPITEL.
Undersegelse af en brugt Automobil.
Naar en Keber har fundet en Automobil, der med

Hensyn til Sterrelse, Udstyrelse, Indretning og Pris til-
fredsstiller ham, og han staar overfor den endelige Be-
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slutning om at kebe Vognen eller ikke, er Tidspunktet
kommet, da Automobilens Tilstand, saa vidt Maskine-
riet angaar, og dens Adferd paa Landevejen er af hejeste
Interesse.

Forst skal Koberen inspicere Szlgeren. Her tenkes ikke
blot paa, at Keberen skal konstatere Swlgerens Ejen-
domsret til Automobilen, men ogsaa paa, at Keberen
skal konstatere, at Szlgeren er god nok for den Garanti
for »skjulte Fejl,, som Koberen staar sig ved at gere
Krav paa. Det er klart, at en brugt Automobil ikke kan
have samme Brugsverdi som en ny, og at der er Slid i
Lejer og Cylindre og paa Tandhjul med flere Steder.
Men der kan vere skjulte Fejl, som forringer en Vogns
Vzrdi i Handel og Vandel, og som ikke kan opdages
ved den Undersogelse, en Kober i Almindelighed kan
underkaste Automobilen. Forholdet er for saa vidt noget
vanskeligt, som det ikke paa Forhaand kan siges, hvilke
Fejl, der kan henregnes til de skjulte, verdiforringende
Fejl. I den Retning er man bedre stillet ved Hestehandel,
hvor langvarig Praksis bestemt har defineret de skjulte
Fejl. Der er imidlertid i de senere Aar faldet adskillige
Domme i Automobilsager netop angaaende verdiforrin-
gende Fejl, som Selgeren har veeret vidende om, men
ikke omtalt for Keberen. I disse Sager er der altid faldet
Dom i Sezlgerens Disfaver, og en Selger skal derfor —
selv om der ikke har veret forlangt nogen Garanti —
veere forsigtig med at selge en med skjulte Fejl befeengt
Automobil til en uforholdsmeessig god Pris til en Keber,
som Seelgeren maa vere klar- over er ukyndig.

Selve Underspgelsen.

Skont der ikke — alene af Hensyn til Omkostninger
— kan blive Lejlighed til at underkaste en brugt Auto-
mobil en indgaaende Undersogelse indvendig, kan dog
enhver med Automobiler lidt kyndig Person ved nogle
faa simple Prover og Undersogelser sikre sig, at en Auto-
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mobils Tilstand er nogenlunde god, saa at han ikke kan
risikere farligt meget ved at kobe den til en passende
Pris, ved hvis Fastsettelse der er taget Hensyn til Vog-
nens Alder, den Brug, der er gjort af den — for saa vidt
dette kan oplyses —, og sidst men ikke mindst til den
Glands, hvormed den bestaar Undersogelsen og Kore-
proven.

Medens der tales om Alder, kan det vere betimeligt
at bemeerke, at en forholdsvis ny Vogn kan veere meget
mere medtaget af Brug end en gammel Vogn, der er
bleven passet godt og kert med Forstaaelse af en erfaren
Automobilist. Vognens Alder kan altsaa ikke vere ab-
solut afgorende for dens Verdi under alle Forhold.

Ved Undersogelsen af en brugt Automobil er det bedst
at begynde med Motoren.

Kompressionen, der har saa meget at sige for Mo-
torens Trakkeevne, kan man prove ved at dreje Start-
svinget og Motoren rundt med Tendingen slaaet fra,
eller ved at aabne Kompressionshanerne, medens Mo-
toren gaar. Disse Prover kan dog ikke vere afgerende
for, om Stemplerne er slidte eller Stempelringenc defekte,
da det er en let Sag at opnaa forholdsvis god Kompres-
sion for en Tid ved at helde tyk Olie paa Motoren. I
det hele maa man vere klar over, at der er mange Triks,
der kan laves for at faa en Motor til en Overgang at
gaa helt pent, skent den under normale Forhold ikke
kan praestere et godt Stykke Arbejde.

Hvis der er Snavs paa Motoren og andre Steder skal
man anmode Selgeren om venligst at faa Snavset bort,
idet der under dette kan skjule sig Fejl af en eller anden
Art. En Motor eller andre Vogndele, der lige har faaet
en Gang Aluminiumsfarve eller anden Overmaling, kan
ogsaa vere mistenkelig, da det tyder paa, at Automo-
bilen er »dressed up for sale.

Hvis Koleren lekker er eller repareret, er det et Mi-
nus for Vognen, da en lek Koler som oftest er vanskelig




. &

+

, %

208

at ;eparere og, naar den er repareret, har Tilbgjelighed
til at blive leek igen.

Naar Motoren er startet, hvilket helst skal ske fra
kold Tilstand, for at man kan konstatere, hvorledes Kar-
buratoren virker ved Start, skal man here ngje efter,
om der er nogle Bilyde eller Banken af en eller anden
Art, da det sidste undertiden betyder, at et Leje er last
eller steerkt slidt.

For at underspge Slid i Motoraxlens Lejer skal der
kobles fra og Svinghjulet rokkes frem og tilbage, hvis
det er muligt at komme til at udfere denne Manovre.
For at preve, om der er Slor i Differential og Bagaxel
kan man sette det ene Hjul op paa en Dunkraft og dreje
Hjulet rundt, medens man stadigt rokker sterkt i det.
Mzerkes der betydelig Slering, er det Tegn paa Slid i de
paageldende Organer. Hvis man efter denne Prove setter
et Gear ind og igen rokker i Hjulet, kan man merke,
om der er Slor i Kardanens og Gearaxlernes Lejer. Gear-
hjulenes Tilstand undersoges ved at aabne Gearkassen
og se Tenderne efter. Der maa dog ikke vare for megen
Smorelse i Gearkassen, hvis man skal kunne faa noget
ud af denne Undersogelse.

Naar man blokker begge Forhjul op, kan man prove,
om Styremekanismen er slidt. Los Styring er en kedelig
Fejl og en Fejl, der maa rettes.

Da, som fremhavet for, den Behandling, en Automo-
bil har undergaaet i sin Fortid, spiller en stor Rolle for

" dens Veerdi, vil ethvert Tegn paa, at Automobilen har

veeret behandlet med Interesse og Omhu, vere et Plus
i dens Faver. Saadanne Tegn er, at Hjulene sporer, at
der ikke er Rust mellem Fjederbladene, at Faelgkanterne
er fri for Rust, og at Vognens Tilstand i det hele er god
med Hensyn til saadanne ellers mindre betydende Sager.
Naturligvis vil dette ikke kunne veere noget Kriterium,
hvis Vognen har faaet en Generaloverhaling for nyligt.
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Prove paa Landevejen.

Hvis det er muligt, ber man helst selv kore den Vogn,
man skal preve. En Automobilist, der kender en Auto-
mobils Fejl, kan gore meget til at disse Fejl treeder lidet
frem eller i det hele ikke merkes. Men naar en Automo-
bilist, der aldrig for har kert den paagzldende Vogn,
kommer til Rattet, vil han snart merke, hvor det er,
Skoen trykker.

Vognen skal keres ud ad en god, lige Landevej, for
at det kan preves, hvorledes den speeder op, hvorledes
den bremser etc. Treekkeevnen undersoges bedst ved at
lade Vognen gaa op ad nogle ordentlige Bakker, paa hvilke
der standses paa Midten og swettes i Gang igen. Dette er
ikke alene en god Preve for Koblingen, men ogsaa for
Gearene. Man skal ikke saa gerne lade det veere afgerende,
om en Automobil kan tage en god Bakke paa hejt Gear,
thi dette afhenger mere af Gearudvekslingen end af
andre Forhold. Mere afgorende er det, hvor hurtigt en
Vogn kan tage en bestemt stejl Bakke i Forhold til andre
Vogne af samme Hestekraft, selv om den paageldende
Vogn tager Bakken paa nasthojeste Gear og ikke paa
hojeste Gear.

Paa Vogne, der er forsynet med elektrisk Lysdynamo,
Selvstarter og Akkumulatorer, er det af stor Vigtighed
at vide, at disse Dele funktionerer ordentligt, idet de er
dyre at reparere og dyre at anskaffe fra ny. Man skal
undersege om Akkumulatoren er twt, da en Akkumula-
tor, der lekker, taber sin Spending i meget kort Tid.

Ganske taabeligt er det at lade sig bedaare af glin-
sende Lak og straalende Messing og Nikkel og saa ellers
tro, at den fine Ikledning gemmer over et forste Klasses
Maskineri. Hvis Vognen ellers er god, men Lakken elen-
dig, ved man da nejagtigt, hvad det betyder i Penge,
medens det omvendte Forhold er ganske uberegneligt.
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30. KAPITEL. .
Renholdelse.

En Automobilist maa ikke vere tilfreds med, at han
med god Samvittighed kan sige, at han har pumpet sine
Ringe efter Tryktabellen og smurt sin Vogn efter alle
Kunstens Regler. Hvis han ikke ogsaa holder Automo-
bilen ren udvendig og indvendig, vil han alligevel ikke
veere nogen rigtig Automobilist. I Retning af Renholdelse
kan omtrent enhver Automobilist lere meget af, hvor-
ledes Maskiner baade paa Skibe og i Fabrikker bliver
passede med Rengoring og Pudsning, saa at det skinner
i Ojnene; og saa kommer desuden den Omsteendighed,
at sikkert intet Maskineri er udsat mere for at blive til-
svinet af Stev og Snavs end netop en Automobil. Dette
maa veere en Grund til at veere saa meget mere omhygge-
lig med Renholdelsen.

Nu er det vel i Reglen saaledes, at enhver Automo-
bilist saa at sige skammer sig ved at kere omkring med
en Vogn, der er denget til med Vejmudder efter sidste
Regnskylle eller med Lag af Stev efter sidste Tur ud ad
Landevejen. Derfor holder han, eller lader han holde det
udvendige af Automobilen saa nogenlunde ren, men det
indvendige — ja, her gaar det som med de Mennesker,
der sorger for at veere fine i Tojet, men ikke lader deres
Krop merke Vand og Sebe ret tidt. Disse Mennesker
Sundhed lider derunder, og Automobilens Driftsikkerhed
lider ogsaa under, at den nesten aldrig bliver gjort ren
indvendig.

Motoren skal gores ren efter hver lengere Tur og og-
saa efter nogle Dages Smaaturing paa stevede eller snav-
sede Landeveje og Gader. Selv om man er nok saa om-
hyggelig, vil der dog komme nogen Olie uden paa Mo-
toren, og den vil sammen med Stev og Snavs snart faa
Motoren til at se slem ud, hvis man ikke tager sig for
at holde Rensning jevnlig. Jo lengere dette oliezeltede
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Snavs sidder paa Motoren, desto sveerere vil det vere
at fjeerne. Men hvis dette Rensearbejde gores ofte, for
ikke at sige hver Gang Vognen stilles hen i Garagen,
vil det hele vere nogle faa Minutters Sag.

Naar det indvendige og Maskineriet i det hele skal
renses, ligger det ner at begynde med Forenden. Rens
Koleren for Snavs og andet, der sidder inde mellem
Ribberne, og gaa dernast i Gang med at fjerne Stov
etc. fra Fordelen af Motoren. Dette kan som det meste
af det indvendige Rengeringsarbejde ske ved Hjalp af
en Borste og en Klud og godt med Petroleum. Angaaende

Fig. 87.
Den afbildede Borste kan skrues til Vandslangen og er meget
praktisk til Afvaskningen af Hjul og Aksler, men skal ikke benyttes
til fint lakerede Vogne.

dette Fluidum, der er saa skrapt til at fjeerne Urenheder,
skal bemerkes, at det saa vidt muligt skal terres helt
bort tilsidst, da det indeholder en Del fedtet Substans,
som — hvil den faar Lov at blive siddende — virker
som Samler af Snavs og Stov.

Sammen med Motorens Fordel faar Ventilatoren, Rem-
skiver og Krankkassen en Omgang, og Forbredtets For-
side stoves godt af og befries for Oliesteenk. Nu kommer
Turen til at se de forskellige Ledningsforbindelser efter,
baade de, der betjener Tandrerene, og de, der forbinder
de andre elektriske Apparater. Ledningsforbindelserne
skal tages af en for en og renses for Olie, Ir m. v., lige-
som alle Ledninger skal efterses og befries for mulig
Olie og Fedt, der vil adeleegge Isoleringen i Lobet af kort
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Tid. Rens ogsaa Taendrerene udvendigt for Sod etec., og
puds Magneten, Lysdynamoen og Starteren godt af med
en ter, bled, ren Klud eller med dito Tvist. Kobber-
og Messingdele skal helst pudses blanke med Pudsepo-
made, hvis disse Dele ikke er lakerede og saaledes er i
Stand til at holde sig fri for at lebe for slemt an. Blanke
Staaldele ber holdes indgnedne med ganske lidt fin Olie.

De nederste Dele af Chassiset vil ikke altid blive vasket
rene alene ved Bestraaling, og de skal derfor af og til
renses for Stov og Mudder ved at berstes med en stiv
Borste, dyppet i Petroleum. Dette Arbejde kan som
oftest kun ske ved at kere Vogne henover en Grube og
foretage Rensningen helt fra neden af. Det meste af For-
og Bagaxlen kan dog i Reglen naas med en god, lang
Borste uden Anvendelse af Grube. Det samme gelder
Styrestenger, Lydpotte og de andre Dele, der sidder
under Chassiset og derfor altid er sterkt udsatte for Til-
smudsning.

Er Automobilisten ferdig med Mekanikken og Chas-
siset, kommer Turen til Karosseriet, hvis Ydre lettest
renses for Stov og Snavs med en Vandslange. Nogle me-
get omtaalelige Automobilister holder paa, at Snavs al-
drig maa fjernes fra en fin lakeret Automobil med en
Vandstraale, men kun ved Overhaldning med Vand fra
en Vandkande. Den kraftige Straale spolerer Lakken
fuldstendigt, siges der; og noget kan der vel vaere om
det, thi det varer i Reglen ikke saa forskrekkelig leenge
for en Automobil, der har veeret vasket med Slange,
kommer til at se ganske mat ud. Men for en Automo-
bilist, der passer sin Vogn selv, er det nasten et uover-
kommeligt Arbejde at give sig til at vaske en Vogn uden
med Anvendelse af en Straaleslange. Man kan dog und-
lade at anvende en altfor kraftig direkte Straale, men
sprojte Vand paa Vognens Lakering med en Bruse. Paa
Hjul, under Skeerme og lignende Steder kan da den kraf-

tige direkte Straale anvendes uden Skade. Reglen er at
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begynde med at straale fra oven nedefter og saa vidt
muligt undgaa, at der kommer Vand ind paa Polstringen
og paa Kaleschen. Reservehjul og andre let fjeernelige
Dele er det bedst at tage af, for Vaskningen paabegyndes.
Vandstraalen vil ikke blot fjeerne Stov og frisk Vejsnavs,
men ogsaa torre Muddersteenk og Stenk fra olierede og
tjeerede Veje, hvis disse Pletter da ikke er for gamle og
haarde, i hvilket Fald de skal bledes op med lidt Pe-
troleum. Stederne maa dog straks efter, at Pletterne er
vaskede af, gnides over med lidt Linolie, da Petroleum
er meget skadelig for Lakken.

Afskylning med Slange eller med Vandkande maa ikke
foretages i Solskin, da Vanddraaberne saa straks vil terre
ind paa Lakken og efterlade Pletter, der kun kan fjernes
ved at behandle Lakken med Linolie eller med et af
de Przparater, der gaar i Handelen. I Frostvejr skal
man heller ikke vaske Vogn. Vandet fryser da paa Lak-
ken, og Isen vil efterlade Ridser og Revner paa den
blanke Overflade.

Naar Lakken er renset for al Snavs, skal den vaskes
med en bled Vognsvamp, terres omhyggeligt af med en
meget bled Klud og tilsidst gaas efter med et bledt og
ganske rent Vaskeskind. Der skal gnides en bestemt Vej,
f. Eks. fra oven ned efter og ikke afvekslende til Siden
og paa Kryds og tveers, da en saadan Behandling gor
Lakken ru og laver Smaaridser i den.

Man ber ikke anvende de samme Klude og Skind til
den fine Lak og til Hjulene, men altid have forskellige
Set Vaske- og Pudsemateriale og ikke veere al for spar-
sommelig med det.

Det er uheldigt at bruge Sabe til en fin lakeret Vogn,
da Sebe altid indeholder nogen Syre, som beskadiger
Lakeringen.

Er Lakeringen begyndt ai blive lidt mat, kan man
sette ny Glans paa den med visse Preparater, som faas
hos Forhandlerne. For at faa et ordentligt Resultat skal
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: der dog legges ikke saa lidt Arbejde i. Mange Automo-
i bilister, der passer og vasker deres Vogn selv, har faaet

udmerket og holdbar Glans paa Lakeringen ved at pudse
den i vandrevet Kridt.

Kaleschen skal berstes ren for Stenk og eventuelt
vaskes med Szbe. Den maa ikke slaas ned, for den igen
er fuldstendig ter. Leder — baade =gte og imiteret —
vaskes af med en fugtig Klud, efter at al Stev er borstet
af Polstringen. Det er heldigt at behandle Polstringen
af og til med et af de Preparater, der faas i Handelen,
og som holder Skindet eller Skindstoffet blodt og smidigt.
Det samme geelder om Laderovertrekket til Kalechen.
,- Gummi eller Linoleum paa Vogngulvet eller paa For-

braedder maa ikke behandles med Petroleum, men skal

L vaskes i koldt Smbevand. Poleret Tre, f. Eks. Instru-

¥y mentbredtet, pudses af med en blod Klud eller med

| Vat. Hvis Poleringen har tabt sig, kan den friskes op
med Politur.

¢ Alle blanke Dele, Koler, Instrumenter, Lygter m. v.

skal holdes velpudsede. Det er meget nemmere tidt at

Naar Aarsagen til en Automobilbrand omtales Mand
og Mand imellem, angives den nasten altid at vere Selv-
antending eller Eksplosion.

3 give disse blanke Ting en Overhaling end at lade det

8 vente for lenge, da de da er saa anlobne, at det er et
| stort Arbejde at faa Bund i dem igen. Glasvindskermens

A L Ruderafvaskes med Vand og poleres torre med et Vaskeskind.

* Lydpotte og Udblwesningsror, der har T ilbojelighed til

¥ ‘ at blive rustne, kan gores sorte med almindelig Kakkel-

s ovnssvaerte, der dog javnligt maa fornys, da Varmen

e breender Sveerten temmelig hurtigt af.

!-f
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»Selvantending« som Aarsag er det pure Nonsens, hvis
man da ikke ogsaa vil kalde Husbrande, der er opstaaede
fra en for sterkt opvarmet Kakkelovn eller fra en elek-
trisk Kortslutning, for Selvantending. Men den Aarsag,
der kaldes »Eksplosiong, er ikke bedre, hvis man da ikke
vil kalde Eksplosionerne inde i Cylindrene for Aarsagen
til Branden, hvilket det naturligvis i mange Tilfeelde in-
direkte er; thi hvis der ikke var Eksplosioner i en Eks-
plosionsmotor, kunde der selvfolgeligt slet ikke tales om -
Automobilbrande.

De allerhyppigste Aarsager til Automobilbrande er
Uforsigtighed eller Tankeloshed fra Automobilistens Side,
og ofte er denne Uforsigtighed saa grovkornet, at ved-
kommende kunde blive draget kriminelt til Ansvar, hvis
der blev taget strengt paa Sagen.

Hvis en Automobil blev passet og renholdt indvendig
saaledes, som det ber sig, vilde mindst to Trediedele af
de forekommende Automobilbrande blive undgaaet. Pro-
perhed er en meget veaseotlig Faktor her. Thi det er
indlysende, at jo mere Olie, der faar Lov at samle sig
paa Motoren, Transmissionen og Bagaxlen, og jo mere,
der faar Lov at bunke sig op i Bundskjoldet under Auto-
mobilen og paa andre Steder, af Tviststumper, Klude-
stumper o. 1, desto mere Anledning vil det blive til,
at der i det hele opstaar Ild (f. Eks. ved en Kortslutning
eller ved, at en Eksplosion slaar ud i Karburatoren),
og desto sterre Udsigt er der til, at Ilden udbreder sig
steerkt og hurtigt, naar Baalet forst engang er bleven
antendt. Det er da af yderste Vigtighed at holde Motor
etc.,, og da serligt Bundskjoldet, saavidt muligt fri
for Ansamlinger af Olie og de andre nevnte Dele, som
har en Tilbojelighed til at opsamle i sig den Benzin, der
flyder ud af Karburatoren, naar denne tippes eller af
anden Aarsag flyder over.

For sterk Tipning af Karburatoren ber i det hele
undgaas. For det forste, fordi saadan sterk Tipning er
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unyttig og uekonomisk, og for det andet, fordi de Ben-
zindampe, der kommer fra den udflydte Benzin, let kan
antendes, naar f. Eks. en Eksplosion slaar bagud af
Karburatoren, medens Motoren er i Gang, eller medens
der gores Forsog paa at starte den. Men ogsaa andre Aar-
sager til Udflydning af Benzin, f. Eks. et utet Benzin-
ror eller en utet Naaleventil ber undgaas, da Felgerne
let kan blive det samme som ved sterk Tipning. Den
udflydende Benzins Dampe kan samle sig et Sted, hvor
de ikke kan slippe ud, og naar der kommer en Gnist
fra en Magnet, en Dynamo eller en Cigaret, vil den rode
Hane gale.

Det maa erindres, at Benzindampe er tungere end Luf-
ten og derfor seger nedad og samler sig i Bundskjoldet
og lige over Garagens Gulv. Af sidste Grund er det fore-
skrevet af Myndighederne, at der skal veere en »Sump«
i enhver Garage, thi ned i et saadant Hul vil Benzin-
dampene sege og staa der indtil de absorberes af den
atmosferiske Luft og gores uskadelige.

Mange Brande vilde undgaas, hvis alle Automobilister
altid lukkede af for Benzinen, naar de henstillede Auto-
mobilen i Garagen. Thi selv om man ikke kan se, at der
kommer Benzin ud noget Sted paa Ledningen eller fra
Karburatoren, kan der dog gennem fine Aabninger sive
ganske smaa Mengder Benzin ud, og der vil i Lebet af
en Nat kunne dannes ikke saa lidt Benzindamp paa den
Maade.

Naar man vil starte en kold Motor i sin Garage vil
der — og da navnlig, hvis Vejret ogsaa er koldt — ofte
slaa en eller flere Eksplosioner ud gennem Karburato-
rens Luftror. Hvis det var helt merkt i Garagen vil disse
Eksplosioner ses som gloende Aandedrag, og da det i
Virkeligheden ogsaa er breendende Gas, vil man forstaa,
at muligt tilstedeveerende Benzindampe let vil blive an-
teendte. Hovedaarsagen til en saadan Bag-Eksplosion er
svag Gasblanding, og man -skal da — dels af Hensyn
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til Brandfaren og dels af Hensyn til let Start — sorge
for, at Gasblandingen ikke bliver for svag til Starten,
hvilket kan ske enten ved at lukke for Luften under
Starten eller ved at tippe Karburatoren tilpas.

En anden Aarsag til Ild kan seges i, at Udblesnings-
roret og Lydpotten under hurtig Korsel, og da navnlig
hvis der keres med for lav Tending, bliver sterkt op-
varmet og antender Treverket i Karosseriet, serligt
hvis dette er oversmurt med Olie eller Fedt.

Man kan ogsaa forvolde Ildebrand ved at starte Mo-
toren med Udblesningsklappen staaende aaben. Saadan
Ildles vil dog i Reglen kun opstaa i Garager, hvor der
er samlet megen Olie og oliemeettet Tvist paa Gulvet,
eller hvor der har samlet sig Benzindampe over Gulvet.
Som det ses vil ogsaa denne Brandaarsag kunne elimi-
neres ved Properhed og ved Sparsoramelighed og For-
sigtighed med Benzin.

Elektriske Kortslutninger er Aarsag til en Del Auto-
mobilbrande; men Forholdene skal veere af en saadan
Art, at disse Kortslutninger kan komme til at antendc
noget let anfengeligt Materiale, saasom oliemattet Tvist,
eller Benzindampe. Hvis en elektrisk Gnist under en
Kortslutning slaar over og f. Eks. berorer Treverk, der
er frit for Olie, vil der intetsomhelst ske, og Kortslutning
er for saa vidt uskadelig i sig selv.

De allerhyppigste Aarsager til Automobilbrande er dog
Henkasten af Tendstikker eller Cigaretter, der endnu
gloder saa meget, at de kan antende Benzindampe eller
udflydt Benzin, oliemattet Tvist osv., samt desuden Brug
af aaben Lys (f. Eks. en breendende Tandstik) ved Under-
sogelse af et Automobils Indre i Garagen eller paa Lande-
vej.

Fra Amerika meddeles Eksempler paa, at der er op-
staaet Automobilbrand derved, at der anvendes Vaske-
skind til Filtrering af Benzin under Paafyldning gennem
Tragt. Det siges, at der opstaar Gnidningselektricitet,

Hans Meyring: Automobil-Bogen. 10
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naar Benzinen lober ned gennem Vaskeskindet, og at den
Gnist, der springer over, naar Tragten ikke holdes tel
i Forbindelse med Tankens Metal, kan tende Dampene
fra den paaheldte Benzin.

Naar der opstaar Ildebrand i en Automobil, skal man
ikke hurtigst muligt lobe sin Vej og lade fem vere lige,
men man ber serge for at begrense Branden og derved
forhindre Tab og mulige Katastrofer, der kan blive Feol-
ger af Branden.

Er Branden opstaaet paa Landevejen, skal man na-
turligvis hurtigst muligt serge for at faa standset Kere-
tojet og faa losset Passagererne ud og bort fra Ilden.

Automobilisten skal derefter ferst og fremmest se til
at faa lukket for Benzinen ved at dreje om for den Hane,
der skal sidde lige ved Benzinbeholderen. Dernest skal
han og andre, der er i Nerheden, soge at slukke Ilden.
Vand maa ikke anvendes. Benzin flyder nemlig oven paa
Vand, og derfor vil Slukning med Vand snarere sprede
end dempe Ilden. Man skal tage, hvad der er lige for
Haanden af Twpper eller Frakker og kaste over Flam-
men, der snart vil gaa ud, naar Lufttilforsel forhindres.
Hjzelper det ikke at kvaele Ilden paa den Maade, skal
man kaste Sand, Vejstev, Sammenfejning eller hvad man
kan faa fat i af den Slags i en Fart over Ilden, som saa
forbavsende hurtigt vil gaa ud. Man kan naturligvis og-
saa medfore en Ildslukker i Automobilen, men det er
besverligt og omstendeligt, og desuden, hvor ofte er
den anbragt saadan, at man kan faa fat i den netop i
det afgerende Moment, og hvor ofte vil en saadan Ild-
slukker ikke have »hangt« saa lenge, at den ikke kan
virke, fordi den ikke er passet med ny Paafyldning etc.

Man skal ikke nere den almindelige Angst for, at der
ved en Automobilbrand skal ske Eksplosioner. Saadanne
hender kun meget sjelden og da kun, naar Benzin-
beholderen er tom eller da omtrent tom for Benzin,
men fyldt med Benzindampe, 9: Luft blandet sammen
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med Benzin til en eksplosiv Gas, som — hvis der bren-
der Hui paa Beholderen — i sjeeldne Tilfelde kan anten-
des og sprenge Benzinbeholderen.

Opstaar Ilden i Garagen, slukkes den bedst med Sand
eller med Salt, der kastes henover det Sted, hvor Flam-
merne kommer fra. Der skal derfor altid veere en storre
Kasse med disse Stoffer i enhver Garage. Ildslukkere
kan det naturligvis vere gavnligt at have hengende et
bekvemt Sted i en storre Garage eller paa et Reparations-
verksted, men det er en Betingelse, at de ikke h@enger
og bliver uanvendelige.

Det er absolut noedvendigt at holde sin Automobil
forsikret mod Ildsvaade. Men en Forsikring, der daek-
ker mod det direkte Tab ved Branden, kan ikke forhin-
dre, at Automobilisten lider Skade ved en Dag at staa
uden at kunne anvende sin Vogn i sin Forretning cller
til hvilket andet Formaal, han nu har anskaffet Kore-
tojet, og kan ikke forhindre, at Automobilisten, naar
hans Vogn er repareret, kun faar tilbage i Garagen en
Automobil, der, naar alle Hensyn tages i Betragtning,
har tabt noget eller maaske endog meget i Handelsverdi.
Efter alt staar enhver Automobilejer sig da ved at gere
sit til at forhindre Ildebrand.
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Advarselstavler.

Folgende er
tavler:

a, Krydsning af Veje. b. Vejen svinger.

c. Jernbaneoverskaring. d. Pukkel paa Vejen.

&

e. Det danske Tegn for forbudt Vej.

de internationalt vedtagne Advarsels-

Fig. 88.

Dette sidste Skilt er malet med hvid Bundfarve, blaa Felter og
blaa Rand og er opsat sammen med Angivelse af den Maksimalvagt-
greense, der er fastsat for Automobiler, der maa kore paa Vejen.

Desuden er der ved Indkersler til Landsbyer og andre Steder




221

opsal Skilte af rund Form og inddelt i to Felter. Staar der i everste
Felt f. Eks. 15 km og i underste Felt 350 km, betyder det, at der
en Straekning paa 350 km ikke maa kores over 15 km.s Fart.

Paa farlige Steder er opsat folgende Advarselstavle, der i god
Tid varsler om at vere forsigtig:
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