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TVERMOES & ABRAHAMSON.
KOBENHAVN K.

Kronprinsessegade 46.
TIf.: Central 11593, Telegr.-Adr.: Abra.

Automobil- & Motor-Tilbeher

TOGA-Karburator — Dansk Fabrikat.

Special-Vaerksted for Reparation af BOSCH-Fabrikata.
Elektrisk Montage-Afdeling for Automobiler.

Ladestation og Reparations-Varksted
for Akkumulatorer af ethvert Fabrikat.

Alt Arbejde udfsres af faglarte Specialister,
hvorfor vi er i Stand til at give fuld Garanti for
sagkyndigt udfert Arbejde.
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15/42 HK ,,HUPMOBILE", Mode! N, 1917. 5 Pers. Sportsvogn.

Automobillageret

K. W. CHRISTENSEN

Ny @stergade 21. Telf.: 3663 - 11663 - 11653. Kobenhavn K
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15/42 HK aabne og lukkede Automobiler
for 2, 5 og 7 Personer.

Luksusautomobiler:

ROLLS-ROYCE, 6-cylindrede, hojeste Luksus.
BENZ, 4- og 6-cylindrede.

ROCHET-SCHNEIDER, 4- og 6-cylindrede.
PANHARD & LEVASSOR, 4-cylindrede, ventillose,
NATIONAL, 6- og 12-cylindrede.

Lette Sportsautomobiler:

BRISCOE, 4- og B-cylindrede, for 3 og 5 Personer.
ELGIN, 6-cylindrede, for 3 og 5 Personer.
SHAMROCK, 4-cylindrede, for 3 Personer.

Bivejs- og Laegeautomobiler:

AUTO CAR, engelske, 4-cylindrede.
SIGMA, franske, 4-cylindrede.

Omnibus- og Lastautomobiler:

BENZ GAGGENAU, sesrligt for Omnibusser.
HALLEY, svare engelske Lastautomobiler.
DENBY, lette amerikanske Vare- og Lastvogne.

Motorplove:

AULTMAN TAYLOR, Verdens bedste Motor-Tractor.

MICHELIN oy DUNLOP Automobhilringe.

— Alt Automobiitilbehar —




FORORD

Efter at 2. Udgave af »Automobilet og dets Behandlinga
i nogen Tid havde veeret udsolgt i Bogladen, modtog jeg
fra mange Sider Opfordring om at foranstalte en 3. Udgave
af denne Bog, som hidtil er den eneste Automobilbog, der
er udkommet paa det danske Sprog.

Idet jeg besluttede at paatage mig denne Opgave, var
jeg straks klar over, at der kraevedes en fuldstzndig Om-
lzegning og Omarbejdning af Bogens Stof. Medens 1. Udgave,
som udkom i 1907, var en autoriseret Overszttelse af en
tysk Kollega, Ingenior Julius Kiisters Vark, foretog jeg ved
2. Udgave i 1911 et omhyggeligt Gennemsyn, samtidig med
at jeg foregede Bogens Omfang med et Hundrede Sider.
Imidlertid har Motorvaesenet her i Danmark i de senere
Aar gennemgaaet en saa livlig Udvikling, at det Grundlag,
som var skabt ved den tyske Ingeniers Bog fra 1906, ikke
leengere var brugeligt. Saafremt jeg blot nogenlunde vilde
naa min Hensigt: at gere denne Bog ikke blot til en Lzer e-
bog for den vordende Automobilist, en Stetle under hans
praktiske Uddannelse, men tillige til en Haandbog, hvor
selv den mere erfarne Motorejer med Fordel og Udbytte
kunde slaa op, maatte jeg ordne og udarbejde Stoffet fuld-
stendig fra nyt, under fornedent Hensyn til Udviklings-
gangen i den danske Automobilisme.




Stottet af min mangeaarige Praksis som autoriseret Laerer
i Automobilkersel har jeg sogt at naa dette Maal ved et
omhyggeligt Valg af Konstruktionseksempler hentede fra de
her i Landet mest udbredte og anvendte Automobiltyper.
Under Udarbejdelsen viste det sig snart, at Bogen vilde
faa et langt storre Omfang end de to forudgaaende Udgaver,
og for at den ikke skulde blive for tyk og uhandlelig, har
jeg delt den i to Dele, hvoraf narvaerende 1. Del om-
handler Automobilets Konstruktion, medens 2. Del,
som er under Udarbejdelse, vil omhandle Automobilets
Behandling: Kerekunst, Vedligeholdelse, Reparation osy.
Det er mit Haab, at denne Ordning maa vise sig praklisk
og tilfredsstillende, saaledes at baade LarereogElever,
der skal benytte Bogen ved Undervisningen, og ®ldre Auto-
mobilister, der ensker at opfriske deres teoretiske Kund-
skaber og falge med i Udviklingsgangen, maa kunde drage
den Nytte af den, som er Formaalet med mit Arbejde.

Kebenhavn i Oktober 1916.

F. Schmitto.
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Historisk Oversigt: Den forste Dampvogn (Cugnot).
— 3The Locomotive Act of 1836¢. — Lenoirs Gas-
maskine, — Gottlieb Daimler. — Det moderne

Motorkereteoj. — De internationale Vejkongresser.
Sammenligning mellem Elektricitet, Damp
og Benzin: Elektromobilerne. — Dampvognene.

— Forbraendingsautomobilerne,
Forbrendingsautomobilets Bestanddele:

Understel og Karosseri. — Kraftmaskinen. — Trans-
missionen. — Det ovrige Stel.
1ste Del

AUTOMOBILETS KONSTRUKTION

1ste Afsnit: Understellel
A. Kraftkilden (Motoren).

Kapitel I: Arbejdsprincipper og Motortyper............

Indledning: Nedstamning fra Gasmaskinen. —
Sammenligning med Dampmaskinen.

Hovedtrek i Motorkonstruktionen: Karbura-
tor og Karburation. — Gassens Til- og Afledning.
— Twending. — Keling. — Smering.

Arbejdsprincippet: Firelakt: Sugetakten. — Kom-
pressionstakten. — Eksplosionstakten. — Udblaes-
ningstakten. — Totakt.

Flercylindrede Motorer: Enkeltcylindrede Mo-
torer. — Tocylindrede Motorer: Tocylindrede Motorer
med ensrettede Krumtappe. — Tocylindrede Motorer
med Krumtappene forsat 180% — Firecylindrede
Motorer. — Sekscylindrede Motorer. — Ottecylin-
drede Motorer.

Forhold mellem Boring og Slaglengde:
Kvadratiske Motorer. —  Skatteberegning efter

Side
1—17
8§—31
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Side
Stempelareal. — Slagliengen vokser i Forhold til
Boringen.
Desaksierede Motorer: Mindre vandret Kompo-
sant af Eksplosionstrykket.
Glidermotoren: Knight. — De fire Takter i Glider-
motoren. "
Kapitel 11: Motorens Konstruktion ............ ceeve. 32—48
Indledning: Lethed. — Storste Kraft med mindste
Veegt. — Stort Omdrejningsantal. — Bedste Materi-
aler og omhyggelig Fremstilling.
Cylinder: Stebning i Blok. — Kolekappe. Ventil-
hus. — Lest Cylinderhoved. — Cylindre af Staal.
Stempel og Stempelringe: Stempelbolt. — Sik-
ring. — Stempelringe.
Plejlstang.
Krumtapsaksel.
Svinghjul.
Krumtapshus.
Lejer: Glatte Lejer. Kuglelejer.
Fordeling: Knasteaksel. — Fordelingsmekanisme.
Ventiler og Glidere.
Kompressionshane.
Kapitel III: Gassens Fremstilling, Til- og Afledning.... 49—82

Indledning.

Brendselsstoffer: Benzin: Vegtfylde. — Renhed.

Trusten. — Benzol. — Sprit. — Benzinens Egen-
skaber.

Beholder og Ledninger: Benzinanleg. — Benzin-
anleg med naturligt Fald. — Benzinanleg under
Tryk. — Reduktionsventil. — Haandluftpumpe. —
De to Systemers Fortrin og Mangler. — Benzin-
beholderen.

Karburatorkonstruktioner: Overfladekarbura-
toren. Vagekarburatoren, — Mekaniske Karbu-
ratorer. — Sprajtekarburatorer: Svommerrum og
Svemmermekanisme. — Sprojterer. — Stedror. —
Spjeld. — Friskluftventil. — Dén ideale Sprojte-
karburator: Flere Sprojterer. — Konisk Naal i
Sprajteroret. — Kugleventil. — Kompensationsspraojte-
ror. — Ens Tvarsnit. — Let Indstilling. — Sted-
plader. — Serlig formet Sprejterer. — Spiraltraad
paa Spraejteraret. — Tilgengelighed. — Ringformet
Svemmer. — Hurtig Akceleration. — Let Start. —
Tipperen. — Langsom Gang. — Temperaturforskel.
—- Konstruktionstyper: »Longuemarec. — »Brewer«,
— 3Jarnac¢, — »Zenith¢. — »Ford¢. — »Renaulte.

Sugeledninger og Gasregulering: Akcelerator-
pedal eller Speeder. — Gashaandtag. — Ensformet
Tvearsnit.

Udblesningsledningerog Lyddampere: Ud-

blaesningsledninger. — »Ford«-Lyddmper. — »Hum-

ber¢<-Lyddzmper. — Fri Udblesning.




Kapitel: IV Tanding . o 8.0 s a N s

Indledning: Akkumulator ta:'ndmg Magnettzn-
ding.

Magnetisme: Naturlige Magneter. — Hans Christian
@Orsted. — Magnetisme frembragt ved elektrisk Strem.
— Elektrisk Strom. — Elektrisk Strem frembragt
af Magnetisme. — Forseg med Galvanometer.

Magnetapparatets Konstruktion: Feltmagne-
terne. — Polsko. — Magnetisk Felt. — Anker. —
Kraftlinier. — Induktion. — Ankerbevikling: Den
primere Bevikling. — Den sekundere Bevikling. —
Afbrydermekanismen. — Kondensatoren. — Den
hejspendte Strom. — Tandingstidspunktet. — Slabe-
kontakt. — Fordelerapparat. — Skema for Magnet-
teendingen. — Twendreret. — Lynaflederen. — Lejer
og Smoring. — Afbryderen.

For- og Efterteending: Fast Tanding. — For-
andring af Magneternes Stilling. — Tandautomater.
Dobbelttending.

Selvstarter.

RapItel Vs ROlINg oo s ot o liisin s srxskrisissome. <o eis it e

Indledning: Iksplmmnwarnu = Smmeohens An-
tendelsestemperatur. — Afkelingsprincippet.

Luftkeling.

Vandkeling: Termosifonkeling. — Pumpekeling:
Tandhjulspumpe. — Centrifugalpumpe.

Keleren: Rerkeler. — Cellekoler eller Bikubekaler.
— Kolerens Anbringelse.

Ventilatoren: Ventilator med Remtrazk. — Venti-
lator paa Svinghjulet. — Termosifonkeling med

Pumpe paa Ventilatorakslen.

MKapitel VI SIOIIRG. vintzeoie st v onie 5o s shire oo oisls

Indledning: Gnidningsmodstand. — Illforsel af
Smeremidler.

Smoremidler: Mineralolier. — Viskositet. — Prave-
maskiner. — Oildag.

Smeresystemer: Dykkersmoring: Simpel Dykker-
smoring. — Mekaniske Smereapparater. — »Dela-
haye«-Smeresystem. — Tryksmoring: » Benz<-Smore-
system. — Trugsmering: »Oyerland «-Smoresystem.

— »Knighte-Smeresystem.

Kapitel VII: Motorens Kraftudvikling . ..............

Indledning.

Hestekraft: James Watts Hestekraft. — Menneskers
og Dyrs Hestekraft. — Kilowat. — Indicerede Heste-
kreefter: Effektive Hestekrefter. — Bremsede Heste-
kreefter. — Skattehestekrafter.

Nyttevirkning: Teknisk Nyttevirkning. — Okono-
misk Nyttevirkning.

Side
83—101

101—109

110—120

121—128
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Side

Maaling og Beregning af Kraftudviklingen:
Afbremsning: Dynamiske Bremseapparater. —— Elek-
triske Bremseapparater. — Laboraiorieforseg: Pro-
fessor A. Riedler. — Energidiagrammer, — Krafl-
formler: Tysk Formel. — Engelsk Formel. — Skatte-
formel.

B. Kraftoverferelsen.

Kapitel VIII: Principper og Systemer ................ 128—132
Indledning: Sammenligning med Fabriksanleg, —
Sammenligning med Jernbanelokomotiver.
Forhjulsdrift eller Baghjulsdrift?
Normaltypen for Kraftoverfarelsen.
Kedetraek.
Kapitel IX: Kobling............... O K oroisee s ARS—187
Indledning: Koblingens Opgave. — Udlosning under
Gearskiftning. — Udlesning for at mindske Kore-
hastigheden.
Konuskobling.
Pladekobling.
Lamelkobling.
Kapitel X: Gearkasse... .. ..icciesvoaasiemninadions 139—146
Indledning: Benzinmotorens Ejendommeligheder
som Aarsag til Gearets Nodvendighed. — Stort
Omdrejningsantal. — Konstant Udveksling ved Diffe-
rentialet. — Konstant Omdrejningsantal. — Variabel
Udveksling i Gearkassen. — Motorens Start. — Fri-
gearets Betydning. — Motoren arbejder i een Ret-
ning. — Bagl®nsgang,
Konstruktionsprincipper: Remtrek. — Frik-
tionsskiver. — Tandhjulsgear. — Tredobbelt Gear
med Sektorskiftning.
Hovedkonstruktionstrek: Frigear. — 1. Gear.
— 2, Gear. — 3, Gear, direkte Overforelse. — Bag-
lensgang. — Gearskiftning ved Sektor eller Kulisse.
Konstruktionseksempler: »Renaultc. — »Over-
lande¢.
Kapitel XI: Kardanaksel og Afstivning. ........ «.o. 147—156
Indledning: Konstant Udvekslingsforhold. — Ud-
vekslingens Anbringelsessted. — Leddet Aksel. —
Fremdrift, lodret Bevaegelse, Vridning. — Afstivning.
Kardanled: Kardanled hos »Rovers. — »Mercedes«-
Kardanled.
Afstivning: Trykstanger. — Drejestenger. — Af-
stivningsrer. — »Scania-Vabist-Afstivning. — »Fiate-

Afstivning.
Leddeling af Koblingsakslen: »Chenard & Wal-
cker«. — Fjedrende Kardanled.




Kapitel XII: Bagaksel og Differential ................
Indledning: Sammenligning med Hestevogn. —
Overforelse af Kraften ved Differential. — Over-

forelse af Vagten ved Afstivning,

Differentialets Teori: Differential med Tand-
steenger. — Differential med koniske Tandhjul. -
Differentialet anbragt paa Bagakslen.

Kraftoverforelsen mellem Kardanaksel og
Differential: Konisk Tandhjulsudveksling. —
Snegl og Sneglehjul.

Bagakslens Afstivning: Almindelig Bagaksel. —
»Halvflydende« Bagaksel. — »Helflydendet Bag-
aksel. — Kardanakslens og Bagakslens Indkapsling.

Kapitel XIII: Andre Kraftoverforelser ............

Indledning: Normaltypen. — Forbigaaende og bli-
vende Ideer. — Smrkonstruktioner.

Plane tgear: »Ford«-Princippet i Planetgearet.

Bagaksel med Kardanled: :Dion-Boutons«-Bag-
aksel.

Kaedetrzk.

Friktionsgear: »Anglo-Danec.

Hydrauliske Gear: »Hele-Shawc.

C. Stellet.

e U 0 e S e A R e R P S
Indledning: S'\mmcnhg,nlng med Arbejdsmaskinen.
Stelrammen : Konstruktion.

Anbringelse i Rammen: Koleren. — Motoren.
— 4-Punkts og 3-Punkts Ophangning. — Motorens
Biorganer., — Friktionskoblingen. Instrument-
bradtet. — Benzinbeholderen. — Mellemaksel. —
Gearkasse. — Gearstang. — Haandbremsestang. —
Styrerat og Styrespjle. — Haandtag paa Styrerattet.
— Pedaler. — Kardanled og Kardanaksel. — Bag-
bro. — Fjedre. — Hjul og Luftringe. — Smoresteder.

Kapitel XV: Foraksel og Styring .. ......vooovouo...

Indledning: Sikkerheden ved Styremekanismer.
— Hovedtrekkene i Konstruktionen.

Princippet i btyremekqnmmen Selvspaering.
— Akermanns Styring. — Forakslens Konstruktion.

Udvekslingen: Skrue og Skruehjul. — Skrue og
Mottrik.

Hjultappene: Hjultap med Kuglelejer. — Hjultap
med Rullelejer.

Kapitel XVI: Kugle- og Rullelejer ..............
Indledning: Glatte Lejer og Kuglelejer. — Furdelenc

ved Kuglelejer.

Kuglelejer: De forste Kuglelejer. — Kuglelejer med
Mellemlweg. — Kuglelejer med »Burc. — Moderne
l\'uglehiex ~ Forhindring af Eksning. — Ringlejer

og Tryklejer.

Side
156—164

. 164—170

170—175
175—181
182—187




VI

Rullelejer: Bereringspunkt og Bergringslinie. —
Moderne Rullelejer.

Anvendelse: Kugle- og Rullelejernes Anvendelse:
i Motoren — i Kraftoverforelsen — i Forakslen og
Styringen — i Bagakslen.

Kapitel XVII: Affjedring ........cocoiiiivieennnns

Indledning: Fjedrenes Opgave og dens. ufuldsten-
dige Lesning.

Fjederkonstruktioner: Hel-, haly- og trekvart-
elliptiske Fjedre. — Tverfjedre. — Forbindelsesror
mellem Bagfjedrene. — >»Underslunge-Fjedre. —
»Kantilever» Fjedre.

Steddempere: Gummibuffer. — Bremsende Sted-
dempere. — Steddempere med Spiralfjedre.

Kapitel XVIII: Hjul og Bandager ...................
Indledning: Luftringens Opfindelse. — Hjulkon-
struktionens Fuldkommenhed. — Gummiringenes
Kamp med andre Bandager og fjedrende Hjul
Hjulkonstruktioner: Artillerihjul. — Pressede
Staalbjul. — Traadhjul. — Sammenligning mellem
Udbredelsen af de tre Hjultyper. — Pladehjul. —
Fjedrende Hjul. — Hjulenes Befwmstelse paa Akslerne,
Bandager: Luftringens Hovedbestanddele: Daekket.
— Slangen. — Ventilen. — Dcekkenes Slidbaner:
glatte Dk, — Dk med Tvearriller. — Monstrede
Dwk. — D®k med Gummiknopper. — Luftringenes
Anbringelse paa Felgen: Stepneyhjul. — Aftagelige
Hjul. — Aftagelige Fewlge. — Andre elastiske Ban-
dager: «Dayton¢Ringene. — Slanger med Fyldmasse.
— Krigsforseg. — Massive Gummiringe.

Kapitel XIX: Bremser ........coveveistasassecacans

Indledning: Bremser paa Hestekoretsjer og Bremser

paa Automobiler. — To af hinanden uafh@ngige
Bremsesystemer.

Bremsekonstruktioner: Gearbremse og Baghjuls-
bremse. — Indvendige Ekspansionsbremser. — Ud-
vendige Kontraktionsbremser. — Dobbelte Baghjuls-
bremser. — Baandbremser. — Udligningsmekanisme
til Baghjulsbremsen. — Forhjulsbremser. — Motor-
bremse. — Bakkestotte.

Kapitel XX: Selvstarter og Belysning ................
Indledning: Petroleumslygter. — Acetylenlygter. —
Igangs=tningshaandsving. — De forste Selvstartere.
— Elektrisk Belysning. — Metaltraadslamper. —
Elektrisk Selvstarter kombineret med elektrisk Be-
lysning.
Selvstartere: Pal-Mekanismer. — Fjederstartere, —
Trykluftstartere: Luftkonpressorer. — Fordeler-
apparat. -— Bagslagsventil. — Trykluftmaskine. —

Side

187—193

194—210

210—215

216—246




VII

Side

Gasstartere: Benzingasstarter. — Acetylenstarter. —
Tendingsstariere: »Bosche-Startetendning. — Elek-
Iriske Selvstartere og elekirisk Lysanleg: Skema
over Installationen. — Startemotorens Anbringelse.
— Forbindelse mellem Elekiromotor og Dynamo:
Selvsparrende Kobling. — Automatisk Transmission :
»Eclipse-Bendixe. — »Brolte-Selvstarter, — Starte-
motorens enkelte Dele. — Spandingen i det elek-
triske Anleg. — Automatiske Afbrydere. — Akku-
mulatorbatteriet.

Lysanlaeg: Gasflammer og Glodelegemer, — Ace-
!ylenlys: Kalciumkarbid. — Generatorer: Karbid i
Vand. — Vand paa Karbid. — Sugesystem. — Gene-
ratorens Anbringelse. — Rorledninger. — Acetylen-
breendere. — Blériots Ilt-Benzin-Lys. — Elektriske
Gladelamper. — Optiske Apparater: Spejlreflektorer.
— Glaslinser. — Parabolspejle. — Kombination af
Spejle og Linser. — Afbliending af Projektorstraaler.
— Drejelige Projektorer.

Kapitel XKL Honfrol. iltin b Sosteren o e A 2 247—258

Indledning: Forklaring af Ordet »Kontrole, — Me-
kanismer og Instrumenter.

Mekanismer til Betjening med Fodderne:
Koblingspedal. — Bremsepedal. — Speederpedal. —
Fodspeeder og Haandspeeder. -— Pedal til fri Ud-
blisning. — Pedal til Selvstarter,

Mekanismer til Betjening med H®nderne:
Gearstang og Bremsestang, — Styrerat. — Twendings-
og Gashaandtag. — Venstre og hejre Styring. —
Signathorn: Horn med Gummibolt. — Mekaniske
Horn. — Elektriske Horn. — Udblasningsflgjter og
Sirener.

Maaleinstrumenter: Olieviser, — Ampéremeter.
— Hastighedsmaaler. — Hastighedsmaalerens An-
bringelse: paa Forhjul — paa Kardanaksel. — Cen-
lrifugalkrafts-Hastighedsmaaleres »Jones<-Spedome-
ter. — sMota<-Tachometer. — Elektromagnetiske
Hastighedsmaalere. — Teallervaerk.

2det Afsnit: Karosseriet.

Kapitel XXII: Karosserityper .......... .. .. . ........ 259—265

Indledning: Overgang fra Hestekoretajer til Auto-
mobiler. — Standardtyper.

Arrangement: Aabne og lukkede Vogne. — Lave
Swder. — Nods®der. — Lukket Forersmde.

Udforelse: Styrke. — Soliditet. — Lethed.

Montering: Omskiftelige Karosserier.

Udseende: Automobilets Fysiognomi.

Karosserityper: Aabne Vogne: 2-Personers Tor-
pedo. — 4-Personers Torpedo. — Lukkede Vogne:
Kupé. — Landaulet. — Limousine. — Limousine




VIII
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INDLEDNING.

sAutomobilets — Nutidens Koretoj, er Virkelig-
gorelsen af en af Menneskehedens wldste og kereste
Dromme. Helt ned i den graa Oldtid kan man spore
Planer og Tanker om at konstruere — ikke just selv-
bevaegelige Koretajer i den Forstand, hvori vi nu kender
dem: dertil manglede man endnu Herredommet over
Elementarkrefterne —, men . snarere mekaniske Indret-
ninger, hvorved det Arbejde, som Mennesker og Dyr
maatte udrette under Transporter af Byrder, veasentlig
kunde lettes. Disse Planer og Forseg, som stadig fort-
sattes gennem Middelalderen og den nyere Tid, fik dog
ikke nogen almen praktisk Betydning, og det var forst
ved Slutningen af det 18. Aarh, daDampmaskinen
var opfunden og Dampkraften taget i Menneskets Tjene-
ste, at det mekaniske Koretoj eller »Koretojet uden Heste«
traadte frem i en saadan Skikkelse, at det tiltrak sig den
almindelige Opmaerksomhed.

I Aaret 1770 foreviste en fransk Artilleriofficer N i-
colas Joseph Cugnot en af ham konstrueret og
bygget Dampvogn for Krigsministeren, Hertugen af
Choiseul. Vognen havde tre Hjul, hvoraf det forreste
var Drivhjulet; Kedlen var anbragt i en Oph@ngning
foran selve Koretojet og havde Form som en Gryde
(Fig. 1). Vognen kunde virkelig kore ved sin egen Kraft;
men Forsoget faldt for saa vidt uheldigt ud, som Keore-
tojet tornede mod en Mur og veeltede den. Det opbevares
nu i Conservaloire des Arls el Meéliers i Paris.

Den Opsigt, Cugnots Demonstration havde vakt i
Frankrig, druknede dog snart under de urolige politiske
Forhold og paafolgende revolutionsre Storme. Men der-
med var Ideen ikke gaaet tabt. Medens Frankrig og

Automobilet og dets Behandling, 1
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med det hele Kontinentet stod i Brand under Napoleons-
krigene, blev Ideen ganske i det Stille taget op af E n g-
lenderne, og med deres medfedte praktiske Sans
lykkedes det dem snart at give Dampvognen en saadan
Form, at den blev anvendelig i det daglige Liv — forst
og fremmest til Omnibusdrift. Fra Begyndelsen
af 1820’erne besorgede disse Dampvogne Omnibustjene-
sten paa de fleste af de Hovedveje, som udgaar fra Lon-
don, ligesaa regelmeessigt, som de moderne Autobusser
lober der i vore Dage. Fig. 2 gengiver efter et samtidigt
Stik en af de mest anvendte Typer.

Denne Dampvognenes saa hurtige Opblomstring fik
dog en ligesaa brat Afslutning ved Jernbanernes

Fig, 1. Cugnots, Dampvogn fra 1770.

Fremkomst. At Jernbanerne saa fuldstendigt kunde slaa
Dampautomobilerne af Marken skyldes den simple tek-
niske Kendsgerning, at medens Trakkraften paa almin-
delig Landevej udger omtrent 20 kg pr. 1000 kg Vogn-
veegt, saa skal der paa Skinnevej kun 4 kg Trakkraft
til for hvert 1000 kg Vognvagt. Den skonomiske Fordel
ved Besparelsen i Brandselsstof blev herved saa stor,
at man gerne tog de med Jernbanerne forbundne Ulem-

per — stor Anlegskapital og Begraensning til enkelte og
derfor snart overbelastede faste Linier — med i Tilgift.

De store Kapitaler, som blev bundne i de nye engelske
Jernbaneanleg, gjorde deres Interesser geldende gen-
nem politiske Intriger, og i Aaret 1836 udstedte det
engelske Parlament den berygtede »Locomotive Acts,
hvorefter der bl. a. 20 yards foran enhver Dampvogn
skulde gaa en Mand med et rodt Flag og ikke med storre
Hastighed end 4 km i Timen! Denne drakoniske Lov,




som desvaerre til en vis Grad synes at have varet For-
billede for flere andre Landes Lovgivning paa Automo-
hilismens Omraade, blev ikke opheevet for i 1896. Men
den gjorde sin Virkning: med Aaret 1840 forsvandt den
sidste Dampvogn fra de engelske Landeveje.

Forst efter at Lenoir ved Opfindelsen af Gasma-
skinen i 1860 havde banet Vejen for Anvendelsen af
flydende Brmndselsstof til Motorbrug — hvilken Tanke
Lenoir allerede udtrykte i sin forste Patentansegning —,
lykkedes det Forbrendingsmotoren at vinde
det tabte Terren tilbage. 1 1882 fik den tyske Ingenior
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Fig. 2. Engelsk Dampomnibus (System Hancock) fra 1833.

Gottlieb Daimler Ideen til at konstruere en
Benzinmotor med saa stort Omdrejningsantal og saa
ringe Vagt, at den kunde blive praktisk anvendelig for
mindre Koretojer, og i 1885 anvendte han for forste Gang
sin nyopfundne Motor paa en Bicykle — den forste
Motoreykle (Fig. 3).

Fra dette Tidspunkt kan man regne den moderne
Automobilismes /ra, som vasentligst eller saa godt som
udelukkende staar i Forbraendingsmotorens Tegn. Op-
finde_.lse er fulgt paa Opfindelse, Forbedring paa For-
bedring, og det er, ret beset, fantastiske Resultater,
som er opnaaet i et saa forholdsvis kort Tidsrum som
30 Aar. Medens det lette Hestekoretoj naeppe tilbage-
legger 15 km i Timen og ikke uden at overanstrenge
Dyrene kan kere mere end 30 24 40 km daglig, leber Per-
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sonautomobilet med den tredobbelte gennemsnitlige Hur-
tighed og uden at trettes Time efter Time, Dognet rundt.

Og medens et Par Heste sjeldent — i hvert Fald her-
tillands — tager et Vognles paa mere end 2000 & 3000

kg, trakker Motoren med storste Lethed baade 5000 og
6000 kg store Lees.

Ganske vist fremkommer nu den Indvending, at Vejene
ikke er byggede hverken for saa hurtige eller saa tunge
Transporter, og denne Indvending ger sig saa meget
mere geldende, og bliver ogsaa saa meget mere berettiget

Fig. 3. Gottlieb Daimlers Cykle med Benzinmotor fra 1885,

som Automobilkerselen bliver mere almindelig. Dog, efter
at Vejautoriteterne omsider er blevet klar over, at Au-
tomobilet er en Kendsgerning, som man ikke kommer
udenom, har de ogsaa taget Spergsmaalet om Vejenes
Ombygning og Afpasning efter det mekaniske Koretoj
op til Droftelse, og navnlig efter Vekselvirkningerne paa
de med regelmessige Mellemrum afholdte intern a-
tionale Vejkongresser tor man sige, at Sporgs-
maalet nu i alle Kulturlande er godt paa Vej henimod
sin endelige Losning.

Vi sagde for, at den moderne Automobilisme staar i
Forbrendingsmotorens Tegn. Der anvendes dog tillige
baade Dampmaskiner og Elektromotorer til Fremdriv-
ning af Vogne. Ger man imidlertid Regnebradtet op for
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de tre Arter af Automobiler, viser Resultatet sig over-
vejende gunstigt for Forbreendingsautomobilerne.

Elektromobilerne har som Fordele, at de er
simple i Konstruktionen, lette at kore og lette at passe
og — i hvert Fald for den mekaniske Dels Vedkom-
mende — meget driftssikre. Men herimod staar en lang
Reaekke Ulemper: Akkumulatorerne er kostbare og tunge,
de er vanskelige at holde i Orden og det tager betydelig
Tid at faa dem ladet op. Aktionsradien er forholdsvis
lille (hejst 70 km) og utilstreekkelig for sportslige og
mange praktiske Formaal. Paa Grund af Koretojernes
store Egenvaegt kan Luftringe ikke anvendes, og med
massive Gummiringe kan Korehastigheden af Hensyn
til Rystelserne ikke foroages ud over 20 km i Timen.
Elektromobilet kan derfor kun tilkendes Eksistensberet-
tigelse indenfor de store Byers snevrere Granser.

Dampvognene har kun faa mekaniske Fordele,
som ganske opvejes af de mange praktiske Ulemper.
Dampmaskinens ejendommelige Elasticitet og Evne til
at taale Overbelastning betyder saaledes lidet eller intet
i Sammenligning med dens omstendelige Tilbehor af Ke-
del og Fyr, Vandrensning, Kondensation og Fodepumpe
m. m. Betjeningen er vanskelig og krever swerlige Kund-
skaber (Kedelpasserprove). Selv det af Franskmanden
Serpollet konstruerede lette Person-Dampautomobil,
som i det forste Tiaar af indeveerende Aarhundrede
havde en vis Udbredelse, er nu fuldstendig forsvundet,
og kun i England finder man endnu enkelte sveere Damp-
lastvogne, hvor Kedelfyringen vasentlig foregaar med
flydende Braendselsstof.

Benzinautomobilerne eller Forbren-
dingsautomobilerne, som de vel rettere burde
hedde — thi foruden Benzin anvendes ogsaa andre Brend-
selsstoffer saasom Benzol, Sprit o. s. v. — har derimod
i den forlebne Tid naaet en saadan Udvikling og For-
bedring, at de er Typen paa et praktfisk og driftssikkert
Transportmiddel. Vegten er forholdsvis ringe, Aktions-
radien meget stor (400 km og paa Grund af Breaendsels-
stoffernes Allestedsnaerveaerelse prakiskt talt ubegranset)
og Driftssikkerheden, som det i Begyndelsen skortede
meget paa, er nu nasten absolut, serlig paa Grund af
Taendapparaternes forbedrede Konstruktion og Udfo-
relse. Vedligeholdelsen er forholdsvis simpel og Betje-




ningen saa let, at den leres i et Kursus paa ganske faa
Timer. Forbrendingsautomobilernes Ulemper er Moto-
rens Mangel paa Elasticitet og dens bristende Evne til
at variere Kraftudviklingen: derfor den ret komplicerede
Kraftoverforelse med Kobling, Gearkasse o.s.v. Men netop
paa disse Punkter har Konstruktererne i de senere Aar
henvendt deres fulde Opmerksomhed og vundet deres
storste Sejre, saa at Vognstyreren nu saa godt som intet
merker til disse Ulemper. Karakteristisk er saaledes Over-
vindelsen af Ulemperne ved Motorens Igangsetning gen-
nem automatiske Selvstartere.

Efterat vi har oprullet dette Billede, vil Leaseren sik-
kert finde det naturligt, at vi i denne Bog, som skal
omhandle det moderne Automobils Konstruktion og Be-
handling, begrenser os til kun at omtale Forbran-
dingsautomobilet og ganske lader Dampvognen
og Elektromobilet ude af Betragtning.

Forbrandingsautomobilet bestaar af to Dele: Un d er-
stellet (Chassis, udt. Sjasi) og Karosseriet. Til
Understellet herer ikke blot de egentlig mekaniske Dele
af Maskineriet, men ogsaa Rammen, hvori de hviler,
Fjedre, Aksler, Hjul, ja selv Hjulskeerme, Gangbradder,
Forbredtet og Hjzlmen over Motoren regnes ofte med
til Understellet. Karosseriet er da kun den aftagelige,
med Bolte til Understellet befaestede Vognkasse. De to
Dele: Understel og Karosseri er saaledes skarpt adskilte
fra hinanden, men staar ikke desto mindre i et vist ind-
byrdes Forhold, idet de begge maa vare indrettede og
afpassede efter det specielle Brug, som paagazldende Kore-
toj er bestemt for.

Understellet til et moderne Automobil kan til en vis
Grad sammenlignes med Indretningen i en fuldt mon-
teret Maskinhal. Treeder vi ind i en saadan, finder vi i
den ene Ende en Kraftmaskine, som udvikler hele
den Kraft, hvorved Virksomheden drives. Fra Kraft-
maskinens store Svinghjul forer en bred Rem Kraften
op til Transmissionsakslen, som gaar gennem
Hallen i hele dens Lngde, og fra Transmissionsakslens
mange Remskiver fores Kraften atter gennem Remme,
Tandhjul og andet Forlagstej til de forskellige Arbejds-
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‘maskiner, som staar opstillet i Raekker paa Hallens Gulv.
Paa tilsvarende Maade ser vi anbragt foran i Automo-
bilets Understel Kraftkilden, nemlig Motoren. Fra
Motorens Svinghjul fores Kraften gennem Transmissionen
eller Kraftoverforelsen, som bestaar af Kob-
linger, Tandhjul, Aksler, Keder o. s. v., til Arbejds-
maskinen, som i dette Tilfeelde er det evrige Ste 1,
bestaaende af Ramme, Fjedre, Aksler o. s. V. I Over-
ensstemmelse med denne Gruppering vil vi nu begynde
Beskrivelsen af Automobilets enkelte Dele.




FORSTE DEL
Automobilets Konstruktion.

1ste Afsnit.
Understellet.
A. Kraftkilden (Motoren).

Kapitel I. Arbejdsprincipper og Molortyper.

Som allerede bereort nedstammer de moderne Auto-
mobilers Forbrendingsmotorer direkte fra de forste Gas-
maskiner. Disse virker, som bekendt, derved, at en Blan-
ding af Stenkulsgas og atmosferisk Luft suges ind i Ma-
skinen, hvor den bringes til Antendelse, og det er den
ved Gassens Forbrending udviklede Energi, som gores
nyttig gennem Maskinens Organer.

Automobilmotorens Virkemaade er ganske tilsvarende,
kun at man af praktiske Grunde ikke paa Vognen kan
medfore de fornodne, store Mwengder fardig Gas, men
benytter sig af Evnen hos visse flvdende Brendselsstoffer
(Benzin, Benzol, Sprit o. s. v.) til at fordampe let og
hurtigt, saaledes at disse Dampe, blandede med atmo-
sfeerisk Luft, udger let antendelige og eksplosive Gas-
blandinger.

Medens Forbrandingsmotoren saaledes paa den ene
Side er en direkte Ztling af Gasmaskinen, fornmgter
den paa den anden Side ikke sit Artsslegtskab med
Dampmaskinen, idet adskillige af de vigtigste Hoved-
organer er ganske analoge i de to Typer af Kraftma-
skiner. I Fig. 4 har vi tegnet et Par skematiske Snit gen-

nem en Forbrendingsmotor. Vi finder da ligesom ved
en Dampmaskine — en Cylinder A, hvori bevaeger sig

gastet op og ned et Stempel B. Stemplet er ved Plejl-
stangen C forbundet med Krumtappen F. [ Stemplet
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er Forbindelsen udfert ved, at Plejlstangen ender i et
rundt Oje eller Hoved, som griber om Stempelbolten D;
paa tilsvarende Maade er Plejlstangen forneden fast-
gjort til Krumtappinden E, der sidder paa Krumtappen
F, som atter er smedet i eet med Krumtapsakslen G.
Denne Aksel hviler i et solidt Leje ved H og barer paa
sin yderste frie Ende det store Svinghjul I. Stemplets
retlinede op- og nedadgaaende Bevewegelse i Cylinderen
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Fig. 4. Skematisk Snittegning gennem en Forbrendingsmotor.
A = QCylinder; B = Stempel; C = Plejlstang; D = Stempelbolt; F = Krum-
tappind; F = Krumtsp; & = Krumtapsaksel; H = Krumtapsakselleje;

I = Syinghjul.

omdannes gennem Plejlstang og Krumtap til en om-
drejende Beveaegelse af Krumtapsakslen og det derpaa
siddende Svinghjul. Som man ser, foregaar der her gan-
ske det samme som i en Dampmaskine, f. Eks. paa et
Lokomotiv. Men hermed herer Ligheden ogsaa op, og
Forskellen viser sig straks, naar man skal sztte Ma-
skinen i Gang.

Dampmaskinen settes og holdes i Gang ved al man
aabner for Dampen, som staar under Spending i Kedlen.
Vi behover da blot til vor Skitse ovenfor at foje en for-
holdsvis simpel Mekanisme, som aabner og lukker for
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Dampens Til- og Afledning —, og vor Dampmaskine er
i Orden. Saa let gaar det ikke ved Forbrendingsmotoren:
her har vi netop ikke hverken Damp eller Gas under
Spaending, ja, vi har ikke engang selve Gassen, men
kun Vamdsken, Benzin, hvoral den skal fremstilles. Der
horer derfor til Forbreendingsmotoren en hel Rakke
Hjwelpeorganer, hvortil intet tilsvarende findes ved Damp-
maskinen.

Forst og fremmest det Apparat, hvori Benzinen for-
dampes og blandes med atmosfwerisk Luft til eksplosiv
Gas. Dette - Apparat kaldes Karburatoren efter
den latinske Benavnelse paa Kulstof: »Carbur«. Benzinen
er nemlig en Blanding af forskellige kemiske Sammen-
saetninger af de to Grundstoffer Kul og Brint, de s. k.
sKulbrinterq, og naar disse fordamper, kommer der alt-
saa Kulstof eller »Carbur« 1 Luften; den skarbureres¢, 0g
man danner heraf Udtrykkene: »Karburator« og »Kar-
buration«. Ofte ser man, og endnu hyppigere horer man,
Benevnelsen »sForgasser; men det er en grim og ilde-
lydende Fordrejning af det tyske »Vergaserq, og det er
ligesaa uheldigt at bruge som at kalde en Kikkert for
vet Fjernrere eller en Telefon for »en Fjerntaler« (tysk:
sFernrohr¢ og »Fernsprecher«). Vil man endelig have et
dansk Ord for Karburator, kan man kalde den »et Gas-
verke det er nemlig det, den er: et Apparat til Frem-
stilling af Gas af flydende Breaendselsstof.

Men endnu er denne Gas ikke under Spanding, og
den er tilmed tungere end den atmosfmriske Luft, saa
at den ikke af sig selv kan sege op til Motoren. For at
flytte Gassen fra Karburatoren til Motoren benytter
man sig ganske vist af Stemplets Sugevirkning, naar
det bevaeger sig nedad i Cylinderen ligesom Stemplet i
en almindelig Pumpe; men dette krever ikke blot et Sy-
stem af Rorledninger, hvorigennem Gassen kan suges,
men ogsaa serlige Mekanismer til at sorge for Gassens
Indgang og Udgang af Cylinderen (Ventiler, Slidser,
Glidere), ligesom der jo ogsaa maa veere Rorledninger,
hvorigennem den braendte Gas kan ledes bort. Med andre
Ord: der kraves et helt System for Gassens
Til-og Afledning.

Selv efter at vi har faael Gassen ind i Cylinderen, har
vi dog dermed ikke faaet Motoren i Gang. Den Energi,
som indeholdes 1 Gassen, er nemlig bunden og frigores
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forst ved Gassens Forbrending efter forudgaaende An-
teendelse, og Antendelsen foregaar ved Hjelp af en elek-
trisk Gnist, som springer over mellem Spidserne paa et
s. k. »yTendrore, der er skruet ind i Cylinderen. Den elek-
triske Gnist opstaar af en elektrisk Strem, som i de mo-
derne Automobilmotorer fremstilles af en lille Dynamo,
et s. k. ™Magnetapparats som gennem isolerede
Kabler staar i Forbindelse med Twndrorene i Cylin-
drene. 1 de nyere Automobiler benyttes den elektriske
Streom iovrigt ogsaa til andre Formaal, som til Motorens
Igangsetning og Vognens Belysning, og da der hertil
kreves storre Opsamling af elektrisk Energi, slipper man
ikke fri for Anvendelsen af elektriske Akkumula-
torer, som vi derfor ogsaa kommer til at beskeftige
os med i det folgende.

Ved Gassens Forbranding udvikles en betydelig Mengde
Varme, som jo gerne gennem Maskinens Organer skulde
omdannes til mekanisk Bevagelse. Paa Grund af den
Ufuldkommenhed, som kleber ved alle menneskelige
Veerker, er Omdannelsen ikke fuldstendig; der bliver
stadig et Overskud af Varme tilbage, som hober sig op
og efterhaanden bliver til en meget generende Ophed-
ning, der truer med at odeleegge Smereolien, hvori alle
Motorens bevaegelige Dele er indsmurte. Ved mindre
Motorer, som de f. Eks. bhenyttes til Motorcykler, be-
frier man sig for Varmeoverskuddet ved at forsyne Motor-
cylinderen med store paastebte, flade Koleribber, som
bortleder Varmen til den forbistremmende Luft paa
samme Maade som Ribberne paa et Varmeror. Ved de
storre Motorer, som anvendes til Motorvogne, er denne
Afkelingsmaade ikke tilstreekkelig, men man maa tage
sin Tilflugt til Vandkelingen, hvor Vandets An-
vendelse som Mellemled mellem Varmen og Luften kree-
ver ret indviklede Systemer af Rerledninger, Radiatorer,
Pumper, Ventilatorer o. s. v.

Endelig kraever alle Maskindele i Bevagelse en om-
hyggelig Smoring, saaledes at Metalfladerne, overalt
hvor de rerer ved hinanden, er overtrukne med en fin
Hinde velegnet Smoreolie. Ved Forbrendingsmotorerne
bliver Smoringen saa meget mere vigtig og vanskelig,
som den foregaar under sterke Tryk og heje Tempera-
turer, hvorfor der ogsaa stilles ganske swerlige Fordringer
til Kvaliteten af den anvendte Smereolie.
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Automobilmotorerne arbejder efter visse Systemer eller
Principper, som man kaldervArbejdsprineipper«
Man skelner her mellem Motorer, som arbejder i Fir e-
takt, og Motorer, som arbejder i T o ta k t. Udtrykket
»Takt« skriver sig fra Stemplets op- og nedadgaaende
Bevagelser i Cylinderen, som i nogen Grad minder om
Bevagelserne af Orkesterdirigentens Taktstok. Naar en
Motor »arbejder i Firetakte, vil det sige, at Stemplet
skal gere fire Bevegelser eller »Takter« (ogsaa kaldet
»SlagQ op og ned for hver Eksplosion; ved Totakts-
motoren kommer der derimod en Eksplosion for hver to
Bevagelser op og ned eller »Takter« (»Slagq) af Stemplet.

Karakteristisk for Firetaktsmotorerne er de
Mekanismer, hvorved man serger for Gassens Ind- og
Udlukning af Cylinderen. Disse Mekanismer har ved
langt de fleste Motortyper Form af Ventiler, som
»styres¢ d. v. s. aabnes og lukkes af Motoren selv. Til
hver Cylinder herer to Ventiler, nemlig en Indgangs-
eller Sugeventil, hvorigennem den friske Gas suges
ind i Cylinderen, og en Udgangs-eller Udbl®snings-
ventil, hvorigennem den brandte Gas efter udrettet
Arbejde bleses ud.

I Fig. 5 er en Motoreylinder med Ventiler og Stempel
skitseret i 8 forskellige Stillinger, som parvis (foroven
og forneden) svarer til Begyndelsen og Slutningen af
hver af de fire Takter. De to Figurer lengst til venstre
viser saaledes Begyndelsen og Slutningen af

Iste Takt: Sugetakten. Stemplet er i sin
overste Dodpunktsstilling og begynder at bevege sig
nedad (1 a). Under denne Beveegelse frembringer Stemp-
let en Luftfortynding i Rummet bagved sig og virker
altsaa som Stemplet i en Pumpe, d. v. s. sugende.
Samtidig aabner en swerlig Mekanisme den Ventil, I n d-
sugningsventilen, som er anbragt i Udbygnin-
gen paa Cylinderen laengst tilvenstre, og den eksplosive
Gas bliver nu gennem Sugeledningen, som er i
Forbindelse med Karburatoren, suget ind i Motor-
cylinderen. Naar Stemplet kommer ned i sin laveste
Stilling (1 b), lukkes Sugeventilen, og hele Cylinderen
staar nu fuld af eksplosiv Gasblanding. Sugetakten er
tilende.

Lod vi 1 dette @jeblik en elektrisk Gnist springe over
i den indesluttede Gasmengde, vilde den ganske vist




blive antendt og forbrende under stor Energiudvikling;
men vi vilde herved ikke opnaa noget, som svarede til
vort Formaal, fordi Stemplet er saa langt nede, som
det kan komme, saa at en Foregelse af Trykket paa dets
Bagside ikke kan bringe det lengere ned, men i veerste

Fig. 5. Skematisk Fremstilling af Arbejdsprincippet i en Firetaktsmotor.
la og 1b = Slugetakt; 2a og 2b = Kompressionstakt; #a og 3b = Eksplo-
sionstakt; 4a og 4b = Udblesningstakt.

Fald foraarsage et Brud paa Maskindelene. Vi maa der-
for opsaztte Antendelsen af Gasblandingen endnu en
Takt, idet vi lader Stemplet bevage sig opad igen i
2den Takt: Kompressionstakten. Idet
Stemplet bevager sig opad (2a), driver det den lige
indsugede friske Gas foran sig, og denne vil nu forsege
at undvige, men hindres heri af Ventilerne, som begge
er lukkede. Da Gassen ikke kan slippe ud, bliver den
presset sammen eller, som det hedder, den bliver »kom-
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primeret¢, og heraf danner man Udtrykket sK om pres-
sionen« som Benmvnelse for denne Takt (2 bh). Man
legger Mwmrke til, at Stemplet ikke gaar helt averst op
i Cylinderen; der bliver ovenover Stemplet et Rum,
»Kompressionsrummete, hvori den komprimerede Gas
samles. Dette Rum har en vis Sterrelse, som bestemmes
ved den Omstendighed, at Gassen, naar den trykkes
sammen, opvarmes meget sterkt. Stiger Kompressions-
trykket udover en vis Grense, bliver Opvarmningen
saa stor, at Gassen antendes af sig selv til urette Tid.
Da der herved let kunde ske Maskinbrud, maa det na-
turligvis forhindres, og det kan man kun gere ved at
give Kompressionsrummet en saadan Storrelse, at Tryk-
ket ikke stiger over en vis Grense, som ved Automobil-
motoren llgvc mellem 4 og 5 Atmosfarer.

3die Takt: Eksplosionstakten. I dette
Ojeblik lader man en elektrisk Gnist springe over mel-
lem Spidserne paa Tandroret, som er skruet ind overst
i Cylinderen (3 a). Gnisten antender Gasblandingen, og
ved dens hurtige Forbrending udvikles en meget betyde-
lig Varme, som bringer ]I\l\l\(‘l til at stige mcl 20—25
Atmosfwerer. Da Stemplet nu er i sin overste Dodpunlkts-
stilling, vil det ved den pludselige Trykudvikling blive
slynget nedad med voldsom Kraft, og Kraftstodet over-
fores gennem Plejlstang og Krumtapsaksel til det solide
Svinghjul, som optager Stedet og gor Bevagelsen jaevn.
Det folger af sig selv, at begge Ventiler, ogsaa
under Eksplosionstakten, hol deslukkede 3 b)

Gassen har nu udrettet sit Arbejde, den er forbrendt
og har mistet naesten hele sin Spending. Den er da ikke
mere til nogen Nytte, og man maa se at blive fri for den.
Dette Hverv beserger Stemplet selv i

4de Takt: Udblesningstakten, idet en
seerlig Mekanisme aabner Udbla@sningsventilen,
som er anbragt i Udbygningen tilhejre paa Cylinderen,
og Stemplet under sin Bevagelse opad driver den brendte
Gas foran sig ud gennem den aabnede Udblesningsventil
(4a). Denne er ved et Udbl@sningsror forbunden
med Lyddaemperen, hvori den ‘braendte Gas bliver
afkolet, saa at den mister den sidste Rest af sin Spaen-
ding og gaar bort under Atmosferens Tryk og praktisk
talt uden Stej. Naar Stempet ved Slutningen af fjerde
Takt (4 b) er kommet i den overste Deodpunktsstilling,
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lukkes Udbl@sningsventilen, medens Sugeventilen aab-
nes, og Spillet begynder forfra igen.

Som man ser, udrettes der ved Firetaktsmotoren kun
Arbejde i den ene af de fire Takter, medens en Del af
den i Svinghjulet opsamlede Kraft medgaar til at holde
Motoren i Gang under de tre evrige Takter.

Da hver Takt svarer til en halv Omdrejning af Krum-
tapsakslen, gaar der to Omdrejninger til en Arbejds-
periode paa fire Takter, og der kommer kun e n Eksplo-
sion med paafelgende Kraftsted for hver to Omdrej-
ninger af Krumtapsakslen. Derfra hidrorer den enkelt-
cylindrede Firetaktsmotors ujavne, stodende Gang, som
man seger at afhjelpe ved at give Motoren flere Cylindre
— to, fire, seks eller otte.

Totaktsmotoren er endnu paa sit Barndoms-
stadium. Det karakteristiske ved den er, at man kan
undgaa Anvendelsen af mekaniske Hjzlpemidler, Ven-
tiler o. lgn. til Gassens Til- og Afledning, som her be-
sorges ved simple Slidser i Cylindervaeggen, der tildekkes
og afdaekkes af Stemplet, naar det passerer dem under
sin Vandring op og ned i Cylinderen. Denne Simpelhed
i Konstruktionen i Forbindelse med den ubestridelig
roligere Gang, som hidrerer fra, at der kommer en Eks-
plosion i hver Cylinder for hver Omdrejning, bevirker,
at man har gjort sig store Anstrengelser for at bringe
Totaktsmotoren i en saadan Form, at den bliver prak-
tisk anvendelig til Automobiler. Hidtil er det dog ikke
lykkedes paa afgorende Maade — i hvert Fald ikke for
Motorvognenes Vedkommende (for Motorcyklerne stiller
Sagen sig noget anderledes), og naar vi her medtager
en kort Beskrivelse af Totaktsprincippet, er det dels
for Fuldstendigheds Skyld, dels fordi Opgavens ende-
lige Losning meget vel kan foreligge i en nermere Frem-
tid.

I Fig. 6 er i fire Billeder givet en skematisk Frem-
stilling af Arbejdsprincippet i en Totaktsmotor af den
almindeligste s. k. »Treportstype«. Gennem Rerstutsen
S, som staar i Forbindelse med Karburatoren, indsuges
den friske Gasblanding i Krumtapshuset K; herfra pas-
serer den til et givet Tidspunkt gennem den [-formede
Kanal L. op i Cylinderen. Naar den er eksploderet, ud-
blzeses den brendte Gas gennem Rerledningen U. S, L
og U er saaledes de tre »Porte«. Arbejdsprincippet i denne




Totaktsmotor beror paa, at Stemplet til en vis Grad er
dobbeltvirkende: medens det komprimerer Gassen i Rum-
mel ovenover sig, Kompressionsrummet, indsuger det
frisk Gasblanding i Rummel nedenunder sig, IKKrumtaps-
huset.

I Billederne 1 og 2 ser vi, hvad der foregaar under
Stemplet. I 1 er Stemplet omtrent feerdig med sin opad-
gaaende Beveegelse; det har herunder virket sugende
gennem Rorstutsen S, saaledes at Krumtapshuset og
Kanalen L staar fuld af frisk Gasblanding. I 2 er Stemp-
let ved Slutningen af sin nedadgaaende Bevagelse; del

Fig. 6. Skematisk Fremstilling af Arbejdsprincippet i en Totaktsmotor.

har herunder lukket for Rarstutsen S, komprimeret den
indsugede Gasblanding i Krumtapshuset og er nu i Ferd
med at afdekke Kanalen L’s Munding i Cylinderen,
saaledes at den i Krumtapshuset sammenpressede Gas
gennem Kanalen I. kan slippe op i Cylinderen.
Billederne 3 og 4 viser, hvad der foregaar o v ¢ r Stemp-
let. T 1 er Stemplet lige begyndt paa sin nedadgaaende
Bevaegelse; det har i Forvejen komprimeret Gassen i
Kompressionsrummet, den elektriske Gnist er sprunget
over i Twendroret og har antwndt Gassen, og Eksplo-
sionstrykket slynger Stemplet nedad. I 4 er Stemplet
ved Slutningen af sin nedadgaaende Beveagelse; det har
frigjort Mundingen i Cylindervaeggen af Udblesningsroret
U, saa at den brandte Gas slipper den Vej ud; det har
ligeledes afdekket Mundingen i Cylinderveeggen af Ka-
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nalen L, saa at den friske Gas slipper den Vej ind, og
Skillevaeggen V forhindrer, at de to Gasarter blander
sig med hinanden. Derimod lukker Stemplet for Rer-
stutsen S, saa at der ikke kan indsuges frisk Gas i Krum-
tapshuset, forend Stemplel paa sin Vandring opad har
tildekket de to Mundinger i Cylindervaeggen af Kanalen
L. og Udblesningsroret U. Det forstaar sig al sig selv,
at Processerne i 1 og 3 foregaar samtidig, ligesom Pro-
cesserne i 2 og 4.

Vi sagde ovenfor, at den enkeltcylindrede
Firetaktsmotor har en meget ujevn, stedende Gang, hvis
Sted forplanter sig til Vognen og giver en ubehagelig
Korsel, og man har derfor allerede paa et tidligt Tids-
punkt segt at give Motoren flere Cylindre, for at Vognen
derved kunde lobe blodere og roligere. Tocylindrede
Motorer er dog nu et saa godt som overvundet Stadium,
og de finder i moderne Vognkonstruktioner kun Anven-
delse i ganske smaa to-Personers Keoretojer, hvor man
i sarlig Grad legger Viegl paa billig Anskaffelsessum.
For Tiden beherskes Markedet af den firecylindrede Mo-
tor, som, naar den er omhyggelig fremstillet, forener en
praktisk talt stedfri Gang med en ikke altfor stor Ind-
viklethed i Konstruktionen og forholdsvis rimelige Frem-
stillingsomkostninger. Men den fuldkomne Elasticitet og
storste Smidighed opnaas forst med den sekscylin-
drede Motor, som dog paa Grund af sin kostbare Fa-
brikation endnu maa betragtes som Luksus, og selv
den ottecylindrede Motor, som i de sidste Par
Aar trenger sig sterkt frem, tildels i Europa, men navn-
lig i Amerika, kan kun i forholdsvis ringe Grad over-
gaa den sekscylindrede i Smidighed og jevn Gang, og
den har sine vasentlige Fordele paa andre ‘Omraader,
som vi nedenfor skal komme tilbage til.

Til bedre Forstaaelse af Virkemaaden i de forskellige
flereylindrede Motorer har vi tegnet en Rakke Skitser,
hvori fremstilles Principperne for Konstruktionen og Ar-
bejdsgangen i disse Maskiner.

Vi begynder med Fig. 7, som viser et Diagram over
Arbejdsprincippet i en enkeltceylindret Firetakts-
motor i Form af et endelost Baand, bestaaende af Ru-
brikker, hver udfyldt med sin sarlige Signatur for Sug-
ning, Kompression, Eksplosion og Udblesning. Vi ser,
hvorledes Periode folger paa Periode, hver bestaaende

Automobilet og dets Behaundling, 2
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af de samme fire Takter i samme Rakkefolge, og vi ser
ogsaa, at der mellem hver to Eksplosionstakter ligger

tre »dede« Takter, som kun kreever og ikke
giver Arbejde.

Vil vi nu hjelpe paa den stedvise Gang
ved at give Motoren to Cylindre, kan det
ske paa to Maader: vi kan enten lade Stemp-
lerne folges ad op og ned under deres Be-
vaegelser i Cylinderen — i saa Fald er de
to Krumtappe ensrettede, d. v. s. de ligger
i samme Linie, eller vi kan lade det ene
Stempel gaa opad, naar det andet gaar
nedad — i dette Tilfzelde maa Krumtappene
forseettes 180° for hinanden. Fig. 8 viser et
skematisk Snit gennem en toeylindret Motor
med ensrettede Krumtappe og Fig. 9 giver
det tilsvarende Diagram over Arbejdsprin-
cippet. Naar de to Stempler gaar nedad, er
der Sugning i den ene og Eksplosion i den
anden Cylinder eller omvendt, og naar de to
Stempler gaar opad er der Kompression i
den ene og Udblwesning i den anden Cylinder
eller omvendt. Fig. 10 og 11 viser de til-
svarende Snit og Diagram for en toeylin-
dret Motor med Krumtappene forsat 180°
Naar Stemplet i den forste Cylinder gaar
nedad i Sugning, gaar Stemplet i den anden
Cylinder opad i Kompression. Naar der-
efter det forste Stempel komprimerer, slynges
det andet Stempel nedad under Eksplosionen.
Nu kommer der Eksplosion i den forste Cy-
linder, medens Stemplet i den anden Cy-
linder gaar opad og bleser den brendte Gas
ud. Endelig er der Udblesning i den forste
Cylinder, medens det andet Stempel er i
Ferd med Sugningstakten. En Sammenlig-
ning mellem de to Diagrammer viser, at i

Fig. 7. Diagram over Arbejdsprincippel i en enkelt-
cylindret Motor.
Lodret Skravering = Sugetakt. ‘
Vandret o = Kompressionstakt,
Hyirviet - = Eksplosionstakt.

Krydset = Udblesningstakt.
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Motoren med ensrettede Krumtappe folger Eksplosionerne
med lige lange Mellemrum, medens de i Motoren med
forsatte Krumtappe folger lige efter hinanden, hvorefter
der kommer to »dede« Takter, forinden naeste Eksplo-
sion finder Sted. Efter dette skulde man tro, at Motoren
med de ensrettede Krumtappe havde en jevnere Gang

15
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Fig, 8. Fig. 9.
Fig. 8. Skematisk Snit gennem en tocylindret Motor med ens-
rettede Krumtappe.
Fig. 9. Diagram over Arbejdsprincippet i en locylindret Motor
med ensrellede Krumtappe.

Lodret Skravering = Sugetakt; hyirylet Skravering = Eksplosionstakt ;
vandret o = Kompressionstakt; krydset ¥, = Udblesningstakt.

end Motoren med forsatte Krumtappe; men det er dog
ikke Tilfeeldet, fordi de i samme Retning og med samme
Hastighed bevaegede Masser, Stempler, Plejlstenger og
Krumtappe i den forste Motor giver en meget daar-
ligere Afbalancering end de i modsatte Retninger vir-
kende Masser i den anden Motor. Ensrettede Krumtappe
anvendes derfor kun i de V-formede to-cylindrede Mo-
torer, som benyttes i de smaa s. k. »Cyklevogneq.




Fig. 12 og 13 giver Snit og Arbejdsdiagram i den fir e-
cylindrede Motor. Man ser af Snittegningen, at
denne Motor egentlig bestaar af to to-cylindrede Motorer
med Krumtappene forsat 180°% anbragt i Forlengelse af
hinanden, og Arbejdsdiagrammet viser sig da ogsaa sam-
mensat af to Diagrammer som i Fig. 11. Resultatet er,
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Fig. 10. Fig. 11.
Fig. 10. Skematisk Snit gennem en tocylindret Motor med Krum-
tappene forsat 180°,
Fig. 11. Diagram over Arbejdsprincippet i en tocylindret Motor
med Krumtappene forsat 180°

Lodret Skravering = Sugetakt; hvirvliet Skravering = Eksplosionstakt;
vandret o\ = Kompressionstakt; krydset " = [[dbliesningstakt

at de fire Eksplosioner folger umiddelbart den ene efter
den anden, saa at der praktisk talt ikke er noget Qje-
blik, hvor der ikke udvikles Kraft i den firecylindrede
Motor. De mindre vasentlige Variationer, som endnu
finder Sted i Kraftudviklingen, skyldes Variationerne
i selve Eksplosionskraften, som ikke er konstant i den
ringe Brokdel af et Sekund, som Eksplosionstakten varer,
men aftager fra et Maksimum i Begyndelsen til et Mini-
mum ved Slutningen af Takten. Vil man ogsaa udligne
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disse sidste Variationer, maa man give Motoren endnu
flere Cylindre, saa at de enkelte Eksplosionstakter del-
vis »overlapper« hinanden.

Medens den firecylindrede Motors Arbejdsmaade saa-
ledes paa naturlig Maade lader sig udlede af den tocy-
lindredes, gelder det samme ikke om den sekscylin-
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Fig. 12. Skematisk Snil gennem en 4-cyl. Motor,
A = Eksplosionstakt; B = Kompresionstakt; € = Udblmsningstakt; D = Suge-
takt; FE=begge Ventiler lukkede; F = begge Ventiler lukkede; & = Udblees-
ningsventil aaben; H = Sugeventil aaben; J = Plejlstang; K = Stempel; L=
forreste Hovedleje; M = Mellemste Hovedleje; N = bageste Hovedleje; 0=
Krumtapsaksel.

drede Motor. Her kan man nemlig ikke have Krum-
tappene ensrettede eller forsat 180° for hinanden; men
man maa udlede denne Motors Princip af den trecylin-
drede, hvor Krumtappene er forsat 120°. Den trecylin-
drede Motortype har dog ingen praktisk Betydning for
Motorvognskonstruktionen, men den sekscylindrede Mo-
tor kan betragtes som Dbestaaende af to trecylin-
drede Motorer, med Cylindrene anbragte i Forlengelse
af hinanden. Krumtappene er da forsat 120° for hin-
anden, undtagen den 3die og 4de, som er indbyrdes




ensrettede. Dette Forhold er sogt antydet i den skema-
tiske Fig. 14, som viser et Lwngdesnit gennem den seks-
cylindrede Motor. I det tilsvarende Arbejdsdiagram Fig.
15 fremtraeder det tydeligt, hvorledes Eksplosionstak-
terne, som ovenfor berort, overlapper hinanden. Under
Eksplosionstakten i forste Cylinder afsluttes Eksplosionen
i femte ,og endnu inden Eksplosionen er ferdig 1 forste,
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Fig, 13. Diagram over Arbejdsprincippel i en 4-cyl. Molor.
Lodret Skravering = Sugning. Hvirviet Skravering = Kksplosion
Vandret v = Kompression. Krydset < = [Tdblesning.

Teendingsorden: 1 — 2 — 4 8.

begynder Eksplosionen i fjerde Cylinder. Den er ikke
feerdig her, inden Gnisten springer over i anden Cy-
linder, og forend Eksplosionstakten er sluttet i denne
Cylinder, kommer der Eksplosion i den sjette Cylinder,
som folges af Eksplosion i den tredje, endnu inden Eks-
plosionstakten er tilende i den sjette. Endelig begynder
Eksplosionen i femte Cylinder, forend den er afsluttet
i tredje. Den ejendommelige Tendingsorden 1—4—2—6
—3—5 er ligesom T@ndingsordenen i den firecylindrede
Motor 1—2—4—3 (sjeldnere 1—3—4-—2), og som Vi
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Iig. 14. Skematisk Snil gennem en 6G-c¢yl. Motor.
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Fig. 15. Diagram over Arbejdsprincippet i en G-cyl. Motor.
Lodret Skravering = Sugning; hvirvlet Skravering — Eksplosion ;
vandret . = Kompression ; krydset S = Udblesning.

Twendingsorden: 1 4 —2—6—3—5

senere skal se det i den ottecylindrede, valgt af Hensyn

til den bedste Afbalancering af de bevaegede Masser.
Imod den sekscylindrede Motor har man, foruden de

store Fabrikationsudgifter, fremfort den Indvending, at




Konstruktionen er for langstrakt. Af Hensyn til det har-
moniske Ydre bliver det nedvendigt at give Vognen en
altfor stor Hjulafstand, saa at den bliver vanskelig at

Fig, 16, Tvaersnit gennem en 8-cyl. ,,Dion-Bouton“-Motor.
D o B

{ — Krumtapshus; 2= Underdel af Krumtapshus; 3 = ('ylinder.; 4= Ventil-
kapsel; 5 = Stempel; 6 = Stempelringe; 7= Stempelbolt; 8 og 17 = Plejlsten-
ger; 9 — Vandkappe; (0 = Plejlstangshoved; I = Krumtapsaksel; 12 = Cy-
linderdmksel: 18 — Ventildwksel; 4 — Ventil; 75 = Ventilfjedre; 16 Ventil-
stodstang; 18 = Udgangsstuts for Vandet; 19 = Udblwsningssamler; 20 og 59
— Sugeledninger; 21 = Indgangsstuts for Gassen ; 22 = Karburator; 23 Knop
til Aftagning af Ventilkapslerne; 24 — Motorbefastelse; 25 = Oliesugeror; 26
— Oliefilter: 54— Bolte til Motorens Befestelse til Understellet; 56 = Tand-
ror; 60 — Befestelsesmottrik til Karburatoren.

manovrere med. Ogsaa hvad selve Motoren angaar, kan
der rejses tekniske Indvendinger mod den store Kon-
struktionslengde: Krumtapsakslen bliver for lang og ud-
sat for sterke Rystelser, Karburatoren kan ikke an-
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bringes anderledes, end at Sugeledningerne bliver lange,
hvorved en Del af den fordampede Benzin atter for-
teettes paa Vej op til Motorcylinderen o. s. fr. For i hvert
Fald delvis at imedegaa disse Indvendinger er man nedt
til at bygge de sekscylindrede Motorer med smaa Cy-
lindre, altsaa med forholdsvis ringe Motorkraft; men
dette Forhold svaekker kun saa meget mere den seks-
cylindrede Motors Evne til at optage Konkurrencen med
den firecylindrede paa det ekonomiske Omraade.

Fig. 17. Lwngdesnit gennem en 8-cyl. ,,Dion-Bouton““-Molor.

27 — Haandsving; 28 = Ventilator; 29 = Dxksel til Ventilatorkede; 30 = Mel-

lemtandhjul til Ventilatorkede; 81 = Tandhjulsdrev til Ventilatoren; 36 =

Knasteaksel : 87 = Tandhjulsdrey til Magnet og Trykluftpumpe; 40 = Magnet;

41 og 42 = Krumtapsaksellejer (Hovedlejer); 3 = Forreste Dseksel til Krum-

tapshus: 46 = Tandhjulsdrev til Oliepumpe; 48 = Oliepumpe; 49 og 50 Olie-

pumpens Tandhjul; 57 = Kugle til Motorens Ophengning i, Rammen; 62 =
Trykluftpumpe.

Nu kommer den ottecylindrede Motor frem og
fejer alle disse Paastande til Side. Ligesom den fire-
cylindrede Motor kan tenkes opstaaet af to to-cylindrede
og den sekscylindrede af to tre-cylindrede, saaledes er
ogsaa den ottecylindrede Motor dannet af to firecylin-
drede. Dog har man ikke anbragt de otte Cylindre i
Rakke efter hinanden — det vilde give et Uhyre af en
Motor; men man har stillet de to firecylindrede Motorer
skraat overfor hinanden i V-Form, under en Vinkel paa
90° (Fig. 16 og 17). Fordelene ved denne Konstruktion
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er iojnefaldende: hele den ottecylindrede Motors Leengde
er ikke storre end en firecylindrets; Plejlsteengerne griber
to og to fra hvert Cylinderpar om samme Krumtap,
saa at Krumtapsakslen ikke blot faar samme Lengde,
men ogsaa samme simple Form som i en firecylindret
Motor. Akslen, som styrer Ventilerne, leegges midt imel-
lem Cylindergrupperne i Bunden af V’et, saa at den
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Fig. 18. Diagram over Arbejdsprincippet i en 8-cyl. V-formet Motor.
Lodret Skravering = Sugning ; hvirvlet Skravering = Eksplosion ;
vandret i = Kompression; krydset ) = Udblesning.

Tandingsorden: V; — Hy — V3 — Ha — Vy — Hy — Vg — Hy.

samme Aksel kan aabne og lukke alle 16 Ventiler., Kar-

buratoren anbringes ogsaa midt imellem Cylindergrup-

perne, og Sugeledningerne for Gassen bliver derved endog
| kortere end ved den firecylindrede Motor. Arbejdsdia-
grammet Fig. 18 bekrefter vor Paastand om, at der
kun er en Gradsforskel i Gangens Javnhed hos en otte-
cylindret og hos en firecylindret Motor: medens Eks-
plosionerne i den sekseylindrede overlappede hinanden
omtrent en Tredjedel af Takten, udger Overlapningen
ved den ottecylindrede Motor to Tredjedele af hele




Eksplosionstakten. Medens der i den sekscylindrede Mo-
tor er Eksplosion.snart i to Cylindre, snart kun i een Cy-
linder ad Gangen, er der i den otte-cylindrede Motor
Lil Stadighed Eksplosion i to Cylindre ad Gangen
— derfra den overordentlige Jevnhed. T@ndingsordenen
i den ottecylindrede Motor- er ret indviklet af Hensyn
til Afbalanceringen. Naar Eksplosionen i den forreste
Cylinder i venstre Gruppe er skredet en Tredjedel af
Takten frem, folger Eksplosionen i den bageste Cylinder
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Fig. 19, Delvis Snit gennem en ,,Scania-Vabis““-Motor 80 X 140 mm,

Stor Slaglengde i Forhold til Boringen.

i hojre Gruppe. Derefter folger Eksplosionerne paa samme
Maade i den tredje Cylinder tilvenstre, i den anden til-
hejre, i den f{jerde tilvenstre, i den forste tilhejre, i den
anden filvenstre og endelig i den tredje i hojre (nuppe
hvorefter Spillet begynder forfra.

En Ejendommelighed ved den moderne Automobil-
motorkonstruktion er Forholdet mellem Cylinderdiamete-
ren eller sBoringens som den kaldes, og Slag-
lengden, d. v. s. Lengden af Stemplets Vandring i
Cylinderen under hver enkelt Takt eller Diameteren af
den Cirkel, som et Punkt i Aksen af Krumtappinden
beskriver under Akslens Omdrejninger. I Tidens Lob har




der vist sig en stigende Tendens til at gere Slagleng-
den stor i Forhold til Boringen. I Begyn-
delsen valgte man som oftest disse to Dimensioner lige-
store, f. Eks. 80 X 80 mm eller 100 >} 100 mm, 0og man
kaldte da disse Motorer »kvadratiske«. Senere blev der
i de internationale Vaddelobsregler optaget Bestemmel-
ser om Vognenes Klassificering efter Boringen
alene, og da man begyndte at legge Skat paa Auto-
mobilerne, blev Afgiften beregnet efter Formler, hvori
indgik Produktet af Stempelarealet og Slaglengden, og

Fig. 20. Delvis Snil gennem en ,,Dodge“-Molor 90 X 114 mm.
Kort Slaglaengde i Forhold til Boringen.

hvor saaledes Boringen figurerede i anden
Potens. Det kom derfor an paa at bringe saa megen
Kraft som muligt ud af en Motor med given Boring,
og det kunde man ved at foroge Slaglengden. Man kom
paa denne Maade efterhaanden til Motorer, hvor Slag-
lengden var 2 eller 215 Gange saa stor som Boringen.
Det var dog en Overdrivelse; thi der er nemlig Grenser
for, hvor stort man kan gere dette Forhold, idet Plejl-
stangen under Stemplets Bevagelser op og ned stiller
sig saa meget mere skraat, jo storre Slaglengden er, og
som Folge deraf vokser ogsaa det Sidetryk, som Stemplet
udover paa Cylinderen, meget sterkt. Derfor holdes For-
holdet som Regel (bortset fra Veddelobsvogne) under 2
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og er ofte 1,75, som f. Eks. i den i Fig. 19 i delvis Snit
viste »Scania-Vabis<-Motor med Boring 80 mm og Slag-
lengde 140 mm. Der er dog adskillige moderne Automo-
bhilfabrikker, som vender tilbage i Neerheden af de kva-
dratiske Motorer, som f. Eks. i den i Fig. 20 afbildede

Fig. 21. Tversnit gennem en ,,Peugeot*-Motor med udpreget
s Desaxiering.
B = Plejlstang ; D = Kugleleje; H = Oliepumpe; K = Knasteaksel; M = Ventil-
stedstang; N = Kromtapspind; 0O = Paafyldningsaabning for Smereolien;
P =Stempel; @ = Olietrug; R = Oliebeholder; 7' = Knap til Overlobshanen ;
V' = Krnmtapsaksel.

amerikanske »Dodge«~Motor med Dimensioner 90 X 114
mm, hvor Forholdet kun er 1,26.

For at modvirke Forggelsen af Sidetrykket fra Stemp-
let, som er en direkte Folge af den sterre Slaglengde,
har man grebet til et Middel, som med et fremmed Ord
kaldes »D esaxierin g« Herved forstaar man, at Cy-
lindrenes Midte er flyttet noget til Siden for Midten
af Krumtapsakslen. Fig. 21 viser et typisk Eksempel i
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et Tversnit af en »Peugeot«-Motor. Man ser straks paa
Billedet, at Plejlstangen ikke stiller sig saa skraat under
Stemplets Nedgang, som hvis Cylinderen staar midt over
Krumtapsakslen, og den vandrette Komposant af Eks-
plosionstrykket bliver da heller ikke saa stor. Ganske
vist stiller Plejlstangen sig til Gengeld saa meget mere
skraat under Stemplets Opgang; men under denne Be-
vegelse er der jo kun Kompression og Udblesning, og
herunder er Trykket paa Stemplet langtira saa stort som
under Eksplosionen. Resultatet bliver derfor, at den
sdesaxierede« Motor faar en bledere Gang og mindre Slid
paa Cylindervaggen.

Kompression Eksplosion., Udblizsning.,

Fig. 22, De fire Takter i en ,,venlillos® Glidermotor.

En serlig Stilling indtager de s. k. »ventillose¢ Mo-
torer eller rettere sagt Glidermotorer. Som vi ved,
skal der i Firetaktsmotoren swrlige Mekanismer til at
aabne og lukke for Gassens Til- og Afledning, og disse
Mekanismer bliver som oftest udfert som Ventiler. Imid-
lertid kleber der forskellige Ulemper ved Ventilerne,
hvoraf den vigtigste er, at Ventillegemet danner en Hin-
dring i den frie Gennemstremsaabning for Gassen. En
Amerikaner, Knight, fik da for nogle Aar siden den
Tanke at ombytte Ventilerne med et System af Glidere,
som paa en noget lignende Maade som Glidermekanismen
ved Dampmaskiner aabner og lukker for Gassen. Knight
realiserede sin Opfindelse paa en meget fornuftig Maade,
idet han ferst eksperimenterede med og gennemprovede
Konstruktionen i tre Aar, inden han rejste til England
og demonstrerede den. Her vakte den straks megen
Opsigt, og den engelske »Daimler«-Fabrik erhvervede Li-
censretten for England og kasserede resolut alle sine hid-
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tidige Motortyper med Ventiler for udelukkende at hygge
Automobiler med Glidermotorer.

I Knights Konstruktion bestaar Gliderne af to Cylin-
dre uden Bund anbragte inden i Cylinderen mellem

Fig. 23. Tveaersnit gennem en ,,Willys-Knight“ Glidermotor,

Stemplet og Cylinderveggen. I hver Glider er paa to
Steder udskaaret Slidser, som ved Glidernes Bevagelse
i givet Ojeblik bringes til at korrespondere med Slidser
i Cylindervaeggen. Fig. 22 viser skematisk de fire Takter
i en Glidermotor. Figuren lengst tilvenstre viser Su g e-
ta k ten: Stemplet er paa Vej nedad, og Gliderne stiller
sig saaledes, at deres to Slidser i venstre Side er udfor
Indsugningsslidsen i Cylinderen. Derimod lukker Gliderne
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for Udblesningsslidsen tilhojre i Cylinderen. I den newste
Figur gaar Stemplet opad i Kompressionsta k-
t e n; Gliderne lukker for begge Slidser i Cylinderen. Den
naestsidste Figur viser Begyndelsen af X ksplosions-
tak ten: Gnisten springer over, og Stemplet slynges
nedad og Gliderne lukker stadig for begge Slidser i Cy-
lindervaeggen. Endelig har vi i sidste Figur Begyndelsen
af Kompressionsslaget: Stemplet gaar nu op-
ad, og Slidserne i Gliderne er kommet overeet med Slid-
sen til Udblesningen i hejre Side af Cylindervaeggen;
derimod lukker Gliderne for Indsugningsslidsen tilvenstre.

Efter at Knights Opfindelse er blevet almindelig be-
kendt, er der fremkommet forskellige Konstruktioner afl
Glidermotorer, hvoraf nogle endda kun har en enkelt
(roterende) Glider. Ingen af dem har dog vundet en
blot tilsvarende Udbredelse som Knights, hvortil bi-
drager, foruden dens overordentlig lydlpse Gang, navn-
lig at den anvendes af de mest bekendte Automobil-
fabrikker i de forskellige Lande — engelske »Daimlers,
tysk »Mercedes«, belgisk »Minervac o. s. fr.

Fig. 23 giver et Snit gennem Knight-Konstruktionens
nyeste Anvendelse af den bekendte amerikanske Auto-
mobilfabrik »Overland¢, hvor den efter Fabrikkens Kon-
struktor har faaet Navnet »Willys-Knight«.

Kapitel I1. Motorens Konstruktion.

Konstruktionen af en Forbrandingsmotor til Automo-
biler er en meget vanskelig Opgave, som munder ud i
det ene Ord: »Lethed«. For at udvikle den storste Kraft
med den mindste Vgt er det nedvendigt at gore Mo-
toren hurtiglobende — med Omdrejningsantal op til
2000 pr. Minut —, og herved bliver Materialpaavirknin-
gerne meget store. Det gwlder derfor ikke blot om at
velge de bedste Materialer, men ogsaa om, alt Frem-
stillingen bliver udfort saa omhyggeligt og nejagtigt som
muligt. Om det end vilde vare meget interessant at folge
Fremstillingen paa de forskellige Fabrikationsstadier, fal-
der det dog udenfor Rammen af denne Bog, og vi maa
derfor begranse os til en kort Omtale af Motorens Hoved-
bestanddele.

Cylinderen er et ret indviklet Faconstykke, og
det er derfor naturligt, at man fortrinsvis fremstiller
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den af Stebejern, idet man anvender en swerlig fin-
kornet Blanding (s. k. graat Stebejern), som giver stor
Styrke ved forholdsvis ringe Godstykkelse. Ved flercy-
lindrede Motorer er det almindeligt al stobe Cylindrene
i Blokke: ved firecylindrede Motorer enten alle fire Cy-
lindre i een Blok eller dog to og to pary is sammen, ved
sekscylindrede Motorer 1 to Blol\kc a tre Cylindre eller
tre (,ylmdre a to Blokke o. s. v. Fig. 24 viser forskellige
Billeder af et Cylinderpar af en amerikansk sekscylindret
Motor (Mitchell). I Midten ser vi Cylinderblokken i feer-
dig Stand, tilvenstre et Snit gennem Ventilhuset og til-
hejre et Snit gennem selve Cylindrene. Blokken hviler
paa en Flange, hvorved den befastes til Motorens Under-

Iig. 24, Tre Cylinderblokke af den 6-¢yl. ,,Milchell*~Motor.

del, »Krumtapshuset«. De to Cylindre, hyis Indre er
omhyggeligt udboret og fint afslebet, for at Stemplet
kan slutte ganske gastet til Cylinderveaeggen, er paa deres
overste Halvdel omgivet af et Hulrum, bestemt til Op-
tagelse af Kolevandet, hvorfor det kaldes »Kolekappen«.
Den er paa hver Side forsynet med en Stuts til Vandets
Ind- og Udgang til Forbindelse med de to andre Cylinder-
blokke. Den nederste Del af Cylindrene er ikke omgivel
af Kolekappe, fordi der aldrig kommer braendende Gas
1 dette Rum, som optages af Stemplet, naar det er i ne-
derste Stilling. Derimod straekker Kolekappen sig uden-
om »Ventilhusets, d. e. Udbygningen foroven paa Siden
af Cylinderen, hvori Ventilerne har Plads. Disse Ventiler,
som er i stadig Beveegelse under Motorens Gang, og
hvoraf navnlig Udblaesningsventilen arbejder i braendende

Gas, krever rigelig Afl\olmg Da der er to (vhndu i
Automobilet og dets Behandling.




Blokken, er der Plads til fire Ventiler, og man ser for-
neden de fire Stutse til Befwmstelse af Feringerne for
Ventilstodstzengerne. Foroven i Ventilhuset er der fire
runde Aabninger, hvorigennem Ventilerne kan tages op;
de lukkes med Skruedaksler, og i Dakslet over Suge-
ventilen skares Hul med Gevin til Anbringelse af Twend-
roret. Foroven i Koelekappen midt over Blokken er den
store Hovedaabning for Kolevandets Bortledning til Ko-
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Fig. 25. Den 6-¢yl. ,,Mitchell*’-Cylinderblok med Cylinderhovedet
aftaget (ses forneden).
Foroven: Pakningen i et Stykke.

leren. Paa Siden af Ventilhuset ser vi tre Aabninger,
hvoraf den midterste er beregnet til den friske Gas’s
Indgang, medens Udblesningsledningerne fastgores til de
to yderste Aabninger. Den firkantede, planhevlede Flade
nedenunder Ventilhuset er beregnet til Anleg for et
Deeksel til Indkapsling af Ventilerne for at beskytte
dem mod Stev og Snavs og dempe Stejen fra Ventil-
beveagelsen.

Naar man steber Cylindrene i Blokke er det naturlig-
vis navnlig for at spare paa Vagt og Plads, og jo flere
Cylindre, der samles i een Blok, desto sterre bliver denne
Besparelse. I den nyeste Tid har man drevet det saa
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vidt, at man har stebt alle Cylindrene — selv ved en
sekscylindret Motor — i een Blok. Samtidig er man
vendt tilbage til de forste Tiders Praksis, at stebe »Cy-
linderhovedets, d. v. s. den everste Del af Cylinderen,
hvor Stemplet aldrig naar op, men hvor Eksplosionen
finder Sted, for sig selv i et Stykke, som boltes fast paa
Cylinderblokken med en mellemliggende Pakning. Fig. 25
viser et typisk Eksempel paa denne Konstruktion, lige-
ledes hidrerende fra den amerikanske »Mitchell«-Fabrik.
Ved blot at fjerne Cylinderhovedet har man den let-
teste Adgang til Ventiler, Stempler og Cylindrenes Indre,
naar man f. Eks. vil rense dem for Kulafsetninger, me-
dens man ved Cylindre med faststobte Cylinderhoveder
maa demontere hele Blokken for at komme til Stempler
og Cylinderens Indre. Paa den anden Side har den vidt-
drevne Gennemfprelse af Bloksystemet ogsaa sine Ulem-
per, hvoriblandt naynlig fremhaeves, at Vaegten snart
bliver saa betydelig, at det bliver besvarligt at haand-
tere den samlede Blok, og at et Uheld med en enkelt
Cylinder kan medfore, at hele Blokken maa kasseres.

Selv om man nu anvender de fineste Specialblandinger
til Stebejernet, er Stebningen af en flercylindret Motor-
blok altid et indviklet og vanskeligt Arbejde. Navnlig
er det nesten umuligt at sikre sig, at Godstykkelsen bli-
ver ens over det hele, og naar den er ujevn, har det en
meget skadelig Indflydelse paa Cylinderens Afkoling.
Man kan heller ikke komme helt ud over Stobejernets
karakteristiske Egenskab, at det tilbejeligt til at
danne Porer og Blexrer, som gor Godset utzt, navnlig
ved saa store Tryk, som det her drejer sig om. Tilmed
er disse Fejl som oftest mere eller mindre skjulte og
viser sig forst, naar Bearbejdningen af Stebegodset er
skredet et godt Stykke frem. Som Felge heraf bliver
Fejlene kostbare og bidrager meget til at foroge Frem-
stillingsomkostningerne. Man har derfor i de sidste Aar
gjort alvorlige Forseg paa at fremstille Cylindrene af
Staal, oprindelig ved Udboring af runde Staalsten-
ger, senere ved Presning, og disse Forsog har allerede
givet gode Resultater ved Flyvemotorer. Til Vogne har
Forsegene nwppe endnu hidfert praktiske Resultater i
storre Udstraekning, men Sporgsmaalet »Staaleylinder« er
et Punkt paa Dagsordenen for Fremtidens Automobhil-
motorkonstruktion.




Stemplet er ligeledes af Stebejern, og da Let-
heden ogsaa her er et vigtigt Moment, benyttes (lo samme
fine log('rmﬁox til \lomplct som til Cylindrene, for at
man kan nejes med de mindst muh;,c Godstykkelser.
Stemplet har Form af en Cylinder, som er lukkel i i den
ene Ende (Fig.26). Indvendig er der paa (hcunctmlt
modsatte Steder omtrent paa Midten paastebt Knaster,
hvis Udboringer danner Lejer for \Lcmpelholt n,
hvorom Plejlstangen griber, som vi nedenfor skal se

Fig. 26. Snit gennem el Stempel med Plejlstang.
A = Plejlstang ; B = Stempelbolt; €= Oliehul; D = Treedeskrae.

(lcl. Stempelbolten, som for Lethedens Skyld er hul,
r af Staal, indsat og herdet; den maa naturligvis ikke
lagc udenfor Slemplei da den i saa Fald vilde rive i
Cylinderveggen, og den er derfor som Regel nogle Milli-
meter kortere L.nd Stemplets Diameter. Men den maa
heller ikke under Motorens Gang kunne flytte sig, saa
at den kommer til at skrabe mod Cylindervaggen, og
den bliver derfor paa en eller anden Maade sikret i sin
Stilling, f. Eks. som i Fig. 26 ved Hjelp af en Trade-
skrue. Denne Sikring maa dog heller ikke kunne gaa las
under Gangen og krever derfor en ny Sikring, f. Eks.
som i Figuren ved, at der inde i den hule Stempelbolt
stikkes en Split gennem et Hul i den Del af Tradeskruen,
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som naar ind i Stempelbolten. I en anden, meget hyp-
pigt anvendt Konstruktion er der to Tradeskruer, i hvis
firkantede Hoveder er boret et Hul; en svaer Staaltraad
er bojet i Form af en Halveirkel, og hver Ende af Staal-
traaden er stukket ind i Hullet i Hovedet paa hver sin
Traedeskrue.

Udvendigt er Stemplet omhyggelist og nejagligt af-
drejet paa sin cylindriske Overflade. Det er jo bl a.
Stemplets Opgave at slutte gastet til Cylinderen; men
vilde man nu dreje det med nojagtig samme udvendige
Diameter, som Motorcylinderen har indvendig, vilde der
straks vise sig Vanskeligheder, naar Motoren begyndte
at gaa i Gang. Paa Grund af Opvarmningen vilde Stemp-
let udvide sig og presse saa haardt mod den afkelede
Cylindervaeg, at Modstanden mod Bevagelsen blev all-
for stor, saa at der endog kunde ske et Brud. Man er der-
for nedt til at dreje Stemplet af til en noget mindre Dia-
meter end Cylinderboringen, og Gastztheden maa da til-
vejebringes ved andre Midler, nemlig ved Hjelp af
Stempelringene. I Stemplets Yderveg er ned-
drejet Riller til Optagelse af disse Stempelringe, hvoraf
der ofte findes to, som Regel tre og undertiden fire paa
hvert Stempel. Ved en Opslidsning i den ene Side er de
gjort fjedrende, saa at de presser ud mod Cylinderveg-
gen og derved virker som en Slags Metalpakninger. Da
de skal arbejde imod Cylinderens Stebejern, maa de
ogsaa selv veere af Stebejern, og Fremstillingen af de
forholdsvis spinkle Ringe er derfor ret ejendommelig.
Man begynder med at stebe en temmelig lang Cylinder,
som drejes af udvendig og indvendig, til den rette Tyk-
kelse. Derefter bliver Ringene »sstukket af¢, som det
hedder, idet man holder et skarpt Staal hen til Cylin-
deren, medens den roterer paa Drejebanken, og Staalet
»stikker« da Ringene af i den onskede Bredde. Hidtil
har man til Automobilmotorer udelukkende anvendt
sekscentriske «Stempelringe, d. v. s. Ringeylinderen bliver
afdrejet ekscentrisk indvendig, saaledes at den bliver
tykkere i den ene end i den modsatte Side. Naar man
senere, efter at Ringene er afstukket, slidser dem op
paa det tyndeste Sted, bevirker Formindskelsen i Gods-
tykkelse paa dette Sted en Foregelse al Ringens Fjeder-
speending. T den seneste Tid er man begyndt at frem-
stille Stempelringene skoncentriske«, d. v. s. saaledes, at




Fig. 27. Skematisk Tveaersnit gennem en Cylinder med Stempel
og Stempelring.
a = eksentrigk ; b = koncentrisk

de har samme Godstykkelse hele Omkredsen rundt, idet
man klager over, at den ekscentriske Ring dels ikke
ligger ens til overalt, dels at der bag ved Opslidsningen,
paa det tyndeste Sted, (l'mneﬂ et hult Rum (Fig. 27,

Fig. 28, Stempelringe med Slidser.
a = Diagonal ; b = Overlapning.

a ved x), som kun altfor godt egner sig til Opsamlings-
sted for Kulafsetninger.

Naar Stempelringene er stukket af paa Drejebzenken,
slibes de paa Endefladerne i et serligt Apparat, hvor
de holdes fast af et magnetisk Underlag. Derefter slidses
de op enten med et Diagonalsnit som i Fig. 28 a eller
med et Snit i Z-Form (Fig. 28 b), hvor der da i For-
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vejen er mejslet halvt ud i hver Ende, saa at Snitfladerne
overlapper hinanden. Dernast samles et Antal af de op-
slidsede Stempelringe omkring en Bolt, hvor de presses
fast sammen for at slibes fint af paa Yderfladen. Til-
sidst hamres hver enkelt Ring indvendig efter en Frem-
gangsmaade, som i Reglen er en Fabrikationshemmelig-
hed, og som har til Hensigt at gore Spzendingen ganske
ens overalt i Stempelringen. Det folger af sig selv, at naar
Ringene monteres i Rillerne i Stemplet, drejes de saa-
ledes, at Slidserne kommer saa langt fra hinanden som
muligt; ved tre Stempelringe bliver de saaledes drejede
120° for hinanden.

Foruden de Riller, som skal optage Stempelringene,

A A A AA

Fig. 29. Krumtapsaksel til en 4-cyl-Motor med fem Hovndlejer A.

er der ofte i Stemplet inddrejet endnu en Rille helt
forneden og forsynet med Huller. Det er en »Smore-
rille, som tager Olien med op fra Krumtapshuset og
fordeler den paa Cylinderveggen.

Plejlstangen ses paa Fig. 26. Den er som oftest
smedet eller presset af Staal; foroven ender den i et Oje,
hvorigennem Stempelbolten er stukket ind, forneden er
der et todelt Leje, samlet med Bolte omkring Krumtap-
pinden. Saavel i det overste som i det nederste Leje er
der Besninger, hvorom mere senere.

Krumtapsakselen er smedet ud af en eneste
Staalblok. Det er en Maskindel, som der gaar megen
Kraft af og som skal staa for sterke Stod og Rystelser.
Derfor maa den veere fremstillet af eet Stykke og ikke
samlet af flere, men, naar det gelder en Krumtapsaksel
til en fire- eller sekscylindret Motor, er det ogsaa et
indviklet Arbejde, som krmver megen Tid.
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Krumtapsakslen hviler i Lejer, som er anbragt i Krum-
tapshuset, og der maa derfor altid veere mindst to saa-
danne Lejer. Ved flercylindrede Motorer indskydes dog
gerne et tredje Leje paa Midten, og ved de nyeste Kon-
struktioner finder man endog op til fem Krumtaps-
aksellejer eller »Hovedlejers, som de kaldes. Fig. 29 viser
en saadan Krumtapsaksel med fem Lejer fra den ameri-
kanske »Overland«-Vogn. 1 Fig. 30 er gengivet et Billede
af en Krumtapsaksel med tre Lejer fra en fransk fire-
cylindret »Berliet«Vogn.

Paa den Ende af Krumtapsakslen, som vender bagud,

b —

Fig. 30, Krumtapsaksel til en 4-cyl. Motor med tre Hovedlejer
samt Stempler og Plejlstaenger.

er udenfor Krumtapshuset fastkilet det solide S vin g-
hjul, som er udfort af Stebejern. Da Svinghjulet vir-
‘ ker ved Massens Evne til at optage og afgive Motorens
J levende Kraft, bor dets Materiale leegges saa ner Randen
} som muligt. Det stobes derfor som en Skaal, hvis Hul-
hed vender bagud, og det indgaar ved sin Form som
' en Del af Koblingen, der overforer Motorkraften til Vog-
11 nens Maskineri. Dette kommer vi senere tilbage il

{1‘ Krumtapshuset er den Kapsel, som omslutter
. Motorens bevaegelige Dele nedenunder Cylinderblokken.
| Dets Hovedopgave er at danne Understotning for disse
| Dele, at beskytte dem mod Stev og Snavs og at vare en
| Beholder for den Olie, hvormed de skal smeores. Der
' gaar derfor ikke ret stor Kraft af denne Konstruktions-
del, og da den faar temmelig indviklet Form og forholds-
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vis store Dimensioner, udferer man den gerne som Stobe-
gods af et saa let Metal som Aluminium. Imidlertid er
Aluminium meget emfindtligt overfor Sted og Slag og
tilmed vanskeligt at reparere, og da man nu i de senere
Aar har fundet Stebejernslegeringer, som lader sig ud-
stobe i meget tynde Godstykkelser, er det slet ikke sjel-
dent at finde Krumtapshuse, som er udfert af Stebe-
jeern.

Krumtapshuset er delt i flere Stykker, forst og frem-
mest efter en vandret Plan i en Overdel og en Underdel.
Overdelen er den vigtigste og maa vere den sterkeste;

Fig. 31. Overdelen af et Krumtapshus til en 4-Cyl-Motor, set
fra neden.

, thi den skal ikke blot bwre Cylinderblokken, men ogsaa
Lejerne for Krumtapsakslen. En saadan Overdel af et
Krumtapshus, set fra neden, er vist i Fig. 31; man ser,
at der er Skruetappe i Hovedlejernes Overpander til
Underpandernes Befastelse, saaledes at Krumtapsakslens
Anbringelse er fuldstendig uafhengig af Krumtapshusets
Underdel. Underdelen kan derfor gores meget lettere;
thi den skal kun beskytte og veere Oliebeholder.

Foruden Krumtapsakslen ligger i Krumtapshuset ogsaa
sKnasteakslens, som bevaeger Ventilerne, og de Tand-
hjul og eventuelt Kader, som driver denne Aksel, Aks-
len til Magnetapparatet, Akslen til Vandpumpen o. s. v.
Disse Tandhjul og Kader er indesluttede i en Kapsel,
som udgoer et serlig Stykke af Krumtapshuset og er fast-
boltet til dette.
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Vi har allerede omtalt de forskellige L e j er, som fin-
des i Automobilmotoren; vi har nmvnet det overste og
det nederste Plejlstangsleje, Motorens Hoved-
lejer, hvori Krumtapsakslen hviler, Lejerne for Knaste-
akslen o. s. fr. Naar disse Lejer er udforte som glatte
Lejer — og det er det almindeligste —, er de naturlig-
vis forsynet med Bosninger. I det overste Plejl-
stangsleje, som jo kun er et @je i Plejlstangen, hvor-
igennem Stempelbolten er stukket, er inddrevet en Bos-
ning af Bronce. Det nederste todelte Plejlstangs- eller
Krumtapsleje, saavel som Hovedlejerne og de ovrige
Lejer er derimod udstebte med hvidt Metal, som
dels giver den mindst mulige Friktion, dels har den For-

Fig. 32, Et Krumtapsakselleje.
A = Lejepande; B = Bosning af hvidt Metal

del, at det smelter, hvis Smoringen af en eller anden
Grund bliver utilstreekkelig, saa at man i Almindelighed
kun behover at udstebe nyt hvidt Metal for at reparere
Lejet. 1 Fig. 32 ser vi et saadant Hovedleje i en Motor -
fra Siden: A er Lejepanderne (oftest af Bronce), B er
det hvide Metal, som er udstebt med Knaster, der griber
ned i Lejepanderne for at hindre Besningen i at dreje
sig. Selvfelgelig bliver det udstobte hvide Metal om-
hyggelig afdrejet og afpudset samt forsynet med Smore-
kanaler, forinden Lejet endelig monteres.
Kuglelejer var for et Par Aar siden staerkt i

Mode til Automobilmotorer. De har imidlertid ikke sva-
ret til Forventningerne, og man er nu nzsten i alle Auto-
mobilfabrikker vendt lilbage til de gammeldags »glattes
Lejer.

Vi har i det foregaaende flere Gange nevnet »K na s t e-




akslen« Det er en Aksel, som ligger i Krumtapshuset,
parallel med Krumtapsakslen, og forsynet med et Antal
Knaster — en for hver Ventil — af en swerlig Form. Aks-
lens Knaster ligger hver under Stodstangen til sin Ven-
til, og naar Akslen drejes rundt, vil Knasten lofte Stod-

Fig. 33. Fordelingsmekanismen ved en ', HK, 4-Cyl. ,,Dion
Bouton® 80 x 140 mm.

stangen op og dermed Ventilen. Da Ventilerne kun skal
aabnes og lukkes een Gang i fire Takter svarende til to
Omdrejninger af Motorens Hovedaksel eller Krumtaps-
akslen, og da den skal henle sin Bevaegelse fra denne
sidste, maa der mellem de to Aksler vere en Tandhjuls-
eller Keedeudveksling i Forholdet 1 : 2, saaledes at Tand-
hjulet eller Kadehjulet paa Knasteakslen er dobbelt saa
stort i Diameter som det tilsvarende Hjul paa Krum-
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tapsakslen. Den hertil horende Udveksling kaldes »For-
delingsmekanismen«. I Fig. 33 ser vi saaledes Fordelings-
mekanismen ved Keder og Kaedehjul i en firecylindret
Dion-Bouton-Motor. I Midten sidder et Kadehjul paa
Hovedakslen, som stikker ud af Krumtapshuset og ender
i Tandkoblingen til Igangseetningshaandsvinget. Foroven
tithejre ser vi det dobbelt saa store Kaedehjul paa Knaste-

Fig. 34. Fordelingsmekanisme af markerede Tandhjul ved en
,yOverland““~Motor.

akslen; for at holde Kaden strammet er tilvenstre for
disse to Keaedehjul indskruet et tredje, lille Keaedehjul,
som kan forskydes i sin Stilling. Foruden Knasteakslen
driver Krumtapsakslen i denne Motor tillige Magnet-
apparatet; derfor er Kiedehjulet paa Krumtapsakslen af
dobbelt Bredde, og en anden Kade er over et Stramme-
hjul forneden fort til et tredje Kadehjul tilvenstre paa
Enden af Magnetapparatets Aksel. Paa Billedet ser man
tydeligt Anlegsfladen for den serlige Kapsel, som skal
dekke Fordelingsmekanismen,
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I Fig. 34 er vist en Fordelingsmekanisme, ndelukkende
bestaaende af Tandhjul i »Overland¢-Motoren. Ligesom
for: forneden i Midten det lille Drev paa Krumtaps-
akslen, tilhojre det dobbelt saa store Tandhjul paa Knaste-
akslen og tilvenstre to Tandhjul, som overforer Beve-
gelsen til Magnetapparatet. Man ser, at der i Tandhjulene
er indhugget smaa Tal: 1—1, 2—2 og 3—3. Sagen er
nemlig den, at Ventilerne skal aabnes og den elektriske
Gnist springe over til ganske bestemte Tidspunkter, og
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Fig. 35, EL Par Suge- og Udblsningsventiler.
A = Ventilhoveder af Nikkelstaal; B = Aftagelig Ventilforing gennemskaaren
for at vise de lange Stetteflader for Ventilskaftet.

derfor skal Tandhjulene naturligvis vaere anbragte paa
en bestemt Maade i Forhold til hinanden. Denne Maade
er markeret enten som i Figuren ved Tal eller ved Korne-
prikker paa Tandhjulene, og disse skal ved Anbringel-
sen drejes saaledes, at de meerkede Tander kommer ud
for hinanden.

Knasteakslen med de derpaa siddende Knaster er vist
i Fig. 31.

Et Par Ventiler ses i Fig. 35, som gengiver et
Snit gennem Ventilhuset paa en »Overland¢-Motoreylin-
der. De to Ventiler er ganske ens, men den ene virker
som Sugeventil, den anden som Udblesningsventil. Ven-
tilen bestaar af et Ventilhoved, som er i eet med
det cylindriske Ventilskaft. Hovedet er fladt, men




Randen er kegleformet afdrejet, saa at den kan ligge
om og slutte tet til det ligeledes kegleformede V en-
tilsw de, som er uddrejet i Ventilhuset. 1 Midten af

Fig. 36, Ventilbevagelsen.

A = Ventilfjeder; B=Skaal til Ventilfjeder; € =Stodskrue paa Stodstang;
D = Stopmettrik til Stedskruen; FE = Foring med Bosning for Stedstangen;
F = Stodstang ; ¢ = Knast; H = Knasteaksel,

Ventilhovedets Overflade er anbragt en Kerv, som er
bestemt til at optage en Skruetrakker, naar Ventilen
skal slibes til, hvorom mere siden. Forneden i Ventil-
huset er indskruet eller indsat en Ventilfering,
som stetter og styrer Ventilskaftet under Ventilens Be-
vagelser op og ned. Imod en Flange forneden paa denne
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Foring stotter Ventilfjedren, en Spiralfjeder, som
smekker Ventilen i, naar Knasten paa Knasteakslen
ikke mere lofter den op, og som derfor med sin anden
Ende stotter mod en skaalformet Skive, anbragt forne-
den omkring Ventilskaftet, idet der under Skaalen er
stukket en Kile ind gennem et Hul i Skaftet. Vil man
demontere Ventilen, maa man derfor forst klemme Fjed-
ren saa vidt sammen, at Kilen under Skaalen kan trek-
kes ud, hvorefter Skaal og Fjeder falder ned, medens
selve Ventilen loftes op og ud gennem den overste Aab-

“ -
Fig, 37. Indre Glider i en Fig. 38. Ydre Glider i en
,sMercedes-Knight*“-Motor. ssMercedes-Knight“~-Motor.

ning i Ventilhuset, som kan lukkes med et Skruedaksel
(se Fig. 24). .

Detaljerne ved Ventilernes Loftemekanisme er vist i
Fig. 36. H er et Stykke af Knasteakslen med en
af de derpaa siddende Knaster G; denne skal netop
til at lofte Ventilen, idet den drejer sig ind under Stod-
stangen F, som kan bevaege sig op og nedi Feringen
E, der er forsynet med en Broncebosning. Foroven i
Stodstangen er anbragt en Stodskrue, som kan
skrues op og ned for at faa den rigtige Indstilling i For-
hold til Ventilskaftet. Naar Indstillingen er funden, bli-
ver den sikret ved Stopmettriken D. A er den
ovenfor omtalte Ventilfjeder og B er Skaalen,
som den stotter sig imod med sin nederste Ende.




Ved Glidermotorerne er Ventilerne jo, som vi ved, er-
stattede af G1idere. Fig. 37 viser den indre Glider og
Fig. 38 den ydre Glider i en sMercedes-Knight«Molor.
Man ser Slidserne i Gliderne, som i givet Ojeblik skal
veere ud for hinanden og samtidig i Flugt med de Lil-
svarende Slidser i Cylindervieggen for at lade enten den
friske Gas suges ind eller den brendte Gas bleses ud
af Cylinderen. For at dette kan ske, maa Gliderne be-
vaeges op og ned imod hinanden paa en ganske bestemt

[Es2 S : s, —es

Fig. 39. Krumtapsaksel med Svinghjul og Kobling saml Styrings-
aksel med Glidere i en ,,Mercedes-Knighl*“-Molor.

Maade svarende til Stemplels Bevaegelse, og denne Glider-
bevaegelse ivaerksettes ved Hjelp af en »Styringsaksel¢
(i Stedet for »Knasteakslen« ved Ventilmotorerne) med
smaa Krumtappe og Plejlstenger, som tager fat paa
Gliderne i de forneden anbragte Oren. I Fig. 39 ser man
Svinghjul med Kobling, Krumtapsaksel, Styringsaksel
og Gliderne til den firecylindrede »Mercedes-Knighte-
Motor, idet de forskellige Dele er anbragl paa deres
Pladser i Forhold til hinanden.

Foroven i Cylinderen, ofte midt i Cylinderhovedet,
hyppigere i Ventilhuset, i Dakslet over Udblaesnings-
ventilen er indskruet en Hane, som kaldes Kom pr e s-
sionshanen (Fig. 40), fordi Kompressionen i Cylin-
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deren opherer, naar man aabner denne Hane. Den kan
bruges til mange forskellige Ting: aabner man alle Kom-
pressionshanerne i Motoren, er der ingen Kompression,
og man kan nu uden Anstrengelse ved Haandsvinget
dreje Krumtapsakslen rundt for at undersege f. Eks.-
Tendingen eller Ventilernes Indstilling. Har Motoren i
lengere Tid ikke veeret i Gang, og er Olien inde paa Cy-
lindervaeggen som Folge deraf bleven stiv, kan den op-
loses ved, at man sprojter lidt Petroleum ned i Cylinde-
ren gennem den aabnede Kompressionshane. Ligeledes
kan man for at lette Starten om Morgenen i koldt Vejr
hazlde en Snaps Benzin ned i Skaalen foroven i Kom-
pressionshanerne. Naar Hanerne derefter aabnes og luk-

Fig. 40. En Konpressionshane,

kes, danner der sig inden i Cylindrene en benzinrig Blan-
ding, som lettere antandes, o. s. fr.

Kapitel I11. Gassens Fremslilling, Til- og Afledning.

Automobilmotoren er, som vi jo ved, egentlig en Gas-
maskine, som blot arbejder med flydende Brandselsstof.
Det er ikke nok, at det flydende Brandselsstof er an-
tendeligt og kan brende; det maa ogsaa vaere let for-
dampelig t, d. v. s. det maa uden altfor indviklede
Foranstaltninger kunne gaa over i Dampferm ved al-
mindelige Lufttemperaturer, og Dampen maa let lade
sig. blande med den rigtige M@ngde atmosferisk Luft,
saa at der fremkommer en eksplosiv Gas. Disse For-
dringer gor Valget af Breendselsstof ret begren-
set, og paa Sagernes nuverende Standpunkt kan der i
Virkeligheden kun vere Tale om tre Hovedgrupper af
Breendselsstoffer, nemlig Benzin, Benzol og Sprit.

Automobilet og dets Behandling. 4
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Af disse tre er Benzinen langl den vigtigste. Benzin
er et Biprodukt, som indvindes ved Petroleumsdestilla-
tionen. Det er en let bevagelig, vandklar Vaedske, af en
ejendommelig, stikkende Lugt. For nogle Aar siden var
den Benzin, som kom i Handelen, meget let; dens Vagl-
fylde var omkring 0,680, d. v. s. 1 Liter Benzin vejede
kun 680 Gram (medens en Liter Vand, som bekendt,
vejer 1000 Gram eller 1 kg). Efterhaanden er Benzinen
bleven tungere og tungere, og nu treffer man i Handelen
Benzin med Vegtiylde op til 0,730. 1 Almindelighed
ligger Veegtfylden dog mellem 0,710 og 0,720. Man plejer
gerne at kontrollere Benzinens Godhed ved Hjalp af en
Flydevagt, et termometerlignende Instrument, som dyk-
ker saa langt ned i Vadsken, der skal maales, at Veaedske-
spejlet peger paa den Inddeling, som angiver Vaedskens
Vaegtfylde. Denne Maaling af Vagtfylden er imidlertid
ingenlunde afgerende for Benzinens Kvalitet; thi jo storre
Vagtfylden er, desto mere Energi udvikler Benzinen ved
Forbrendingen; men, ganske vist Antendelsen bliver
samtidig vanskeligere og Fordampningen langsommere.
Handelsbenzinen er derfor i Virkeligheden Blandinger af
forskellige lettere og tungere Benziner: de lettere giver
den hurtige Eksplosion, de tungere legger mere Kraft
i Eksplosionen.

‘ Derimod er det meget vigtigt; at Benzinen er »reng,
| d. v. s. fri for fremmede Indblandinger, og da navnlig
for Vand, som er tilbejeligt til at standse Tillobet ved
at sette sig fast i de sn@vre Kanaler. Desverre er det
,' praktisk umuligt at sikre sig, at Benzinen er vandiri,
‘ idet allerede Fugtigheden i Luften kondenseres og slaar
sig ned i Benzindunken o. s. v. Naar man paafylder
Benzin, ber man derfor altid bruge en Tragt med en fin
Metaltraadssi (eventuelt et Gedeskind), som lader Ben-
zinen lebe igennem, men tilbageholder Vandet og andre
Urenheder.

‘ En anden og alvorligere Ulempe ved Benzinen er, at
| Sterstedelen af Verdensproduktionen er i Handerne paa
en enkelt magtig Trust »Standard Oil Co.¢, som gennem
sin kempemsassige, hele Jordkloden omspzndende Or-
, ganisation nogenlunde egenmeegtig kan bestemme Ben-
zinpriser og Salgshetingelser. Imidlertid maa man for en
retfeerdig Bedommelse ikke glemme, at Benzinen er et
Biprodukt ved Petroleumsdestillationen af Raaolie,
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og at Raaolien kun indeholder en forholdsvis ringe Mengde
Benzin (ca. 65 Gram for hvert Kilogram Raaolie). Ved
Benzindestillationen fremkommer derfor uhyre Maengder
af Hovedprodukter, som det er meget vanske-
ligt at finde Anvendelse for til Priser, der nogenlunde
dakker Fremstillingsomkostningerne. Herved forklares det
tildels, hvorfor de rigelige Petroleumskilder i Rusland,
Rumenien og Galizien hidtil ikke har kunnet tvinge
den sterke amerikanske Modstander i Kne.

For at blive uafhengig af den amerikanske Trust
— og en saadan Uafhzngighed spiller en stor Rolle i
Fredstid, men bliver nesten ganske afgorende under
Krigsforhold — har man maattet gaa andre Veje, idet
man har segt at erstatte Benzinen med Vadsker, hvis
Forekomst er mere ligelig fordelt i de forskellige Lande
eller som muligvis kunde fremstilles af Landenes egne
Naturprodukter. Her er man forst og fremmest stodt
paa Tjeredestillaterne. Tjere er, som bekendt,
et Biprodukt ved Gasfremstillingen, og Gasverker findes
jo nu snart sagt i enhver storre By hele Verden over.
Altsaa finder man ogsaa Tjmre overalt, og af den lader
der sig ved Destillation fremstille forskellige Kulbrinter,
hvis Egenskaber i mangt og meget minder om Benzinen.
Der er dog egentlig kun eet Tjeredestillat, som i denne
Henseende er kommet til at spille nogen betydeligere
Rolle, og det er Benzolen. Benzol har noget storre
Vagtfylde end Benzin, og den behover lidt mere Luft
til sin Forbraending; men ellers virker den i Forbren-
dingsmotorerne ganske som Benzin, og den kan an-
vendes i Stedet for Benzin, uden at der behoves at traeffes
serlige Foranstaltninger udover en ubetydelig /Endring
ved Karburatoren. Allerede for Verdenskrigen udbred,
havde man konstrueret Karburatorer, som arbejdede lige-
godt med Benzin og med Benzol, og da navnlig Tyskerne
i denne Krig for en stor Del har veeret henvist til at bruge
Benzol til deres Automobiler, kan man med Sikkerhed
gaa ud fra, at der med denne Anvendelse er gjort saa
mange praktiske Erfaringer, at man i Fremtiden kommer
til at regne med Benzolautomobiler som i
hvert Fald jevnstillede med Benzinautomobiler.

Kun paa eet Punkt leser Benzolen ikke den stillede
Opgave fuldstendigt: den er knyttet til Gasfremstillin-
gen af Kul, og kun i de kulproducerende Lande kan
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den betegnes som et Naturprodukt. Andre Lande
vil under en Krig ogsaa vere afhengige, nemlig af Kul-
tilforslerne. Et Naturprodukt, som tilmed er billig at
fremstille, er derimod S p rit, ja, efter at det er lykkedes
at fremstille Sprit af Trespaaner, Torv, Planterester og
andre organiske Affaldsstoffer, tor det endog, i Mod-
setning til Benzin og Benzol, betegnes som et H o ve d-
produkt, saa at der ikke ved dens Fremstilling frem-
kommer store Masser af Produkter, som det er vanske-
ligt at finde Afsetning for. Det paastaas, at Sprit ved
de nyeste Metoder lader sig fremstille til en saa lav Salgs-
pris som en halv Snes Ore pr. Liter. De tekniske Van-
skeligheder, som er forbundet med Sprittens Anvendelse
til Forbreendingsmotorer, betragtes heller ikke som uover-
vindelige, og naar Motorspritten endnu ikke har vundet
almindelig Borgerret, skyldes det udelukkende en kort-
synet Landbrugspolitik, som har belastet Spritfremstil-
lingen med altfor kolossale Afgifter. Ganske vist er der
i de fleste Lande indrommet Skattenedsattelse for den
s. k. »denaturerede« Sprit, d. v. s. Sprit, hvortil er til-
sat Kemikalier, som giver den en ilde Lugt og Smag,
saa at den bliver uanvendelig til Drikke; men disse Lem-
pelser er paa langt ner ikke store nok til at hjelpe Sprit-
ten frem i Konkurrencen med Benzin og Benzol. De Tek-
nikere, som beskeftiger sig med Sprittilvirkningen, an-
ser det for havet over enhver Tvivl, at Regeringerne for
eller senere vil komme til Erkendelse af, at Frigivelsen
af den denaturerede Sprit vil betyde en umaadelig Ge-
vinst ikke blot for Industrien, men ogsaa — og i forste
Rakke — for Landbruget. Skade kun, at Vejen til Maalet
endnu synes saa lang og saa trang.

Her i Danmark er vi nu indtil videre henvist til B e n-
zinautomobilerne, og vi skal derfor i det fol-
gende begrense os til dem.

Benzin er let antendelig og derfor meget brand-
farlig. Som Vedske er den dog ikke eksplosionsfarlig;
halder man lidt Benzin paa en Underkop, som man stiller
paa et Bord, og setter man nu en brendende Tendstik
til, saa antendes Benzinen og brender ganske rolig uden
Knald og uden Eksplosion. Hyvis vi derimod lader en
Skaal med Benzin staa i et opvarmet Verelse, og saa
nogen Tid efter gaar ind i Stuen med et tendt Lys i
Haanden — ja, saa faar vi n®ppe meget af Resultatet




at se; thi en Del af Benzinen er fordampet og har
blandet sig med Luften i Varelset, saa at der er op-
staaet en eksplosiv Gas, derant®endes og eks-
ploderer, saasnart den aabne Flamme (det
teendte Lys) kommer til. Slipper vi fra det med Livet,
maa vi vere glade til, selv om det ikke gaar af uden
sviere Brandsaar. Det er dog netop denne frygtelige
Eksplosionskraft hos de med atmosferisk Luft blandede
Benzindampe, som vi udnytter i vore Benzinmotorer,
hvor Kraften jo heldigvis er indesluttet af Jernveaegge,
som er staerke nok til at modstaa den; men da de eks-
plosive Dampe ogsaa med Lethed kan opstaa uden-
f o r Motoren, kraves der den sterste Forsigtighed i Om-
gangen med Benzin, baade hvor den opbevares,
hvor den omhaldes og hvor den benyttes i
Vognen. Aabent Lys, tendte Piber, Cigarer eller Ciga-
retter er absolut Kontrabande i Neerheden af Benzin,
og man bor i denne Forbindelse erindre, at Benzingassen
er tungere end den atmosferiske Luft, saa at den
soger nedad. En tomt Benzindunk er derfor altid mis-
teenkelig, selv om den har henstaaet i leengere Tid uden
Prop; thi Benzindampene kan ikke af sig selv komme
op af Dunken.

Sker det, trods al Forsigtighed, at der gaar Ild i den
flydende Benzin, maa man paa ingen Maade prove paa
at slukke Ilden med Vand: den braendende Benzin svem-
mer ovenpaa og bringer kun Flammen videre rundt. Det
bedste Slukningsmiddel er Sand, i Mangel heraf kan
bruges et Tappe, en Frakke el. Ign. til at kvele Ilden
med.

Vi sagde ovenfor, at der ved Benzinens Fordampning
i den atmosferiske Luft opstaar en eksplosiv Gas-
blanding; dette Blandingsforhold kan dog kun va-
rieres indenfor meget snwevre Graenser, nemlig mellem
1 Del Benzin paa 14 Dele Luft og 1 Del Benzin paa 17
Dele Luft. Kommer Blandingsforholdet udenfor disse
Granser, bliver Antendelsen vanskelig, og Forbrandin-
gen foregaar ikke med den Lxlslnvkkohgc Hurtighed.
Denne Betingelse gor Konstruktionen af Karburatoren
endnu mere vanskelig, men inden vi gaar over til at
beskrive dette Apparat i Detaljer, maa vi beskeftige
os lidt med Benzinens Anbringelse og Tilledning paa
Automobilet.




Benzinbeholderen kan viere anbragt paa en
af to forskellige Maader i Automobilet: enten hejere
end Karhulatown. og saa leber Benzinen til Karbura-
toren af sig selvy ved sit naturlige Fald, eller lavere end
Karburatoren; men der maa da treffes serlige Foran-
staltninger for at bringe Benzinen op til Karburatoren.
I Fig. 41 er vist en skematisk Tegning af et Benzinanleg
med naturligt Fald. Benzinbeholderen er oftest anbragt
under Forersedet — i enkelte Tilfzlde dog paa Instru-
mentbredtet —, og en simpel Rorledning af Kobber
forbinder Beholderen med den lavere liggende Karbu-~
rator.
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Fig. 41. Benzinanleg med naturligt Fald ved ,,Overland*
B = Benzinbeholder; 7'=Tilledningsrer; V= Vandudskiller og Aftapningsprop.

a,a = Indstillingsskruer paa Karburatoren; b = Gasspjeld; ¢= Luftventil;
d = Tipper; ¢ = Aftapningshane.

I Fig. 42 ser vi et betydeligt mere indviklet Anlaeg
under Tryk. Benzinbeholderen 2 er her anbragt bagest
under Stelrammen, saa at den ligger lavere end Karbu-
ratoren; dens Paafyldningsaabning A kan lukkes Iuft-
teet. Paa Motoren og dreven af denne er. anbragt en
Trykluftpumpe 1, som presser Luft ind 1 Benzinbeholde-
ren. Som Folge af Overtrykket gaar Benzinen op gennem
Stigeroret 3, passerer Benzinreret, hvori er indskudt
Filtret og Vandudskilleren 4, og trader gennem Roret
5 op i Igangsetningsbeholderen 6 paa Instrumentbradtet.
Fra denne lober Benzinen gennem en Rorledning til
Karburatoren 7. Fra Luftroret udgaar et Grenrer, som
forer op til Manometret 9 paa Instrumentbradtet, der
angiver Trykket. Naar Paafyldningsproppen A har veret
aabnet for at fylde Benzin paa, er Trykket jo gaaet af




Anleget, og naar man nu skal starte Motoren, kommer
Igangsetningsbeholderen til Hjwlp. Idet man aabner
Ventilationsskruen 8, vil Benzinen i denne Beholder af
sig selv lebe til Karburatoren, og inden de to Liter Ben-
zin i Beholderen er opbrugt, har Motoren ved Trykluft-
pumpen atter frembragt det normale Overtryk.

Det beskrevne Anleg, hvor den atmosferiske Luft
bruges som Trykluft, er en Nyhed ved den 8-cyl. Dion-
Bouton-Vogn. I de tidligere Trykanleg benyttes Ud-

Fig. 42. Benzinanleg under Tryk ved den 8-Cyl. ,,Dion-Bouton**.

1 =Trykpumpe paa Motoren; 2= Hovedbeholder; 3 = Stigeror; 4 — Filter og

Vandudskiller; 5 = Benzintilledning til Igangsetningsheholderen; 6= Igang-

setningsbeholder; 7= Karburator; 8= Ventilationsskrue til Igangs®tnings-
beholderen ; 9 = Manometer; 4 = Paafyldningsaabning.

blesningsgassen til at give det fornedne Tryk. Der er
da ingen Pumpe, men i Stedet for maa indskydes en
Reduktionsventil, som nedsetter Trykket til
0,3 Atmosferer. Fig. 43 viser en saadan Reduktions-
ventil hos »Mercedes«. Ved F treeder Udblesningsgassen
ind, renses gennem Metalsien D og lofter Bagslagsventilen
G, for gennem Rorledningen E at komme til Benzin-
beholderen. Ventilen G holdes paa sit Sede af Fjedren
B. Naar Trykket overstiger 0,3 Atmosferer, aabnes
Sikkerhedsventilen I, og det overflodige Tryk undviger
gennem Slidsen K. Ventilen I kan indstilles ved Hjelp
af en Spiralfjeder og Skruen N, som holdes fast i sin
Stilling ved Kontramettrikken M. Naar Motoren skal
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seltes i Gang efter Benzinpaafyldning, er der jo ingen
Tryk, og da man ved denne Konstruktion ikke har nogen
seerlig Igangsetningsbeholder, er der paa Instrument-
bredtet anbragt en lille Haandluftpumpe, med hvilken
man ved et Par enkelte Pumpeslag frembringer det til
Igangsetningen fornodne Tryk.

De to Systemer: ved naturligt Fald og ved kunstigt
Tryk anvendes omtrent lige meget. De har hver sine

FFig, 43. ,,Mercedes“~-Reduktionsventil,
B = Fjeder til Ventilen ¢7; D = Metalsi; F—= Rorledning til Benzinbeholderen ;
F = Indgang for Udblasningsgassen; & = Bagslagsventil; I = Sikkerhedsventil;
K = Slidse; M = Kontramottrik; N = Indstillingsskrue

Fordele og sine Ulemper. Det forstneevnte System er
unegtelig det simpleste: blot der er Benzin paa Behol-
deren, saa har Foreren ellers intet med Tilforselen at
bestille. Men — Beholderen skal anbringes hejt og maa
derfor indbygges i Karosseriet, i Almindelighed under
Forersedet, hvor den optager Plads, som kunde gores
nyttig paa anden Maade, f. Eks. til Anbringelse af Veerk-
toj. I moderne Luksusvogne, som ofte keres af Ejeren,
fordrer man tillige, at Forersedet skal vare mageligt
og som Folge deraf lavt; det kan da let hende ved Kor-
sel op ad Bakke, navnlig hvis Beholderen kun er halv-
fuld, at Vognen kommer til at staa saa skraat, at Ben-
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zinspejlet i Beholderen kommer til at ligge lavere end
Karburatoren. I saa Fald kan man kun komme op ad
Bakken ved at vende Vognen om og kere op paa Bag-
leensgearet.

I Systemet ved Tryk er denne Ulempe ganske fjernet,
og Benzinbeholderen, som ligger helt tilbage under Ram-
men mellem Baghjulene, kan paa ingen Maade genere
Forer eller Passagerer i Vognen. Til Gengzld er Systemet
ret indviklet, og de mange og lange Ledninger med For-
bindelser, Stutser o. s. v., som skal vare tette, kan let

A

e

Fig. 44. Benzinbeholder (,,Overland®),
A = Dwksel; B = Haandtag til Lukkeventil; € = Benzinrer: D = Benzin-S8i:
E = Aftapningshane.

forvolde alvorlige Driftsforstyrrelser: ved en Utathed
paa Ledning eller Beholder standser Motoren fuldstendig,
og en saadan Utwethed lader sig kun vanskeligt stoppe
midlertidigt, saaledes som det dog kan gores ved An-
leget med naturligt Fald. I Korthed kan man sige, at
del sidste System egner sig bedst ved mindre Vogne,
hvor der ikke er saa stor Afstand mellem Forersede og
Karburator, medens Tryksystemet foretraekkes ved storre
Vogne med stor Hjulafstand.

Benzinbeholderen er som Regel udfort af Messing, og
den skal tilfredsstille de swrlige Fordringer med Hensyn
til Eksplosionssikkerhed, som stilles af det lokale Brand-
vasen. Hvis Anleget er med naturligt Fald, maa der i
Paafyldningsproppen vere et fint Hul, hvorigennem Luf-
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ten kan komme ind i Beholderen, efterhaanden som
Benzinen leber ud. Bliver dette Hul forstoppet af Stev
eller Snavs, gaar Motoren i Staa, fordi Benzintilforslen
standser. I Fig. 44 er vist et delvis Snit igennem en Ben-
zinbeholder med en serlig Lukkeventil, som kan lukkes
for at hindre Spild af Benzin, medens Vognen staar hen
i Garagen, hvis der er en Utaethed i Ledning eller Kar-
burator. Under Beholderen er et Benzinfilter med Vand-
udskiller, som af og til renses, naar man skruer Bund-
proppen ud.

Fig. 45. En Overfladekarburator.

B = Benzinbeholder; ¥ — Luftaabning; ¢ = Gliderspjseld for Luften: L = Luft-
ror; S= Gasspj=ld; 7= Sugeleduing til Motoren; U-0 = Grenror fra Udbles-
ningsledningen.

Hvad nu selve Konstruktionen af Karb u-
ratoren angaar, da har den gennem Automobilismens
forholdsvis saa korte Levetid gennemgaaet en meget be-
tydningsfuld Udvikling. I Begyndelsen benyttede man
det simple Fordampningssystem i Overfladekar-
buratoren, som er skitseret i Fig.45. I Benzin-
beholderen B, som kun blev trekvart fyldt med Benzin,
stikker Luftroret L. saa langt ned, at dets underste, ud-
videde Ende munder ud et Stykke under Benzinens Over-
flade. Fra Benzinbeholderen forer Roret T til Motorens
Sugeventil. Naar nu Stemplet i Motoren begynder at
suge, opstaar der et Undertryk i den overste Del af Ben-
zinbeholderen, og som Folge deraf suges atmosferisk
Luft gennem Reoret L. og maa boble op gennem det Lag




a%

Benzin, som ligger mellem Rorets nederste Munding og
Overfladen. Herved mettes Luften med Benzindampe,
og den fremstillede Gas gaar ind i Reret T. Imidlertid
vil denne Gasblanding veere for rig paa Benzin og maa
fortyndes ved yderligere Tilsetning af Fn.sl\lu[t som
kommer ind gennem Roret F, hvis Aabning Foreren
kan afdekke mere eller mindre ved det bevegelige Glider-
spjeld G. Desuden er der i Roret T lengere hen mod
Motoren anbragt et drejeligt Spjeld S, som er helt aabent
i den viste Stilling og helt lukket i den punkterede Stil-
ling og som ievrigt ligeledes kan indstilles af Foreren,
saa at Motoren faar mere eller mindre Gas, eftersom
den skal udrette et storre eller mindre Arbejde. Endelig
er der gennem den nederste Del af Beholderen fort en
Ledning U, som tager en Del af Udblesningsgassen for
at opvarme Benzinen og derved gore den lettere for-
dampelig, navnlig i koldt Vejr.

Som man ser, er Overfladekarburatoren meget simpel,
haade i Konstruktion og Virkemaade, og den kan ikke
komme i Uorden, da der ingen bevagelige Dele er i den.
Men, paa den anden Side er Gasfremstillingen meget
ufuldsteendig, Karburatoren er meget omtaalelig b'\ado
for Rystelserne under Korselen og for Vejrligets Ind-
flydelse, og fremfor alt: af Benzinen, som jo er en Blan-
ding af flere Vaedsker med forskellige Veaegtiylder, vil de
letteste fordampe forst, og der bliver efterhaanden tun-
gere Benzin tilbage, som ikke fordamper saa godt. Paa
Grund af disse Ulemper har man nu fuldstendig op-
givet Overfladekarburatorerne.

Som en Forbedring af Overfladekarburatoren frem-
kom den s. k. Vegekarburator. Her dyppede et
Antal Vager ned i Benzinbeholderen, hvorfra de sugede
Benzinen op, og naar nu Sugeluften paa sin Vej til Mo-
toren strog henover Vagernes frie Ender, mettede den
sig med Benzindampe, hvorefter Gasblandingens Sammen-
seetning yderligere reguleredes ved Tilforsel af Friskluft
paa hgncn(l(- Maade som ovenfor beskrevet. Heller ikke
denne Karburatorkonstruktion vandt sterre Udbredelse,
og den er forsvunden ligesom den egentlige Overflade-
karburator, undtagen ved et enkelt Maerke (»Lanchester«
Vognen), hvor den endnu bruges.

De gentagne uheldige l{csultdlu med Karburalorerne
efter det simple For dampmngssvstcm gav Konstruktoerer-




nes Tanker en anden Retning, og de provede en Tid
lang at konstruere mekaniske Karburatorer,
hvor f. Eks. som hos Gobron-Brillié, et roterende Skovl-
hjul i hver Skovl tager en bestemt Mwmngde Benzin op,
som bringes til umiddelbar Fordampning og Forbrug i
den forestaaende Eksplosionstakt. Den Slags mekaniske
Karburatorer var i Felge Sagens Natur meget kompli-
cerede, og selv om flere af dem blev bragt til en for-
holdsvis hej Grad af Fuldkommenhed, fik de dog aldrig
storre praktisk Betydning.

Imidlertid var det nemlig lykkedes at konstruere en
hel ny Type af Karburatorer, som man paa dansk pas-
sende kunde kalde »Sprojtekarburatorers« En
skematisk Snittegning, som i store Trak forklarer Prin-
cippet i denne Konstruktion, er gengivet i Fig. 46. Denne
Karburator skal egentlig lese en dobbelt Opgave, idet
den baade skal sikre den regelmsssige og stadige Til-
forsel af Brandselsstof og tillige sorge for, at Benzinen
bliver fordampet og blandet med den til Motorens oje-
blikkelige Omdrejningsantal svarende Mangde atmosfe-
risk Luft.

Den forste Del af Opgaven: at sorge for den regel-
messige Benzintilfersel, bliver lost ved Hjelp af en
Mekanisme, som er indelukket i det s. k. »Svemmerrumsg,
der er betegnet med A tilvenstre i Skitsen. Benzinen
leber fra Benzinbeholderen gennem Roret f til Svommer-
rummet; ved g er anbragt et Filter med Vandudskiller,
som af og til tages ud og renses. Roret f’s Munding ind
i Syommerrummet er kegleformet, og mod Keglefladen
passer den koniske Spids paa en Naal eller Naalventil
a, som er anbragt lodret i Midten af Svemmerrummet
og gaar op igennem dets Daksel. Paa den overste Tredje-
del af Naalen er fastloddet et Par smaa Ringe rr, og
ind imellem dem griber den ene frie Ende e af de to
smaa dobbelte Veegtstenger ¢ d e, hvis Drejningspunk-
ter ¢ er i fast Forbindelse med Svommerrummets Daksel.
Den anden friec Ende af Vegtstengerne er formet som
Kontravaegte d, som hviler imod Overdelen af »Svemme-
ren¢ b. Denne sSvemmer« er som oftest en Daase af Mes-
sing, tet tilloddet, men dog ikke lufttom. Den er gjort
saa stor, at den fortreenger mere Benzin, end den selv
vejer, d. v. s. hvis man legger den f. Eks. i en Tekop
med Benzin, synker den saa langt ned i Vadsken, at
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den fortreengte Mangde vejer netop saa meget som den
selv, hvorefter den »flyder« eller ssvemmer« paa Ben-
zinen.

For nu at forstaa Virkemaaden al denne Mekanisme
vil vi tenke os, at Hanen paa Benzinbeholderen er luk-
ket, saa at Karburatoren er tom for Benzin. Svemmeren
vil da hvile helt nede paa Bunden af Svemmerhuset, og
idet Kontraveegtene d folger Svemmerens Bevagelse
nedad, vil Enderne e af Veaegtstengerne gaa opad og

Fig. 46. Skematisk Snitlegning af en Sprojtekarburator.
4 = Syemmerram ; B = Forbindelsesstykke mellem Syemmerrnm og Fordamp-
ningsrum; ¢'= Fordampningsrum; /) =Automatisk Friskluftventil; £ = Gasspjeld;
S = Sprojteror; a = Naalventil; b =8vommer; c-d-¢ = dobbelte Viegtsteenger;
J = Benzinrer; g = Filter med Vandudskiller; A= Forbindelseskanal mellem
Syemmerrum og Sprajteror; = Stodror; k=ringformet Luftaabning; I=
Luftaabninger; n = Ventilfjeder; o= Lufthuller; p = Rearstuts til Motorens
Sugeledning; 7= Ringe til Fastholdelse af Vagtsteengerne paa Naalventilen.

lofte Naalen a op af den koniske Munding paa Reret f.
Naar vi derefter aabner Benzinhanen, er der altsaa fri
Adgang for Benzinen til Svemmerrummet. Men naar der
nu er lebet saa megen Benzin ind, som Svemmeren vejer,
letter den fra sin Hvile paa Svemmerrummets Bund og
flyder opad med den stigende Benzin. Idet Kontraveg-
tene d herved loftes i Vejret, gaar Enderne e nedad og
treekker Naalen a med sig ned, saa at dens koniske Spids
tilsidst lukker helt for Mundingen af Roret f. Benzinen
har i dette Ojeblik naaet en ganske bestemt Hojde i
Svemmerrummet, og der kan ikke komme en Draabe
Benzin mere derind — der er Ligeveaegt!
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Seettes Motoren nu i Gang, henter den sin Nearing fra
Benzinmangden i Svommerrummet: allerede til den forste
Eksplosion tager den en lille Smule, maaske kun en en-
kelt lille ])x.mhc Benzin af denne Mangde. Selv denne
ubetydelige Formindskelse i Vadskemwmngde f[orstyrrer
Ligevegten i Svemmerrummet: der er ikke Benzin nok
til at bere Svemmeren oppe, den synker ned og foran-
lediger ved denne nedadgaaende Beveaegelse, at Naal-
venhlen lofter sig og friger Tilstromningsaabningen for
Benzinen. Men saa snart der er gaaet ligesaa meget Ben-
zin ind, som der gik ud, letter Svemmeren paany, og
Naalventilen synker ned og lukker for yderligere Til-
forsel. Med andre Ord: Svemmermekanismen i Svemmer-
rummet vedligeholder et konstant Niveau en
konstant Hoejde af Benzinstanden, og Motorens Gang
bliver paa denne Maade uafhangig af, om der er lidt eller
megen Benzin .paa Benzinbeholderen; thi der vil altid
— saalenge der endnu er Benzin tilbage i Beholderen,
og Benzinhanen er aaben i Svemmerrummel vere
nojagtig den samme lille Meengde Benzin, hvoraf Motoren
tager sit Forbrug, og denne konstante Benzinmengde
er saa ringe, at de Skvulpninger og Rystelser, som under
Korselen kan opstaa i den, bliver uden praktisk Be-
tydning for Motorens regelmassige Gang.

For at sztte Karburatoren i Stand til at lose den anden
Del af sin Opgave, nemlig at fordampe Benzinen og blande
den med den rigtige M@ngde Luft, staar Svemmerrummet
gennem Kanalen h i Forbindelse med Sproejtereoret
S. De to Beholdere, Svemmerrummet A og Sprojteroret
S er saaledes, hvad man i Fysikken kalder »to samkvem-
havende Reor¢, og om dem ved vi, at naar en Vadske
staar til en bestemt Hojde i det ene Ror, saa staar den
til ganske nejagtig den samme Hojde i det andet Reor.
Sprejterorets Langde er afpasset saaledes, at det er en
lille haly Millimeter hojere end Benzinstanden i Svemmer-
rummet, som jo en Gang for alle er bestemt ved Svemme-
rens Vaegt og Storrelse, med andre Ord: naar der er Lige-
vaegt i Systemet, vil Benzinen staa op 1 Sprojteroret
indtil en lille Smule fra dets Munding. Benzinen vil da
ikke lobe over af sig selv, men ved den mindste ydre
Foranledning vil den sprojte op af Sprejterorets Mun-
ding.

Den fornedne ydre Foranledning kommer fra Mo-
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toren selv; det er nemlig den sugende Virkning,
som Stemplet i en af Cylindrene udever under sin Be-
vaegelse nedad i1 ferste Takt. De Detaljer i Konstruk-
tionen, som vi nu skal beskrive, udferes paa mange for-
skellige Maader, og det skal vi senere komme nwermere
ind paa; i Ojeblikket holder vi os til den skematiske
Tegning, og vor Beskrivelse vil da ligesom den kun an-
give det Princip, hvorefter Detajlkonstruktionen maa
udfores. Naar Motorstemplet gennem Reorstutsen p ud-
over en sugende Virkning paa Mundingen af Sprojte-
roret S, vil Benzinen sprojte op i Form af en fin Stev-
regn, som straks stoder imod Vaggen af det klokke-
formede Stedreor i. Herved knuses de enkelte Draa-
ber i Benzinregnen, samtidig med at de opfanges af den
gennem den ringformede Aabning k forneden i Sted-
roret indsugede atmosferiske Luft. Blandingen af Ben-
zinstov og Luft kommer nu op i Fordampningsrummet
C, hvor Benzinen fordamper og gaar op i Luften, saa
at der dannes en Gasblanding, som er parat til at lade sig
suge ind i Motoren gennem Spjeldet E og Rerledningen p.

Efterhaanden som vi aabner for Spjeldet E, faar Mo-
toren mere Gas: Eksplosionerne bliver kraftigere, og Mo-
torens Omdrejningsantal vokser starkt. Det er ganske
klart, at naar Omdrejningsantallet tiltager, saa stiger
ogsaa Motorens sugende Kraft; men nu viser der sig den
Ejendommelighed, at Sugevirkningen gor sig forholdsvis
sterkere geldende overfor den tungere Benzin end over-
for den lettere Luft; selv om Blandingsforholdet under
Motorens Igangsetning, da Omdrejningsantallet var gan-
ske lavt, var aldrig saa korrekt, saa vil det forrykkes,
efterhaanden som Motoren tager til i Fart og Omdrej-
ningsantallet vokser, idet der kommer forholdsvis mere
Benzin og mindre Luft i Blandingen. Blandingen bliver
altsaa forrig paa Benzin og faar som Folge deraf
Tilbojelighed til under Forbraendingen at afsette K ul-
s 0 d paa Cylindervaeggene, Stemplet o. s. v. For at und-
gaa denne Ulempe er det nodvendigt at fortynde
Blandingen- ved at tilfore mere atmosferisk Luft, og
hertil tjener den automatiske Friskluftsven-
til D. Denne Ventil holdes normalt paa sit Sede af en
svag Spiralfjeder n; men naar Motorens Omdrejnings-
antal vokser, og Sugekraften derved bliver sterk nok
til at overvinde Fjedrens Modstand, suges Ventilen nedad
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og frigor derved Lufthullerne, hvorfra den atmosferiske
Luft gennem Aabningerne 1 kan trenge ind i Fordamp-
ningsrummet og Blandingsrummet C. Jo hurtigere Mo-
toren gaar, desto lengere suges Ventilen D ned, desto
mere afdekker den Hullerne o og desto mere Friskluft
tilfores der den ferdige Blanding. Ved passende Valg
af Ror- og Aabningsdimensioner samt af Fjederspan-
ding kan man opnaa, at Karburatoren. under alle For-
hold, hvad enten Motoren gaar hurtigt eller langsomt,
automatisk d. v. s. af sig selv, uden Forerens Medvirk-
ning, leverer Gasblanding af den rette eksplosive Sam-
mensetning.

Efter denne Beskrivelse vil man maaske finde, at
Karburatoren vel er en indviklet Mekanisme, men at den
dog er saa klar og tydelig i sit Princip og Virkemaade,
at man ikke skulde tro, at dens Konstruktion kunde
varieres ret meget. Naar dette ikke desto mindre er Til-
feldet, skyldes det, at Karburatoren i Virkeligheden er
et ret sensibelt Instrument, af hvis gode og regelmes-
sige Funktion Motorens hele Gang er afhwmngig. Man
har ikke med Urette kaldet Karburatoren »Motorens
Hjerte, og ligesom Hjertefejl kan blive skabnesvangre
for Menneskets hele Tilvarelse, saaledes kan ogsaa en
fejl bygget eller daarligt arbejdende Karburator ede-
legge al Fornojelsen eller Nytten ved selv det kost-
bareste Automobil. Vi skal nu ved Hjelp af en Reaekke
Pennetegninger spge at bibringe Laserne et Indtryk af,
hvor megen Umage Konstruktorerne har gjort sig for
at udvikle og fuldkommengore dette lille og delikate
Apparat.,

Til en god Karburator kan der opstilles en lang Rekke
forskellige Krav. For det forste ved vi jo allerede, at
Karburatoren skal give absolutrigtigBlanding
uden Hensyn til Spjaeldaabning. Det vil
den i Fig. 46 skitserede forholdsvis primitive Karburator
paa ingen Maade kunne give. Her er jo nok tilfejet en
Friskluftventil, som af sig selv foreger Tilseetningen af
atmosferisk Luft, naar Motoren gaar hurtigere; men der
mangler derimod et Middel til at regulere Tilforslen af
Benzin. Dette kan geores paa mange Maader; en af de
simpleste bestaar i, at dele Sprojteroret i to eller flere,
og en saadan Konstruktion er antydet i Fig. 47. F. er
Svemmeren i Svemmerrummet G; der er to Sprejteror,
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el sn@vrere A og el videre B med tilsvarende Lufttil-
forsler J og I og Stedrer C og D. H er Sugeraret til Mo-

/[.I

Fig. 47. Karburator med to Sprojteror.

4 = Lille Sprojteror ; B = stort Sprojterer; € =lille Stodror; D = stort Stedrer;
E E = Gasspj®ld; F = Sypommer; @ = Syemmerrum; 7 = Sugeledning til
Motoren; I og J = Luftaabninger.

De fuldt optrukne Linier E E viser Spjeldet helt aabent; begge Sprojteror er
da 1 Virksomhed. De punkterede Linier viser delvis aabent Spjweld, hvor da
kun det lille Sprojteror virker,

toren, og E er Spjeldet. Naar Spjeldet staar i den med
fulde Linier angivne Stilling, giver det Gennemgang for
Benzinen fra begge Sprojterer; drejer man derimod Spjeel-

4

Fig. 48. Karburator med Naal i Sprajteroret.

A = Bprojteror; B =Stodror; (‘= Gasspjeld; D = Benzinkanal til Syemmer-

rummet; FE=Konisk Naal, som er ssaledes forbunden med Gasspjeldet, at

den trekkes opad, naar Spjwldet aabnes; # = Sugeledning til Motoren; G =
Lufttilledning.

det, saa at det kommer i den punkterede Stilling, lukker
det for det store Sprejteror B og aabner kun for det
lille Sprojteror A. Det er klart, at selv om man foreger
Sprojterorenes Antal til tre, fire eller flere, foregaar Va-
riationen af Benzintilferselen altid i Spring. For at frem-

Automobilet og dets Behandling, D
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bringe en kontinuerlig Variation maa man gribe til andre
Midler. Et saadant er skitseret i Fig. 48. Her har vi
Benzinreret D, Sprojteroret A, Stodreret B, Lufttilforse-
len G, Spjeldet C og Sugeledningen til Motoren I. Men
ned i Sprojteroret A passer den lange, tynde, koniske
Naal E, som er saaledes forbundet med Spjaldet, at
den bevager sig opad, naar Spjzldet aabnes og omvendt;
i forste Tilfeelde giver den Adgang for mere Benzin, i
andet Tilfaelde indsnaevrer den Sprejterorets Aabning.

/
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Fig. 49. Karburator med to Typer al Friskluftventiler.
A = Ventil med Spiralfjeder. Ved Motorens Sugning treekkes Ventilpladen B
indad, saa at Friskluften kan komme ind, som angivet ved Pilene
('= Kugleventil, som virker ved Tyngdekraften. Motorens Sugning lefter
Kuglen D, saa at Friskluften kan somme ind, som angivet ved Pilene.

Det nzste Krav, som maa stilles til en god Karbura-
tor, kan formuleres saaledes, at den maa give absolut
rigtig Blanding uden Hensyn til Mo to-
rens Omdrejningsantal Dette Punkt har vi
for saa vidt allerede beskeaftiget os med, da vi beskrev
Tegningen i Fig. 46, hvor Kravet er sogt tilfredsstillet
ved Hjxlp af den automatiske Friskluftventil. I Fig. 49
viser vi nu atter tilvenstre Princippet i en saadan Frisk-
luftventil med Spiralfjeder, medens vi tilhojre ser en me-
get yndet Kugleventil, hvor Kuglen loftes op ved den
tiltagende Sugekraft og saaledes giver Adgang for Frisk-
luften. Den sidste Konstruktion er for saa vidt en For-
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bedring af den ferste, som man her har at regne med
den dede Vegt af Kuglen, der aldrig forandrer sig, me-
dens Spendingen i en Spiralfjeder i Tidens Lob er udsat
for betydelige Forandringer. Men mod begge Slags Ven-
tiler kan fremfores den vagtige Indvending, at de ikke
treeder i Virksomhed, forend Sugekraften har naaet en
vis Storrelse, og at de saa virker pludseligt. En
hel anden Maade at lpse den samme Opgave paa er vist
i Fig. 50, hvor der er indfort et »Kompensationssprojte-
rore. Vi ser, som for, Svemmeren F i Svemmerummet

A

| #
i

Fig. 50, Karburator med Kompensations-Sprajleror.
A = Almindeligt Sprojteror ; B = Kompeunsations-Sprojterer; = Reservekam-
mer; = Kanal til Reseryekammeret fra Svemmerrummet; F = Svemmerrum ;
F = S8vemmer; & og H = Benzinkanaler; I = Lufftilforsel; J=_Spjeld; K=
Sugeledning til Motoren.

E. Dette Rum staar ved Kanalen H i Forbindelse med
det almindelige Sprojterer A; men desuden staar det
gennem den ganske fine Kanal D i Forbindelse med
Reservekammeret C, som igen, paa den anden Side,
gennem Kanalen G staar i Forbindelse med Kompensa-
tionssprojteroret B. Naar Motoren staar stille og der
altsaa er Ligevegt 1 Systemet, er Reservekammeret C
fyldt med Benzin, og der staar Benzin i begge Sprojte-
ror A og B. Aabner vi nu Spjeldet J lidt og drejer Mo-
toren i Gang, sprojter der Benzin ud af begge Ror, idet
de begge virker paa samme Maade. Men da Kanalen
H er saa meget videre end Kanalen D, bliver Tilforse-
len af Benzin til Sprejteroret B ikke saa rigelig som til
Roret A, med andre Ord: efterhaanden som Spjeldet

H*
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aabnes mere, og Motoren arbejder sig op, hvorved Ben-
zinmengden fra Sprojteroret A bliver storre, aftager
Benzinmengden fra Sprojteroret B ganske jevnt, og naar
Motoren er kommet op paa tilstreekkelig stort Omdrej-
ningsantal, har den suget Reservekammeret C ganske
tomt, og der kommer nu, ikke blot saa godt som ingen
Benzin gennem Sprojteroret B, men der suges endog
Friskluft igennem fra Kammeret C. Man forstaar saa-
ledes, at dette Kompensationssprojteror begynder sin
Virksomhed i samme @jeblik, som Motoren settes i
Gang, og at Sugekraften ikke som ved Fjeder- eller
Kugleventilen maa have naaet en vis Styrke, inden den
regulerende Virkning kan begynde.

Et tredje Kray til en god Karburator er, at naar
Spjeldet er helt aabent, maa ingen Del
af Karburatoren frembyde mindre Gen-
nemgangsareal end den aabnede Suge-
ventil. Denne Fordring syndes der ofte imod, selv
i de bedste Karburatorkonstruktioner, og det til Trods
for, at dens Ikke-Opfyldelse forhindrer Motoren i at ud-
vikle sin fulde Kraft. Noget kan man hjelpe paa denne
Fejl ved at veelge en Karburator, som er af rigelige Di-
mensioner i Forhold til Motoren.

Endvidere maa Karburatoren vere let at ind-
stille. Denne Indstilling kan angaa forskellige Punk-
ter i Karburatoren. Er der en konisk Naal i Sprejtero-
ret, maa Naalens Bevaegelse veere til at indstille; er
der Friskluftsventil med Spiralfjedre, maa Fjedrens Span-
ding veere til at regulere o. s. v. Ogsaa denne Fordring
er sjeldent gjort helt ud Fyldest fra Fabrikanternes
Side, og selv ved de bedste Konstruktioner er det nod-
vendigt at standse Motoren, medens man foretager Ind-
stillingen, medens dette Arbejde burde foregaa, medens
Motoren er i Gang, ja helst under Korselen, medens
Vognen lpber.

Den gode Karburator maa senderdele Benzi-
nensaafintsommuligtuden Hensyn til
OmdrejningsantalellerSpjeldaabning.
Dette Krav er ogsaa meget vigtigt; thi heraf afhanger
Benzinens fuldkomne Fordampning, som er ganske ned-
vendig, fordi ikke fordampede Benzindraaber, som ved
Sugningen rives med ind i Motorens Eksplosionskammer,
setter sig paa Cylinderveggene, hyor de forbrender til
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Kul. Opfinderne har dog ogsaa vearet serlig virksomme
for at finde passende Midler til at opnaa denne fine Sen-
derdeling, og vore Skitser, Fig. 51 til 54, viser forskel-
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Fig. 51. Karburator med Stedplader.

A= Stadplade ; B=_Sprojterpr; €= Benzinkanal; D= Sugeledning til Motoren;
E E = Lufttilforsel.

Naar Benzinen sprojter ud af Sprojteroret B, knuses den til fint Stov mod
Stedpladerne A.

lige Forslag hertil, som er udferte i Praksis. T Fig. 51
er der ovenover Sprojteroret B anbragt Stedplader
A, hvorimod Benzinstremmen knuses, naar den suges
op af Sprajteroret. 1 Fig. 52 er der igennem Sprgjte-
roret stukket en tynd Stang, som ender i en rund Skive,
hvorimod Benzinen senderdeles. I Fig. 53 er det sonder-
delende Element en spiralsnoet Metaltraad, og endelig

Fig. 52. Karburator med swrlig formet Sprajteror.

B B = Benzintilledning; = Sugeledning til Motoren; D D = Lufttilforsel
Gennem Sprojteroret er stukket en Stang, som foroven ender i en Plade,
hvorimod Benzinen knuses, samtidig med at den meder den opstigende Luft

under ret Vinkel ved 4 A.
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er der i Fig. 54 paa Sprojteroret vist et lille Grenrer,
hvorigennem der suges en Smule Luft ind i Sprejte-
roret, som ved at blandes med Benzinen spreder den
ud i en ganske fin Steovregn.

Sprejteror med Spiraltraad foroven, som skal knuse
Benzinen, efterhaanden, som den sprojter frem.

Fig. 5:

[t vigtigt Punkt ved Konstruktionen af Karburatoren
er, at den er let tilgengelig De fine Kanaler,
Sprojteror o, s. v., som indgaar i Konstruktionen, er
selviolgelig udsatte for at forstoppes, saa meget mere,
som der stadig gennem Karburatoren suges en Strom
af Luft taget ude fra, hvor den ofte er opfyldt af Stov-
partikler. Karburatorens enkelte Dele bor derfor saa
vidt muligt veere samlede ved Fjedre o. Ign., saa at der

ikke skal Veerktej til for at demontere den — i hvert
£
A
(4
o

Fig. 54. Karburator med Luftgrenror paa Sprojteroret, hvorved
Benzinen blandes med en lille Smule Luft, inden den sprojtes ind
i Blandingskammerel,

A= Sprojterer; B B =lille Luftgrenrar; ('= Benzinkanal; D= Lufttilforsel ;
I = Bugeledning til Motoren
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Fald ikke for at se til Svemmeren eller for at udlage
Sprojtereret og rense det.

Vi sagde ovenfor, at den Benzinmengde, som er i
Svommerrummet udenom Svemmeren, er saa ringe, at
de Skvulpninger og Rystelser, som under Kerselen kan
opstaa i den, bliver uden praktisk Betydning for Mo-
torens Gang. Paa eet Punkt maa der dog her geres en
Undtagelse: naar Vognen nemlig ved Korsel op- eller
nedad en stejl Bakke kommer til at staa meget skraat,
vil denne Skraastilling kunne faa en
ugunstig Indvirkning paa Benzinstan-

Fig., 55. Karburalor med ringformet Svemmer og Svonmumerrum,

A A = Syommerrum koncentrisk om Fordampningsrummet; B B = ringformet
Syommer: (= Sprojterer; D= Benzinkanal mellem Sprojteror og Syemmerruam.

deniSproejteroret, naar Afstanden mellem dette
og Svemmerrummet er forholdsvis stor. Den eneste Maade
at overvinde denne Vanskelighed paa er at gore Svemmer-
rummet og Svemmeren ringformig og saa anbringe For-
dampningsrum med Sprojteror lige i Midten af Ringen,
saaledes som det er vist i Fig. 55.

Man kunde opstille endnu en Mengde forskellige Krav,
som ber opfyldes af en god Karburator og som ogsaa
— i hejere eller lavere Grad — bliver opfyldt af de fleste
Karburatorkonstruktioner, som gaar i Handelen. Kar-
buratoren maa saaledes give Motoren hurtig
Akceleration, d. v. s. den maa bevirke, at Mo-
toren meget hurtigt, efter at den er sat i Gang, kom-
mer op paa stort Omdrejningsantal, efterhaanden som
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Spjeldet aabnes. For at denne Akceleration kan ske saa
hurtigt som muligt, maa Karbmatoren selviolgelig uden
at give Anledning til Fejleksplosioner kunne taale, at
Spjeldet aabnes pludselig fra omtrent lukket Stilling til
fuld Gas. Endvidere er det Karburatorens Sag at give
Motoren let Start, selv i kold Tilstand. For at
bidrage hertil er der gerne gennem Dakslet paa Svemmer-
rummet anbragt en lille Stift, som holdes oppe af en
Spiralfjeder, der sidder i en Besning. I Chauffersproget
kaldes denne Stift for »Tipperen«. Naar man inden Star-
ten »stipper« Karburatoren ved gentagne Gange at trykke
Stiften ned og slipper den igen, presser Stiften Svemmeren
ned, aabner (ILFVC([ Addl\ontllcn og faar Karburatoren
til at »svomme over«. Ved den gentagne Bevagelse op
og ned ligesom pumpes Benzinen op af Sprejteroret, og
den forste Gasblanding, som Motoren suger ind, bliver
derfor sarlig rig paa Benzin. Dette letter Starten fra
kold Tilstand, fordi Motorens Sugeledning og Eksplo-
sionsrum er fyldt med atmosfaerisk Luft, som bidrager
til at fortynde den for rige Blanding. Har Motoren deri-
mod lige veeret i Gang og er den endnu varm, staar der
eksplosiv Gas i Cylindrene, og det er da som Regel ikke
blot overflodigt, men endog direkte skadeligt forud at
»tippe« Karburatoren.

Medens man saaledes maa forlange, at Karburatoren
giver Motoren let Start og hurtig Akceleration, maa
man paa den anden Side ogsaa forlange, at den til-
lader Motoren at arbejde ganske lang-
som t, med ringe Omdrejningsantal, og det hvad enten
det er i ubelastet eller belastet Tilstand. Navnlig i sidste
Tilfeelde er det denne Egenskab, som ger Vognen til en
god »Bakketager¢, idet langsom Gang under stor Belast-
ning er det samme som en hej Grad af Elasticitet hos
Motoren. Desverre lader kun alt for mange af selv de
bedste, moderne Karburatortyper adskilligt tilbage at
onske i denne Henseende.

Endelig skal Karburatoren saa vidt mulig vere
uafhengig af Temperaturforholdene.
Dette bliver den til en vis Grad, naar man omgiver den
med en Varmekappe til Optagelse enten af en Del af
Kolevandet eller af en Del af Udblesningsgassen, eller
ogsaa og det er det hyppigste — lader man Karbura-
toren tage en Del af sin Friskluft fra et Ror, der ender
i en Muffe omkring Udblesningsroret,
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Efter denne summariske Oversigt over den ideale Kar-
burators Egenskaber skal vi, under Henvisning til Fig.
56—61 i korte Trak gennemgaa Konstruktionen af en
Rakke af de mest bekendte og mest anvendte Karbu-
ratortyper.
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Fig. 56. ,,Longuemare“-Karburator.

4 = Lufthuller; a = Reguleringsskrue for Luftadgangen til det lille Sprajteror;
C = Benzintilledning ; ¥ — Gasspjweld; G —stort Sprojterer; g = lille Sprojte-
ror ; R = Reservekammer; V = Reguleringsskrue til Benzintilforselen.

I Fig. 56 ser vi et Tversnit gennem den nyeste L o n-
guemare-Karburator. Den har to Sprejterer.
Det ene G virker under Motorens normale Gang, medens
det andet g benyttes ved lave Omdrejningsantal og
bliver ved at virke, selv om Spjzldet E lukkes helt, saa-
ledes som vist paa Tegningen. Luftadgangen til dette
Sprojteror reguleres ved Skruen a. A er Indgangsaab-
ningen for Hovedluften. Benzintilforselen reguleres ved
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Skruen V, saa at Karburatoren kan indstilles nojagtigt,
uden at man behover at skifte Sprojteror. Benzintilled-
ningen C staar gennem Kanaler i Forbindelse med Rum-
met R, som danner Reservebeholder for den til Igang-
setningen fornedne Benzin. Naar Motoren kommer op
paa storre Omdrejningsantal, suges Reservebeholderen
R tom og giver da Adgang for ekstra Friskluft.
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Fig. 57. ,,Brewer‘-Karburator.
A = Lufttilfersel ; B = Spjeldventil; F = Benzintilledning; F = ringformet
Bvemmer; I — Veegtstang til Spjeldventilen; [= Vmgtstang til Naalen; M=
Sugeledning til Motoren; T = Naalventil til Sprejteroret

En Type med konisk Naal i Sprojteroret er vist
i de to Snit i Fig. 57 af B re w e r-Karburatoren. Ben-
zinen kommer ind ved E. Naar man ved Hjalp af Vagt-
stangen L. aabner Spjeldventilen B, lofter man sam-
tidig gennem Vegtstangen 1 Naalen T, som regulerer
Benzintilforselen; paa det nederste Stykke er Naalen
| forsynet med Riller, som spiller samme Rolle som Sprojte-
rorene i en almindelig Karburator. Den overste Flange
paa Ventilen B, som loftes af Vaegtstangen L, er ekscen-
trisk, saa at man, ved at dreje Ventilen, har et Middel
til at forandre Blandingsforholdet. Naar Naalen T staar




i sin laveste Stilling, skal Benzintilforselen svare til Tom-
gang; den indstilles da ved Skruen V. Friskluften treder
ind ved A; Forbindelsesroret til Motoren udgaar ved M.
Ved denne Karburator er der ingen Regulering for Luft-
tilforselen; det er kun Benzinmengden, som kan varieres.
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Fig. 58. ,,Jarnac*“-Karburator, Grouvelle & Arquembourg,

A = Sugeledning til Motoren ; (' — Blandingskammer over det lille Sprajteror
g = lille Sprojteror; R = Udsparing i Spjweldet for at swette det lille Sprojterer
i Forbindelse med Motorens Sugeledning

Syvemmeren F er ringformet, og Svemmerrummet er
anbragt under Fordampningsrummet og koncentrisk
med dette.

Karburatoren »J arna ce som fremstilles af det be-
kendte franske Specialfirma Grouvelle & Arquem-
bourg, har Friskluftsregulering ved Kuglevent il,
(Fig. 58). Hovedsprojteroret G er anbragt skraat; som
det lille Sprojteror g benyttes den rerformede Svemmer-
naal. Af Billedet fremgaar det, hvorledes det ene Sprojte-




ror virker efter det andel; naar Spjeldet E staar helt
aabent, er der ingen Forbindelse mellem Motorens Suge-
ror A og Blandingskammeret C over det lille Sprejte-
ror g; al Benzinen bliver leveret af det store Sprajte-
ror G. D er de bekendte Kugler, som, naar de loftes af
Sugekraften, giver Adgang for Friskluften. Naar Hoved-
aabningen i Spjeldet E begynder at lukke sig, bliver
der ved Udsparingen R frembragt en Forbindelse mel-

Fig. 59. ,,Zenith*~Karburator.
C og €1 = Benzinkanaler; D = Sugeledning til Motoren; = Hovedsprajteror:
J = Reservekammer; J! = Boring i Bunden af Reservekammeret til Forbindelse
med Svemmerrummet; K = Metalsi over Reservekammeret : 0 = Startesprojte-
ror; P= Gasspjeld; M = Munding af Startesprojteror

lem Sugeroret og Rummet C, saaledes at det lille Sprojte-
ror g begynder at arbejde; naar E er helt lukket, arbejder
g alene. Der er truffet swrlige Foranstaltninger for at
gore de enkelte Dele let tilgengelige. Sprojteroret g er
let tilgengeligt. Svemmeren kan efterses under Motorens
Gang, da dens Foring er uafhwengig af Svemmerrummets
Daeksel.

I Fig. 59 har vi et Snit gennem den bekendte Z e-
nit h-Karburator, som er forsynet med K om pensa-
tionssprejteror. Fra Benzinbeholderen V lober
Benzinen gennem Kanalerne C og C’ til det indre Sprojte-
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ror eller Hovedsprojteroret G. Koncentrisk udenom dette
er anbragt Kompensationssprojteroret H, som tager sin
Benzin fra Reservekammeret J, i hvis Bund en fin Boring
J’ giver Forbindelse med Kanalen C’. Nu kan der gen-
nem den snavre Boring i et bestemt Tidsrum kun komme
en begrenset og stadig ligestor Veaedskemangde, som
kun er afhangig af Vedskespjlens Hojde i Svemmer-
rummet, fordi Kammeret J staar under Atmosferens
Tryk og ikke paavirkes af Undertrykket. Derfor kan
Luftstrommen fra Kompensationssprojteroret kun suge
den samme stadig nejagtig tilmaalte Benzinmzngde, og
deraf folger, at dette Sprojterer giver forholdsvis mindre
Benzin, naar Motoren gaar sterkt, end naar den gaar
langsomt, saa at man ved passende Indstilling kan serge
for, at Blandingsforholdet i Benzingassen bliver ens under
alle Variationer af Motorens Omdrejningsantal.

Men Reservekammeret J har endnu en anden Opgave
at lose. Inden i det er anbragt et sn®vert Ror O, som
udmunder noget over Kammerets Bund, og som ved en
Kanal U staar i Forbindelse med Stutsen D til Moto-
rens Sugeror. Kanalen U udmunder ligeoverfor den ne-
derste Rand af Spjeldet P, naar dette er helt lukket.
Under Motorens normale Gang, naar Kammeret J, som
ovenfor forklaret, kun indeholder lidt Benzin, kommer
der kun en Smule ren Luft gennem Reret O, og det er
saa lidt, at det er uden Indflydelse paa Motorens Gang.
Men naar Motoren nu standser, fyldes Kammeret J efter-
haanden med Benzin, og naar Motoren derefter senere
settes i Gang ved kun lidt aabnet Gasspjeeld, vil Suge-
kraften tage Benzinen ud gennem Kanalen U og give
en let antendelig Gasblanding til Motorens Start. Me-
talsien K forhindrer, at der kommer Stov og Snavs ned
i Kammeret J.

Den originale Karburator, som anvendes i Ford-
Vognen, er afbildet i Fig. 60. Den ringformede Kork-
svemmer P bevieger sig op og ned i Svemmerrummet
R og bringer derved gennem en dobbeltarmet Vaegt-
stang Naalventilen F til at lukke eller aabne for Benzin-
tilforselen gennem Roret G. Et muligt Overskud af Ben-
zin lober af gennem Overlobsroret H. Sprojterorsnaalen
S, som indstilles ved den moletterede Skrue A og fast-
spendes ved Skruen B, giver Adgang for Benzinen til
Blandingskammeret D, hyortil Luften kommer dels gen-




nem den frie Aabning E, dels gennem Haandspjeldet
C og dels gennem den automatiske Kugleventil M. Gas-
spjeldet N drejes ved Stangen L, som indstilles ved
Skruen K og befwestes ved Skruen J. Gennem O fores
den ferdige Gasblanding til Motoren.

Fig., 60, ,,Ford“-Karburator.

A = Moletteret Skrue til Indstilling af Sprojterersnaal; B = Klemskrue til

samme; (= Haandspjeld til Lufttilforsel; 0 = Blandingskammer; F = Luft-

tilforsel ; # = Naalventil; @ = Benzintilledning; H = Overlobsrer; I = Indstil-

lingsskrue til Gasspjeldet; K = Befwmstelsesskrue til samme; L = Stang til Gas-

spjeld; M = Kugleventil til Friskluften; N = Gasspjweld; O = Sugeledning til

Motoren; P = ringformet Svommer af Kork; R =Syvemmerrum; S = Sprojte-
rersnaal; 7 = Aftapningshane,

Endelig viser vi i Fig. 61 den ligeledes meget originale
og herhjemme meget udbredte R en ault-Karburator.
Benzinen kommer fra Benzinbeholderen gennem Rorene
1 og 2 ind i det koniske Rum 3, hvor Vandet udskilles
og Urenheder opsamles af Filtret 4, hvorefter den ren-
sede Benzin gennem Reret 5 trader ind i Svemmerrum-
met 6. Her finder vi Svemmeren 7, som hviler paa de
forneden anbragte Vaegtstenger 8, der aabner og
lukker Naalventilen 9. Ventilen indstilles en Gang for
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alle ved Hjelp af Mottrikken 10 og ved at trykke paa
»Tipperen« 30 kan man »0oversvommes Karburatoren for
at starte Motoren let.

15 17 & 3 421

Fig. 61. ,,Renault“-Karburator,
! — Benzinrar: £ = Stuts til samme ; 3 = Vandudskiller; 4 = 8i; 5= Benzinkanal ;
6 — Syommerrum; 7 = Sygmmer; &= Viegistenger; 9= Naalventil; 10=
Stillemottrik til samme; 12 = Stadrer; 18 = Friskinftventil ; 74 = Stempel i hy-
draulisk Bremse; 15 = Membran til samme; 16 = Bremsecylinder; 17 = Benzin-
kanal: 18— Gliderformet Gasspjeld; 19 = Foring til samme; 20 = Gasrum;
93 — Stang til Spjmldets Bevwegelse; 20 = Jlandingskammer ; 30 = Tipper.

Fra Svemmerrummet kommer Benzinen nu gennem
en vandret Kanal ind i Sprojtereret 11, som er omgivet
af et som en Dobbeltkegle formet Stodror 12. Her sonder-
knuses Benzinen og blandes med og fordamper i den
samtidig gennem Stedroret indsugede Luft. Gasblandin-




gen kommer nu ind i Rummet 29, hvor Friskluften skal
tilsettes. Friskluften kommer gennem den flade Ventil
13, som holdes paa Plads af en svag Fjeder, men som
aabner sig, naar Sugekraften ved voksende Omdrejnings-
antal af Motoren overvinder Fjederkraften. For at gere
denne Ventilbevaegelse saa jeevn og blod som mulig, er
Ventilen sat i Forbindelse med en s. k. shydraulisk Bremse«.
Under Ventilen er nemlig et cylindrisk Rum 16, som
gennem den fine Kanal 17 staar i Forbindelse med Sysm-
merrummet 6, saa at Benzinen staar ligesaa hejt i 16
som i 6. Ventilen har dernast et nedadvendt Skaft, paa
hvis nederste Ende er anbragt et Stempel 14, der passer
nogenlunde, men ikke ganske tet til Vaggene i Cylinde-
ren 16. Den opadgaaende Bevaegelse af Ventilen bliver
derfor megel »bremset¢ af Vadskemodstanden, medens
den nedadgaaende Bevagelse foregaar forholdsvis hur-
tigt, idet i dette Tilfzlde den ovenpaa Stemplet anbragte
Membran 14 lofter sig op og friger Gennemlobsaabninger
i Stemplet for Benzinen. Den ferdige Gasblanding pas-
serer dernzst paa sin Vej til Motoren Stempelglideren
18, som bevager sig op og ned i Foringen 19, hvis Aab-
ninger paa Siden den til- og afdekker, saa at Benzin-
gassen faar Adgang til det pereformede Rum 20, som
staar i direkte Forbindelse med Motorens Sugeledning.

Om Motorens Sugeledninger er der ikke meget
at bemerke. Streengt taget herer Gasspjeldet egentlig
med til Sugeledningen; men det er ved de moderne Kar-
buratortyper som oftest anbragt paa selve Karburatoren
og indgaar, saaledes som vi har set det i Eksemplerne
ovenfor, som et Led i dens Konstruktion. Medens Luft-
spjeldets Regulering som Regel er automatisk, fore-
gaar Gasspjeldets Indstilling altid ved Foreren. Ofte
er Indstillingen dobbelt, idet Spjeldet kan bevages enten
ved at trykke med Foden paa en swrlig Pedal, Ak ¢ e-
leratorpedalen eller »Speedereng udtal: »Spi-
deren« (af det engelske Ord speed, som betyder »Ha-
stighed¢, og ikke som den almindelig i Chauffersproget
betegnes »S pileren«) eller ved at flytte et lille Haand-
tag, som er anbragt paa Styrerattet. Disse Bevagelser
skal vi senere komme tilbage til under »Vognens Kon-
trole.

Tovrigt bor Sugeledningerne vere rigelig tilmaalte, og
de maa hverken i deres Tvarsnit eller Laengdeform (Boj-
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ninger, Knak, Forgreninger o. s. v.) frembyde Hindrin-
ger for Gassens frie Passage. De skal tillige vaere saa
korte som muligt, for at Gasblandingen ikke ved den
uundgaaelige Afkeling skal fortatte en Del af den for-
dampede Benzin. Som vi allerede har sagt det, vil Benzin-
draaber, som suges ind med i Motoren, slaa sig ned
paa Cylinderveeggen og forbreende til Kul. Af denne
Grund er den storste Del af Sugeledningerne ved de
nyere Motorkonstruktioner stebt ind i Cylinderblokken,
saa at man kan nejes med et ganske kort Tillednings-
ror fra Karburatoren.

Hvad der er sagt om Sugeledningernes regulzre Tvaer-
snit og Form, galder ogsaa om Udbl@®sningsled-

(o] > O0MmMmO

Fig. 62. ,,Ford“-Lyddamper.
A =1Indgang; B= Ekspansionsrum; (= forreste Stuts; & ==inderste Ror;
E = mellemste. Ror; F = yderste Ror; & = Asbestbekl®dning; H = Gassen
passerer rundt omkring Ekspansionsrummet; J= bageste Stuts; K = Udgang,

ningerne; thi, naar Udblesningsgassen forlader Mo-
toren, har den endnu et Overtryk paa 115 & 2 Atmo-
sfeerer, og det gwlder da om, at den ikke ved Modstand
1 Udblzesningsledningerne faar Lejlighed til at eve Mod-
tryk mod Udblesningen fra den nzste Cylinder. Deri-
mod spiller Lengden af disse Ledninger ingen Rolle,
idet man jo netop ensker at fore den varme og tildels
ildelugtende brandte Gas saa langt bort fra Vognen
som muligt.

Slipper man den brendte Gas direkte ud i Luften,
udvider den sig under et skarpt Knald omtrent som et
Pistolskud. Da denne Stoj baade er ubehagelig og kan
virke skremmende paa forbipasserende Dyr, leder man
Udblesningsgassen gennem en Lyddamper, inden
den kommer ud i Luften. Fig. 62 viser et Snit gennem
Lyddemperen paa F ord-Vognen. Gassen trader ind
gennem A og udvider sig straks i det forholdsvis vide

Automobilet og dets Behandling, 6




Ror B. I den modsatte Ende af dette Ror er boret nogle
fine Huller, hvorigennem Gassen kommer ud i det videre
Ror D, som ligger koncentrisk udenom B. Herfra kom-
mer Gassen paa tilsvarende Maade ud i det endnu videre
Ror E, hvis Ydervaeg F er belagt med Asbest G. Ved
saaledes at faa Lejlighed til at udvide sig og komme i
Beroring med de forholdsvis store, afkelede Metalflader,
mister Udblesningsgassen sin hgje Temperatur og Span-
ding, saa at den forlader Lyddemperen og gaar ud i
den fri Luft gennem Reret K omtrent med samme Tem-
peratur og Spending som den omgivende atmosfaeriske
Luft.

Fig. 63 er et Snit gennem Lyddzmperen paa den en-
gelske Hum b er-Vogn; den er, om muligt, af en endnu
simplere Konstruktion.

Ved Vaddelobsvogne, hvor det gelder om at spare

-

| -

FFig. 63. ,,Humber‘“Lyddamper.

al overflodig Vagt, udelader man Udblesningsror og
Lyddemper, saa at den brendte Gas slipper lige ud i
den friske Luft gennem korte Rer, som ofte stikker ud
gennem Hjelmen over Motoren. Nu blev det for nogle
Aar siden Mode blandt de rige Automobilsportsmand at
kobe Vaddelgbsautomobiler, som havde vundet Pramie
i et af de store Automobilleb. Disse Vaddelobsvogne
stod imidlertid i meget hej Pris, og de mindre velhavende
Efterlignere af de ekscentriske Sportsmend nejedes da
med at bestille Kopier af de sejrende Vaddelsbsvogne,
nejagtig udstyrede som disse. Denne Mode gav Anled-
ning til, at Landevejene blev gennemkrydsede af frygte-
lige Vaddelebsuhyrer, som med deres frie Udblesning
lavede et skrekkeligt Spektakel. Som en Slags Und-
skyldning anforte Koretojernes Ejere, at den frie Ud-
bleesning gav mere Motorkraft, og Moden vandt saadan
Overhaand, at Paastanden blev tagel op til alvorlig
Undersegelse bl. a. i den engelske og den amerikanske
Automobilklub. Disse Undersogelser gav imidlertid ikke
noget afgerende Resultat; thi vel fandt man visse Lyd-
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deempere, som absorberede indtil 5 9%, af Motorens Kraft-
udvikling, men man provede ogsaa Lyddamperkonstruk-
tioner, som gav mindre Modlryk end den direkte
Aabning til den atmosferiske Luft. Der er derfor nappe
Grund til at beklage, at der i de fleste Landes Automobil-
love er indfert Forbud mod at kere med fri Udbl®sning
gennem Byer og bebyggede Steder. Vil man endelig
have fri Udblesning paa sin Vogn, kan det gores ved
at skere et Hul paa Udblesningsroret foran Lyddempe-
ren og lukke Hullet ved en Klap, som holdes til med
en Fjeder. Ved et Snoretrek eller en Pedalbevagelse
kan Fereren da, naar han vil, aabne Klappen og saaledes
give »fri Udbleaesningc.

Kapitel 1V. Teanding.

Den af Motorstemplet under 1ste Takt indsugede og
under 2den Takt komprimerede eksplosive Gasblanding
bringes til at eksplodere, idet den ant®ndes ved Hjeelp
af en elektrisk Gnist, som springer over mellem Tand-
rorets Spidser. Gnisten fremkommer ved, at man sender
en hejspendt elektrisk Strom igennem en Ledning, som
paa det Sted, hvor den passerer Eksplosionsrummet i
Cylinderen, er afbrudt paa en Streekning af ca. 145 mm.
Den elektriske Strem vil da smtte over Afbrydelsen i
Form af en meget hed Gnist, som er tilstreekkelig til
at antende den eksplosive Gas, og Opgaven bliver paa
denne Maade reduceret til Spergsmaalet om, hvorledes
man ved Automobilmotoren kan skaffe sig en elektrisk
Strom af tilstreekkelig hej Speending, med andre Ord:
det gelder om at finde en passende Stromkilde.

Straks ligger den simple Tanke meget ner, at benytte
et sekundeert Batteri, d. v. s. et Terelement eller en
Akkumulator, som forud er ladet med Elektricitet. Naar
man forbinder de to Polskruer paa Batteriet med en
Kobbertraad, gaar der jo en elektrisk Strem gennem
Ledningen. Der er kun den uheldige Omstendighed, at
den Strem, man kan faa af sekundeere Batterier, er alt-
for svagspandt til at kunne springe over som Gnist mel-
lem Spidserne af Tendreret, som i Antendingsejeblikket
befinder sig i den til 4 & 414, Atm. komprimerede Gas.
For af Terelementets eller Akkumulatorbatteriets lav-
spendte Strom at skaffe sig hojspendt Strem maa man

o




benytte et Induktionsapparat, hvori Batteristrommen
stransformeresy. I Automobilismens forste Dage gik man
da ogsaa denne Vej, og det lykkedes efterhaanden at
konstruere »Induktionsruller« med Wagnerhammer eller
»Tremblor¢, som den kaldtes, der fungerede ret upaa-
klageligt ved de dengang naesten udelukkende enkelt-
cylindrede Motorer, man anvendte. Men da det forst
blev Skik at give Motoren flere Cylindre, og navnlig da
man kom op paa de firecylindrede Motorer, blev Induk-
tionsapparaterne for komplicerede og deres Funktion
ikke paalidelig nok, og der kom en Periode, da Mang-
lerne ved Tendingsapparaterne var en alvorlig Hindring
for Automobilismens videre Udvikling.

Da fandt man paa at valge en anden Stromkilde,
nemlig den dynamo-elektriske Maskine eller »Magnet-
apparatet«, som det nu hedder i det specielle Motor-
sprog. Magnetapparatet er i Virkeligheden en Gengivelse
en minialure af de store elektriske Maskiner, som frem-
bringer Elektriciteten paa Elektricitetsverkerne, og det
er konstrueret efter ganske det samme Grundprincip,
nemlig, at der frembringes elektrisk Strem, naar man
bevager en Kobberledning i et magnetisk Felt. For
rigtig at forstaa Magnetapparatets Virkemaade er det
nodvendigt at veere ganske fortrolig med dette Grund-
princip, og vi skal derfor i korte Trak genopfriske Lo-
vene for Magnetismens og Elektricitetens gensidige Paa-
virkninger.

. Om Magnetisme ved vi, at det er en Naturkraft,
som findes ved visse Jernertser. Vi ved, at naar man
gentagne Gange stryger en Staalstang med en naturlig
Magnet, bliver Staalstangen magnetisk og beholder sin
Magnetisme, efter at Strygningerne er ophert: den er
da bleven en permanent Magnet. Paa den Maade frem-
stillede man bl. a. Kompasnaale i gamle Dage. Men efter
at den danske Videnskabsmand Hans Christian
Orsted i 1820 opdagede, at den elektriske Strom
indvirker paa Magnetnaalen, har man konstateret, at
der bestaar et Vekselforhold mellem Magn e-
tisme og Elektricitet, saaledes at Magnetisme
under visse Omstendigheder kan frembringe elektrisk
Strem, og den elektriske Strom omvendt kan frem-
bringe Magnetisme.

Det sidste er let at konstatere ved et meget simpelt
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Forseg, som enhver kan foretage. Hvis man forbinder
Polskruerne paa et Torelement med en tilpas tyk Kob-
bertraad, saa gaar der jo en elektrisk Strom igennem
Traaden. Helder vi nu nogle Jernfilspaaner paa et Ark
Papir og holder op imod Kobbertraaden, ser vi pludselig
Spaanerne flyve op fra Papiret og sette sig paa Traaden.
Det ellers ganske umagnetiske Kobber er pludselig blevet
magnetiskl Men afbryder vi Forbindelsen med den
ene Klemskrue, holder Stremmen op at gaa, og i samme
@Ojeblik falder alle Jernfilspaanerne ned fra Kobber-
traaden. Magnetismen er forsvundet igen! Lad os nu
tage en noget lengere Kobbertraad, som vi vinder op
i Form af en Spiral; midt ned igennem Spiralen stikker
vi en Stang af heerdet Staal. Naar vi gentager For-
soget fra for og forbinder Kobbertraadens Ender med
Torelementets Polskruer, ser vi atter Jernfilspaanerne
flyve tilvejrs; men nu setter de sig paa Staalstangen,
og hvad der er markeligere: selv om vi afbryder Strom-
men, bliver de siddende. Staalstangen er bleven til en
permanent Magnet. Havde vi taget en Stang af
bledt Jern i Stedet for af Staal, vilde det veere gaaet
ligesom i det forste Forseg: Jernet vilde nok veere blevet
magnetisk ved den elektriske Strom; men Magnetismen
vilde forsvinde sammen med Stremmen. Det er kun
Staalet, som har den Egenskab at kunne blive perma-
nent magnetisk. Nuomstunder fremstiller man altsaa saa-
vel midlertidige som permanente Magneter ved at lede
en elektrisk Strem henholdsvis omkring Jern eller Staal.

Men ligesom man ved Hjzlp af en elektrisk Strom
kan frembringe Magnetisme, saaledes kan man ogsaa
ved Hjelp af en Magnet frembringe en elektrisk
S tr o m. Betingelsen er blot, at Magneten og den Led-
ning, hvori den elektriske Strom skal opstaa, er i B e-
vagelse i Forhold til hinanden. Denne
Kendsgerning lader sig ogsaa demonstrere ved et for-
holdsvis simpelt Forsog, som vi illustrerer i Fig. 64. R
er en Rulle af overspunden Kobber, hvis to irie Ender
er sat i Forbindelse med Klemskruerne paa Galvano-
metret G, d. e. et elektrisk Maaleinstrument, hvis Naal
gor et Udslag, naar der sendes en elektrisk Strem igen-
nem det. Tager vi nu en kraftig Staalmagnet M og forer
den pludseligt ned igennem Traadrullen, saaledes som
det er vist paa Figuren, ser vi, at Galvanometernaalen




gor et Udslag: der er altsaa opstaaet en elektrisk Strom
i Traadrullen. Strommen er kun af yderst kort Varighed,
og Naalen soger straks efter tilbage til Nulstillingen;
men hvis vi lidt senere ligesaa pludselig treekker Mag-
neten op ad Traadrullen, gor Naalen atter Udslag, som
Tegn paa, at der er opstaaet en ny gjeblikkelig elektrisk
Strom i Traadrullen. Holder vi Magneten fast og traeekker
Traadrullen ind over den og af den igen, faar vi ganske
det samme Resultat; det kommer kun an paa, at Mag-
neten og Traadrullen er i indbyrdes Beveegelse i For-
hold til hinanden.

Fig. 64. Skematisk Fremstilling af Magnetapparatets Virkemaade.

G = Galvanometer; 'M = Stangmagnet; R = Traadrulle. Naar Stangmagneten M

pludselig stikkes ned i eller treekkes op af Traadrullen R, gor Naalen i Gal-

vanometret ¢/ et Udslag som Tegn paa, at der fremkaldes en elektrisk Strom
i Traadrullen

Det er nu dette Princip for den elektriske Stroms Frem-
bringelse, der udnyttes i alle dynamo-elektriske Ma-
skiner og altsaa ogsaa i vort Magnetapparat, som leverer
den til Antendelsen af Gasblandingen i vore Motorer
fornedne Strem. Som Regel benyttes den Ordning, at
Magneten staar stille, medens Traadrullen bevager sig,
og kun i ganske enkelte Tilfeelde, som vi senere skal kom-
me tilbage til, lader man Magneten rotere forbi den
eller de stillestaaende Traadruller. Hovedtrakkene i den
gengse Konstruktion, som den findes ved de bekendte
Magnetapparater Bosch, Eisemann, Splitdorf o. s. v. er
skematisk gengivet i Fig. 65.

Magneterne M — der er her ved denne store
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Type ikke mindre end seks Magneter, anbragt i to Lag
over hinanden — er bgjet i Hesteskoform og
stillede saaledes, at deres ensbenzvnte Poler er vendte
til samme Side. Indvendig forneden er den sammensatte
Hesteskomagnet forsynet med Polsko P af bladt
Stebejern, som bevirker, at de magnetiske Krefter i
Rummet imellem dem, det s. k. smagnetiske Felt« be-

Fig. 65. Skematisk Fremstilling af Hovedtanken i Magnet-
apparatets Konstruktion.

A = Anker: M — Magneter: P = Polsko. Det I-formede Anker A, som bevikles

med isoleret Kobbertraad, drejer sig i det mellem Polerne af Hesteskomagne-

terne M frembragte magnetiske Felt, som forstierkes ved Polskoene P af bladt
< Stebejern.

tydelig forsterkes. De indre cylindriske Flader paa Pol-
skoene er afdrejet meget nejagtigt, saa at de passer om
de cylindriske Flanger paa det dobbelt-T-formede A n -
ker af bledt Jern A, som er fastkilet paa en Aksel, der
drives rundt af Motoren. Idet nu den isolerede Kobber-
traad paa en serlig Maade er viklet omkring dette Anker,
vil der, i Henhold til den Lov, vi ovenfor demonstrerede,
opstaa en elektrisk Strom i Kobbertraaden. Denne Strom
er imidlertid ingenlunde konstant; den varierer stadig,
idet den vokser fra Nul til et Maksimum og igen af-




tager til Nul to Gange for hver Omdrejning af Ankeret.
For at forstaa, hvorledes dette gaar til, maa vi ned-
vendigvis komme lidt mere ind paa de teoretiske Be-
tragtninger.

Vi nevnede for »sdet magnetiske Felts, som opstaar
imellem Polerne eller Polskoene paa en Hesteskomagnet.
Man tenker sig, at de magnetiske Krefter i Feltet under

Fig. 66. Skematisk Tversnit gennem Magnetapparatet,
A C = Ankerets Jernkserne; (= Ankerbeviklingen ; F' M — Hesteskomagneterne;
N = Nordpol; §=S8ydpol. 1 den viste Stilling folger Kraftlinierne Hestesko-
magneternes Krumning og fuldender deres Kredslob ad de punkterede Linier,
som alle passerer gennem Ankerets Jernkarne indenfor Beyiklingens Vindinger.

normale Forhold virker efter rette Linier, de s. k. »Kraft-
linier¢, som gaar fra Nordpol til Sydpol. Anbringes et
Stykke bledt Jern i det magnetiske Felt, faar Kraft-
linierne en Tilbejelighed til at folge Jernet, og de kan
herved bringes bort fra de rette Linier. Andre »umagne-
tiske¢ Metaller, som f. Eks. Kobber, har ikke denne
Indvirkning paa Kraftlinierne; derimod konstaterer man,
at den elektriske Strom, som under den roterende Be-
vaegelse fremkaldes i Kobbertraaden, vokser eller aftager
i Styrke, eftersom Traadens Vindinger overskaerer et
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storre eller mindre Antal af Kraftlinierne. I . Fig. 66
har vi tegnet et skematisk Tvearsnit af Magnetapparatet,
hvor Ankeret er drejet 90° i Forhold til den i Fig. 65
viste Stilling. FM er Hesteskomagneterne eller »Felt-
magneterne¢, som de ogsaa kaldes; N og S er Polskoene;
AC er Ankerkernen af bledt Jern, og C er Ankerbevik-
lingen af isoleret Kobbertraad. Pilen angiver Omdrej-
ningsretningen. Vi ser, hvorledes Kraftlinierne drages af
den blode Jernkerne og folger dens Masse indenfor alle
Vindingerne af Kobbertraaden. Ingen Kraftlinie bliver
skaaret af Vindingerne, og der er da heller ikke paa

PURSFLINES |

Fig. 67. Ankerel er drejet ca, 50° i Pilens Relning. Kun ganske

enkelte al Kraftlinierne er blevet skaaret af Vindingerne paa An-

keret ; de allerfleste folger endnu Ankerk@ernen, og den udviklede
elektriske Strom er hejst ubetydelig.

dette Punkt af Bevaegelsen nogen elektrisk Strom. Drejer
vi nu Ankeret ca. 50°, saa at det kommer i den Stilling,
som er vist i Fig. 67, ser vi, hvorledes Jernkernen sta-
dig drager Kraftlinierne, saa at de kommer ud af deres
lige Retning: kun et Par enkelte Kraftlinier er sluppet
ud, saa at de gaar lige fra Nordpol til Sydpol, og de er
da blevet skaaret af Traadvindingerne. Hertil svarer, at
den paa dette Punkt af Bevagelsen udviklede elektriske
Strem endnu er hejst ubetydelig. Men drejer vi nu An-
keret endnu et Stykke rundt, saa at det kommer i Stil-
lingen Fig. 68, 90° fra Stillingen i Fig. 66, saa kan Kraft-
linierne ikke mere folge med; de slipper ud af Jern-
keernen og skwres alle af Kobbertraadens Vindinger, og
den udviklede elektriske Strom er paa sit hejeste. Drejes
Ankeret videre 180° rundt, kommer det atter i en Maksi-
mumsstilling, og man ser, at hver Gang Ankeret ngrmer




sig en af disse Maksimumsstillinger, foregaar Kraft-
liniernes Skaring af Traadvindingerne hurtigere og hur-
tigere, saa at der to Gange for hver Omdrejning af Anker-
akslen fremkommer forholdsvis kraftige elektriske Strom-
stod. Tmellem Ankerets to Maksimumsstillinger er Mag-
netapparatet derimod mere eller mindre virkningslost.
Nu er der imidlertid den Hage ved det, at den elek-
triske Strem, som paa denne Maade kan frembringes af
en saa lille dynamo-elektrisk Maskine som vort Magnet-
apparat, selv naar den er paa sit hojeste, ikke har til-
straekkelig stor Spending til at give Gnist i Tendreret.

Fig. 68, Ankerel er drejet 90° i Pilens Retning. Samtlige Kraft-

linier er nu overskaaret af Vindingerne; Ankeret er i en af sine

,,Maksimumsstillinger’, og den udviklede elektriske Strom er paa
sit hojeste.

Man er da nedt til at betragte den af Magnetapparatet
direkte leverede Strem som sprimeer« og benytte den til
dermed at inducere en ysekundaere, hojspendt Strom.
Men saa er man atter henvist til at bruge Induktions-
apparatet, som vi kender det fra Batteritzndingen, og
det var jo netop det, vi vilde undgaa ved Hjalp af Mag-
netapparatet. Man forsegte da at indfere en mekanisk
»Afrivningstendinge, idet den lavspendte Strom vil give
en forholdsvis kraftig Aabningsgnist, naar Stromled-
ningen mekanisk aabnes inde i den komprimerede Gas.
Det lykkedes ogsaa at konstruere brugelige Taendings-
apparater ad denne Vej; men den komplicerede Me-
kanisme med bevagelige Organer inde i det ophedede
Eksplosionsrum gav kun altfor ofte Anledning til Drifts-
forstyrrelser.

Fuldkommen blev Magnettendingen forst, da man
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fandt paa at bruge selve Magnetapparatet som In-
duktionsapparat. Vi ved jo, at en elektrisk
sekund@er Strem induceres i en Ledning, naar en anden
elektrisk (primeer) Strom pludselig settes i Gang eller
afbrydes i en anden Ledning i umiddelbar Nerhed af
den forste. Hvis vi altsaa udenom den Kobbertraad, vi
har viklet om vort Anker, vikler endnu en Kobbertraad,
saa vil der, hvergang vi afbryder eller slutter Stremmen
i den forste Traad, induceres en hejspendt Strem i den
anden Traad. Induktionen i Magnetapparatet frem-
kommer saaledes dels ved en serlig Form for Anker-

Fig. 69. Det beviklede Anker udtaget af Magnetapparatet.
S = Slmbering for den hajspendte Strom; B= Ankerbeviklingen; K = Kon-
densatoren,

beviklingen, dels ved en Afbrydermekanisme, som kan
afbryde og slutte den primeere Strem. Vi skal nu se lidt
nermere paa disse to Detaljer.

I Fig. 69 har vi vist det beviklede Anker, efter at
det er taget ud af Magnetapparatet. Inderst paa Anker-
kernen finder vi en forholdsvis tyk (ca. 1% mm) og
kort overspunden Kobbertraad, som i et mindre Antal
Vindinger er viklet omkring Kernen. Den ene Ende af
denne Traad er i ledende Forbindelse med Kaernens
Jernmasse, medens den anden gennem en isoleret Ud-
boring i Akslen er fort til Forbindelse med den ene Part
af Afbrydermekanismen. 1 denne sprimere« Bevikling
opstaar ved Ankerets Omdrejning den lavspendte Strom,
som ved at blive afbrudt og sluttet af Afbrydermekanis-
men inducerer den hejspendte sekundare Strom i den
sekundzre Bevikling. Denne sekundere Bevikling er an-




bragt udenom den primere Bevikling; den bestaar af en
meget tynd og meget lang overspunden Kobbertraad,
hvis ene Ende er i ledende Forbindelse med Slutningen
af den primere Bevikling, medens den anden Ende er
i Forbindelse med »Slebekontakten«, hvorfra den hoj-
spendte Strom fores til »Fordelerapparatete, som for-
deler Strommen til de forskellige Teendrer. Det yderste
Lag Vindinger er dakket af Isolationsmasse, som er
fastgjort med Baand, der fores gennem Riller i Anker-
flangernes Overflader.

Fig. 70 er en skematisk Tegning af Afbryder-

Fig. 70. Skemalisk Tegning af Afbrydermekanismen til et
Magnetapparat.
V'=Vinkelvegtstang ; B P = Bgvagelig Platinkontakt; ¥ = Fjeder; F P = Fast
Platinkontakt; K = Fiberklods i Vinkelymgtstangen. Naar Fiberklodsen i
Vinkelviegtstangen presses indad af den fastsiddende Knast, gaar den beveege-
lige Platinkontakt tilbage fra den faste. Naar Fiberklodsen forlader Knasten,
vil Fjedren atter trekke den bevmgelige Platinkontakt ind imod den faste,

mekanismen, der ligesom Slebekontakten er an-
bragt paa Ankerakslen, men i den modsatte Ende. I
Princippet er der ikke stor Forskel paa Konstruktionen
af Afbrydermekanismen i de forskellige Magnetapparater.
Hoveddelene er: 1) en drejelig Vinkelvagtstang, som
holdes fast af en Fjeder; i den ene Ende af Vagtstangen
er fastskruet eller fastnittet en lille Platinstift; 2) en
fast Platinstift, som i Almindelighed er skruet ind i et
Messingstykke; 3) en eller anden Knasteform, hvorved
de to Platinkontakter pludselig kan bringes ud af Be-
roring med hinanden. I Almindelighed er de to forste
Dele anbragt paa en Metalplade, som er skruet direkte
paa Enden af Ankerakslen, og som derfor er i ledende
Forbindelse med hele Apparatet. Det Messingstykke,
som berer den faste Platinstift, er dog isoleret fra den
omtalte Metalplade, men er derimod i ledende Forbin-
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delse med den frie Ende af den primere Bevikling.
Naar de to Platinstifter rorer ved hinanden, er der saa-
ledes et sluttet Kredsleb for den lavspandte priméere
Strom: fra Ankerets Jernkarne, gennem den primare
Bevikling, over Platinkontakterne til den bevaegelige
Vinkelvaegtstang og derfra til Metalpladen og Appa-
ratets Masse. Knasten, hvorimod Veaegtstangen stoder an,
har gerne Form af en ophejet Vulst inden i en Ring
af Fiber, som er anbragt udenom Afbryderpladen. I
andre Magnetapparater er Knasten af Staal, og den
bevagelige Vinkelvagtstang beerer da i sin frie Ende
en Klods eller Rulle af Fiber, som let kan fornyes, naar
den er slidt.

Det samme gezlder ogsaa de to Platinkontakter; de er
som oftest befestet med Mottrik og Kontramettrik, som
let fjeernes med en speciel Nogle, der herer til Magnet-
apparatet. Platin er jo et meget kostbart Materiale; men
naar det nu alligevel benyttes til Kontakterne, er det,
dels fordi det gmlder om, at faa en saa god metallisk
Forbindelse som muligt — og Platin har, som bekendt,
en meget stor Modstandsevne mod Rustdannelse —,
dels fordi der, naar den primeere Strom afbrydes, frem-
kommer en lille Gnist paa Afbrydningsstedet, som snart
vilde edelzegge et mod Varme mindre modstandsdygtigt
Materiale end Platin.

Denne s. k. »Aabningsgnist« vilde dog i det lange Lob
virke meget skadeligt paa Platinkontakterne, hvis man
ikke traf Foranstaltninger til at svaekke den saa meget
som muligt. Hertil tjener Kondensatoren, som
er anbragt paa Ankeret ved K i Fig. 69. Kondensatorens
Konstruktion er overmaade simpel: hvis vi tager en
tynd Skive af Marieglas, ca. 5 cm i Diameter, og paa hver
Side af den anbringer en Skive af Tinfolie, ca. 2% cm
i-Diameter, saa har vi en simpel Kondensator. Den ene
Tinfolieskive er i ledende Forbindelse med Magnetappa-
ratets Metalmasse, den anden derimod med den frie
Ende af den primere Bevikling, d.v.s. med det Mes-
singstykke, som barer den faste Platinstift. I Virkelig-
heden bestaar Kondensatoren af et stort Antal Skiver,
skiftevis af Marieglas og af Blyfolie. Hvert Set Skiver
er indbyrdes forbundne og udger saaledes to store Area-
ler, som er isolerede fra hinanden. Kondensatoren kan i
sin Virkning n@rmest sammenlignes med en Spiralfjeder.




Som vi ved, bliver den primere Strom ikke fort til Tend-
roret; man serger kun for at bringe den op paa sit Maksi-
mum og saa pludselig at afbryde den. Kondensatoren
virker nu ligesom en Spiralfjeder, der optager den plud-
selige Tilveekst i Stromstyrke — den kan, om man vil,
ogsaa betragtes som en Slags Reduktionsventil mellem
de to Platinkontakter, som bevirker, at Strommen kan
passere uden at gore Fortraed. Hvis vi ikke havde Kon-
densatoren, vilde der imellem Kontakterne danne sig
en »Bue« af Gnister, som ikke blot vilde edelegge Pla-
tinet, men ogsaa danne en Bro, som den primere Strom
vedblivende kunde passere ad, saa vi slet ingen pludselig
Afbrydelse fik.

Den paa den beskrevne Maade i den sekundzre Be-
vikling frembragte hejspendte Strom skal nu fores til
Motorens Twndrer, hvor Gnisten springer over mellem
Spidserne. Herunder bliver der to Omstendigheder at
tage Hensyn til: for det ferste skal Gnisten springe over
eller Tendingen finde Sted i det rette @jeblik, d. v. s.
naar Stemplet ved Slutningen af 2den Takt har kom-
primeret den indsugede Gasblanding, og dernast skal
Taendingen finde Sted netop i den Cylinder, hvis Stempel
er i den angivne Situation. Den ferste Betingelse op-
fyldes ved at indstille Ankerakslens Bevagelse i Forhold
til Motorakslen. Denne sidste gor jo to Omdrejninger for
hver Eksplosion i en Cylinder; i Tilfzelde af en firecylin-
dret Motor skal der altsaa finde to Tmndinger Sted for
hver Omdrejning af Motorakslen, og da Ankeret i Mag-
netapparatet, som vi har set, har to »Maksimums«Stil-
linger for hver Omdrejning af Ankerakslen, behover vi
blot at lade den bevaege sig med samme Hastighed som
Motorakslen, idet vi serger for, at Ankerets Maksimums-
stillinger falder sammen med Tendingstidspunkterne i
Cylinderen. Ganske vist er disse Tandingstidspunkter,
som vi senere skal se, ikke helt konstante; alt efter Mo-
torens Omdrejningsantal og den Belastning, den arbejder
under, skal Twendingen begynde lidt for eller senere. For
disse smaa Variationer, som man betegner med Navnene
»Fortending« og »Eftertendings, forandrer man dog ikke
Ankerakslens Indstilling, men derimod Afbrydermeka-
nismens, idet den Fiberring, hvorpaa Afbryderknasterne
sidder, er drejelig indenfor visse Granser i Forhold til
Afbryderpladen.
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Den anden Opgave: at bringe Taendingen til at finde
Sted i den rette Cylinder, loses paa felgende Maade:
Som vi ovenfor har omtalt, er den frie Ende af den se-
kundere Bevikling i ledende Forbindelse med den s. k.
sSlebekontakts, som bestaar dels af en Metalskive, iso-
leret med Ebonit og fastkilet paa Ankerakslen i modsat
Ende af Afbrydermekanismen, dels af en »Kulberstes,
d. v. s. et lille Stykke Retortkul, som sidder i en Foring
eller en »Kulholder¢, hvori en svag Spiralfjeder trykker
Kullet bledt ned imod Messingringen, saa at det kan
aftage den hejspendte elektriske Strem, som fra den
sekundzre Bevikling fores over paa Metallet. Har Mo-
toren kun en enkelt Cylinder, bestaar Slebekontaktens
Skive af en Fiberring, hvori er indladt en »Finger« af
Messing, som ved Tilslutning til Ankerakslen staar i
ledende Forbindelse med den sekundsere Bevikling. Fra
Kulbersten fores da et Hojspendingskabel direkte til
Motorens eneste Tmndrer. Er Motoren to-cylindret, be-
staar Slebekontaktens Skive ogsaa af en Fiberring med
en indladt Metalfinger; men nu er der anbragt to Kul-
borster i dens Holdere i diametralt modsatte Punkter,
og fra hver Kulholder ferer et Hojspaendingskabel til et
af de to Twendror. Foroges Antallet af Cylindre i Mo-
toren, kunde man benytte den samme Slebekontakt ved
blot paa tilsvarende Maade at foroge Antallet af Kul-
borster: men da disse Kulborster med deres smaa Styk-
ker Kul og smaa svage Spiralfjedre er ret omtaalelige
Indretninger, gaar man ikke gerne denne Vej, saa meget
mere som man, takket vaere et lille Fif, altid kan nejes
med to Kulberster, uanset hvor mange Cylindre Mo-
toren har.

Geelder det f. Eks. en firecylindret Motor, lader man
Sleberingen veere helt af Messing og anbringer oven over
Ringen en Kulberste, som man her kalder sHovedkullet,
og som saaledes aftager al den hejspendte Strem. Fra
Hovedkullet fores Strommen dog ikke direkte til de fire
Tendrer, men derimod til e¢ Fordelerapparat,
som kan vare anbragt paa selve Motoren med direkte
Kraftoverforing fra Knasteakslen, men som -oftest sid-
der paa Magnetapparatet og bevaeges af dette. I Hoved-
treekkene bestaar Fordelerapparatet af en Aksel, som
er anbragt ovenover og parallelt: med Ankerakslen, hvor-
fra den bevaeges ved en Tandhjulsudveksling i Forholdet
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1:2, saa at Fordelerakslen gaar een Gang rundt for
hver to Omdrejninger af Ankerakslen og Motorakslen.
Paa Fordelerakslen er — til samme Side som Afbryder-
mekanismen — anbragt en Kulholder, hvis Kulborste
ved en Spiralfjeder under sin roterende Bevagelse presses
imod den indvendige Flade af en Fiberring, hvori er
indladt fire Messingkontakter. Under hver Omdrejning af
Fordelerakslen rerer Kulbersten efterhaanden ved alle

Koo sios o ve e e i s o e vad,

- ———— - -

Fig. 71. Skema for et Magnetapparat.
1 A = Ankeret: K — Kontraktskrue; N = Knasteskive; P=den primere Led”
( ning; S= den sekund:ere Ledning; V == Fordeleraksel.

fire Messingkontakter, og da hver af disse ved et Kabel
staar i Forbindelse med et af de fire Tendror i Cylin-
drene, fores den hgjspendte elektriske Strom for hver
to Omdrejninger af Motorakslen efterhaanden til alle
| fire Teendrer, saa at Taendingen finder Sted skiftevis i
| de fire Cylindre. '

1l | Til bedre Forstaaelse af det her forklarede er i Fig.
71 optegnet et Skema for en almindelig Magnettending.
Vi ser Hesteskomagneterie og i det magnetiske Felt
mellem Polskoene Ankeret A, beviklet med den tykke
| primzre Traad P og den tynde sekundere Ledning S.
| De to Ledninger er paa ét Punkt forbundne og fort til
‘ Kontaktskruen K, hvorimod hviler en Kontaktfjeder,
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som ved den roterende Knasteskive N for et Ojeblik
kan bringes ud af Berering med Kontaktskruen — en
skematisk Fremstilling af Afbrydermekanismen med de
to Platinkontakter. Den sekundare Bevikling S er der-
nest fort hen til Fordelerakslen V, der beerer den rote-
rende Kulborste, som efterhaanden afgiver den hoj-
spendte Strom til de fire Messingkontakter, hvorfra
Hojspandingskablerne forer den videre til de fire Tend-
ror, som er viste tilhejre paa Tegningen. Af denne Skitse
forstaas det, hvorledes man kan fordele Tendstrommen
til Motorer ogsaa med flere end fire Cylindre ved sim-
pelthen at foroge Antallet af Messingkontakter i For-
delerapparatet, uden at det er nodvendigt at tilfoje flere
af de skrobelige Kulboerster med deres Kulholdere.

Tendreret bestaar i korte Trek af tre Hoved-
dele: 1) Elektroden af Nikkeltraad eller -stang;
2) Isolatoren af Porcelen, Mica (Marieglas) eller
Fedtsten, som beskytter eller isolerer Elektroden, og 3)
en hul Metalprop, som tet omslutter den isolerede
Elektrode. I den ene Ende af Metalproppen er skaaret
et Gevin, som passer i et skrueskaaret Hul i Eksplosions-
kammerets Vag; der er ligeledes i denne Ende anbragt
en, to eller flere Metalspidser (i Almindelighed af Nikkel),
som sidder i omtrent 0,4 mm’s Afstand fra den midterste
Hoved-Elektrode. I den modsatte Ende er Elektroden
skrueskaaren og forsynet med Mottrik og Kontramottrik,
hvorved Hojspendingskablet kan geres fast (Fig. 72).
Det er nu let at folge den elektriske Strom paa dens Van-
dring ned gennem Hovedelektroden, hvorfra den springer
over paa Metalspidserne for at folge den direkte Vej
gennem Metalmassen tilbage til Magnetapparatet.

Der gives et Utal af forskellige Twndrorskonstruktioner;
men da de ikke afviger ret meget fra hinanden i De-
taljerne, og da Konstruktionen i sin Helhed ikke er syn-
derlig indviklet, men temmelig neje folger de angivne
Hovedprincipper, skal vi ikke opholde os lengere ved
dette Punkt.

For at der ikke ved en tilfeldig Fejl i Tendroret eller
i Hojspendingskablet  skal ske Skade paa Ankerbevik-
lingen, er der ved dennes frie Ende indskudt en Ly n-
afleder, i Almindelighed bestaaende af en Metalspids,
som har noget storre Afstand fra Apparatets Metal-
masse end Afstanden mellem Spidserne paa Tandroret.

Automobilet og dets Behandling. 7




Den elektriske Strom velger altid den Vej, hvor der er
mindst Modstand; under normale Forhold er der mindre
Modstand mellem Tandrerets Spidser end i Lynaflederen,
og Strommen giver derfor Gnist i Tendreret; men hvis
der f. Eks. sker et Kabelbrud, springer Gnisten over i
Lynaflederen, og Ankerbeviklingen med dens emfindtlige
Isolation bliver saaledes skaanet.

Alle Lejer i Magnetapparatet er Kuglelejer. De

Fig. 72. Skematisk Snittegning af et Twmndror.
A = Hoved-Elektrode af Nikkel; B = Isolator af Mica; ('= Messingmottrik til
Samling af Twendreret; D = Metalprop; E=isolerende Ror af Mica; F= Gevin
som passer i det skrueskaarne Hul i Eksplosionskammeret; G = Elektrode-
spidser af Nikkel.

giver den mindst mulige Friktion og er, som bekendt,
overordentlig holdbare. Hertil kommer, at de kun kraver
meget lidt Smorelse og saa godt som ingen Pasning. Det
er meget vigtigt, at ingen Del af disse Lejer er i metal-
lisk Forbindelse med Ankerbeviklingen, for at der ikke
skal gaa elektrisk Strom igennem, som vilde give Gnister
mellem Kuglerne og wodelegge deres hardede og glat
slebne Overflade. Smereolien tilfores gennem to Smere-
kopper, hvoraf den ene er anbragt oven over Afbryder-
mekanismen, medens den anden sidder i Neaerheden af
Kulholderen for Hovedkullet.

Naar man onsker at smtte Magnetapparatet ud af
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Virksomhed, d.v. s. naar man vil »afbryde Tandingens,
danner man en Bro for den primere Strom, saa at den
ikke afbrydes, selv om Platinkontakterne aabnes. Delte
sker ved at fore en Ledning fra Kondensatorens Slutpol
tii en Afbryder, hvis anden Pol er i Forbindelse
med Massen. Naar Afbryderen er »til¢, gaar den primere
Strem gennem den direkte til Masse, uden at passere
den roterende Afbrydermekanisme, og der induceres da
ingen hejspendt Strem og fremkommer ingen Gnister i
Twendroret. Det er altsaa egentlig ikke korrekt, at man
kalder den Indretning, hvorved Twndingen stilles fra,
for en sAfbryder den burde snarere hedde en »Kort-
slutter; thi i Virkeligheden kortslutter man ved den
Magnetapparatets primeere Kredsleb.

Vi omtalte ovenfor, at Tendingstidspunk-
tet i Cylinderen i Virkeligheden ikke er ganske kon-
stant, men at det varierer efter Motorens Omdrejnings-
antal, saaledes at Gnisten skal bringe over desto tid-
ligere, jo hurtigere Motoren lober. Denne Indstilling
mellem Fortending og Eftertending udferes
i Almindelighed som beskrevet, idet man ved Hjelp af
et lille Haandtag paa Styrerattet i Forbindelse med en
passende Vagtstangsudveksling drejer Knasteskiven i Af-
brydermekanismen. Drejes den i m o d Ankerakslens Om-
drejningsretning faar man Fortending, idet Afbrydelsen
finder Sted saa meget desto tidligere; drejer man den
derimod m e d Ankerakslen, faar man Eftertznding. Nu
varierer imidlertid Gnistens Styrke med den Stilling,
som Ankeret indtager i det magnetiske Felt i Afbryd-
ningsojeblikket. Stromstyrken er storst i det Ojeblik,
Ankeret lige har passeret sin lodrette Stilling, saa at
Ankerpolkanten er gaaet omtrent 1,5 mm forbi Kanten
paa Polskoen. Heraf fremgaar det, at Gnisten bliver
saa meget svagere, jo lengere Ankeret i Afbrydnings-
ojeblikket har fjernet sig fra »Maksimumsestillingen, og
da man altid indstiller Magnetapparaterne saaledes, at
de sterkeste Gnister kommer med den storste Forten-
ding, saa er Folgen, at Gnisterne bliver stadig svagere,
jo mere Eftertznding man giver, ja, de kan tilsidst here
fuldsteendig op. For at overvinde disse Vanskeligheder
har man grebet til forskellige Udveje. Saaledes har man
f. Eks. en Gang for alle indstillet Afbrydermekanismen,
saa at den giver lidt Fortznding og saa ievrigt ladet den
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viere fast. Denne Metode er serlig anvendelig ved Kore-
tojer, hvor det ikke kommer saa meget an paa den sterst
mulige Kerehastighed som paa den storste Driftssikker-
hed og simpleste Behandlingsmaade, saasom Drosker og
lettere Varevogne. Men da man skal starte Motoren
under den konstante Fortending, kan Systemet kun an-
vendes ved mindre Maskiner, hvor Risikoen for, at Mo-
toren sslaar tilbage« under Igangsetningen ikke er saa
stor.

Man har ogsaa segt at gere Ankerakslens Indstilling i
det magnetiske Felt variabel. Saaledes f. Eks. ved »Mea¢-
Magnetapparatet, hvor de klokkeformede Feltmagneter er
forbundne med Knasteringen i Afbrydermekanismen, saa
at Feltmagneterne drejer sig sammen med Knasteringen.
Gnisten faar da stadig samme Styrke, hvad enten man
stiller Haandtaget paa Styrerattet til Fortending eller
Eftertending.

Endelig har man ogsaa konstrueret de s. k. »Tend-
automaterq, hvor Indstillingen af Tzendingstidspunktet
forandres automatisk under Motorens Gang. I det auto-
matiske »Eisemann«Magnetapparat er saaledes paa An-
kerakslen anbragt en Centrifugalregulator, som ved en
seerlig Konstruktion af Ankerakslen, bringer denne til at
ile forud, naar Bevwgelsen bliver hurtigere, saa at Af-
brydermekanismen trader i Virksomhed tidligere; med
andre Ord: jo hurtigere Motoren gaar, desto sterre For-
tending giver Ankerakslen af sig selv.

Selv med de bedste Taendautomater kommer man dog
ikke ud over den Vanskelighed, at Gnisterne er svagest,
naar Motoren settes i Gang, fordi Omdrejningshastig-
heden under Starten er betydelig langsommere end under
Gang. Man har derfor paa mange, navnlig sterre Vogne,
indfort Dobbelttending, idet man under Fod-
breedderne i Forersedet har anbragt et lille Akkumu-
latorbatteri bestaaende af to Celler, hver paa to Volts
Spanding. Denne primaere Batteristrom ledes til en
Induktionsrulle paa Instrumentbraedtet, bestaaende af
en Jernkeerne, hvorom er viklet en kort, tyk Primeer-
bevikling og en lang, tynd Sekunderbevikling ganske
ligesom paa Magnetapparatets Anker. Den ene Batteripol
er i Forbindelse med den ene Ende af Primerbeviklingen,
den anden med Masse. Den anden Ende af Primerbevik-
lingen er forbunden med en Haandafbryder, som bestaar
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af to Kontakter, hvoraf den ene staar i Forbindelse med
Masse, den anden derimod med en ekstra Afbryder paa
Magnetapparatet. Den sekundere Bevikling paa Induk-
tionsrullen staar i ledende Forbindelse med Magnet-
apparatets Fordelermekanisme. Denne Konstruktion kan
under heldige Omstendigheder virke som Selv-
starter, nemlig naar der staar eksplosiv Gas over
Stemplet i en af Cylindrene. Idet man betjener Haand-
afbryderen paa Instrumentbraedtet, induceres nemlig
hojspendt Strom i Induktionsrullens sekundere Bevik-
ling, og de herved i T@ndrerene fremkomne Gnister vil
under de angivne heldige Omstendigheder bevirke, at
Motoren gaar i Gang. Dernaest vil ekstra Afbryderen paa
Magnetapparatet arbejde videre med at afbryde den
primezere Batteristrom, og naar Motoren saaledes er kom-
met i regelmassig Gang, stiller man Skifteneglen paa
Instrumentbradtet om paa Magnettending, for at skaane
det lille Akkumulatorbatteri. Men selv om Omstendig-
hederne ikke er saa gunstige, at Motoren gaar i Gang
paa Haandafbryderen, vil den altid veere lettere at starte
med Haandsvinget, naar Skiftenoglen staar paa Batteri-
teending end paa Magnetapparatet.

Man kan altsaa paa en vis Maade betragte Dobbelt-
teendingen, som den er indfert af Bosch, Eisemann o. fl.,
som en Forlober for de elektriske Selvstartere.
I de sidste Par Aar er Selvstarterne kommet saa stwerkt
frem, at vi senere skal behandle dem i et selvstendigt
Kapitel. Her skal vi kun bemerke, at man allerede be-
gynder at finde Magnetapparatet overfladigt, naar man
baade har Dynamo og Akkumulatorbatteri, som oplades
af Dynamoen. I flere amerikanske Vogne af Model 1916
er Magnetapparatet saaledes aflost af en Induktionsrulle,
som arbejder med den af Akkumulatorbatteriet leverede
primere Strom.

Kapitel V: Koling.

Ved Forbrendingen af den eksplosive Gas udvikles i
Cylinderens Indre en megel betydelig Varme. 1 den
breendende Gas har man maalt Temperaturen op til
2000° og hvad dette vil sige, forstaar man bedre, naar
man horer, at Stebejern bliver glodende ved 600" og
smelter ved 1200° Saa varme bliver Cylindervaggene
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nu aldrig; thi Eksplosionen varer jo kun et forsvindende
kort @jeblik, hvorefter der folger tre Takter uden Eks-
plosioner, og hvor derfor Temperaturen faar Lejlighed
til at synke. Imidlertid, hvis man ikke drog Omsorg
for at bortlede en Del af den udviklede Varme, vilde
der snart under Motorens Gang i Cylindrenes Vagge
opsamles en saa stor Varmemengde, at det blev farligt
for Smoreolien. Selv den bedste Smoreolie gaar i
Brand ved en vis Temperatur, som i Almindelighed
ligger mellem 200° og 250°. Varmere maa Cylindervaggene
altsaa under ingen Omstendigheder blive; thi ellers for-
brender Smoreolien til en klebrig Kulmasse, som har
lige den modsatte Virkning af Smeremidlet. Paa den
anden Side er Varme jo en Form for Energi, og at bort-
lede Varme er altsaa det samme som at bortkaste en
Del af den udviklede Energi. Ved Motorens Afkealing
ber man derfor ikke gaa videre end hejst nedvendig for
at afverge de ovenfor beskrevne Ulemper.

Spergsmaalet bliver da: hvad skal man gere med den
overskydende Varmemeengde, og Svaret ligger lige for:
den ber overfores til den omgivende atmosferiske Luft,
som jo altid er rede til at optage en hvilken som helst
Mzngde frigjort Varme. Det kan geres direkte, idet
man lader L uf ten afkole de ophedede Cylindervagge,
eller indirekte med Vand som Mellemled, idet man
leder Vand omkring Cylindrene, hvor det optager Var-
men og derefter i sarlige Koleapparater afgiver den il
den forbistremmende atmosfariske Luft.

Vi skal nu se lidt nmrmere paa disse forskellige Af-
kolingsmetoder.

Luftkelingen virker efter omtrent samme Prin-
cip som Centralvarmeanlegene i vore Boliger. I eet med
Motoreylinderen er udvendig paastebt et stort Antal
store, tynde, flade Koleribber, som tilsammen frembyder
en meget stor Overflade for den omgivende Luft. Sy-
stemet er vel kendt fra Motorecyklerne, hvor det al-
mindelig anvendes og gennemgaaende virker tilfredsstil-
lende. At Metoden giver saa gode Resultater ved Motor-
cykler, skyldes for det forste, at Motoren er anbragt
utildekket i Stelrammen, saa at den frit kan bestryges
af den under Korselen forbistrommende Luft, dernzest
at Cyklemotorerne er forholdsvis smaa og ikke udvikler
ret stor Kraft, endvidere at disse Motorer sjeldent holdes
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i Gang ret lenge, uden at Koretojet er i Bevagelse, og
endelig at deres Omdrejningsantal — i hvert Fald ved
Motorcykler uden flerdobbelt Gear — staar i direkte
Forhold til Korehastigheden. Ved Motorvognen er ingen
af disse Betingelser tilfredsstillede: Motoren er anbragt
skjult under en beskyttende Hjelm, hvortil Luften i
hvert Fald ikke faar uhindret Adgang, Maskinerne er
ofte steerke og som Regel flercylindrede; der er ved Kraft-
overforingen truffet serlige Foranstaltninger til at kunne
holde Motoren i Gang i ubegrenset lang Tid, uden at
Vognen korer, og endelig kan Motoren ved Gearmekanis-
men bringes op paa stort Omdrejningsantal og saaledes
udvikle stor Kraft, medens Vognen kerer ganske lang-
somt op ad en stejl Bakke. Af alle disse Grunde forstaar
man, at den direkte Luftkoling egentlig slet ikke egner
sig for Vognmotorer, og selv om en Del af Ulemperne
kan modvirkes ved Anbringelse af en Ventilator,
som drives af Motoren og suger en kold Luftstrom hen
over Cylindrene, saa er Systemets Anvendelse dog be-
graenset til de allermindste enkelt- og tocylindrede Mo-
torer, som bruges i de s. k. »Cyklevogne«. Ja, i de sidste
Par Aar, da Cyklevognen, som oprindelig var en videre
Udvikling af Motorcyklen med Sidevogn, mere og mere
tenderer i Retning af »Letautomobilet¢, maa Luftko-
lingen ogsaa her efterhaanden vige for den langt mere
effektive Vandkoling.

Vandkelingen er, som vi ovenfor sagde, nar-
mest en indirekte Luftkeling, idet Vandet som Mellem-
led borttager Varmen fra Cylindervaeggene og forer den
til Koleren, hvor den, udsat for Luftens Paavirkning,
hurtigt forsvinder. Fig. 73 giver en skematisk Tegning
af Vandkolingenuden Pumpe eller Term o-
sifonkelingen, som den kaldes. Dette Ifremmede
Ord oversettes ved »Varmehaevert, og Systemet beror
da ogsaa paa en Hwmvertvirkning, som indledes og ved-
ligeholdes gennem Varmeforskellen i det omkring Mo-
torcylindrene opvarmede og i Koleren afkolede Vand.
Som vi ved fra Beskrivelserne i Kapitel I, er der i eet
med Cylinderen stebt en hul Kalekappe, saaledes
at der udenom den egentlige Cylinder A fremkommer
et ringformet Rum B, som fyldes med Kolevandet. Naar
Vandet under Motorens Gang opvarmes, bliver det
lettere og stiger op gennem Roret D, som ved F ud-
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munder foroven i Koleren E. Da der ved denne opsti-
gende Bevagelse af det varme Vand bliver Plads til-
overs i Kolekapperne B, trenger det kolde Vand fra
Bunden af Koleren E gennem Reret C ind i Cylindrenes
Kolekapper. Det varme Vand, som var traadt ind for-
oven i Koleren, synker da langsomt ned igennem denne,
hvorunder det afgiver en stor Del af sin Varme til

e : X : v
—hinie 1T
™ re— | oot

Fig. 73. Termosifon-Koling ved ,,Overland®.
A = Cylindervieggene inden i Kolekapperne; B = Bnit gennem Kelekapperne,
som viser Vandet omkring Cylindrene; = Roret, hvorigennem Vandet fra
det nederste Punkt i Keleren treeder ind i Cylindrenes Kelekapper; D = Reoret,
hvorigennem det yvarme Vand stiger op til det hejeste Pankt i Keleren; E=—
Koleren, hvorigennem det varme Vand synker i fine Stromme og afkeles,
inden det atter benyttes, af den Luftstrom, som ved Ventilatoren suges gen-
nem Keoleren.

Luftstrommen, som blaeses gennem Koleren, dels ved
Lufttrykket under Korselen, dels ved Sugning af den
Ventilator, som ses bagved Keleren og som drives ved
Remtraek fra Motoren.

Termosifonsystemet udmeerker sig ved sin store Sim-
pelhed og fuldstendige Frihed for bevaegelige Dele. En
Betingelse, for at det kan virke, er dog, at Keleren er
anbragt saa hejt, at Vandspejlet i den ligger et godt
Stykke hoejere end Vandspejlet i Kolekapperne, samt at
Rorledningerne — baade Til- og Fraledningerne — er
rigelige i Tversnittet og uden skarpe Knak eller Boj-
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ninger. Paa Grund af sin Simpelhed har Systemet vundet
betydelig Fremgang og omtrent fuldstendig fortreengt
den @ldre Vandkeling med Pumpe, som nu
hovedsagelig anvendes ved de storre Motorer.

Fig. 74 giver en skematisk Tegning af dette Kole-
system. Det ligner i Hovedtreekkene ganske Termosifon-
kelingen, kun at der paa det nederste Punkt af Tilled-

=
:
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Fig. 74. Skematisk Fremstilling af Vandkeling med Pumpe.

ningsreret er indskudt en Vandpumpe, som drives af
Motoren og presser Kolevandet rundt. Skulde Pumpen
komme i Uorden, kan man simpelthen tage den bort
og erstatte den med en Stump Gummislange: saa fun-
gerer Anleget videre som et almindeligt Termosifon-
system. Som Pumpe benyttede man tidligere mest en
Tandhjulspum pe, bestaaende af to Tandhjul med
faa Teender, der roterede inden i en tetsluttende Kapsel.
I Mellemrummet mellem to og to Twender paa samme
Tandhjul ferte Pumpen Vandet fra den ene Side til den
anden. En saadan Tandhjulspumpe er dog meget udsat
for at sprenges, hvis Urenheder i Vandet som Smaa-
sten, Smaakviste eller lign. kommer ind imellem Ten-
derne. I den nyere Tid benytter man derfor hellere C e n-
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trifugalpumper, hvoraf Fig. 75 viser et Eksem-
pel: inden i Pumpekapslen roterer en Skive, paa hvis
ene Side er anbragt en Rakke Skovle, ‘der driver Van-
det, som kommer ind gennem en Sugestuts paa Dekslet,
der er fjernet paa Tegningen, ud gennem Udlebsaab-
ningen A. Ved at fjerne Skruen a, kan Vandet tappes
ud af Pumpen og dermed af hele Kolesystemet for at
undgaa Frostfare.

Koleren, det Apparat, hvori Vandet afgiver en
Del af den fra Cylindrene bortledede Varme, bygges
hovedsagelig i to Typer: som Rorkeler eller som
Cellekoler. Rorkelerne bestaar som oftest af et
Antal lodret anbragte Kobberror, hvorigennem Vandet
synker ned, medens det afkeles af Luften, som stryger

el
Fig. 75. Kolevands-Centrifugalpumpe.

A = Udlgbsaabning; a = Aftapningsskrue.

omkring Rerene. Denne Kolertype har i den senere Tid
vundet betydelig Udbredelse paa Grund af dens simple
Konstruktion, som ger den solid og steerk og let at re-
parere, hvis den skulde blive utat eller hvis nogle af
Rorene i Tidens Leb forstoppes ved Kalkafsetninger
fra Vandet.

Endnu er dog Cellekoleren eller Bikube-
koleren, som den ogsaa kaldes, den almindeligste
Konstruktion. Den bestaar af et meget stort Antal korte
vandrette Rer, som er loddede sammen til hinanden.
Rorene har ofte et sekskantet Tversnit, saa at Koler-
fladen presenterer sig som en Vokskage i en Bikube
(Fig. 76), hvoraf Navnet. Undertiden har Rerene dog
ogsaa firkantet eller cirkulzert Twveersnit. I begge Ender
har Rorene noget storre Godstykkelse, saaledes at der,
naar Roerene loddes sammen i begge Ender, fremkommer
ganske tynde Mellemrum imellem dem (se Fig. 77, som
viser en Gruppe Ror, udtaget af en saadan Koler). I g e n-
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nem Rorene strommer Luften, medens Vandet
siver langsomt ned igemnem de tynde Mellem-
rum. Denne Konstruktion giver en overordentlig stor
Koleflade og som Folge deraf en meget effektiv Koling,
men negtes kan det ikke, at Reparationer af forefal-
dende Utatheder eller Udrensning af Kalkafsaetninger er
seerdeles vanskelig, for ikke at sige umulig.

Fig. 76. En Bikubekoler, set forfra,

Koleren er ved de fleste Automobiltyper anbragt
foran Motoren, hvor den jo er direkte udsat for Luft-
strommen, som opstaar under Kerselen. Imidlertid er
den paa dette Sted jo ogsaa mest udsat for Beskadigel-
ser ved Stod, Slag eller Paakerseler, og, hvad der er
veerre, den generer betydelig den frie Adgang til Mo-
toren, som man i dette Tilfelde kun kan komme til fra
Siden. For at undgaa disse Ulemper har mange Kon-
struktorer — med den bekendte franske Automobil-
fabrikant Renault i Spidsen — anbragt Keleren
hagved Motoren. Her er den godt beskyttet mod
ydre Overlast, og naar man aabner Motorhjelmen har
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man uhindret Adgang til Maskinen, ikke blot fra Siderne,
men ogsaa lige forfra; kun bliver det nodvendigt at fore-
tage nogle Forandringer med Hensyn til Ventilatorens
Konstruktion og Anbringelsesmaade.
Ventilatorens Opgave er at foroge Kolevirk-
ningen ved at suge en kold Luftstrem gennem Koleren,
saa lenge Motoren er i Gang uden Hensyn til, om Vog-
nen lober hurtigt eller langsomt eller holder helt stille.
Naar Keleren staar f oran Motoren, er Ventilatoren an-
bragt bagved Koleren, paa en Aksel, der hviler i et Leje,
som er boltet fast til eller stobt i et med Motorens Stebe-
gods. Paa Ventilatorakslen sidder en lille Remskive,
hvorfra en Rem forer ned til en anden Remskive paa
Motorakslen eller Knasteakslen. Da Remmen ved Brugen

Fig. 77. Et Rerbundt, udtaget af Bikubekoleren.

De korte vandrette Ror er i begge Ender forsynede med noget sterre, seks-
kantede Hoveder, som loddes sammen, hvorved der mellem de enkelte Ror
fremkommer fine Mellemrum til Optagelse af Kolevandet.

forlzenges og derved bliver slap, er der draget Omsorg
for, at den kan strammes ved at forandre Ventilator-
akslens Stilling i Forhold til Motorakslen. Dette kan
gores ved en eksentrisk Anbringelse af Akslen eller, som
vist i Fig. 78, ved Hjelp af en dobbeltarmet Veaegtstang,
hvis ene Arm bazrer Lejet for Ventilatorakslen. Naar
Motoren nu settes i Gang, treekker Remmen Ventilatoren
rundt, og den suger da Luften udefra gennem Koleren
ind i Motorrummet. For at den indsugede Luft kan und-
vige uden at frembringe Overtryk, er der skaaret Slidser
i Siderne paa Motorhjelmen, og man ser saaledes, at
Ventilatorluften ikke blot bortleder Varme fra Koleren,
men ogsaa bidrager til direkte at afkele Motoren og dens
Organer, som er anbragt under Hjelmen.

Staar Keleren derimod bagved Motoren, har
vi ingen Gavn af en almindelig Ventilator med Rem-
traek. Man udnytter i Stedet for Svinghjulet, idet
man giver det skovlformede Eger eller anbringer Skovle
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paa dets Omkreds, og lader det rotere indenfor en rum-
melig teetsluttende Blikskerm. Naar der nu ogsaa un-
der Motoren er anbragt en tetsluttende Skerm og
Hjelmen over Motoren ik ke er forsynet med Slidser,
saa bliver den bagved Motoren staaende Keler den ene-
ste Veg i Motorrummet, hvorigennem der er direkte
Forbindelse med den omgivende Luft. Og naar nu Mo-

Fig. 78. Bevageligt Leje til Indstilling af Venlilalorakslen hos
»Dion-Bouton®,

1 = Leje for Ventilatorakslen; 2= Stopmettrikker; 3 = Stilleskruer; 4 =
Smerehul,

toren gaar i Gang, og Svinghjulet begynder at lobe rundt
i sin Skarm, saa suger det den varme Luft i Mo-
torrummet bagud under Vognen, og den ydre kolde
Luft maa da gennem Koleren trenge ind i Mo-
torrummet for at udligne Undertrykket. Som man ser,
har Termosifonsystemet med Hensyn til Ventilatoren
ogsaa Fordelen af storre Simpelhed end Pumpesystemet.

Den stadige Kappestrid mellem de to Systemer er i
den sidste Tid traadt ind i en ny Fase, idet enkelte,
navnlig amerikanske og engelske, Automobilkonstruk-
torer vel benytter Termosifonsystemet, men paa en
Forlengelse af Ventilatorakslen anbringer en lille, to-




bladet Skrue, som roterer i en cylindrisk Aabning i Mo-
torens Kolekappe, hvorved den bidrager meget til at
holde Vandcirkulationen i Gang. Det synes, som om
dette Kompromis, der forener begge Systemers Fordele,
har god Udsigt til at blive den endelige Sejrherre.

Kapitel VI: Smoring.

Overalt, hvor Maskindele bevager sig imod hinanden,
maa der sorges for god og rigelig Smering. Hensigten
med Smeringen er at forandre den forholdsvis store
y d r ¢ Gnidningsmodstand mellem to faste Legemer til
den langt mindre indre Gnidningsmodstand i en Vead-
ske, og Opgaven bliver da ved vor Automobilmotor: at
omgive alle dens paa hinanden bevaegede Metalflader
med en Hinde af en Veedske, som opfylder de Krav, man
maa stille til et godt Smeremiddel.

Det er dog ikke tilstreekkeligt at finde en god Smore-
olie og saa en Gang for alle smore Maskindelene ind
dermed. Under Motorens Gang bruges Smereolien og
mister tildels sine smorende Egenskaber. Hvis der blot
for et kort @jeblik mangler Smerelse imellem de to Metal-
flader, stiger Gnidningsmodstanden megel steerkt, og den
herved udviklede store Varme vil straks odelegge Metal-
fladerne, idet de beskyttende Lejebosninger smelter, og
Metalfladerne derefter »river« i hinanden, d.v.s. de
smaa Ujevnheder i begge Overflader hanger fast i hin-
anden, saa at Maskindelene »brnder sammen« og ofte
kun kan lesnes igen ved Hammer og Mejsel.

En regelmassig og uafbrudt Tilforsel af Smereolie er
derfor en ganske uafviselig Betingelse for Motorens Leve-
dygtighed og regelmassige, driftssikre Gang, og det kan
ikke undre, at der fra Automobilkonstruktorernes Side
er bragt store Ofre baade af Tid og Penge for at bringe
Smereapparaterne og Smeresystemerne
op paa deres nuvwerende, meget ner ideale Udviklings-
grad.

Hvad angaar Valget af Smorem idler, har
de praktiske Erfaringer tilfulde godtgjort, at man til
de hurtiggaaende Automobilmotorer kun kan anvende
de allerbedste, fuldkommen rene og ublandede Mine-
ralolier (kemiske Forbindelser af Brint og Kulstof).
Antendelsestemperaturen bor ligge saa meget som mu-
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ligt over 200° C. og Viskositeten ber ved 50° vare
ca. 15 (i Forhold til Vands Viskositet sat lig 1). »Visko-
sitet« oversmttes gerne ved »Tykflydenheds, uden at
dette Ord dog giver noget klarere Begreb om, hvad Me-
ningen er. Ved en Vadskes Viskositet forstaar man neer-
mest dens Klebrighed, Sejghed, Evne til at lade sig
treekke ud i Traade, saaledes som den karakteristisk
findes f. Eks. ved flydende Lim (det latinske Stamord
sviscum« betyder netop sFuglelim¢). Enhver Olie er jo
i mere eller mindre fremtreedende Grad i Besiddelse af
en saadan Sejghed eller indre Sammenhangskraft, som
bevirker, at Olien, naar den er anbragt i et Leje for en
roterende Aksel, ligesom glider paa sine enkelte Lag,
stille og roligt, og uden synderlig Gnidningsmodstand.
Nu er der det markelige ved det, at der for enhver Olie
findes en vis »kritisk Hastighed¢ af de paa hinanden
bevaegede Maskindele, og kommer man udover denne
Hastighed, opherer den indre Sammenheng i Olien: dens
enkelte Lag glider ikke mere roligt paa hinanden; men
der opstaar Hvirvelbeviegelser, som i hej Grad foreger
den indre Gnidningsmodstand; med andre Ord: udover
den skritiske Hastighed« mister Olien sine smorende
Egenskaber, og det gelder derfor om, at Viskositeten
“staar i rigtigt Forhold til de i Motoren forekommende
Hastigheder. Viskositeten maales ved forskellige Frem-
gangsmaader, hvoraf den mest bekendte er foreslaaet af
en tysk Kemiker Engler, hvorfor Viskositeten, maalt
efter dette System, opgives i »Englergraders. Maalet er
den Tid, som 200 Kubikcentimeter af Olien bruger til
at lebe ud af et tyndt Ror, idet man som Enhed tager
den Tid, 200 Kubikeentimeter Vand ved 20° C. bruger
til at lebe ud af Roret.

Imidlertid er hverken Oliens Renhed eller Vegtfylde,
dens Antendelsestemperatur (Flammepunkt) eller Visko-
sitet endelige og sikre Maal for dens Egenskaber som
Smoeremiddel. Til en retfzrdig og udtemmende Bedom-
melse kreves praktiske Forseg, som udfores i
serlige, dertil konstruerede Maskiner, hvor en selvregi-
strerende Skrivestift paa et om en Tromle viklet Papir-
stykke optegner den til enhver Tid verende Gnidnings-
modstand mellem de med den paagzldende Olie smurte
Maskindele. Vi kan ikke her komme ind paa en Be-
skrivelse af disse indviklede Provemaskiner, ligesom ogsaa
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alle de herhen horende Prover er af en saa indviklet
Art, at den almindelige Automobilist er ganske afskaaret
fra at bedomme Kvaliteten af den ham tilbudte Smore-
olie. Han maa udelukkende forlade sig paa Leveran-
derens Angivelser; men derfor ber han ogsaa veere saa
meget mere forsigtig i Valget af Olieleverandor. Aller-
helst ber han, om muligt, holde sig til den Olie, som
opgives af Fabrikanten, der har hygget Automobilet.

[ de senere Aar er der fremkommet et nyt Smore-
middel, som allerede har faaet betydelig Udbredelse og
som synes efterhaanden at trenge videre og videre frem.
Det er »Oildage, som bestaar af en jevn Kvalitet Smore-
olie, hvortil er tilsat en Ubetydelighed — 0,35 & 0,50 9%
— kunstig Grafit, fremstillet efter den af den
amerikanske Kemiker Dr. A ¢hes on opfundne Metode.

Den kunstige Grafit fremstilles af Anthracitkul i store,
elektriske Ovne ved 4000° C. Alle Urenheder forlader
Ovnen i Dampform og forbreender i Luften, og der bliver
nesten ren Grafit tilbage med 99,8 9, Kulstofindhold.
Den mekaniske Senderdeling af dette Materiale kan
drives overordentlig vidl; man har saaledes ved ultra-
mikroskopiske Maalinger fastslaaet en Storrelse af Gra-
fitkornene paa 0,001—0,00075 mm, medens det bedste
naturlige Grafit ikke kan senderdeles i mindre Partikler
end 0,0714 mm. Partiklerne i den kunstige Grafit er
saa smaa, at de holder sig svevende i Vand eller Olie.
Selv ved Filtrering gaar Grafiten med igennem, medens
den naturlige Grafit afsetter sig paa Filtret. Der er som
Folge heraf ingen Fare for, at Rerledninger og Smore-
kanaler, hvorigennem Olie med kunstig Grafit passerer,
skal forstoppes af Afsatninger af Grafiten.

For at fore Achesongrafiten til Smorestederne kan be-
nyttes den tarveligste Olie, ja endog Petroleum eller
Vand, som slet ingen smerende Evner har, naar blot
Olien eller Vandet er absolut syrefrit. Med Tils@tning
af kunstig Grafit kan Automobilisten da rolig anvende
en hvilken som helst Smoreolie, han maatte kobe under-
vejs, idet han altid kan veere sikker paa, at Olien vil
fore Grafiten ind til Lejerne. Her overtreekker den Metal-
fladerne med et sort, spejlblankt Overtrek, som fuld-
stendig udfylder alle Ujavnheder og som i hej Grad
formindsker Gnidningsmodstanden. Dette Overtreek paa
Cylindervaeggene bevirker desuden, at Stemplet slutter




BRPRPR200000000000000000008808080800000008800800800088809880%00%0

Automobiler

Elegante - Driftsikre - Lydlese - Okonomiske

Et af de ypperste blandt de

1. Klasses Fabrikater

Derom vidner det betydelige Antal Vogne leveret
saavel til

Person- som Lastbrug

ADLER CYCLE AKTIESELSKAB

Kongelig Hof-Leverander
Kebenhavn K +« Setorvet 1-3

Forlang Tilbud

PRV 4000030000800008000080000080 0000000000000 000000880000080000 0000000000000 000000004000080098000800000000000
FL000000000000000000000000000008000800800000000800000000000PPPVPPPPRVNVRNPVVVNNVNNBVNNVNBBINBIVVNNNVBVNPVRB200000 0

BERRPR0 0000000000000 00000000 0000000000000 000000000908000000%000




BRENNABOR

LAGEVOGN

Brede, sidestillede Saeder.

TURISTVOGN

7 Personer.

LANDAULET

Limousine.

Gebriider Reichstein Brennabor Werke

Filial: Kebenhavn K. Telegr.-Adr.: Brennabor,
Statstelefon 154.

Hovedkontor: Tordenskjoldsgade 3. Telf. 11046

L Automobillager: Chr.1Xs Gade 3-5. Telf. 11546 )




tettere til, hvorved Kompressionen og dermed ogsaa
Motorens Kraftudvikling foroges, ligesom den storre
Tethed bevirker, at der saa godt som ingen Smoreolie
slipper op over Stemplet, hvor den ellers forbrender
og viser sig som den ubehagelige »Rog i Udblesningenc.
Vi gaar nu over til at beskrive de Apparater, ved hvis
Hjelp man seger at sikre Motoren den fornedne Smo-
ring. Det mldste og simpleste System er den s, k. D y k-
kersmoring. Den bestod oprindelig i, at man hzldte
saa megen Olie ned i Krumtapshuset, at Krumtappen
paa sin Vandring rundt dyppede ned i Olien og slyngede
noget af den op paa Stemplet og Cylindervaeggene. Senere
forbedrede man Metoden ved paa Instrumentbradtet at
anbringe en Haandpumpe, hvormed man fra Tid til
anden kunde sende en frisk Portion Olie ned i Krum-
tapshuset. I denne Form var Dykkersmeoringen, trods
al sin Simpelhed, ikke meget anvendelig i Praksis; thi
det beroede fuldstzndig paa en Folelsessag hos Foreren,
hvornaar der skulde smeres. Resultatet var, at enten
blev der smurt for lidt, og saa led Maskinen Skade, idet
Lejerne leb varme og Hvidtmetallet smeltede, eller ogsaa
blev der smurt formeget, og saa kom der Rog i Udblas-
ningen til Gene for andre Mennesker og ievrigt ogsaa
til Skade for Motoren, idet den forbreendte Olie efterlod
en Skorpe af Kulafsetninger paa Stempel, Cylinder-
vegge, Ventiler o. s. v. Under alle Omstendigheder kom
Smeringen til at foregaa stedvis, saa at den varierede
mellem et Maksimum og et Minimum og tilbage igen.
Det var derfor et betydeligt Fremskridt, da man kon-
struerede mekaniske Smoereapparater, op-
rindelig under Tryk fra Udblesningsgassen, senere med
en af Motoren dreven Pumpe, som trykkede Olien fra
Oliebeholderen gennem en paa Instrumentbradtet an-
bragt vandret Kanal, i hvis nederste Langvaeg der var
boret en Raekke koniske Huller. Til hvert Hul herte en
tilsvarende konisk Naal, som ved en Skrue med molet-
teret Hoved og Kontramettrik kunde stilles hojere eller
lavere i Hullet, hvorefter Olien, som under Tryk pas-
serede Kanalen, vilde dryppe hurtigere eller langsommere
ud. Under hvert Hul var anbragt en lille Glascylinder,
som tjente som Draabeviser, og hvis anden Ende var
indfattet i en Rorstuts, hvorfra et Kobberror forte hen
til det paagzldende Smerested paa Motoren. Ved nu at

Automobilet og dets Behandling 8




stille Naalventilerne hejere eller lavere, kunde Automobil-
foreren regulere Olietilforselen under Hensyn til Oliens
Kvalitet, Temperaturen, Korehastigheden og Vejforhol-
dene o.s.v.; men der blev paa denne Maade stadig et
ranskeligt og ansvarsfuldt Arbejde tilbage for Foreren,
som ved Glemsomhed eller Uagtsomhed kunde foranledige
Maskinens fuldstendige @deleggelse. En anden Ulempe
ved den simple Dykkersmoring var, at Olien ikke saa
let alene ved Omsprojtningen kunde trenge ind til de
forskellige Lejer. Efterhaanden fandt man dog ved Hjalp
af Smoreringe og Smerekanaler Midler til at lette denne

-

Fig. 79. Oliering og Smorekanaler ved ,,Delahaye‘-Dykkersmering.

a = Oliering; b og ¢ = Smerekanaler; d = Oliergr, bejet i Cirkelform.

Oliens Tilforsel til selve Smorestedet, og da de i denne
Henseende gjorte Opfindelser tildels har vmret For-
arbejder for den senere Udvikling af Smeremetoderne,
har vi i Fig. 79 illustreret saadanne Smorekanaler ved
den bekendte franske D ela h ay e-Automobilmotor.
Olien, som piskes op af Krumtappen til en fin Damp,
opsamles tilligemed den af Hovedlejerne udtraedende Olie
i Olieringen a, som er anbragt paa Krumtapsakslen, eks-
centrisk i Forhold til Lejetappen. Paa det fra Lejetappen
lengst fjernede Sted er Olieringen boret igennem to
Gange. Den ene Udboring falder sammen med en Smore-
kanal b i Plejlstangslejetappen, som gaar skraat ud imod
Tappens Glideflade og som saaledes ved Centrifugal-
kraften forer Olien til dette Plejlstangsleje. Den anden
Udboring i Olieringen falder sammen med Smerekanalen
¢, som leder en Del af Olien hen til Kobberrgret d, der
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i en Cirkelbue er fort til det nweste Plejlstangsleje og
forsyner det med Olie, derved at Centrifugalkraften i
Olieringen a og Smerekanalen ¢ driver Olien i Roret d
fremad. Den simple Dykkersmering er nu fuldstendig
forsvundet fra den moderne Automobilkonstruktion og
har maattet vige Pladsen for mere indviklede Smere-
systemer.

Dens diametrale Mods@tning er Tryksmeoeringen,
hvor en i Krumtapshuset anbragt og af Motoren dreven
Pumpe trykker Olien ind i et System af Ledninger
eller Kanaler, som ferer en passende Del af Olien til hvert
enkelt Sted, der skal smeres. Den store Fordel ved denne
Smoeremetode er, at den virker fuldstendig automa -
tisk, saa at Foreren faktisk ikke har nogetsomhelst
andet med Smeringen at gore end at serge for, at der
altid er tilstraekkelig Olie i Krumtapshuset, d. v. s. han
skal for hver ca. 1500 km fylde Olie efter og for hver
3 4 4000 km tappe den gamle Olie af, rense ud med Pe-
troleum og fylde frisk Olie paa. Pumpen er en Gang
for alle indstillet fra Fabrikken til at give -den rigtige
Oliemangde, og da Pumpen drives direkte af Motoren,
varierer Oliem@ngden selviplgelig ogsaa efter Motorens
Omdrejningsantal. Tryksmeringen findes nu i sin hejst
udviklede Form i adskillige sveere Maskiner af de fineste
Automobilfabrikater, og vi skal derfor ved Hj=lp af
Fig. 80—82 lidt nojere studere et typisk Eksempel, som
findes hos Ben z

Fig. 80 viser et delyis Langdesnit og Fig. 81 et del-
vis Tveersnit gennem Motoren, medens Fig. 82 viser et
vandret Snit gennem den anvendte Oliepumpe. Smore-
olien paafyldes gennem Stutsene G, og G, og leber ned
i Bunden af Krumtapshuset, hvor den samler sig ved
A. Herfra flyder den til Pumpen P, som trykker den op
i Trykledningen C. Denne Ledning forgrener sig foroven
i flere Rorledninger, som forer dels til de forskellige Smore-
steder, dels til Manometer og Overtryksventil.

En Hovedledning C; er fort parallel med Krumtaps-
akslen langs Indersiden af Krumtapshusets Overdel. Fra
denne Ledning udgaar de tre Ledninger F, til det for-
reste, Fy til det midterste og F, til det bageste Krum-
tapsakselleje eller Hovedleje, endvidere Ledningerne H,
til Magnetakslen og H, til Manometret, som er anbragt
paa Instrumentbredtet og som angiver det i Smere-

8.




116

systemet herskende Tryk, saa at Foreren Lil enhver Tid
kan veere klar over, hvorvidt Pumpen og Smerelednin-
gerne er i Orden.

Den Olie, som drypper ud af Hovedlejerne, lober ned
langs med Krumtapsarmene og opfanges i en Lomme J,
hvorfra den ved Centrifugalkraften fores til Krumtaps-

owgnd]

B Lelumpe,
Fig. 80. Tryksmering.
Delvis Lezengdesnit gennem Motoren (,,Benz‘),

A = Oliesump ; B = Oliepumpe; €= Trykror; C; = Hovedledning; O3 = Hul til

Udsprojtning af Smoreolie til Kadetreek; /; og Fy = Ledninger til Hovedlejer;

G, og g = Paafyldningsstutse; Hy= Manometerledning; Kg= Oliesi; 0;==
Olieskaale til Knasteakslens Lejer; P; = Overtryksventil,

lejet. Den herfra afdryppende Olie slynges op paa Cy-
lindervaeggene og er tilstraekkelig til Smoring af Cylindre
og Stempler.

Paa begge Sider af Lejerne for Knasteakslen er an-
bragt to aabne Olieskaale O;, hvori der ligeledes samler
sig en Del af den omkringsprgjtende Olie. Fra disse Skaale
fores Olien gennem Kanalerne O, videre til selve Leje-
fladerne.

Besningen i Plejlstangsejet om Stempelbolten staar
ved en Udboring i Forbindelse med det Indre af den
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hule Stempelbolt, som stryger det fornedne Smeremate-
riale af paa Cylindervaeggen.
Den afdryppende Olie vender tilbage til Krumtaps-
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Fig. 81. Tryksmoring.
Delvis Tvarsnit gennem Motoren (',,ii(-n?,").
A = Oliesump; 0C; = Hovedledning; k= Oliesi; Fy, Fy og Fy= Ledninger til
Hovedlejer; Gy og (fy = Paafylduingsstutse; H; — Ledning til Magnetapparatets
Aksel; Hg= Manometerledning; Ky og Ky = Oliesier; L = Tregangshane:
M = Aftapningsprop; 0y = Olieskaale til Knasteakslens Lejer )y = Udboringer
til samme; Py = Overtrykspumpe.

huset, men maa dog forst passere Sien K,, inden den
kommer ned i »Sumpen« A.

Kaderne, som driver Knasteakslen og Magnetapparatets
Aksel, smores ved Hjelp af en Oliestraale, som sprojter
ud af et fint Hul C, paa Hovedtrykledningen C,.




Ved P, ser vi Overtryksventilen, som ved en fjeder-
belastet Ventil, der kan indstilles ved Hjelp af Maot-
trikker og Kontramettrikker, regulerer den Oliemangde,
som tilferes Smeorestederne. Ventilens Indstilling er en
Gang for alle foretaget paa Fabrikken, og Automobil-
foreren vil i Almindelighed ikke finde Anledning til at
rore ved den.
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Fig, 82. 'T'ryksmering.
Vandret Snit gennem Oliepumpen (,,Benz).
¢ = Trykledning; E = Oliekammer; E, = Oliesi; Fy = Tillobsaabning for Olien
Ny = Kniven; ¥¢=Pumpelegemet; M= Aftapningsprop.

Oliepumpen er af den s. k. »Knivtype¢ den bestaar af
en lodret Aksel; som drives rundt ved en konisk Tand-
hjulsudveksling fra Knasteakslen. I sin nederste Ende
gaar Pumpeakslen over i et noget tykkere Hoved, med
en Slidse, hvori »Kniven¢ Ny kan bevage sig frem og til-
hage. Naar nu Pumpeakslen drejer sig rundt i Pilens
Retning, bevaeger Kniven sig i en tilsvarende ekscentrisk
Udboring i Pumpelegemet N, og presser derved den
gennem E, tilstrommende Smoreolie ind i Trykledningen
C. Forinden Olien kan naa til Pumpen, maa den pas-
sere Filtret E;, som kan udtages for Rensning ved at
afskrue Kapslen M.
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Det beskrevne Smeresystem er naturligvis kun et
blandt mange; i Detaljerne kan de afvige mere eller min-
dre fra hinanden; men fezlles for dem alle er, at den store
Driftssikkerhed kun opnaas paa Bekostning af en vis
Indviklethed i Konstruktionen, som selvfolgelig ogsaa
medforer foregede Fremstillingsudgifter. Tryksmeoringen
har da ikke vundet en saa almindelig Udbredelse, iser
efter at det er lykkedes at finde en Mellemvej mellem
den simple Dykkersmoring og den komplicerede Tryk-
_smoring. Det er Trugsmeringen, som nu er det
mest anvendte Smoresystem til Automobilmotorer.

Hovedtanken i Konstruktionen er, at en i Krumtaps-
huset anbragt og af Motoren dreven Pumpe lofter en
Del af Oliebeholdningen i Krumtapshuset op og afleverer
den i de s. k. »Trug¢, d. e. smaa flade Skaale eller Bak-
ker, som hvert er anbragt under sin Krumtap og i en
saadan Afstand, at Krumtappen under sin omdrejende
Bevaegelse med en »Fingere eller »Olieske« dypper ned
i Truget og slynger Olien op i Stemplet og paa Cylinder-
veaeggene. i

Fig. 83 demonstrerer Princippet ved en skematisk Teg-
ning af Trugsmeringen hos »O verland« A er Olien i
Bunden af Krumtapshuset; B er Oliepumpen, som driver
Olien i rigelige Meengder op i Trugene D under Plejl-
steengerne E. Paa sin Vej til Trugene maa Olien forst
passere gennem en Ledning op til en paa Instrument-
braedtet anbragt Olieviser C, som bestaar af et lille ind-
kapslet Skovlhjul, der lober rundt, saaleenge Pumpen er
i Gang, og Systemet er i Orden. Fra Olieviseren forer en
Ledning ned til Motoren, hvor et ejendommelig bojet
Olieror bevirker, at der kommer lige meget Olie til alle
Trugene D, selv om Vognen kerer op ad Bakke.

Man ser straks, at dette Smoresystem undgaar Hoved-
ulemperne ved den simple Dykkersmering; thi, naar
blot Oliepumpen er rigelig dimensioneret, saa at Trugene
altid er fyldte til Randen, hvorover det eventuelle Over-
skud kan dryppe af tilbage til Krumtapshuset, dypper
Krumtappene stadig i det samme Lag Olie, og Mangden
af den opslyngede Olie bliver derfor ganske uafhangig
af, om der er lidt eller meget Olie i Bunden af Krum-
tapshuset. Den Indvending, at Krumtappene, naar Mo-
toren gaar hurtigere, vil slynge forholdsvis mere Olie op,
end naar Motoren gaar langsommere, er ved de »ventilloseq
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Knigh t-Motorer imodegaaet ved at gore Trugene be-
vaegelige i lodret Retning og smtte dem i Forbindelse
med Bevagemekanismen til Gasspjeldet. Naar Gas-
spjeldet aabnes, og Motoren som Folge deraf begynder
at gaa hurtigere, synker Trugene en lille Smule ned, og

Fig. 83. Trugsmoring. (,,Overland*).
A = Oliebeholder i Krumtapshuset; B = Pumpe, som driver Olien og holder kon-
stant Oliespejl i Trugene under Plejlsteengerne: €= indkapslet Olieviser paa
Instrumentbradtet, som viser, om Smeringen fungerer; D =Trug, hvori
Olien holdes i konstant Hejde, for at sprojtes op af Krumtapshovederne ;
E = Plejlstiengerne, hyis Fremspring dypper ned i Trugene og sprajter Olien
op paa Stempler og Lejer; F = Olieraret, som ved sin ejendommelige Boj-
ning bevirker, at der kommer lige meget Olie til alle Trugene, selv om
Yognen korer op ad Bakke.

Olieskeerne paa Krumtappene dypper da mindre dybt
ned i Olien og tager ikke saa megen Olie med op. Om-
vendt, naar Gasspjeldet lukkes, og Motoren gaar lang-
sommere.

Paa den anden Side ser man, at Trugsmeringen ogsaa
er i Besiddelse af Hovedfordelen ved den direkte
Tryksmeoring: den motordrevne Pumpe, som ger Smo-
ringen fuldstendig automatisk, saa at Foreren hel-
ler ikke her har andet at passe end af og til at komplet-
tere eller forny Oliebeholdningen i Krumtapshuset.
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Kapitel VII: Motorens Kraftudvikling.

»Hvormange Hestekrafter har min Motor?« — dette
Spergsmaal er vel nest efter eller maaske sammen med
Koretajets Udseende af storste Betydning for den alminde-
lige Automobilejer. Selv om han ellers ikke er i Besid-
delse af swmrlige tekniske Kundskaber, bliver Angivelsen
af Motorens Antal HK for ham en Regnestorrelse, saa
at sige et Kvalitetstal, som reprasenterer en Mangde af
Koretojets mest fremtraedende Egenskaber. Denne Be-
tragtningsmaade hviler som alt, hvad der fremkommer
af sig selv gennem Tidens naturlige Udvikling, paa et
solidt, logisk Grundlag, og Automobilets Hestekraft eller
rettere Motorens Kraftudvikling kan i Praksis benyttes
til Bedommelse f. Eks. af Koretojets Pris, dets Kore-
hastighed, Evne til at tage Bakker og Benzinforbrug.
Det er nu ikke saaledes, at forstaa, at Hestekraften er
et direkte Maal for disse forskellige Enheder, saa
at f. Eks. en Vogn paa 20 HK bruger nejagtig dobbelt
saa meget Benzin som en Vogn paa 10 HK; for Tek-
nikeren stiller Forholdene sig i Virkeligheden meget mere
indviklet; men Motorens Styrke kan benyttes som et
Fingerpeg ved Valget af den Vogntype, som passer bedst
til det opgivne Formaal. Skal Legmanden dog med nogen
Sikkerhed kunde benytte sig af dette Fingerpeg, er det
nodvendigt, at hans Forestillinger om Motorens Kraft-
udvikling og Maalingen heraf er ganske tydelige, og det
bliver derfor vor Opgave i dette Kapitel at klargore de
herhen herende Forhold.

Vort forste Spergsmaal bliver da: yHvad er en He s t e-
kraft? — og Svaret lyder: »En Hestekraft er en ved
Overenskomst fastslaaet Maaleenhed, hvorved man maa-
ler den af en Kraftmaskine udviklede Energi«. Fastsaet-
telsen af denne Maaleenhed beroede i sin Tid paa en
ren Tilfeldighed: det fortezelles, at James Watt,
Dampmaskinens beromte Opfinder, havde solgt en Damp-
maskine til en Brygger i Withread. Maskinen var be-
stemt til at traekke en Vandpumpe, og Bryggeren stillede
som Betingelse, at Maskinen skulde pumpe ligesaa meget
Vand op som en Hest ved Hjelp af en Hestegang hidtil
havde gjort. Hestens Prastation skulde konstateres gen-
nem et af James Watt kontrolleret praktisk Forseg.
Bryggeren tog sin allersterkeste Hest ud og spendte den
for Hestegangen, og han lod den nu arbejde 8 Timer i




Trek, idet den ved stadige Piskeslag blev opmuntret til
at gere sig de yderste Anstrengelser. Efter de 8 Timers
Forleb var der pumpet 2,000,000 kg Vand op, hvilket
svarer til gennemsnitlig 70 kg pr. Sekund. James Watt
vilde ikke veere smaalig og rundede af sig selv Tallet
op til 75 kg pr. Sekund, og hermed var Hestekra f-
t e n fastslaaet, som den Kraft, der medgaar til at lofte
75 kg Vand en Meter opi Sekundet.

Som det fremgaar af den historiske Fortelling, er
denne Hestekraft ikke enshetydende med den Kraft,
som en Hest i Gennemsnit udvikler under normale For-
hold. Denne normale Kraft har man gennem en lang
Razkke omhyggelige Forsog fastslaaet at veere 50 kg pr.
Meter pr. Sek., altsaa kun */3 af den Watt’ske Heste-
kraft. Allerede denne Uoverensstemmelse med de virke-
lige Forhold bringer en Del Usikkerhed ind i Benyttelsen
af den mel\'unbl\e Hestekraft, og Usikkerheden foroges
ved, at den mekaniske og den dyriske Hestekraft i \1rl\e-
ligheden er ganske inkommensurable Sterrelser. Menne-
skene og Dyrene er nemlig i Stand til — for kort Tid
ad Gangen — at udvikle langt mere end deres normale
Kraft. Saaledes vil f. Eks. en Mand, der vejer 75 kg og
som tager en Trappe i raske Spring, to Trin ad Gangen,
med Lethed kunne tage 6 Trin i et Sekund; men 6 Trin
svarer omtrent til en Meters Hojde, og Manden har da
i Virkeligheden udviklet 1 HK. Ligeledes, hvis en Hest,
der vejer 600 kg, gor et Spring paa en Meters Hojde,
hvortil der netop medgaar omtrent et Sekund, saa har
den i Virkeligheden i det @jeblik udviklet 8 HK. Men
baade for Manden og Hesten galder det, at denne For-
storrelse af deres Kreafter kun kan virke for ganske kort
Tid ad Gangen og maa efterfolges af en lengere Hvile-
periode, for at de igen »kan komme til Krefter«. Den
mekaniske Kraft, som udvikles i en Maskine, er af en
hel anden Art; den er meget ner konstant og lader sig
kun variere indenfor ret snmvre Granser, mest for Elek-
tromotoren, mindst netop for vor Eksplosionsmotor. Til
Gengzld kan Kraftmaskinen uden at trettes udvikle
den samme Kraft Time efter Time, og det er ganske
ligegyldigt, om den kun arbejder et Kvarter ad Gangen
eller 24 Timer i Trak, naar man blot serger for at opret-
holde Hovedbetingelserne for dens Virken, saasom Til-
forsel af Energi, Smering, Afkeling o. s. v.
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I Parantes bemsrker vi her, at Elektromotorens Kraft-
udvikling maales i Kilowatt, hvilket ogsaa er en
Regnestorrelse, der svarer til den Kraft, som medgaar
til at lofte 102 kg Vand en Meter op i et Sekund. Fra
flere Sider har man foreslaaet at indfere en ny og felles
Maaleenhed for alle Kraftmaskiner, som bedre passede
ind i det metriske System, f. Eks. 10 eller 100 Sekund-
meterkilogram, men hidtil har disse gennem en lang
Aarrekke fortsatte Bestrebelser ikke fort til et positivt
Resultat.

Foruden de ovenfor omhandlede Forhold er der ogsaa
andre Omstendigheder, som bidrager til at bringe Uklar-
hed ind over Anvendelsen af de mekaniske Maaleenheder
for Kraftmaskiner. Tenker vi f. Eks. paa en Damp-
maskine paa 100 HK, saa bliver det Spergsmaalet, om
disse 100 HK er den Energi, som Maskinen modtager
gennem Dampen fra Dampkedlen, eller om det er den
Energi, som Dampmaskinen afleverer gennem sin Aksel.
Teoretisk skulde de to Energimengder selviolgelig vaere
lige store; men i Virkeligheden er der et temmeligt stort
Krafttab indeni Dampmaskinen paa Grund af Friktions-
modstand, Afkeling o.s.v. For en jevn god Damp-
maskine er dette Krafttab omtrent 15 %, d. v. s. at for
hver 100 HK Maskinen modtager gennem Kedeldampen,
udvikler den kun 85 HK roterende Bevagelse paa Krum-
tapsakslen. Energien i Kedeldampen, som maales i Cy-
linderen ovenover Stemplet ved et swerligt Maaleapparat,
som kaldes en Indikator, benevnes denindicerede
Hestekraft, medens Energien paa Krumtapsakslen,
som bestemmes f. Eks. ved Afbremsning, kaldes den
effektive Hestekralt

Ved Dampmaskinen spiller disse to Talangivelser en
betydelig Rolle, fordi man maa kende Krafttabet eller
Virkningsgraden for rigtigt at kunne beregne
Kedelanleget. Automobilmotorerne er derimod forholds-
vis smaa Maskiner, og de er fremstillet med serlig Omhu
og Nojagtighed; Krafttabet ved deres indre Gnidnings-
modstand er derfor ret ubetydelig, og da nu paa den
ene Side Maalingen af Energien i Eksplosionsejeblikket
ovenover Stemplet er forbundet med store praktiske
Vanskeligheder, og paa den anden Side Kendskabet til
Virkningsgraden er uden Betydning f. Eks. for Bereg-
ningen af Benzinbeholderens Sterrelse, lader man ved
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disse Motorer i Almindelighed den indicerede Hestekraft
ude af Betragtning og beskaftiger sig kun med den effek-
tive Hestekraft, som konstateres ved Bremseforseg og
derfor gerne kaldes den hremsede Hestekraft
og betegnes som BHK.

Automobilmotorens bremsede Hestekraft er dog ingen-
lunde det samme som Vognens Hestekraft; thi i selve
Koretojets mekaniske Del, dets Kraftoverforelse, Aksler,
Hjul o. s.v. optraeder Gnidningsmodstande, som med-
forer betydelige Krafttab, der tilsammen belober sig til
omfirent Halvdelen af den udviklede Mo-
torkraft. Forholdet mellem den paa Motorens Hoved-
aksel udviklede Kraft og den Kraft, som afgives af Vog-
nens Baghjul, benzvnes Automobilets Nyttevirk -
ning. En Automobiltypes Styrke angives derfor altid
ved to Tal: et mindre og et storre, hvoraf det sidste be-
tegner Motorens BHK, medens det forste angiver den
effektive Kraft paa Baghjulene; i en /30 HK Vogn kan
Motoren saaledes ved Bremsning udvikle 30 HK, men
der er kun 14 HK disponible paa Vognens Baghjul. Det
er netop dette Forhold, som ligger til Grund for den
Formel, som i flere Lande — Danmark, Tyskland og
Ostrig — er foreskrevet for Beregningen af Skatte-
hestekraften. Skatten blev jo nemlig indfert som
en Erstatning for det Slid, Automobilerne foraarsager
paa Vejene, og det er da kun logisk retfeerdigt at legge
ikke Motorens effektive eller bremsede Hestekraft, men
derimod den af Baghjulene paa Vejene udevede Kraft
til Grund for Skattens Beregning.

Iovrigt er der nappe noget Begreb, vedrerende Auto-
mobilerne, som er blevet mere misforstaaet og misbrugt
end netop Nyttevirkningen. Har vi to Automo-
biler, det ene med en Motor paa 70 x 120 mm, det andet
med en Motor paa 80 x 130 mm, og faar vi at vide, at
det forste Automobil kan lebe 80 km i Timen, det andet
derimod kun 70 km, er vi tilbejelige til at sige, at det
forste Automobil har sterre Nyttevirkning end det sidste.
Denne Betragtning er naturligvis uden videnskabelig
Vardi, idet vi efter den ovenfor angivne Definition forst
maa kende den paa hvert af Automobilernes Baghjul
disponible Kraft, inden vi bedemmer Nyttevirkningen.
Men heller ikke i den mere populere s konomiske
Betydning, som Automobilejeren kan tillegge Begrebet
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Koretojets »Nyttevirkninge, er del sikkert, at Reesonne-
mentet holder Stik. Thi det kan veaere, at den lille Motor
gor 2000 Omdrejninger i Minuttet, medens den store
Motor kun ger 1200. Den lille Motor bruger da i hvert
Minut 18,48 Kubikmeter Gasblanding og i en Time
1109 Kubikmeter eller 13,86 Kubikmeter Gasblanding
til hver af de 80 tilbagelagte Kilometer. Den store Motor
bruger derimod 15,7 Kubikmeter Gasblanding i Minuttet,
942 i Timen og 13,46 Kubikmeter til hver af de 70 til-
bagelagte Kilometre. Den store Motor bruger altsaa
ikke saa meget Benzin pr. km som den lille, og man kan
ikke hwevde, at det lille Automobil i denne Henseende
har sterre Nyttevirkning end det store. Paa samme
Maade: faar vi om to Automobiler med Motorer af ens
Dimensioner f. Eks. 80 x 120 mm at vide, at det ene
bruger 14 kg Benzin, det andet derimod kun 12 kg pr.
100 km, saa er det urigtigt heraf at slutte, at det sidste
Automobil har sterre Nyttevirkning end det forste. Mange
andre Punkter maa drages med ind under Betragtningen,
saasom Koretojernes Veaegt, deres Korehastighed, Evne
til at tage Bakker, Karosseriets Form, Luftmodstand
0. 5. v., inden den afgerende Dom fwldes. Til en retfeer-
dig Bedommelse af et Automobils Nyttevirkning kraves
vidtleftige og indgaaende Forseg ved Hjelp af Instru-
menter og Apparater, som den private Automobilejer
saa godt som aldrig er i Besiddelse af eller har Ad-
gang til.

Forst og fremmest gelder det om at bestemme Mo-
torens effektive Hestekraft og denne Bestemmelse fore-
gaar paa Automobil- eller Motorfabrikkerne ved Hjealp
af Bremseapparater, som navnlig er konstrueret
efter to Hovedprincipper: enten dynamiske Brem-
ser, hvor Motoren traekker en Luftskrue, hvis Modstand
i Luften indregistreres af en automatisk Skrivestift,
eller elektriske Bremser, hvor Motoren kobles til
en Dynamo, hvis Stremudvikling maales ved elektriske
Maaleapparater. Ved disse Midler kan Motorens BHK
bestemmes aldeles nejagtigt med ligesaa mange Deci-
maler, det skal vere. Men ligesaa let og simpelt disse
Bremseprover lader sig udfere paa de dertil indrettede
Provebznke i Fabrikkerne, ligesaa vanskelige er de at
gentage i det praktiske Liv. De krever saaledes, at Mo-
toren fuldstendig udtages af Vognen, og hertil kommer,
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at i de Tilfzelde, hvor det kunde have praktisk Betyd-
ning at konstatere Motorens ejeblikkelige Kraftudvikling,
nemlig naar det drejer sig om Keob af en Inugt Vogn,
der spiller Motorens Tilstand en mindre Rolle i lﬂ)rhnl«l
til Slitagen paa Koretojels ovrige maskinelle Indretning.
Thi hv15 Kraftoverforelsen er (lel\lb eller total uddagl
nytter det lidet eller intet, at Motoren udvikler sin fulde
i Kataloget angivne Kraft. Her gwelder det netop om
at konstatere Koretojets tekniske Nyttevirk-
ning, men det kan kun geres paa swrlige dertil ind-
rettede Laboratorier.

Et saadant I'*orsugslaboratolium findes bl.
a. paa den tekniske Hojskole i Berlin, hvor Professor
A. Riedler nu gennem flere Aar har udfert en lang
Raekke praktiske Forseg med forskellige Motorvogne,
hvorom han har offentliggjort adskillige, meget interes-
sante Beretninger. Professor Riedlers Fremgangsmaade
bestaar i, at det Automobil, som skal undersoges, stilles
med Baghjulene paa to Provetromler; Vognmotoren
driver nu disse Tromler rund{, og da hver af dem er i
Forbindelse med sin Bremsedynamo, kan det af hvert
Baghjul udrettede Arbejde maales ganske nojagtigt.
Lader man Dynamoerne virke som Elektromotorer, og
bliver Vognen paa den Maade dreven af Provetromlerne,
kan Friktionsmodstandene i Vognens mekaniske Dele
maales saavel samlede som hver for sig. Forsegsresul-
taterne bearbejdes til Diagrammer, som viser de enkelte
Kraftudviklinger og Krafttab, og de samles tilsidst i et
s. k. »Energidiagram¢, hvorpaa Fig. 84 viser et Eksem-
pel. Dette Energidiagram er taget af en 100 HK »Benz¢-
Viaddelobsvogn, som arbejdede paa Prevetromlerne med
en Hastighed, der svarede til 134 km i Timen. Man ser,
at af Motorens effektive Kraftudvikling tabes 16,8 9,
i Kraftoverforelsen; 8,8 9 i Forhjulene (deraf 4,6 9,
ved Gnidningsmodstand og Luftmodstand fra Egerne)
og 4,29, ved Forringene) og ved Bagringene 22,8 %
lalt mistes saaledes 48,4 9, af Kraften fra Motorens
Krumtapsaksel til Baghjulenes Lobebane.

Imidlertid er der mange Tilfzelde i det praktiske Liv,
hvor man har Brug for hurtigt og nemt at finde Kraft-
udviklingen af en given Automobilmotor. Det er Til-
feeldet f. Eks. ved Vaddeleb og lignende Foranstalt-
ninger. Man hjelper sig da med matematiske Formler,
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som giver Resultatet mere eller mindre nojagtigt. Mange
af disse Formler er ret indviklede og derfor ikke lette
at anvende, naar man ikke har serlige matematiske
Kundskaber. Her skal vi meddele et Par af de simpleste
Formler. Den forste er opstillet af de tyske og ost-
rigske Automobilklubber og er autoriseret tit Brug
ved deres Vaddelob. Den lyder:

Motorens Nyttevirkning 100 %fy

s r e n ey SN rasnr g ls,

/% Tab:
%
Kraftoverfarelsen 16,8 /o,

%

N

Forhjul: 8,89,

—

sz (nidning og Ventilation 4,69,

Q

ez Forringe 4,2 Y%,

Vognens Nyttevirkning 51,6 %o.

7
//’/’/////; Z
7/ 7 //

,;///5% Luftmodstand 51,06 %,
T

Fig. 84. Energidiagram for en 100 HK ,,Benz‘“-Vaddelobsvogn
ved 134 km's Kerehastighed i Timen.

6-1i-d*.s

R T
hvor i = Antallet af Cylinder; d = Boringen i ¢cm og
s = Slagleengden i em. Tager vi f. Eks. en firecylindret

Motor 80 x 120 mm, saa finder vi efter denne Formel:
6-4.8.8:12
HK = = 18,432.
\ 1000 M
I England benyttes meget folgende Formel:
i-d*.s-n

e 200,000 °




hvor i = Antallet af Cylindre, d = Boringen i mm, s =
Slagleengden i mm og n = Antallet af Omdrejninger i
Minuttet.

Tager vi som Eksempel den samme firecylindrede
Motor som ovenfor, og maaler vi, at den gor 1200 Om-
drejnifger i Minuttet, finder vi efter denne Formel:

4 - 80 80-120 - 1200
200,000
altsaa noejagtigt det samme Resultat som ovenfor.

Herhen herer ogsaa Formlerne til Beregning af det
skattepligtige Antal HK, som i Danmark, Tysk-
land og Ostrig lyder:

SHK = 0,3 -1.d?. s,
hvor i = Antallet af Cylindre, d = Boringen i cm og
s = Slaglengden i Meter.
Vor Prevemotor, 4-cyl. 80 x 120 mm har da
SHK = 0,3-4.8-8.0,12 = 9,216.

Den skattepligtige Hestekraft er saaledes lige 50 9,
eller Halvdelen af den ved Formlerne beregnede effektive
Hestekraft, og dette stemmer jo udmeerket med de af
Professor Riedler fundne, ovenfor omtalte Forsegs-
resultater. '

HK == = 18,432,

B. Kraftoverfarelsen.

Kapitel VIII. Principper og Systemer.

[ Intiledningen til denne Bog sammenlignede vi Auto-
mobilet med et Fabriksanleg: Motoren svarede til Fa-
brikens Kraftmaskine, Kraftoverforelsen til Transmis-
sionsanleget og Understellet til selve Arbejdsmaskinen,
der udferer det Arbejde, som er Formaalet med Fabriken.
Vi har nu gennem de foregaaende Kapitler stiftet et ret
indgaaende Bekendtskab med Kraftmaskinen, Automobil-
motoren, og skal derefter undersege, hvorledes man laser
den Opgave at overfore den af Motoren udviklede Kraft
til Koretojet, saaledes at dette bevager sig fremad. Paa
Forhaand skulde man tro, at denne Opgave var lost
til Fuldkommenhed i Jernbanelokomotivet; her har vi
jo et Slags Automobil med en Kraftmaskine (Damp-
maskine), hvis Kraft ved en meget simpel Mekanisme
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overfores til Koretojets Hjul, saa at det ikke blot selv
kerer afsted, men endog er i Stand til at traekke en hel
Mengde Vogne efter sig. Men ser man nermere til, vil
man snart finde, at de Betingelser, hvorunder Jernbane-
lokomotivet virker, er vidt forskellige fra Automobilets
Arbejdsvilkaar. For det forste arbejder Dampmaskinen,
som vi tidligere har haft Lejlighed til at fremheeve det,
paa en ganske anden Maade end Benzinmotoren. Medens
Dampmaskinens Omdrejningshastighed kan varieres inden-
for de videste Graenser og den netop ved langsomste
Gang kan udvikle storste Kraft, kreever Benzinmotoren,
for at udvikle sin bedste Kraft, et omtrent konstant
Omdrejningsantal, som tilmed, for at Vagt og Dimen-
sioner af Motoren kan holdes indenfor passende Grenser,
maa vare forholdsvis meget stort; og medens Damp-
maskinen med samme Lethed leber i den ene som i den
anden Omdrejningsretning, kan Benzinmotoren kun be-
standig gaa den samme ene Vej rundt. Disse Ejendomme-
ligheder ved Benzinmotoren betinger en veasentlig mere
indviklet Kraftoverforelse ved Automobilet end ved Lo-
komotivet, og hertil kommer, at medens Lokomotivet
stadig beveaeger sig hen ad de jevne Skinnespor, er Auto-
mobilet under Korsel paa Gader og Veje udsat for tal-
lose storre og mindre Rystelser og Sted, som, for ikke
at virke pdeleggende paa Keretojet og ubehageligt paa
Passagererne, maa modvirkes gennem fjedrende Ophang-
ning og Udligningsled og Elasticitet over alt i Kraft-
overforelsen.

Om det end er givet, at Kraften ved Automobilet
skal overfores fra Motoren til Vognhjulet, bliver det
endnu Spergsmaalet, om Koretojets Forhjul eller Bag-
hjul skal veere Drivhjul. Meningerne herom har vearet
steerkt delte, og Forhjulsdriften har haft mange og ud-
holdende Forkampere. Vi skal ikke komme ind paa en
historisk Udvikling, hverken af dette eller af andre tek-
niske Stridsspergsmaal, men kun fremheve, at Forhjuls-
driften har flere isjnefaldende Fordele, hvoriblandt navn-
lig den, at Stelrammen bagved Motoren bliver saa godt
som fuldstendig fri for mekaniske Dele, hvorved Ka-
rosseriformen, alt efter Koretojets Bestemmelse, bliver i
haj Grad unafhengig af de mekaniske konstruktive Hen-
syn. Som s@rlige og hidtil uovervundne Ulemper staar
herimod Vanskeligheden ved at kombinere Forhjulenes

Automobilet og dets Behandling 9




drivende og styrende Virkning i Forbindelse med en —
i hvert Fald ved den moderne Personvogn — ret uheldig
Fordeling af Koretojets Vagt. Forhjulsdriften tor derfor
indtil videre betragtes som fuldstendig opgivel: kun er
der i den nyeste Tid fremkommet amerikanske Last-
vognskonstruktioner, med Kraftoverforelse paa alle fire
Hjul, hvormed man tilsigter at forege Traktornes Evne
til at treekke belessede Bivogne ved at udnytte Kore-
tojets fulde Adhasionsveagt.

Gennem lange Tiders Vaklen og Uklarhed er tilsidst
fremgaaet Normalty pen for Kraftoverforelsen i et
almindeligt Benzinautomobil, som i Hovedtraekkene kan
skitseres saaledes (se Fig. 85): Forrest i Stelrammen er
Motoren M anbragt; Motorens Svinghjul er formet
som den hule Del af en udleselig Friktionskob-
ling Kb, hvis anden Del er fast anbragt paa Mellem-
akslen, som gaar ind i Gearkassen G. Her bliver
Omdrejningsantal og Kraftudvikling omdannet og ud-
vekslet gennem et System af i Forhold til hinanden for-
skydelige Tandhjulspar, og paa Enden af den Aksel,
som bagtil stikker ud af Gearkassen, sidder en Bremse
Be som i Almindelighed betjenes ved en Pedal. Nu skal
Kraften fra dette Punkt overferes til Bagakslen, og
dette sker i de fleste Tilfzelde gennem en ganske alminde-
lig Staalaksel, som imidlertid af Hensyn til den for-
nodne Elasticitet mellem de enkelte Dele maa vere op-
hangt i bevagelige Led. Disse Led kalder man Universal-
led eller Kardanled, og af dette sidste Navn har hele
Akslen faaet Benavnelsen Kardanakslen, K. Paa
den bageste Ende af Kardanakslen er anbragt et lille
konisk Tandhjul, som indgriber i et stort konisk Tand-
hjul, der sidder paa Differentialet D. Differen-
tialet er et ret indviklet System af Tandhjul, som be-
virker, at den i to Halvparter delte Bagaksel Ba
samtidig med at den modtager Drivkraften dog bevarer
en vis indbyrdes Bevagelighed i sine to Halvparter, saa
at hvert af Baghjulene under Omstendigheder kan be-
vege sig med forskellige Hastigheder, hvilket er ned-
vendigt, naar Vognen f. Eks. korer gennem Kurver eller
naar den vender. Paa de frie Ender af Bagakslens Halv-
parter er Baghjulene fast anbragte.

Foruden den her beskrevne Kraftoverferelse ved
Kardantrak, har man ogsaa Kraftoverforelse ved
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Kedetraek I dette Tilflde er Differentialet ikke
anbragt paa Bagakslen, men derimod lige bag ved og i

tet Forbindelse med Gearkassen paa en todelt Forlags-

aksel, paa hvis fri Ender er anbragt smaa Keedehjul,
hvorfra Kraften overfores gennem Keader til store Kaede-
hjul i fast Forbindelse med Baghjulene, som saaledes
drejer sig lose omkring den stillestaaende Bagaksel. For-
delen ved denne Konstruktion er, at Vegten af Bag-
akslen, som jo hviler direkte paa Hjulene og saaledes
ikke afbalanceres gennem Vognfjedrenes Elasticitet, bliver
saa meget mindre, naar det forholdsvis tunge Differential
med Forlagsaksel flyttes hen til Gearkassen, hvor det
ophanges i den affjedrede Stelramme. Ulemperne ved
Kadetraekket — fremfor alt Stejen og de hyppige Kade-
brud — har imidlertid i Praksis vist sig saa store, at
det efterhaanden er blevet fuldsteendig fortraengt af
Kardantreekket ved almindelige Personvogne og lettere
Lastvogne og nu kun findes ved de svaere Lastvogne
og store, hurtiggaaende Vaddelobsvogne.

Vi skal nu i de folgende Kapitler nermere betragte
de enkelte Elementer af Kraftoverforelsen Stykke for
Stykke.

Kapitel IX. Kobling.

Koblingen er da det forste Element, vi meder paa
vor Vandring gennem Kraftoverforelsen fra Motoren til
Baghjulene. Dens Opgave er flersidig og meget betyd-
ningsfuld og i forste Rakke betinget af dens Hoved-
egenskab: at den kan udleses. Som vi ved, kan Ben-
zinmotoren ikke saaledes som Dampmaskinen gaa i Gang
af sig selv, blot ved at man aabner et Spjeld. Tvert-
imod, den maa »drejes« i Gang ved Haanden eller ved
mekanisk Kraft (Selvstarter). Nu herer man ofte frem-
sat den Mening, at der findes en udleselig Kobling, for
at man kan vere i Stand til at starte Motoren. Denne
Udtryksform er dog ikke ganske korrekt; thii det Oje-
blik, man starter Motoren, er Koblingen netop »til
medens Gearet er indstillet paa »Frigear« (se nedenfor).
Det er forst, naar man skal til at sette Vognen i Be-
veegelse, at det er nedvendigt at udlese Koblingen, fordi
det er umuligt at bringe Tandhjulene i Gearkassen ind i
og ud af Indgribning, saalenge de drives rundt af Mo-
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torens Kraft. Det er nemlig Virkningen af Koblingens
Udlosning, at den saa at sige »spender« Motoren fra
Vognen, saa at Motoren uforstyrret bliver ved med at
arbejde uden Hensyn til Vognens ovrige Mekanisme, og
uden at Kraften feres videre fra Svinghjulet.

Her ligger en anden Side af Koblingens Virksomhed,
nemlig at man ved dens Hjelp indenfor visse Granser
kan regulere Vognens Korehastighed. Denne Del at

Fig. 86. Konuskobling, set udvendig fra. (,,Overland®),

4 = Svinghjul; B = Bremse til at standse Koblingskonus'en, medens der
skiftes Gear; C'=Koblingskonus; D= Tre Spiralfjedre, som fordeler Koblings-
trykket jeevnt mod Svinghjulets Friktionsflade.

Koblingens Virksomhed kan, med et andet Billede fra
Hestekoretojet, sammenlignes med Virkningen af Toj-
lerne: moder Hestekusken en forbigaaende Trafikhindring,
triekker han uvilkaarlig Tejlerne an, og i den tilsvarende
Situation treeder Chaufferen Koblingen ud, saa at Vog-
nen nu leber videre ved sin egen Bevaegelse uden af
drives af Motoren og derfor snart mister sin Fart. Er
denne Formindskelse af Korehastigheden ikke tilstraekke-
lig i det givne Tilfwelde, kan man altid trakke Bremserne
til, men at bremse Vognen, medens Koblingen ikke er
udlest, er det samme som at forringe Bremsekraften i
vaesentlig Grad og at overanstreenge baade Bremse og
Motor,




Koblingen fremstilles i en Mwmngde forskellige Kon-
struktioner, saa at sige en ny for hvert Fabriksmearke;
de allerfleste lader sig dog indordne under to Hoved-
grupper: Konuskoblingen og Lamelkoblin-
gen; mellem dem danner Pla dekoblingen et
Overgangsled.

Fig. 86 og 87 viser henholdsvis det ydre Billede og
et Snit igennem en typisk Konuskobling. Sving-

A

T

\,L

Fig. 87. Snit gennem en Konuskobling. (,,Overland®).

A = Syinghjul; 6= Koblingskonus; ¥ = Laderbekledning paa Koblings-
konus'en; /= En af de seks, mod Spiralfjedre stottede Smaaplader, som
lafter Leederbekledningen lidt, saa at Koblingen , tager'‘ gradvis.

hjulet A, som paa den halve Bredde af sin ydre Om-
kreds er forsynet med en Tandkrans fil Indgribning i
Lys- og Startedynamoens Tanddrev, er stobt hult bagtil
i konisk Form. Ind i denne Hulhed passer Koblings-
konus’en G, udfert som en kegleformet Hjulkrans
med Eger og Nav. Igennem tre af Egerne er anbragt
Spiralfjedrene D, som ved deres Spending pres-
ser Konuskransen fast imod Syinghjulets indvendige
kegleformede Flade. Ved de fleste Konuskoblingskon-
struktioner er der kun en enkelt, centralt anbragt Kob-
lingsfjeder; i den viste seerlige amerikanske Konstruktion
skal de tre Fjedre bevirke en mere ligelig Fordeling af




Koblingstrykket. For at forege Friktionen imellem Kob-
lingskonus’en og Svinghjulet, er Konuskransen bekledt
med et Laderbeslag E. Seks smaa, langs Om-
kresen fordelte Plader, som stetter imod Spiralfjedre F,
lofter Leederbekledningen lidt, saa at Koblingen »tager¢

Fig. 88, Snit gennem en Pladekobling (,,Dion-Bouton®).

1 = Motorens Hovedaksel ; 2= Svinghjulsskive; 8 = forskydelig Plade; 4 = fast
Plade i Forbindelse med Syinghjulet; 5= Mellemplade i Forbindelse med

Gearkasseakslen; 6 — Spiralfjedre, som presser Pladen 8 mod Pladen 5; 7=
Tappe, som medbringer og forskyder Pladen 3; 8 = Veegtstenger til Koblingens
Betjening ; 9 = Kugleskaal til Koblingens Betjening.

gradvis, naar Konus’en slippes ind. Naar Koblingen
skal loses ud, trykker man med Foden paa en Pedal,
hvorved Spandingen i de tre Spiralfjedre D overvindes,
idet Koblingskonus’en bevages bagud og saaledes fri-
gores for Presset mod Svinghjulets indre Flade. Under
denne Beveaegelse bagud kommer Koblingskonus’en i
Beroring med en lille Laderskive, som er anbragt paa
Knagten B og som derved virker som Bremse paa
den udloste Konuskobling, der saaledes hurtig bringes
til Stilstand tilligemed Skiftetandhjulene i Gearkassen.
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Fig. 88 viser et Snit igennem en Pladekobling,
som i Hovedtraekkene har folgende Konstruktion: Pladen
5 overferer Kraften til Koretajet ved Hjelp af en Aksel,
som ender i en Konus, hvorpaa Koblingen og dens Me-
kanisme er monteret; denne Plade, som altsaa er i For-
bindelse med Gearkasseakslen, presses imellem de to
Plader 4 og 3, som roterer med Motorens Hovedaksel
1. Pladen 4 er fast forbunden med Svinghjulet, medens
Pladen 3, som medbringes af Tappene 7, kan bevages
paa langs (altsaa i Vognens Lengderetning). Den faar
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Fig. 89. Skitse al en Lamelkobling.
A = Gearakslen; B = Koblingshuset; ('= Lameller i Forbindelse med Kob-
lingshuset; D = Lameller i Forbindelse med Gearakslen: F = Trykskaal; F—=
Spiralfjeder; G = Spzndemottrik; H = Gaffelring; N = Nay, fastkilet paa Gear-
akslen; S= Svinghjulsflangen.

Trykket gennem Fjedrene 6, som stotter imod Pladen 2.
Ved Hjelp af de med et Bryst forsynede Tappe 7 kan
Pladen 3 forskydes til venstre, hvorved Pladen 5 bliver
givet fri. Det er Frakoblingen. De tre Plader: 2, 3 og 4
samt Svinghjulskransen roterer da, uden at Bevagelsen
overfores til Koretojet. Frakoblingen foregaar ved Veaegt-
steengerne 8, som med deres frie Ender stotter mod Kugle-
skaalen 9, der ved et System af Veegtsteenger kan skydes
frem og tilbage ved Hjelp af en Pedal.

[ den beskrevne Pladekobling er der kun tre Plader
eller »Lameller, som man ogsaa kalder dem, nemlig
een Lamel paa Gearakslen, som presses mellem to
Lameller paa Svinghjulsakslen. Ulempen ved dette Sy-
stem med et enkelt Set Lameller er, at Koblingstrykket
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maa vare stort, for at Friktionen kan blive tilstraekkelig
steerk, og dette bevirker igen, at Koblingen let tager
noget voldsomt, naar Chaufferen ikke er forsigtig eller
naar der ikke, som det iovrigt er Tilfzeldet ved Dion-
Bouton-Koblingen, fra Fabrikantens Side er truffet seer-
lige Foranstaltninger derimod. Ulempen afhjaelpes let
ved at foroge Antallet af Lameller, og paa denne Maade
kommer man naturligt til Lamelkoblingen, hvor-
af et Snit er gengivet i Fig. 89. A er Gearakslen, som

Fig. 90, Skematisk Tvarsnit gennem en Lamelkobling.

A =den dreyne Part (Gearakslen), B = den drivende Part (Koblingshuset i
Forbindelse med Svinghjulsakslen; (/= Lamel { Forbindelse med den drivende
Part; D = Lamel i Forbindelse med den drevne Part.

forer Kraften ind i Gearkassen; B er Koblingshuset, som
er i fast Forbindelse med Svinghjulsflangen S. Inde i
Koblingshuset ser man de dobbelte Sat Lameller; de er
alle forskydelige i Sideretningen; men de med C bheteg-
nede 18 Lameller er i deres Yderkreds forsynede med
Udsnit, som griber om Kilegange paa den indvendige
Overflade af Koblingshuset B, saaledes at disse Lameller
maa folge Koblingshusets omdrejende Bevagelse, medens
de 17 med D betegnede Lameller paa deres Inderkreds
er forsynede med lignende Udsnit, som griber om Kile-
gange paa Navel N, der er fastkilet paa Gearakslen A,
saaledes at denne maa folge C-Lamellernes omdrejende
Bevagelse. Formen og Anbringelsen af disse Udsnit og
Kilegange fremgaar klart af det skematiske Tveersnit i
Fig. 90, hvor Bogstaverne har samme Betydning som i
foregaaende Figur,
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Fig. 91. Skematisk Laengdesnit gennem en Lamelkobling, Fjedren
presser Pladerne sammen,

I Fig. 89 ser man endvidere, at Lamellerne holdes paa
Plads al Trykskaalen E, som af Spiralfjedren F, som
stotter mod Spandemoltrikken G, presses haardt ind imod
Lamellerne. Friktionen mellem de to Sat Lameller, som
jo er anbragt afvekslende med en D-Lamel imellem to
C-Lameller, bliver da saa stor, at Lamellerne ikke kan
glide paa hinanden, men virker som et fastforbundet
Hele, der overferer Svinghjulsakslens Bevaegelse gennem
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Fig. 92, Skematisk Lmngdesnit gennem en Lamelkobling i udlest
Stand. Fjedren er sammenpresset.

Koblingshuset B til Gearakslen A. Naar man vil udlese
Koblingen, trykker man med Foden paa en Pedal, som
da gennem en Vagtstangsforbindelse traekker Gaffel-
ringen H tilbage, saa at Spiralfjedren F presses sammen,
og Trykskaalen I’s Tryk paa Lamellerne hoerer op. La-
mellerne gaar da fra hinanden, og medens Lamellerne
C vedblivende folger Koblingshuset B's omdrejende Be-
veegelse, vil Lamellerne C og med dem Gearakslen snart
bringes til Stilstand, eventuelt fremskyndet ved Hjelp
al en Koblingshremse. De to smaa Skitser Fig. 91 og
92 illustrerer yderligere, hvorledes Koblingens Udlasning
gaar for sig.




Kapitel X. Gearkasse.

I det foregaaende Kapitel har vi set, hvorledes Motor-
kraften fra Svinghjulsakslen gennem den udleselige Kob-
ling fores over til den Aksel, som gaar ind i Gearkassen
og som vi derfor har kaldet »Gearakslenc¢. Vi skal nu
undersage, hvad der er inden i Gearkassen, og begynder
da naturligt med at sperge om, hvorfor vi overhovedet
skal have et »Gear« eller en »Udvekslinge, som det hedder
paa dansk, i vor Vogn? For at besvare dette Spergsmaal
maa vi atter bide Marke i et Par af Benzinmotorens
mest karakteristiske Egenskaber.

Der er nu for det forste den Ejendommelighed, at
Vognmotoren har et stort Omdrejningsantal; den er en
hurtiggaaende Maskine. Det maa den vare, fordi den
med en forholdsvis ringe Veagt skal udvikle en meget
stor Kraft. Men saa gaar det ikke an uden videre at lade
Motorens Omdrejningsantal overfore til Vognens Bag-
hjul. Lad os antage, at Baghjulene er 820 mm i Diameter;
de vil da for hver Omdrejning bringe Vognen ca. 21,
Meter frem. Ger vor 30 HK Motor 1101mdlt 1400 Om-
drejninger i Minuttet og findes der ingen Udveksling
imellem Motoren og Baghjulene, vil Vognen i hvert
Minut lebe 3% km og i en Time 210 km! Det er natur-
ligvis en umulig Korehastighed i det prakliske Liv, og
det er derfor uundqaaehut at indfere en Udveksling i
Kraftoverforelsen. Denne konstante Udvekslmq bli-
ver dog ikke anbragt i Gearkassen, men derimod i Over-
forelsen mellem Kardanakslen og Differentialet, som, saa-
ledes som vi ovenfor har antydet, oftest bestaar i en
konisk Tandhjulsudveksling. Udvekslingsforholdet varierer
mellem 3:1 og 41 :1 for middelstzerke Vogne. Valger
vi det forste Forhold for vor Vogn, bliver dens storste
Korehastighed paa hojeste Gear (direkte Overforelse) 70
km i Timen.

Paa denne maksimale Korehastighed, hvorunder Mo-
toren altsaa udvikler sin fulde Kraft, kommer Vognen
dog kun op, naar den korer ad ganske jevn og lige Vej,
hvor Modstanden mod Vognens Bevagelse er den mindst
mulige. Skal vi derimod sette Vognen i Gang eller skal
vi undervejs kore op ad en stejlere Bakke, vokser Mod-
standen mod Bevaegelsen saa sterkt, at Motorens nor-
male Kraftudvikling slet ikke slaar til ved saa stor en
Korehastighed. Da nu Benzinmotoren, som tidligere be-




rort, ogsaa har den Egenskab, at den kun udvikler sin
fulde Kraft ved et ganske bestemt Omdrejningsantal, og
dens Kraftudvikling ievrigt aftager proportionalt med
faldende Omdrejningsantal, er vi nedt til at indfore en
lavere Udveksling, for at den af Motoren ved
det konstante Omdrejningsantal udviklede Kraft kan
veere tilstraekkelig til at overvinde den forogede Mod-
stand mod Vognens Bevagelse paa Bekostning af Kore-
hastigheden. Det er det samme, som sker ved et alminde-
ligt Tomands-Spil til et Hejsevaerk; her findes et Par
Aksler med flere S@t Tandhjul med forskellige Udvik-
lingsforhold. Arbejdsmandene kan jo kun udvikle en
bestemt Kraft og ved den dreje Haandsvingene rundt
med jevn Hastighed. Er det nu en let Byrde, f. Eks.
en tom Tende, som skal hejses op, smttes det Tand-
hjulspar i Indgribning, som giver den store Udveksling,
og medens M@ndene drejer paa Haandsvingene, gaar
Teonden forholdsvis hurtig tilvejrs. Er det nzeste Gang
en tungere Byrde, som skal op, f. Eks. en fyldt Sak,
settes det Tandhjulspar i Indgribning, som giver den
lavere Udveksling, og medens Mandene stadig drejer
rundt paa Haandsvingene med samme Kraft og samme
Fart, hejses Smkken op, men betydelig langsommere
end den tomme Teonde. Med andre Ord: i Gearkassen
maa vaere anbragt en variabel Udveksling,
noget lignende som det flerdobbelte Gear paa den mo-
derne Cykle, hvor vi jo ogsaa kun kan bruge det haje
Gear paa jevn og lige Landevej, medens vi i bakket
Terren og sterk Modvind maa satte et lavere Gear ind.

Endvidere har Eksplosionsmotoren den Ulempe, at
den ikke kan gaa i Gang af sig selv, men maa drejes i
Gang med Haanden eller med en Selvstarter. Heraf
folger, at Motoren maa startes, inden Vognen kan sattes
i Gang, ligesom man ogsaa forlanger, at Motoren skal
kunne vedblive at gaa, medens Vognen holder stille.
Som vi har set i det foregaaende Kapitel, lader dette sig
gore for kortere Tid ad Gangen ved at udlose Friktions-
koblingen; men da man i saa Tilfelde maa holde Foden
paa Koblingspedalen, kan man ikke staa ned af Vognen
for at dreje Motoren i Gang, lukke Vogndoren op eller
lignende. Udvekslingen i Gearkassen maa derfor vare
indrettet saaledes, at der er en neutral Stilling, et »Fri-
gear, hvor Tandhjulene ikke er i Indgribning med hin-
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anden, saa at Motorens Kraft ikke overfores til Bag-
hjulene.

Endelig har Benzinmotoren ogsaa den Egenskab, at
den kun kan arbejde i den ene Retning og altsaa ikke
lobe baglens. Da det imidlertid ofte er nedvendigt, at
Vognen korer baglens, f. Eks. for at manovrere ud af
vanskelige Pladsforhold eller for at vende, maa Gearet
veere indrettet saaledes, at det kan vende Bevagelsen
om, saa at Baghjulene lober i modsat Retning.

De ovenfor fremhaevede Egenskaber ved Benzinmotoren
giver lige saa mange forskelligartede Betingelser, som
Gearet skal opfylde og de bidrager ikke til at lette Kon-
struktionen af Udvekslingen. Fra forste Ferd var man
bestrabt for at indfere en vis Elasticitet i Udvekslingen,
idet man gik ud fra, at de Sted og pludselige Hastig-
hedsforandringer, som uundgaaelig finder Sted i Gearet,
bedst lod sig optage af glidende Forbindelser som Rem-
treek eller Friktionsskiver. De praktiske Erfaringer viste
dog snart, at man ikke kunde opnaa fuldtud tilfreds-
stillende Resultater ad denne Vej, og lidt efter lidt kem-
pede den normale Geartype sig frem som en variabel
Tandhjulsudveksling, dannet omtrent som Gearmekanis-
men i det ovenfor omtalte Hejsespil. Automobilteknik-
kens stadige Fremskridt har forlengst gjort de sag-
kyndige Indvendinger til Skamme, som haevdede det
urimelige og umulige i at bringe roterende Tandhjulspar
ind i og ud af Indgribning ved sideleens Forskydning,
og Gearkassen er i sin nuvarende typiske Form fuldt
saa sterk og driftssikker som nogen anden Del af det
moderne Automobils Konstruktion.

I Fig. 93—95 har vi skitseret det almindelige 3-dob-
belte Gear i dets tre Hovedstillinger. Allerede et Blik
paa Fig. 93 viser Konstruktionen i sin Almindelighed.
Selve Gearkassen er en todelt Kapsel af Aluminium
eller Stebejern. H, som vi betegner som Gearets H o -
vedaksel, er Fortsettelsen af den Aksel, hvorpaa
Koblingskonus’en sidder, og som altsaa, naar Koblingen
er til, forer Motorkraften ind i Gearkassen; i forrige Ka-
pitel gav vi denne Aksel Navnet af »Gearaksel«. Vi ser,
at Hovedakslen straks indenfor Gearkassen barer et
lille Tandhjul 1, som paa sin bagtil vendte Side bzrer
nogle (i Almindelighed fire) smaa »Kloer« a. Men hermed
herer Hovedakslen ogsaa op, idet den ender stumpt,
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dog saaledes at der fra Enden er boret et Hul ind i Langde-
retningen.

Tandhjulet 1 er i stadig Indgribning med et
storre Tandhjul 1%, som sidder fastkilet paa Mellem -
akslen M, der ligesom Hovedakslen finder sine Lejer
i Gearkassens Sideveegge. Naar Motoren er i Gang, og
Koblingen er til, leber Tandhjulet 1 rundt og driver
derved Tandhjulet 1%, saa at Mellemakslen under disse
Omstendigheder altid leber rundt sammen med Motoren.
Paa Mellemakslen er desuden fast anbragt de tre Tand-
hjul: 2%, 3! og 4', som hvert har sin Rolle at spille.

I Forlengelse af Hovedakslen ligger Biakslen B,
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Fig. 93. Skematisk Tegning al 3-dobbelt Gear med Sektorskiftning,
1. Gear.

H = Hovedaksel ; B = Biaksel; M= Mellemaksel; R = Baglensgang.

som tilhejre finder et Leje i Gearkassens bageste Side-
reeg, medens den fremefter ender i en Tap, som passer
ind i det Hul, som er boret i Hovedakslen. De to Aksler
stotter saaledes hinanden i dette Punkt; men er ievrigt
ganske uafhaengige af hinandens Bevagelser. Biakslen er
forsynet med Kilegange, paa hvilke de af eet Stykke
udarbejdede to Tandhjul »Skiftehjulene« 2 og 3 kan
forskydes frem og tilbage. Stilles Skiftehjulene saaledes,
at intet af dem er i Indgribning med Tandhjulene paa
Mellemakslen, saa staar Biakslen og dermed Vognen
stille, selv om Motoren og Hovedakslen og dermed Mel-
lemakslen gaar rundt. Det er det Tilfelde, vi kalder
»Frigearc

Flytter vi nu Skiftehjulene, saa at Tandhjulet 3 paa
Biakslen kommer i Indgribning med Tandhjulet 3! paa
Mellemakslen, saaledes som i Fig. 93, har vi 1ste
G e ar. Motorkraften overferes da fra Hovedakslen gen-




nem Tandhjulene 1 og 1' til Mellemakslen og fra Mel-
lemakslen gennem Tandhjulene 3' og 3 til Biakslen. Da
Tandhjulet 1 er mindre end Tandhjulet 1, gaar Mellem-
akslen langsommere end Hovedakslen, og da Tandhjulet
31 er betydelig storre end Tandhjulet 3, gaar Biakslen
igen betydelig langsommere end Mellemakslen; men hvad
der saaledes tabes i Hastighed, vindes i Kraft, saa at
i1ste Gear serlig egner sig ved Igangsetningen og ved
Korsel op ad stejle Bakker. I det ovenfor antagne Til-
felde med en 30 HK Motor med 1400 Omdrejninger og
Udvekslingsforhold ved Differentialet af 3:1 (Kore-
hastighed paa hojeste Gear 70 km i Timen), vil Udveks-
lingsforholdet i Gearkassen paa lste Gear veere omtrent

Fig. 94. Skematisk Tegning af 3-dobbelt Gear med Sektorskiftning.
2. Gear,

som 10:3, saa at Baghjulene vil gore omtrent '/,, saa
mange Omdrejninger som Motoren cller 140 i Minuttet
ved fuld Kraft. Dette svarer til en storste Kerehastighed
af 21 km i Timen paa 1ste Gear.

Flytter vi nu Skiftehjulene saaledes, at Tandhjulet 2
paa Biakslen kommer i Indgribning med Tandhjulet 2!
paa Mellemakslen, har vi 2det Gear inde; Motlor-
kraften overferes som fer fra Hovedakslen til Mellem-
akslen gennem Tandhjulsparret 1 og 1' og fra Mellem-
akslen til Biakslen gennem Tandhjulsparret 2' og 2. Da
de to sidste Tandhjul i det viste Eksempel er lige store,
drejer Biakslen sig nu med samme Hastighed som Mel-
lemakslen, saa at Omdrejningsantallet kun nedsettes
med Udvekslingsforholdet mellem Tandhjulene 1 og 1t
Er det forste halvt saa stort som det sidste, bliver dette
Forhold som 2:1, og det endelige Udvekslingsforhold
bliver 6:1, saa at Baghjulene gor !/, saa mange Om-
drejninger som Motoren eller 233 i Minuttet ved fuld
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Kraft, hvilket svarer til en sterste Korehastighed af
35 km i Timen paa 2det Gear.

Fig. 95 viser 3die Gear; her er Skiftehjulene fort saa
langt tilvenstre, at de smaa Kleer b paa Siden af Tand-
hjulet 2 kommer i Indgribning med Kleerne a paa Siden
af Tandhjulet 1. Paa denne Maade udger de en Klo-
kobling, som direkte forbinder Hovedakslen og Biakslen
med hinanden, saa at de bevaeger sig med samme Om-
drejningshastighed. Det er dette, som man kalder den
»direkte Overforelse«. Ganske vist er Tandhjulene 1 og
1' stadig i Indgribning, saa at Mellemakslen lsber med
rundt; men den gaar tomt og bruger saa at sige ingen
Kraft og ger ingen Stej.

Fig. 95. Skematisk Tegning af 3-dobbelt Gear med Sektorskiftning.
3. Gear eller direkle Overforelse.
K=Klokobling ; M = Mellemaksel.

Endelig giver Fig. 93 ogsaa en Antydning af, hvor-
ledes Baglensgangen iveaerksettes. Paa Mellemakslen sid-
der lengst tilhejre det lille Tandhjul 4!, som er i Ind-
gribning med Tandhjulet R, som sidder paa en serlig
lille Aksel. Dette Tandhjul er lille af Diameter, men
dobbelt saa bredt som de ovrige. Naar - Skiftehjulene
nu bringes saa langt tilhojre, at Tandhjulet 3 kommer
i Indgribning med Tandhjulet R, saaledes som vist punk-
teret paa Figuren, saa foregaar der folgende: Hoved-
akslen driver, som hele Tiden, Mellemakslen rundt gen-
nem Tandhjulene 1 og 1'. Mellemakslen driver gennem
Tandhjulet 4' Tandhjulet R rundt, og Tandhjulet R
driver endelig Biakslen rundt gennem Tandhjulet 3.
Men derved, at Tandhjulet R er skudt ind imellem Tand-
hjulene 4! og 3, vendes Bevagelsen om, saa at Biakslen
drejer sig i modsat Retning af Hovedakslen, og Vognen
korer baglens.




145

Skiftehjulene forskydes ved Hjelp af en mere eller
mindre indviklet Mekanisme, hvis ydre og mest synlige
Del er Gearstangen. Viskal senere komme narmere
ind paa denne Mekanisme og paa den Maade, hvorpaa
Gearskiftningen foregaar, idet vi her nejes med at be-
merke, at Gearstangen enten bevaeges frem og tilbage

Fig. 96. Skitse af et 3-dobbelt Gear med Kulisseskiftning.

A =1, Gear; B=2. Gear; (=38 Gear; D= Tandhjul i stadig Indgribning;
E = Skiftegafler; F = Skiftefinger.
De to Skiftehjul paa Biakslen er adskilte og ikke, som i (Gearkassen med
Sektorskiftning, udarbejdede i eet Stykke.

langs en Sektor, i hvilken der findes Indsnit, svarende
til hvert Gear, eller Gearstangen gaar i en s. k. »K u -
lisseq d.v.s. en Ramme med flere Rum eller Fag,
hvor Gearstangen bevaeges ikke alene frem og tilbage,
men ogsaa sidelens ud og ind. Ved det i Fig. 93—95
skitserede Gear bevaeger Gearstangen sig langs en Sektor.
Fig. 96 er derimod en Pennetegning af et 3-dobbelt Gear
med Kulisseskiftning, som f. T. er den mest anvendte
Gearskiftning. Selve Gearet er ikke veesensforskelligt fra
Automobilet og dets Behandling. 10
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del forst beskrevne; kun ser man, at de to Skiftehjul
er adskilte og bevaeges hvert af sin Skiftegaffel E, som
ved Gearstangens Flytning udvzlges af Skiftefingeren I.

Sluttelig viser vi til Leweserens naermere Studium i Fig.
97 et 4-dobbelt Gear med Sektorskiftning som det findes

i 1 LS A" | i | J 2
Fig. 97. 4-dobbell Gear med Sektorskiftning. (Renault).
1 = Hovedaksel; 2 = Biaksel; & — Mellemaksel; 4 = Tandsektor; 5 = Tandhjul
til Gearstang; 6 = Skifteskive; 9 = Aksel for Skiftegafler; A, B og € = Skifte-
hjul for 1., 2. og 3. Gear; G, H og I = Tandhjul, hvori A, B og C bringes til
at indgribe; E og J = Tandhjul i stadig Indgribning.

paa »Renault«-Vognene og i Fig. 98 et 3-dobbelt Gear
med Kulisseskiftning fra den amerikanske »Overland-
Vogn. I Renault-Gearkassen hviler Akslerne i almindelige
glatte Lejer med Bosninger af Hvidtmetal; den ameri-
kanske Gearkasse er derimod forsynet med Kuglelejer.
I den amerikanske Automobilkonstruktion gor der sig
iovrigt i de senere Aar en sterkt stigende Tendens gel-
dende til at bygge Gearkassen i eet med Kobling og
Motor, saaledes at Underdelen af Krumtapshus, Kob-
lingshus og Gearkasse udger eet Stykke.




Fig. 98. 3-dobbelt Gear med Kulisseskiftning. (,,Overland®).

A = Kloer til 8. Gear (direkte Overforelse); B = Tandhjul i stadig Indgribning;

(! — Mellemaksel: D =2. Gear: E=1. Gear; F og ¢ = Baglmnsgang; H = Gear-

skiftestang; J = Laas til Gearskiftning; K =2, Gears Skiftehjul; L og M=
Skiftegafler; N =1 Gears Skiftehjul; 0 = Biaksel.

Kapitel XI. Kardanaksel og Afstivning.

Fra Gearkassen skal Kraften nu fores videre til Bag-
hjulsakslen. Her legger vi straks Merke til, at medens
Hovedaksel og Biaksel i Gearkassen, som tilsammen
udger Gearakslen, ligger parallelt med Vognens Lengde-
retning, saa gaar Bagakslen paatveers af denne Relning.
Det er altsaa ikke nok, at Motorkraften overfores di-
rekte; dens Bevaegelsesretning maa ogsaa drejes 90° Da
det nu, som vi tidligere har vist, ogsaa er nedvendigt
at neds@tte Omdrejningsantallet fra Motorakslen til Bag-
hjulsakslen — for Personvogne i Forhold mellem 3:1
og 4 : 1, for Lastvogne mellem 5:1 og 65:1 og der-
over —, frembyder det koniske Tandhjulspar ved et lille
»Spidshjul« og stort »Kronhjul« sig som den mest hensigts-
massige og almindeligst anvendte Udvekslingsmekanisme.
I Stedet for et Par koniske Tandhjul kan dog ogsaa an-

0%
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vendes en Skrue uden Ende og et Skruehjul (Snegl 0g
Sneglehjul), saaledes som vi nmrmere skal studere det
i det folgende Kapitel.

Det newste Sporgsmaal bliver, paa hvilket Punkt i
Kraftoverforelsen denne konstante Udveksling ber an-
bringes, og Svaret dikteres af Hensynet til, at jo storre
Omdrejningsantallet er, desto mindre bliver de Krafter,
hvormed der skal regnes, og det er da klart, at man an-
bringer den endelige Udveksling saa langt tilbage som
muligt, d. v.s. ved Differentialet paa Baghjulsakslen.

De to Punkter, vi skal forbinde med hinanden ved
Hjelp af en Aksel, er altsaa Gearkassen og Differen-
tialet, og da det sidste i Forbindelse med Baghjulsakslen
udger en temmelig tung Masse, som kun er affjedret
mod Vejens Ujevnheder ved Hjulbandagerne, medens
Gearkassen er ophangt i Stelrammen, som netop hviler
paa Akslerne gennem de yderst elastiske Vognfjedre,
bliver der stor Forskel paa de to Punkters Bevagelighed
i Forhold til hinanden. Som Folge heraf kan Akslen
mellem Gearkassen og Differentialet ikke vere stiv: thi
den vilde i saa Fald snart blive bojet og vredet, ja knekke
helt over, under Paavirkningerne fra Vognens ujevne
Bevaegelser under Korselen. For at bevare sin frie Uaf-
haengighed af tilfzldige Paavirkninger maa Akslen vzre
ophengt i de Led, de s. k. »Universalled« eller »Kardan-
led«, hvoraf den faar sit Navn: Kardanaksel. Men
en leddet Aksel kan ikke overfore andre Paavirkninger
end den rent roterende omkring dens egen Leangdeakse.
Heraf folger nye Vanskeligheder ved Konstruktionen,
idet der tillige optraeder en Mangde andre Paavirkninger
af hejst forskellig Art.

Tenker vi os, at Vognen lober henad en ideel jevn
og glat Vejbane, saa vil Baghjulene og dermed Bag-
akslen have Tilbajelighed til at lebe frem under Vognen;
det er Motorens Fremdrift, som det netop gwlder om
at overfore til Koretojet. Omvendt, hvis man paa den
samme Vejbane bremser Vognen op: Baghjulsakslen vil
da have Tilbejelighed til at lobe bagud under Vognen.
Disse Tilbejeligheder kan forholdsvis nemt modvirkes
ved en god og solid Forbindelse mellem Vognfjedrene og
Bagakslen; men desverre er der ogsaa Paavirkninger af
hel anden Natur, som Vognfjedrene efter deres Kon-
struktion slet ikke er indrettede paa at optage.
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Hvis begge Baghjul samtidig kerer over en Belge i
Vejbanen, vil Vognfjedrene klappe mere eller mindre
sammen, og Bagakslen vil foretage en op- og nedad-
gaaende Bevagelse i det lodrette Plan. Hvis det ene
Baghjul lober paa et jevnt Stykke af Vejbanen, medens
det andet Baghjul korer over en Ujevnhed, saa vil Bag-
akslen udfere en drejende Bevagelse i det lodrette Plan
omkring Vognens Lengdeakse. Endelig, i det @jeblik
Vognen smttes i Gang og ligeledes, naar den bremses
op, vil Baghjulenes Modstand mod Vejbanen, gennem
Hjulegerne som Vagtstangsarme bevirke en Vridning
af Baghjulsakslen omkring dens egen Akse. Alle disse
Paavirkninger, som ikke optages af Vognfjedrene, kan
heller ikke optages af den leddede Kardanaksel, og det
er derfor nodvendigt at anbringe en serlig Afstivning
udenom eller ved Siden af Kardanakslen.

Hvad angaar den konstruktive Udforelse, er der ikke
meget at sige om selve Kardanakslen. Det er en alminde-
lig Aksel af Staal, som, da den lober med samme Om-
drejningsantal som Biakslen i Gearkassen, kan nejes med
en temmelig lille Diameter.

Mere interessant er derimod Kardanleddene:
de har faaet deres Navn efter Opfinderen Cardanus,
der konstruerede den bekendte dobbelte Ophangning af
Kompasset, som i evrigt ogsaa benyttes til Ophengning
af Lamper ombord i Skibe. Kardanleddet er i Virke-
ligheden en saadan dobbelt Ophengning, i Princippet
dannet ved to Gafler, som er drejet 90° i Forhold til
hinanden og som begge med deres Fingre indgriber i
et Kors eller en Tewerning, der er anbragt imellem dem.
Den samme Ledkonstruktion er ogsaa velkendt fra det
praktiske Liv, idet den under Navn af »Universalled«
anvendes i Hestegange, Terskemaskiner og andre simple
Mekanismer.

I de fleste Tilfelde er der to Led paa Kardanakslen:
et foroven ved Gearkassen og et forneden ved Differen-
tialet; den drivende Biaksel, som kommer ud af Gear-
kassen og den drevne Differentialaksel, er da altid pa-
rallele, uanset hvilken Stilling det mellemliggende Aksel-
stykke indtager; men er denne Mellemaksel stillet meget
skraat, formindsker dens Haldning Kardanleddenes Virk-
ningsgrad. Paa adskillige Vogne af nyere Konstruktion,
hvor Kardanakslens Afstivning er udfert paa en serlig
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Maade, nejes man med et Kardanled, som da er an-
bragt ved Gearkassen, medens Leddet ved Differentialet
er udeladt.

Som Eksempler paa Konstruktionen viser vi i Fig.
99 et Snit gennem det bageste Kardanled paa den en-
gelske »Rover«Vogn. Leddet bestaar af en Kapsel C,
som indvendig er bekledt med lest anbragte Plader D
af herdet Staal. Paa Enden af Kardanakslen H er an-
bragt et Kardanhoved forsynet med de korsformede
Tappe E, hvorpaa er anbragt de aftagelige haerdede
Staalklodser F. Korset med de derpaa siddende Staal-

Fig. 99. Kardanakslens bageste Kardanled. (,, Rover®),

C'= Kardankapsel; D= Beklwedningsplade af hwmrdet Staal; F = korsformet
Kardanhoved; F = aftagelige Klodser af hwerdet Staal; @' = Ledergamasche,
som hindrer, at Smerelsen leber ud af Leddet: H — Kardanaksel.

De lase Staalplader D og Staalklodser E lader sig hwerde godt og er lette at
udskifte, naar de er slidte.

klodser kan bevage sig frem og tilbage i Kapslen C paa
de herdede Staalplader D, og saaledes udligne Leengde-
forskellen, som fremkommer ved Baghjulsakslens op- og
nedadgaaende Bevagelser. Kardanakslen fyldes gennem
en Staufferkop med Smoreolie og Fedt, som hindres i
at lobe ud ved Ladergamaschen G.

I Fig. 100 ser vi et Snit gennem »Mercedes«-Kardan-
leddet. Mercedes-Vognene har kun eet Kardanled, som
er anbragt lige bagved Gearkassen. Det er haade staerkt
og simpelt konstrueret. Den forreste Ende af Kardan-
akslen H har Form som en Kugle K, gennem hvilken
der, lodret paa Langdeaksen, gaar en Bolt B, saaledes
at dens Ender rager ud af Kuglen som to Tappe T, T.
Paa Tappene sidder let drejelig to Klodser af Redgods,
af kvadratisk Tvarsnit, de s. k. »Stene« S, S. Disse Stene
passer ind i en Lengdeslidse L. i den meget forsterkede
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cylindriske inde af Biakslen G i Gearkassen, og for at
Stenene og Akslen ikke skal falde ud af Slidsen, er der
udenom den forstzrkede Ende af Biakslen trukket et
Staalror R, som tillige forhindrer Slidsen i at aabne sig.
Hele Kardanleddet er stov- og olietzet indkapslet ved
det hule Kugleled A, som er en Del af Kardanakslens
Afstivning.

Afstivningen udfores paa mange forskellige Maader.

Fig. 100. Snit gennem et Kardanled. (,,Mercedes).

A = Kugleled i Afstivningen, som danner Kapsel for Kardanleddet; B = Bolt;
G — Biaksel i Gearkasse; H= Kardanaksel: K = Kuglehoved; L = Lengde-
slidse; R = Staalror; S—=Stene; 7 = Tappe.

Som vi allerede har sagt, bestod den oprindelig kun i
en swrlig solid Forbindelse mellem Vognfjedrene og Bag-
akslen. Det var tilstreekkeligt til at optage den direkte
Fremdrift;: men Forbindelserne losnedes under de mange
andre Paavirkninger.

Det nweste Skridt var, at man anbragte et Par Tryk-
steenger af trukne Staalrer symmetrisk paa hver Side
af Kardanakslen, saa yderligt som muligt, helst under
Langdedragerne i Rammen. Disse Trykstenger optog
Fremdriften, medens det blev overladt til FFjederforbin-
delserne at modstaa Drejning og Vridning, en Opgave,
som de kun ufuldstendig kunde lose. '

Eller ogsaa anbragte man en Drager af Gittervaerk
eller Staalplader ved Siden af Kardanakslen, altsaa
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usymmetrisk i Forhold til Vognens Langdeakse. En
saadan ekscentrisk Drager kunde ikke optage Frem-

K

Fig., 101.

Afstivning af Kardanaksel. (,,Scania-Vabis®).

A = Forbindelse ved Differentialkapsel; B = Kugleskaale ved Gearkasse; ¢ —

Kardanaksel; D = Differerftialkapsel; # = Forskydningsled; K — Kardanled :
R = Afstivningsrer; 8= Spidshjulsaksel

driften, hvilket i dette Tilfelde blev Fjederforbindelser-
nes Sag; derimod kunde den indenfor visse Graenser
optage de optreedende Drejninger og Vridninger.
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Ved Forening af begge Systemer nzrmer Afstivningen
sig Fuldkommenheden, hvor Fjederforbindelserne bliver
helt aflastede baade for Fremdrift og Vridning, saa at
Fjedrene bevarer deres frie Spil. Afstivningen udferes i

Fig. 102. Afstivning af Kardanaksel. (,,Fiat*)
S = Bagaksel; X = Gaffel; X7 X = Gaffeltappe; ¥ = Kardanaksel.

dette Tilfeelde som et Staalrer, anbragt koncentrisk uden
om Kardanakslen og undertiden stottet af »Kardan-
stivere, tynde Trekstenger, som udgaar fra Kardan-
leddet ved Gearkassen og forer til to Punkter paa Bag-
hjulsakslen i Nezrheden af Fjedertaskerne. Som oftest
og navnlig i den senere Tid udelades dog disse Kardan-
stivere.

Fig. 101 viser en saadan moderne Afstivning hos
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»Dansk Scania-Vabis«. Der er kun et Kardanled K, som
er anbragt bagved Gearkassen; det er konstrueret saa-
ledes, at det ikke tillader Forskydning i Lengderetningen.
For at udligne Lengdeforskydningen er den Aksel S,
hvorpaa det lille Koniske Tandhjul, Spidshjulet, er an-
bragt, og som er monteret i to Kuglelejer, forbundet
med den egentlige Kardanaksel C ved en serlig For-
skydningsanordning F. Kardan- og Spidshjulsaksel er,
ligesom Differentialakslerne, indkapslet i et Rer af Staal
R, hvis ene Ende A er fastboltet til Differentialkapslen

Fig. 103. Kardanmellemaksel mellem Kobling og Gearkasse.
(,,Chenard & Walcker ).
A = Kardanaksel; B = Kors; & —Twmrninger; H =Smoreolie; 7; og Ty=
Kardanhoveder; M; og M, — Ledkapsler; S = Fjeder.

D, medens den modsatte Ende, der har Kugleform, hviler
i dobbelte Kugelskaale B, som er monteret nojagtig over -
Midten af Kardanleddet K. Hele Bagakslen kan bevage
sig i Bueform om dette Kugleled, hvorved der opnaas
blod Kersel og ringe Gummiforbrug.

I »Fiat«-Vognene findes en udmarket Afstivning, som
er gengivet i Fig. 102. Her gaar Indkapslingen af Bag-
aksel S og Kardanaksel G ud i eet, idet den er presset
af Staalplader med to Flanger, som samles med Bolte.
Foroven ser man Kardanleddet bagved Gearkassen.
Drejelig i Kuglelejer udenom Kardanakslen er her an-
bragt en meget bred Gaffel X, hvis Tappe X, X, er kon-
centriske med Krydsbolten i Kardanleddet. Denne Gaffel
giver fuldkommen Stivhed mod Tveerbejninger, saa at
Vognfjedrene kan ophanges i kugleformede Led.

Det er imidlertid ikke alene Forbindelsen mellem
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Gearkassen og Differentialet, som maa vere leddet og
elastisk, ogsaa i den Aksel, som fra Motoren eller, ret-
tere sagt, fra Friktionskoblingen ferer til Gearkassen,
maa der vare en vis Elasticitet, fordi Rammen, hvori
Motor og Gearkasse er ophangt ikke er fuldkommen
stiv. Under Karselen vil denne Ramme give sig lidt, og
Akslen vil komme til at stille sig skraat, saa at den klem-
mer i sine Lejer og der opstaar et betydeligt Krafttab.
Forbindelsen mellem disse Maskindele maa derfor veare

Fig. 104, Kardanled med fjedrende Ring.
A = fjedrende Ring; B og (/= Gafler paa Akselenderne.

leddet; men da Bevagelserne ikke er ret store, behover
det ikke at vaere fuldt udviklede Kardanled, men snarere
fjedrende Led, som tillader en vis Bevagelse fremad og
tilbage i Langderetning.

Et typisk Eksempel paa Koblingsakslens Fjederled
findes hos »Chenard & Walcker«-Vognen (Fig. 103). Hvert
af disse Led bestaar af et Kardanhoved T, og T,, om-
givet af Kapsler M, og M,, som hver omslutter sit Ende-
punkt af Akslen A, forsynet med Taerningerne G. Akslen
holdes paa Plads af de to Spiralfjedre S, som afbalan-
cerer hinanden, og som bevirker, at M, kan bevaeges
fremad under Trykket fra Kuglelejerne R paa Gaflen F,
som bevaeges af Koblingspedalen. I Bunden af Kapslerne
M, og M, ser man Smereolien, som samler sig dér, naar
Maskineriet staar stille. Saasnart Motoren gaar i Gang,




156

slynger Centrifugalkraften Olien rundt og fordeler den
over de arbejdende Flader.

I mange Tilfzelde gor man endda ikke saa meget Vasen
ud af Koblingsakslens Leddeling, men nojes med et
fjedrende Led, f. Eks. som det i Fig. 104 afbildede, som
simpelthen bestaar af en fjedrende Ring A, paa hvis
Sider er befastet de to Gafler B og C, drejede 90° i For-
hold til hinanden.

Kapitel XII1. Bagaksel og Differential.

Bagakslen er den vigtigste Del af Kraftoverforelsen,
fordi den bewrer den storste Part af Vognens Vagt og
samtidig skal overfere Drivkraften til Vognhjulene. Den
er for saa vidt ogsaa den vanskeligste Del at konstruere,
fordi de Paavirkninger, den er udsat for, ikke blot er
mange og sterke; men ogsaa, som vi saa i det foregaa-
ende Kapitel, indbyrdes saa hejst forskelligartede. Vi
ser det tydeligst ved at sammenligne Bagakslerne i en
Hestevogn og et Automobil. Hestevognens Bagaksel skal
kun bwere Vognens Vagt og overfore den til Hjulene.
Akslen staar derfor stille — den er ved simple Arbejds-
vogne kun en firkantet Jernstang, hvis Ender er drejede
runde, saa at de bliver til Tappe for Vognhjulene, som
drejer sig lese rundt omkring dem. Ved Automobilet
skal Bagakslen ikke alene bare Veaegten, men ogsaa over-
fore Kraften; Akslen maa derfor lobe rundt — i hvert
Fald naar der, som her, er Tale om en Kardanvogn —
og Vognhjulene, som skal drives ved Akslens roterende
Beveaegelse, maa sidde fast paa Enderne af Akslen, saa
at de drejer sig rundt med den.

Hertil kommer, at Vognhjulene altid lober med for-
skellig Hastighed, naar Vognen kerer i et Sving. Medens
dette gaar af sig selv ved Hestevognen, hvor Hjulene
ruller lose om Akslen, bliver Forholdet helt anderledes
ved Automobilet, hvor Hjulene sidder fast paa Akslen.
For at det alligevel kan blive muligt, at Hjulene kan
dreje sig med forskellig Hastighed, maa Akslen skeres
over og de to Parter samles igen ved en serlig Kon-
struktion af Tandhjul, det s. k. sDifferentia lc

Den overskaarne Aksel, som kun h@nger sammen ved
Tandhjulspar i Indgribning, har naturligvis mistet en-
hver Smule Stivhed og dermed Evnen til at bare Vog-
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nens Veegt. Det er derfor nedvendigt at forsyne den
med en Afstivning, i Almindelighed en rerformet Kapsel,
som omslutter baade Bagaksel og Differential samt Ud-
vekslingen mellem Kardanaksel og Differential.
Princippet i Differentialet fremgaar af den
skematiske Fig. 105. Imellem de to parallele Tandstenger
L og R er anbragt Tandhjulet Z, som er i Indgribning
med dem begge. Traekker vi nu ved den viste Krog dette
Tandhjul 100 mm frem i Pilens Retning, saa vil de to

L R

Fig. 105. Skema for et Differentialdrev med Tandsteenger.

Tandstenger under Forudsztning af, at der er lige stor
Gnidningsmodstand mod deres Bevagelse, ogsaa blive
fort 100 mm frem. Under denne Bevagelse vil Tand-
hjulet Z ikke dreje sig rundt, men simpelthen virke som
en fast Forbindelse mellem de to Tandstenger. Trakker
vi nu Tandhjulet Z videre frem, men holder f. Eks.
Tandstangen L fast, saa vil Tandhjulet Z straks be-
gynde at dreje sig omkring sin Aksel, idet det ruller
paa Tandstangen L, medens Tandstangen R vil blive
fort frem baade af Trakket og af Tandhjulets omdrejende
Bevagelse, saaledes at R fores 200 mm frem, medens
Z kun gaar 100 mm. Ger vi derimod Gnidningsmodstan-
den for Tandstangen R tre Gange saa stor som for Tand-
stangen L, saa vil R ogsaa kun beveaege sig en Tredjedel
saa langt frem som L, altsaa 50 mm, medens L bevager




sig 150 mm. De to Tandstengers Bevaegelse vil stadig
staa i direkte Forhold til Modstandene mod deres Be-
veegelser, saaledes at Summen af deres Bevaegelser altid
er dobbelt saa stor som Tandhjulet Z’s Bevagelse fremad.

Tenker vi os nu, at de to Tandstenger bliver bojede
efter Cirkler i parallele Planer vinkelrette paa Tand-
hjulet Z, faar vi to lodrette Tandhjul, som begge ind-
griber i Tandhjulet Z (Fig. 106). Dette svinger da rundt
om Aksen for de lodrette Tandhjul, og dets Bevagelse
kan ikke foregaa ved en Krog som i Fig. 105, men ved
en Tap paa den roterende Aksel W, som gaar igennem
de hule Aksler for de lodrette Tandhjul.

Endelig forklarer Fig. 107 yderligere Princippet i Dif-
ferentialet, saaledes som det anbringes paa Bagakslen.
A er Enderne af de to Bagakselhalyparter, hvorpaa de

Fig, 106. Skema for et Differential med koniske Tandhjul

lodrette Differentialtandhjul DD er anbragte. 1 Stedet
for det enkelte Tandhjul Z i Fig. 106 er her anbragt to
Tandhjul dd, som indgriber i Tandhjulene DD. Et Tand-
hjul d er, som vi har set, tilstreekkeligt for den teoretiske
Forklaring; men af praktiske Hensyn, for at formindske
Trykket paa Twenderne, anbringer man altid to, under-
tiden fire af disse smaa Differentialhjul. Alle fire Diffe-
rentialhjul DD og dd er indesluttede i Differentialkapslen
K, i hvis Sidevaeg er anbragt Tappene tt, hvorom Tand-
hjulene dd kan dreje sig. Befestet udenpaa Kapslen er
det store koniske Tandhjul T, »Kronhjulet«, som mod-
tager Bevaegelsen fra det lille koniske Tandhjul, »Spids-
hjulet¢, paa Enden af Kardanakslen.

Naar Motoren er i Gang, Gearet er sat ind og Kob-
lingen slippes til, begynder Kardanakslen at dreje sig
rundt; Spidshjulet drejer da Tandhjulet T, og da dette
Tandhjul sidder fast paa Kapslen K, maa denne ogsaa
gaa med i den omdrejende Bevagelse. Kapslen K tager
Tappene tt med sig rundt, og de forer da atter de smaa
Differentialhjul dd rundt. Saalenge Vognen korer lige




159

ud ad Vejen, og der er lige stor Modstand mod de to Bag-
hjuls Beveegelse, er der jo ingen Grund til, at det ene
Hjul skulde lghe hurtigere end det andet. De store Dif-
ferentialhjul DD vil da ikke forandre Stilling i Forhold
til hinanden, og de smaa Differentialhjul dd, som er
tvungne til at folge rundt med Kapslens roterende Be-
vaegelse om Bagakslens Laengdeakse, har ingen Grund
til at dreje sig om deres egne Akser, de smaa Tappe Lt.
Det er i Virkeligheden, som om Differentialet slet ikke

() A A g

d.f K

I

.

t d

w, o

Fig. 107. Skematisk Fremstilling af en Bagaksel med Differential.

A = Enderne af de to Bagaksel-Halyparter, som stikker lost ind i firkantede

Nav i de store Differentialhjul; D D = store Differentialhjul; d d = smaa Diffe-

rentialhjul; K = Differentinlkapsel; ¢{=Tappe for de smaa Differentialhjul ;
7= det store koniske Tandhjul, ,,Kronhjulet*

eksisterede, eller som om de fire Differentialhjul DD og
dd udgjorde en fast, firkantet Staalramme, der forbinder
de to Bagakselhalvparter direkte med hinanden.

Men kerer Vognen nu i et Sving, og er det f. Eks. det
venstre Baghjul, som er inderst i Svinget, saa er der
ogsaa storre Modstand mod dette Hjuls Bevagelse end
imod det hejre Hjuls, fordi det forste ikke skal tilbage-
legge saa lang en Vej som det sidste. Det venstre D-
Tandhjul vil da heller ikke gaa saa hurtigt rundt som
det hejre D, og de smaa d-Tandhjul vil rulle paa det
venstre D og bringe det hejre D til at lobe ligesaa meget
hurtigere end T, som det venstre D leber langsommere
end T. Og ligesom vi saa det i Eksemplet ovenfor med
Tandstengerne, saaledes vil ogsaa her Summen af de
to Baghjuls Bevagelser, eller, om man vil, Summen af




deres Omdrejningsantal til enhver Tid vwre dobbelt
saa stor Antallet af Omdrejninger for det store koniske
Tandhjul T. :

Fig. 108 viser et vandret Snit gennem Differentialet
og den koniske Tandhjulsudveksling mellem Kardanaksel

Fig. 108. Vandret Snit gennem Differential med koniske Tand-
hjul og konisk Udveksling mellem Kardanaksel og Differential.
a = lille ,,8pidshjul‘; b=stort , Kronhjul‘‘; ¢ = Differentialkapsel; d = smaa
Differentialhjul, lese paa Akslerne m; A= store Differentialbjul, faste paa
Enderne af Bagakslens Halyparter I; = Bagakslens Halyparter; m = Differen-
tialkrydset.

og Differential. I Hovedtraeekkene genfinder vi de samme
Elementer som i den foregaaende Figur. 11 er de to Bag-
aksel-Halvparter, som hver berer sit af Vognens Baghjul,
fast anbragte paa den yderste Ende. Paa de inderste
Ender bearer Akselhalvparterne de to store Differential-
hjul h h; imellem dem ser man Differentialkrydset, som
er fastgjort i Differentialkapslen ¢, og hvis Tappe m m
er Aksler for de lost anbragte smaa Differentialhjul d d.
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Nyt tilkommet i denne Figur er egentlig kun den Kkoni-
ske Tandhjulsudveksling mellem det lille »Spidshjul« a
paa Enden af Kardanakslen og det store »Kronhjul« b,
som sidder fast udvendig paa Differentialkapslen c.
Denne Udveksling mellem Kardanakslen og Differen-
tialet udferes hyppigst, som i det viste Eksempel, ved
koniske Tandhjul. 1 den senere Tid er man dog begyndt
at erstatte den koniske Tandhjulsudveksling med Snegl
og Sneglehjul. Bortset fra de rent tekniske Ejendomme-
ligheder ved denne Udveksling kan dens Lydleoshed

]

Fig. 109. Lodret Snit gennem Kardanaksel og Bagaksel med
Snegleudveksling til Differentialet. (,,Peugeot®).
H = spneglehjul; K = Kapslen om Bagakslen; P = Paafyldningsaabning for
Smereolie; r= Kardanaksel: V" = Snegl.

betegnes som dens storste praktiske Fordel, og det er
egentlig forst efter Fremkomsten af Mr. Knight’s lydlese
Glidermotor, at Konstruktererne begyndte at henvende
deres Opmerksomhed paa Snegleudveksling som Over-
forelsesmiddel mellem Kardanaksel og Bagaksel. Ved
denne Konstruktion ender Kardanakslen i en »Skrue
uden Ende¢, en Snegl, som indgriber i et dertil svarende
Skruehjul, »Sneglehjul¢, paa Ditferentialkapslen. Som
oftest er Sneglen anbragt ovenover Differentialet, men
nogle Konstrukterer frygter for de Vanskeligheder, som
herved kan opstaa for Sneglens rigelige Smering og an-
bringer den derfor nedenunder Differentialet. Dette er
f. Eks. Tilfaeldet hos »Peugeoty, saaledes som det ses i det
lodrette Snit i Fig. 109, hvor V er Sneglen, som sidder
paa Enden af Kardanakslen og indgriber i Sneglehjulet
H, som er fast anbragt paa Differentialkapslen. Den hele
Mekanisme, Differentialkapsel, Sneglehjul og Snegl, er
indesluttet i en stor stillestaaende Kapsel K, som udgor
Automobilet og dets Behandling, 11




en Del af Bagakslens Afstivning og i hvis Bund Smore-
olien, paafyldt gennem Aabningen P, samler sig.

1
Fig, 110. ,,Halvflydende Bagaksel.

4 = Rulleleje, som optager Trykket frn Hjulet og overferer det direkte til

Akslen; B = Akslen, som baade bierer Vognens Vagt og overforer Drivkraften

til Baghjulet,

Vi nevnede her Bagakslens Afstivning; det er et meget
vigtigt Punkt ved Konstruktionen af hele »Bagbroen,
som den kaldes, fordi Vognens Holdbarhed i hej Grad
er afhengig af denne Konstruktions Godhed og solide

Fig. 111, ,,Helflydende® Bagaksel. (,,Overland®).

A = Rulleleje midt i Hjulnavet, som overforer Trykket til Kapslen udenom
Akslen ; B = Akslen, som slet ikke baerer Vognens Veegl, men kun overforer
Drivkraften til Baghjulet,

Udferelse. Den simpleste Maade at ophaenge Bagakslen
paa, er at legge hver Halvpart i to Kuglelejer: et i Diffe-
rentialkapslen og et i Baghjulsnavet. Det er dog en
meget ufuldsteendig Maade, fordi Akslen da helt skal
bere Vognens Veegt, og Konstruktionen, som i sin Tid
blev benyttet ved mindre Vogne, tor nu betragtes som
opgivet.
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Det nezeste Skridt er, at man delvis aflaster Bagakslen,
ved at den inderste Akselende gaar lest ind i Differen-
tialet, saa at Trykket her optages af Differentialkapslen,
paa hvis Yderside IKuglelejerne er anbragte. Paa den
yderste Akselende ligger Kugle- eller Rullelejet A (Fig.
110), direkte paa Akslen B, som saaledes paa dette Punkt
maa optage Trykket fra Vognvegten samtidig med, at
den overferer Drivkraften til Baghjulet. Det er dette
System, Amerikanerne kalder »halvilydende« (semifloa-
ting) Bagaksel.

Fig. 112, En Bagaksel. (,,Rex-Simplex*).

Den fuldkomne Aflastning naar man forst ved tillige
at anbringe Kugle- eller Rullelejet ved den yderste Aksel-
ende midt i Baghjulsnavet og uden paa den Rerkap-
sel, som omgiver Akselhalvparten, saaledes som det
fremgaar af Fig. 111, der gengiver den shelflydendes
Bagaksel (fullfloating). Her ligger Bagakselhalvparten
ganske lost inden i Roret og optager kun den roterende
Drivkraft, medens Vognvegten og de ovrige Paavirk-
ninger under Korselen optages af den omgivende Kapsel-
afstivning.

Den fuldsteendige Afstivning af Kardanaksel og Bag-
aksel fremgaar af Fig. 112. Den hele Mekanisme fra
Kardanleddet bagved Gearkassen, Kardanakslen, den

11*
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koniske Tandhjulsudveksling og Bagakslens Halvparter,
er indesluttet i en sammenboltet, rorformet Kapsel,
fremstillet af Stebestaal eller endnu bedre, presset af
Staalplader med Forsterkningsribber og Flanger til
Sammenboltningen.

Kapitel XIII. Andre Kraftoverforelser.

Den i de foregaaende Kapitler beskrevne Kraftover-
forelse kan, som vi har sagt, betragtes som Normal-
typen i de moderne Automobiler. Det er dog ikke saa-
ledes at forstaa, at dette Overforelsessystem er opfundet
paa en Gang, fiks og fardigt i alle Detaljer. Tvartimod,
den er Resultatet af en besveerlig og ofte meget stor-
mende Udvikling, hvorunder de Sagkyndige i Skrift og
Tale har leveret hverandre adskillige Skaermysler. Under
denne Udvikling, som har strakt sig over en Periode paa
mindst 20 Aar, er der flere Gange fremkommet nye og
originale Ideer, som tilsigtede intet mindre end en fuld-
steendig Revolution af Automobilkonstruktionen. I de
fleste Tilfeelde var der naturligvis ikke meget ved disse
sepokegorende« Ideer, og de forsvandt lige saa hurtigt,
som de kom frem; i andre Tilfelde var Ideen kommet
for tidlig til Verden, idet Tekniken endnu ikke var til-
straekkelig udviklet; endelig er det ogsaa hmendt, at en
ny Ide hos en enkelt Fabrikant har fundet en saa god
Udfoerelse, at den er blevet staaende gennem Tiden og
nu figurerer som en praktisk Undtagelse fra den al-
mindelige Regel. Dette gelder saavel Andringer i De-
taljer, snart i Kobling, snart i Gearkasse, snart i Bag-
aksel 0. s.v., som i hele Systemer, hvoraf enkelte, som
f. Eks. Friktionsgearet har vundet en ret betydelig Ud-
bredelse, medens andre, som den benzin-elektriske og
den hydrauliske Kraftoverforelse, enten allerede er op-
givet igen eller endnu ikke har naaet en saadan teknisk
Fuldkommenhed, at den har kunnet tage Konkurrencen
op med Normaltypen. I det folgende skal vi kortelig
omtale et Par af de vigtigste af disse Seerkonstruktioner.

Fig. 113 viser, tilvenstre Plantegning, tilhajre Langde-
snit gennem Planetgearet, saaledes som det
anvendes i »Ford«Vognen. Planetgearet er en af de
zldste Kraftudvekslinger, som er bleven anvendt i Auto-
mobilkonstruktionen. Allerede de forste smaa franske
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Motorvogne: »Delahaye« og »Dion-Bouton« fra Midten
af Halvfemserne havde Planetgear, og det blev egentlig
forst fortreengt fra de europwiske Automobiler, efter at
Renault omkring Aarene 1903—04 havde forbedret Gear-
kassen med Skiftetandhjul ved at indfere den direkte
»Overforelse« paa hejeste Gear. Nu anvendes Planet-
gearet her i Europa kun i enkelte Cyklevogne og paa

Fig. 113. Planetgear (,,Ford®).

A = Koblingsgaffel; B = Koblingsfjeder; € = Kardankapsel; P = Syinghjul;

FE = Tredobbelt Tandhjul; ¥ = Baglensgear; ¢ = Koblingsfinger; H = Koblings-

skive; I = Magnet; K = Drivplade til Kraftoverforelsen; L = Bremsetromle;

M = det lave Gears Tromle; N = Baglenstromle; O = Aksel til Kraftoverforel-

sen; P=S8vinghjul; @ = Krumtapsaksel; E = Ramme til Magnetrullerne; S—=
Magnetrulle.

adskillige Motoreykler som to- og tredobbelte Gear. 1
Amerika har Ford fra forste Begyndelse holdt fast
ved det, og paa Grund af denne Fabriks kolossale Pro-
duktion har Planetgearet ved »Ford«Vognene stadig en
betydelig Udbredelse.

Princippet i Planetgearet forstaar man bedst ved at
betragte den skematiske Fig. 114. Paa Motorens Krum-
tapsaksel K er fastkilet Tandhjulet A, som er i stadig
Indgribning med Tandhjulet B, der drejer sig last om
den lille Tap L paa Armen C. Denne Arm er i den mod-
satte Ende forsynet med et Nav med glat Besning, som
gaar lest paa Kurmtapsakslen K, saaledes at Armen C




kan dreje sig om den, uden at tages med af den. Tand-
hjulet B staar til den anden Side i Indgribning med den
indvendige Tandkrans i Bremseskiven D, som ligeledes
sidder lost paa Krumtapsakslen K. Ved Hjalp af Bremse-
baandet E kan Bremseskiven, naar det enskes, holdes

fast. Endelig indeholder Planetgearet en — paa den
skematiske Tegning ikke vist — tredobbelt Koblings-

mekanisme, hvorved enten Bremseskiven D eller Navet
paa Armen C eller selve Krumtapsakslen K kan bringes
i Forbindelse med Vognens Drivhjul.

ya

Fig. 114. Skematisk Fremstilling af Princippet i Planetgearet.
A og B=Tandhjul; C—=Arm; D =Bremseskive: F— Bremsebaand: K =
Krumtapsaksel; L = Tap.

Lad os nu antage, at Motoren er i Gang, saa at Krum-
tapsakslen: KK leber rundt, medens vi ved at trekke
Bremsebaandet E til, holder Tromlen D fast. Akslen K
tager da det derpaa fastkilede Tandhjul A rundt, og
dette driver igen Tandhjulet B rundt i modsat Retning.
Da D imidlertid ikke kan bevage sig paa Grund af Brem-
sen, maa Tandhjulet B rulle paa den indvendige Tand-
krans i Tromlen D, og saa maa Armen C dreje sig rundt
om Akslen K i samme Retning som Tandhjulet, men
saa megel langsommere som B ér mindre end A. Hvis
vi nu ved Hjaelp af Koblingsmekanismen forbinder Navel
paa Armen C med Vognens Drivhjul, har vi lste Gear
eller den lave Udveksling. Lesner vi Bremsebaandet
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E, og laaser vi samtidig ved en sarlig Mekanisme Tand-
hjulet B, saa at det ikke kan dreje sig om Tappen L,
vil hele Mekanismen dreje sig rundt med Motorakslen
K og med samme Hastighed som denne. Det er 2det
Gear, det hejeste, med direkte Overforelse. Endelig, hvis
vi ved et andet Bremsebaand og Bremseskive, som sid-
der paa Navet paa Stangen C, men som for Tydeligheds
Skyld er udeladt paa Tegningen, holder Stangen C fast,
saa at den ikke kan dreje sig, saa vil Tandhjulet B, dre-
vet af Tandhjulet A, gennem den indvendige Tandkrans

Fig. 115. ,,Dion-Bouton*-Bagaksel med Differential og Kardanled.

drive Tromlen D rundt i modsat Retning af Tandhjulet
A. Har Koblingsmekanismen samtidig bragt Tromlen i
Forbindelse med Vognens Drivhjul, leber Vognen bag-
lzens: vi har Bakgearet inde.

I Princippet er Planetgearet, som man ser, kun en
anden Udnyttelse af en lignende Tandhjulskombination
som Differentialdrevet. Som vi beskrev dette i forrige
Kapitel, var det med koniske Tandhjul; men der er i
Virkeligheden intet til Hinder for, saaledes som i Planet-
gearet, at anvende cylindriske Tandhjul og de benyttes
ogsaa ved flere Vognmerker. Ligesom ved Differentialet
nojes man heller ikke ved Planetgearet med et enkelt
Tandhjul B; baade af Hensyn til de ensrettede Paavirk-
ninger og for at formindske Tandhjulstrykkene, benytter
man flere Tandhjul stillede i Kres om det midterste, i
sFord«-Planetgearet findes der saaledes, som det frem-
gaar af Fig. 113, tre saadanne »Planet«-Tandhjul.




Mange Konstrukterer har haft deres Opmerksomhed
rettet paa at formindske Vagten af Bagbroen, hvis Ry-
stelser og Sted fra Vejens Ujevnheder er saa meget far-
ligere for Vognen, som de ikke optages af Vognfjedrene.
En swerlig vellykket, vaegtformindskende Konstruktion af
Bagbroen anvendes af Dion-Bouton (Fig. 115).
Bagakslens Halvparter er ophengt drejelige om Differen-
tialkapslen ved Kardanled, og Afstivningen er udfert
som et bejet Staalrer, der gaar mellem Fjedrenes Op-
hengningspunkter og under Differentialkapslen.

Den letteste Konstruktion af Bagakslen opnaar man

Fig. 116. Plantegning af et Vognstel med Kadetrak.
(System ,,Biissing*).
B — Bagaksel; D = Differentialaksel; k, k= smaa Kedehjul; K, K = store
Keedehjul.

dog, som vi tidligere har sagt, ved Kedetrazkkel.
Fig. 116 viser Plantegning af et Understel med Kade-
traek: Omtrent midtvejs mellem Gearkasse og Bagaksel
er indskudt en Differentialaksel D. Denne Aksel er ind-
kapslet paa samme Maade som Bagakslen i en Kardan-
vogn; men Forskellen er, at den i dette Tilfzlde er b e-
festet til Stelrammen og saaledes affjedret
gennem Vognfjedrene. Paa de yderste Ender af Differen-
tialakslens Halvparter er anbragt de smaa Keedehjul k k,
hvorfra en Kede paa hver Side ferer over til de store
Kadehjul K K, som sidder fast paa Vognens Baghjul,
der drejer sig lost om Tappene paa den simple, I-formede
stillestaaende Bagaksel B. Bagakslen skal saaledes kun
here Vognens Vaegl og ikke overfore Drivkraften til
Hjulene, og dens Veagt bliver derfor ret ubetydelig i
Sammenligning med Vagten af Bagbroen i den alminde-
lige Kardanvogn. Vi har tidligere omtalt de praktiske
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Ulemper, som er forbundet med Kadetrakket og som
har bevirket, at det nuomstunder kun anvendes ved de
svaerere Lastvogne og de meget hurtigt kerende Veadde-
lebsvogne.

Friktionsgearet var i sin Tid meget udbredt,
adskillige mente endog, at det ved sin simple Konstruk-
tion og lette Behandlingsmaade var godt paa Veje til
at fortreenge Tandhjulsudvekslingen. De stadig stigende
Korehastigheder og Belastninger blottede dog snart Sy-
stemets praktiske Mangler, og det er nu vesentlig ind-

et =

Fig. 117. Plantegning af et Vognstel med Friktionsgear.
(System ,,Anglo-Dane*),
G og I= Friktionsskiver; H = Planskive

skraenket til lettere og ikke altfor hurtiggaaende Vogne.
Det anvendes stadig med Held af visse amerikanske og
engelske Automobilfabriker og herhjemme til lettere
Lastvogne af »Anglo-Dane«-Fabriken paa Roskildevej
ved Kebenhavn, som gennem selvstendige Patenter har
udviklet denne Konstruktion til en Specialitet. Fig. 117
viser Plantegning af et Understel med »Anglo-Daness
Friktionsgear. Motorens Krumtapsaksel er ved Koblingen
forbundet med Drivakslen; frem og tilbage paa denne
Aksel kan forskydes de to lederbetrukne Friktionsskiver
G og J. Naar Planskiven H fores mod Kanten af Skiven
G, korer Vognen fremad; ved Forskydning af G paa sin
Aksel fremkommer for hver ny Stilling et nyt Udveks-
lingsforhold, saa at Skiven H leber hurtigere eller lang-
sommere. Naar Friktionsskiven J feres mod Kanten af
Planskiven H, kerer Vognen baglens,




Sluttelig skal vi med et Par Linier omtale den h y-
drauliske Kraftoverforelse; ganske vist er dette
System endnu ikke blevet praktisk anvendt i sterre
Udstraekning; men mange har spekuleret paa dette —
ogsaa herhjemme -—, og i England har Professor i Ma-
skinleere Hele-S h aw opfundet en Konstruktion, som
paa Forsegsstadiet kort for Krigens Udbrud, havde givet
forhaabningsfulde Resultater.

Hovedtraekkene i Konstruktionen — og dermed ogsaa
Princippet for al hydraulisk Kraftoverforelse — frem-

gaar af Plantegningen i Fig. 118. Mellemleddet, hvorved

Fig. 118, Plantegning af et Vognstel med hydraulisk Gear.
(System ,,Hele-Shaw®).

P = hydraulisk Pumpe; F = Kardanhoved; R, Ry og Ry= Rerledninger; H;
og H,= hydrauliske Motorer, hver i Forbindelse med et af Baghjulene.

den hydrauliske Kraft udeves, er Olie. Olien bliver af
en roterende Pumpe P, som er koblet direkte til Motor-
| akslen, pumpet gennem Rorledningen R til Kardan-
il | hovedet F:; herfra fores Olien gennem to Rorledninger
I R, og R, til de to hydrauliske Motorer H;, og H,, som
‘ hver staar i direkte Forbindelse med sit Baghjul. Ved
. at beveege en simpel Mekanisme i Pumpen kan Pumpe-
| slaget indstilles, saa at Hastigheden reguleres, og Pum-
pens Omdrejningsretning vendes om, saa at Vognen
kerer baglens.

C. Stellet.
Kapitel X1V. Overblik. =

I dette Afsnit skal vi behandle den tredje Del af Auto-
mobilet, sammenlignet med Maskinverkstedet, Arbejds-
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maskinen, d.v. s. den Mekanisme, som benytter Kraften
til at udfore det Arbejde, vi har Brug for, i det givne
Tilfzelde: at flytte os henad Landevejen. Forinden vi
kommer narmere ind paa de mange forskellige Detaljer,
hvoraf denne Arbejdsmaskine bestaar, vil det dog vere
rigtigst at skaffe os et samlet O verblik over Under-
stellet ved Hjelp af de to Figurer 119 og 120, som viser
Opstalt og Plantegning af et mmleme Automobilchassis
til en Personvogn. Under vor Beskrivelse af disse Af-
hildninger kan det n®ppe undgaas, at vi kommer til at
berare et og andet Punkt, som vi allerede har beskef-
tiget os med i del lmoga(wnrlo men det kan jo aldrig
skade at standse paa Vandringen og rette Blikket baade
tilbage over den Vej, man har gaaet og fremad over den
Vej, man skal gaa. Det er netop paa dcnnv Maade, man
faar det rette Overblik.

Betragter vi en Arbejdsmaskine — en Presse, en
Drejebenk, en Boremaskine el. lign. —, saa finder vi,
at Maskinens enkelte, arbejdende Organer er samlede og
forbundne ved et Skelet, en Ramme, et Stel, kort sagt:
Maskinens Fundament. Dets Stivhed og Soliditet er som
oftest en wvwesentlig Betingelse for Maskinens gode Ar-
bejdsmaade. Saaledes finder vi ogsaa ved Automobilet,
at alle mekaniske Organer: de kraftudviklende,
de kraftomdannende og de kraftforbrugende
er samlede og forbundne til et fwlles Hele ved Hjalp
af Stelrammen.

I de forste smaa Automobiler var Stelrammen bygget
paa lignende Maade som et Cyklestel af trukne og sam-
menloddede Staalrer. Efterhaanden som Vognene tiltog

Vaegt og Korehastighed, viste den Slags Rammer sig
dog for eftergivende, og man begyndte nu at anvende
valsede Staalbjelker i L- og T-Form; forst paa et langt
senere Stadium konstruerede man Maskiner, som kunde
presse Stelrammens Vanger og Tvearstykker af Staal-
plader, ja, man er nu naaet saa vidt, at man stanzer
og presser Stelrammen fuldt ferdig ud af en eneste Staal-
pla(le

Rammens Hovedbestanddele er de to Sidevanger, som
i Almindelighed er indsnevrede i det vandrette Plan
fortil, for at give Plads til Forhjulenes Udslag under
Drejninger, og forkrobbede opad bagtil af Hensyn Lil
Fjedrenes og Bagakslens Anbringelse. De lo \dll“(l




Fig. 119. Et ,,Peugeot‘-Understel, set fra Siden.
A = Motor; B-= Gearkasse; F = (Gearstang; H = Bremsestang.

Fig. 120, Et ,,Peugeot‘-Understel, set fra oven.
D = Styremekanisme ; = Koblingspedal; J = Bremsepedal ; M = Speederpedal.
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holdes paa Plads i Forhold til hinanden ved Hjalp af
flere Tverstykker, de s. k. Traverser, som, hvis ikke
hele Stelrammen er fremstillet i eet Stykke, er svejsede
eller nittede til Vangerne. Til denne Stelramme er nu
som sagt samtlige Understellets Dele og Organer be-
feestede direkte eller indirekte (gennem Fjedrene).
Forrest i Rammen ser vi da anbragt Keleren;
paa enkelte Vogne er den stillet bagved Motoren, men
det almindeligste er dog, at den er foran. Efter den folger
saa Motoren A, som ved de moderne Konstruktioner
er ophengt i tre Punkter af Rammen. Tidligere var
der i Motorens Krumtapshus faststgbt fire Arme (se

Fig. 121, Motorens Ophngning i Stelrammen.

Tilvenstre : Ophengning i fire Punkter A
Tilhgjre : Ophengning i tre Punkter B.

Fig. 121); men denne Ophangning tillod ingen Bevage-
lighed, og det hendte derfor meget hyppigt, at Motorens
Befetselsesarme knakkedes af ved Rystelserne under
Korselen. Fig. 122 illustrerer yderligere Fordelene ved
3-Punktsoph@ngningen, som tillige anvendes ved Gear-
kassens Anbringelse i Rammen.

Ved Siden af Motoren og i Forbindelse med den er
placeret dens forskellige Hjzlpeorganer: foran sidder
Vingen til Koleren, paa den ene Side finder vi Karbura-
tor og Dynamo til Selvstarter og Belysning; paa den
anden Side Magnetapparat og Udblasningsledninger, som
gennem Bundsk@rmen forlenger sig hen under
Stellet til Lyddemperen, der er anbragt langt tilbage,
for at Forbreendingsgassen kan slippe ud i den omgivende
Luft uden at genere Passagererne i Vognen. Paa Motor-
akslens bageste Ende er anbragt Svinghjulet, som udger
den ene Del af Friktionskoblingen. Lige over




Svinghjulet staar Forbraedtet eller Instrument-
bredtet, som det ogsaa kaldes, hvorpaa er anbragt
de forskellige Maaleinstrumenter, saasom Ur, Hastigheds-
maaler og Trykmaaler for Olie og Benzin. Paa det al-
bildede Understel finder vi ogsaa her Benzinbe-
holderen; den er dog nok saa hyppig anbragt enten
midt paa Stellet, hvor Forersedet bliver anbragt over
den, eller helt bagtil under Stelrammen, naar Benzin-
tilledningen foregaar under Tryk.

Efter Koblingen folger Mellemaks l en, som forer
ind i Gearkassen B; lige over den ser vi anbragt
de to Haandstenger E og H, hvoraf den forste er Gear-

Fig. 122, Skitse til Forklaring af 3-Punktsoph®ngningen,
A= 3 Sem slass lige langt ned i en Treplade; B= en trekantet Plade hviler
ens paa de tre Semhoveder; €= det ene Som drives lengere ned; den tre-
kantede Plade hviler dog ens; D= en firkantet Plade maa tvinges i det ene
Hjorne for at hyile paa slle fire Semhoveder,

stangen, ved hvis Hjelp Gearet stilles og skiftes i
Gearkassen, medens den anden er Haandbremse-
stangen, der i Almindelighed virker paa de to Bremse-
tromler, som er anbragt i fast Forbindelse med hver
sit Baghjul. Endvidere ser vi her Styrerattel,
forsynet med to Haandtag, det ene til Indstilling af
Tendingstidspunktet ved Magnetapparatet,
det andef til Regulering af Gasspjeldet ved Re-
gulatoren; dette sidste Haandtag bliver ofte kaldet
sHaandspeederen«. Styrerattet sidder paa Styresoj-
len, som gaar skraat nedad fremefter til Styremekanis-
men D, hvorigennem Forhjulene drejes, naar Vognen
skal svinge under Korselen.

Forneden ved Instrumentbredtet finder vi tre Pe-
daler: T=Koblingspedalen, som ved at trykkes
ned udleser Friktionskoblingen; J = Fodbremsen,
som i Almindelighed virker paa en Bremseskive, anbragl
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paa Gearakslen umiddelbart efter Gearkassen, og M =
Fodspeederen, der ligesom Haandspeederen virker
paa Karburatorens Gasspjeld.

Bagved Gearbremsen ser vi det overste Kardan-
led, og nu folger Afstivningsroret udenom Kardan-
akslen, som forer ned til Bagbroen med Differen-
tial og Bagakslens Halvparter, paa hvis Ender Bag-
hjulene er fast anbragte.

Endvidere ser vi under Stelrammen Vognfjed -
rene, hvorigennem Rammen hviler paa For- og Bag-
akslerne samt de fire Vognhjul, forsynede med
Luftringe.

Var Tegningerne udfort i sterre Maalestok, vilde vi
endelig paa mange Punkter se enten Paafyldningsaab-
ninger for Smereolie eller Staufferkopper til Smerefedt;
paa disse Smoresteder sorger den omhyggelige Auto-
mobilist for den regelmessige og rigelige Smering af
alle Understellets bevagelige Dele.

Kapitel XV. Foraksel og Styring.

Sikkerheden ved Automobilkerselen er i hejeste Grad
afhengig af Styremekanismens rigtige Konstruktion og
solide, omhyggelige Udforelse. Det er derfor let at for-
staa, at Konstruktererne fra forste Begyndelse har sat
al deres Energi ind paa at give Styremekanismen en
saadan Form, at den kunde tilfredsstille de videst gaa-
ende Fordringer; men Vanskelighederne har veaeret saa
meget storre at overvinde, som Maaden, hvorpaa et
Automobil styres, er saa fuldstendig forskellig fra det,
hvad man kender fra Hestekoretojer.

Efterhaanden er Automobilernes Styremekanisme da
bleven udviklet til en ret kompliceret Konstruktion,
hvis Hovedelementer og Virkemaade i korte Trak er
folgende:

Umiddelbart foran Fereren og i bekvem Rakkevidde
for hans Hender er anbragt Styrerattet, som sid-
der paa Styreakslen, der gaar igennem den mere
eller mindre skraat stillede Styresojle, hvis neder-
ste Ende er fastgjort til Stelrammen. Den nederste Ende
af Styreakslen er skrueskaaren, og Gengerne ind-
griber i en Mottrik eller en Sektor, et Stykke af
et Skruehjul, hvis Bevagelse, naar Rat og Styreaksel




drejes, gennem et System af Veegtstznger overfores til
Forhjulstappene, som er i leddet Forbindelse
med den stillestaaende Foraksel

Det fra Hestevognene kendte System med en Hoved-
bolt, om hvilken hele Forstillingen kan dreje sig, op-
fylder ikke de Fordringer, man ved Automobiler maa
stille til Styringen: Vognens Vegt, Motorens Anbringelse
foran i Stelrammen, den store Keorehastighed, det er alt-

Fig. 123. Skematisk Fremstilling af Styringen ved et Automobil.

sammen Hindringer for Benyttelse af Hovedboltsystemet.
Hertil kommer, at Styringen, foruden at veere tilstreekke-
lig let, tillige maa vare saaledes indrettet, at Vogn-
styreren vel kan give Forhjulene den Retning, han on-
sker, men omvendt maa Vejens Ujevnheder ikke have
nogen nzvnevaerdig Indflydelse paa denne Retning. Op-
gaven er lest ved Hjelp af Styreakslen med drejelige
Hjultappe, opfundet af Tyskeren Lankensperger
og udnyttet forste Gang i Frankrig af Englenderen
Akermann (1818), det er saaledes ikke nogen mo-
derne Opfindelse.

Princippet i Akermanns Styring fremgaar af den ske-
matiske Fig. 123. Selve Forakslen er anbragt ubeveagelig
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fast, parallel med Baghjulsakslen. T hver Ende af For-
akslen sidder en Hjultap, i et drejeligt vandret Plan om
en lodret Bolt. Forbinder man Centrene i disse Bolte
0 og O' med Skaringspunktet A mellem Bagakslen og
Koretojels Lengdeakse, og tager man Linierne OA og
O'A som Retningslinier for et Par Vagtstangsarme OL
og O'L', som er fastforbundne med Hjultappene, og
forbinder man endelig Punkterne L og L' i bevagelige
Led med Tveerstangen LL', har man et Vegtstangs-
system, ved Hj=lp af hvilket man kan overfore Styrets
Bevagelse til Forhjulene. Ved denne simple geometriske
Konstruktion opfylder man den Grundsatning, som maa
tilfredsstilles saavel ved et Hestekoreto] som ved et

Fig. 124. Foraksel til et Automobil. (,,Perry“).

4 = faststaaende Foraksel; Bog €= drejelige Hjultappe; D og L= Skraa-arme;
F = Forbindelsesstang ; & = Styrearm ; /T = Styrestang.

Automobil, nemlig at alle fire Vognhjul under Korsel i
Sving skal felge Cirkler omkring det samme Centrum C.
Ved Ilestcvognun tilfredsstilles denne Fordring af sig
selv, fordi Forstillingen og dermed hele Forakslen drejer
sig om sit Midtpunkt, saaledes at den under Drejningen
skraatstillede Foraksels Midtlinie skeerer Bagakslens Midt-
linie i Drejningscentret. Ved Automobilet derimod, hvor
selve Forakslen er ubeveaegelig og kun dens to Endetap-
per er drejelige, maa disse under Drejningen indstilles
saaledes, at Forlengelserne af deres Midtlinier skarer
Forlengelsen af Bdﬂ'ikslcns Midtlinie i samme Punkt,
Drejningscentret. l)f\ Forhjulene selvielgelig sidder vinkel-
ret paa deres Tappe, indser man, at Hjulene under Drej-
ningen ikke er parallele, idet det Forhjul, som er ner-
mest fra Drejningscentret er drejet mest.

Et Eksempel paa en Foraksel er vist i Fig. 124. A
er selve Akslen, som gwrne er stobt, presset eller smedet
af Staal i I-Form. Begge dens Ender er pressede som

Automobilet og dets Behandling, 12




Gafler til Optagelse af Taarntappene, de lodrette
Bolte, hvorom de bevagelige Akselender, Hjultap -
pene B og C drejer sig. Fastforbundne med Hjultappene

Fig. 125. Styremekanisme med Skrue og Sektor. (,,Minerva),

A = Styreaksel; B= Arm; ('= Styrestang; F og F'= Stedfjedre; H = Styrerat;
K = Kugleled; R = Styresejle; S= Skruegtéenger paa Enden af Styreakslen;
T = Sektor af Skruehjulet.

er de to Skraaarme D og E, stillede i Smig efter den i
Fig. 123 angivne Konstruktion. Forbindelsesstangen F
forbinder de to Skraaarme, saaledes at Drejningen af
den hgjre Arm E, som bevirkes ved Bevagelserne af
Styrestangen H og Styrearmen G overfores
til den venstre Arm D. I det viste Eksempel ligger For-
bindelsesstangen bagved Forakslen; der findes dog lige-
saa mange Konstruktioner, hvor Forbindelsesstangen
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ligger foran Forakslen; nogen Indflydelse paa Styrin-
gens Art kan nappe spores af denne Forandring.

Vi sagde ovenfor, at Hjultappene drejes ved Beveaegel-
serne af Styrestang og Styrearm; disse Bevaegelser fore-
gaar i det vandrette Plan, medens den Aksel, hvorfra
de skal hentes, Styreakslen, som barer Styrerattet, drejer
sig i et lodret eller dog skraat stillet Plan. Der maa da
findes en Udveksling mellem Styreaksel og Styrestang

Fig. 126. Styremekanisme med Skrue og Mettrik. (,,Peugeot®).
A = Moettrik; B= Styrestang; D = Styresajle; F= Slutmettrik; M = Styrearm ;
Ry og Ry = Stedfjedre; V = Skrue; bog ¢ = Sikringsskruer,

og den udferes, som tidligere neevnt, ved en Skrue uden
Ende paa Styreakslen og en Tandsektor eller en Mottrik
i Forbindelse med Styrestangen. Fig. 125 viser et Eksem-
pel paa den forstnevnte Udveksling. H er Styrerattet,
som drejes med Haanden; det er fast anbragt paa Styre-
akslen A, som gaar ned igennem den skraatstillede, ror-
formede Styresgjle R; forneden er Styreakslen forsynet
med Skruegenger S, som indgriber et Stykke af et Skrue-
hjul T, der ved Styreakslens Drejning vil dreje sig om
sin egen, vandrette Aksel. Denne Beveaegelse overfores
gennem Armen B til Kuglehovedet K, som er anbragt
imellem to Spiralfjedre F og F, i en Kapsel paa Enden

12¢




af Styrestangen C. De to Fjedre bidrager dels til at gore
Styringen bled, dels til at afbede Stodene i Styringen
fra Vejens Ujevnheder.

I Fig. 126 ser vi et Eksempel paa Styremekanismen
med Skrue og Mo ttrik. I Hovedtrekkene er Kon-
struktionen den samme som for, kun at der i Stedet for
en Skruesektor er anbragt en Mettrik A, som under Styre-
akslens Drejning vandrer op og ned ad Skruegengerne.

15

Fig. 127. Forakseltap med Kuglelejer. (,,Dion-Bouton®),
1= Hjultap; 2= Navkapsel; &= Slutmattrik;: 4= Navflange; 5= indre Nav-
flange; 6= Eger; 7= Afstandsror til Kuglelejer; 8= Slutskive til Kuglelejer ;
9= Taarntap; 10— Kapsel over Taarntap; 7/ = Besning til Taarntappen; 12=
Styrearm; /8 = Slutmottrik til Taarntappen; 14— Arm til Forbindelsesstang ;
15 = Foraksel,

Denne Bevagelse overfores paa tilsvarende Maade som
ovenfor beskrevet gennem Armen M og Stedfangeren R!
R*® til Styrestangen B.

Endelig viser vi i Fig. 127 og 128 et Par Eksempler
paa de drejelige Hjultappe, deres Befastelse til
Forakslen og Hjulets Befswstelse paa Tappen. Det forste
Eksempel (Fig. 127) er hentet fra den franske »Dion-
Bouton«-Vogn og viser Hjulnavet, forsynet med K u gle-
lejer. Man ser her, hvorledes den forkrebbede For-
aksel 15 ender i en Klods, som er udboret til at optage
Taarntappen 9, der drejer sig i Besningen 11.
Foroven heskyttes Taarntappen af Stovkapslen 10, for-
neden er anbragt en Slutmettrik 13, som kan efterspeen-
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des for at optage Sliddet paa den koniske Del af Taarn-
tappen. Hjultappen 1 hviler i to Kuglelejer, som holdes
i Afstand ved Roret 7 og spaendes til ved Mottrikken 3
og Slutskiven 8. Navkapslen 2 beskytter mod Stov og
holder paa Smorelsen. Hjulegerne 6 befestes ved Bolte
til de to Navilanger, hvoraf den ydre 4 er i eet Stykke
med Navet, medens den indre 5 er los. 12 er Styrearmen,

Fig. 128. Forakseltap med Rullelejer. (,,Rover®).

A = Foraksel; B = Forfjeder; (= Dragebaand; )= Leederpakning; £ =Taarn-

tap; F =Taarn; & og H = Besninger for Taarntappen; K = Kugleleje, som

optager Vognens Vagt; L = Stavkapsel ; M= indre Navflange; N= Filtpakning;

0 = Messingbosning ; I’ = Befwstelsesholt for Hjulet; Q= Arm til Forbindelses-

stang; K& = Forbindelsesstang; S= Kuglehoved paa Styrestang; 7= Smore-
kanal i Taarntap.

som ender i et Kuglehoved i Stedfangeren; 14 er Armen,
hvorfra Forbindelsesstangen udgaar til den anden Hjultap.

Fig. 128 viser Hjultap og Nayv ved den engelske »Rover«-
Vogn; man genfinder her vesentlig de samme Konstruk-
tionselementer som i det foregaaende Eksempel. Nyt er
Kuglelejet K, som stotter Taarntappen forneden og der-
ved optager Vognens Veegt. Ejendommelig er ogsaa
Hjulets Befwestelse paa Navet, idet den bageste Nav-
flange her er i eet med Navet, medens den forreste Flange
har Form som en Ring, der befwstes ved Bolten P. Naar
man losner disse Bolte, kan man tage den forreste Nav-
ring bort og derefter fjerne Hjulet uden at rore ved
Navkapslen.
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Kapitel XVI. Kugle- og Rullelejer.

Under Omtalen af Motorkonstruktionen i Kap. II be-
markede vi, at den Tendens, som for nogle Aar siden
gjorde sig gwmldende, til at erstatte alle glatte Lejer i
Motoren med Kuglelejer, i den senere Tid har veret i
steerk Aftagende. ja, at det nu kun er et Mindretal af
Automobilfabrikker, som holder fast ved Kuglelejernes
Anvendelse i selve Motoren. Det samme er ingenlunde
Tilfzeldet med de evrige Dele, hvoraf Automobilet be-
staar. Her har Kugle- og navnlig Rullelejerne vist sig
de glatte Lejer saa absolut overlegne, at de sidste er
saa godt som fuldstendig fortrangte,

Fig. 129. De enkelte Dele af et Kugleleje.
Tilvenstre og tilhajre : Kugleskaalene; i Midten: Buret med Kuglerne.

Fordelene ved Kugle- og Rullelejer i Sammenligning
med de gammeldags glatte Lejer med Bosninger af hvidt
Metal eller Bronce, er jo ret indlysende: saa godt som
ingen Gnidningsmodstand, simplere Pasning og Vedlige-
holdelse, navnlig lettere Smering, og betydelig storre
Modstandsevne mod Slitagen, det er Egenskaber, som
ikke kan vurderes hejt nok ved en Maskine, der, som
Automobilet, vasentlig skal overgives i Lagmands
Hender.

De forste Kuglelejer var ganske simple i Konstruk-
tionen; de bestod af to sKonuseer eller Kugleskaale,
konisk afdrejede Ringe, som var anbragt koncentrisk
udenom hinanden, saaledes at Mellemrummet var ud-
fyldt med Staalkugler. Det viste sig dog snart, at Kug-
lerne gned sig op imod hinanden og derfor var udsat for
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stort Slid, navnlig ved Lejer til hurtiggaaende Aksler.
Man begyndte derfor at skille Kuglerne fra hinanden
ved at legge Spiralfjedre eller andre elastiske Mellemleg
imellem dem. Gennem videre Udvikling af dette System
naaede man efterhaanden til det nu almindelig anvendte
sBur¢, d. v. s. en Ramme af Aluminium, Messing el. 1gn.,
undertiden i eet Stykke, hyppigere samlet af to Dele,
og af en saadan Form, at den afgiver et selvstendigt
Rum for hver Kugle, som saaledes holdes paa sin Plads
uden at komme i Beroring med Nabokuglerne.
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Fig. 130. To Snit gennem et ,,S. K. F“-Kugleleje.

I Fig. 129 viser vi de enkelte Dele af et moderne, ame-
rikansk Kugleleje; vi ser den konkave (hule) Yderring,
Buret med Kuglerne anbragt paa Plads og den flade
Yderside af Inderringen. Selv om denne Ring naturligvis
ogsaa har en udsleben, hul Bane for Kuglerne, maa den
dog ifelge Sagens Natur veare konveks i sin Runding.
Ved den elastiske Sammentrykning vil Kuglerne derfor
finde langt mindre Understotningsareal paa Inderringen
end paa Yderringen, og derfor vil den indre Ring slides
meget hurtigere end den ydre.

En serlig Ulempe ved Kuglelejerne er, at Kuglerne
kan komme i Klemme, hvis Lejet udswmttes for skeve
Paavirkninger, saa at Yderring og Inderring ekser for
hinanden. Man har paa forskellig Maade sogt at mod-
virke denne Ulempe, og en af de bedste Losninger er




fundet af »Svenska Kullager Fabriken«, saaledes som vi
gengiver den i Fig. 130. Her er to Rakker Kugler, som
hver ligger i sit Bur (Snittet igennem Burene er frem-
stillet ved de hageformede Figurer); men medens Inder-
ringen har to selvstendige Baner, hver for sin Kugle-
riekke, har Yderringen kun en Bane afsleben efter en
Kugleradius. I Afbildningen tilhajre ser man, hvorledes
Eksningen af de to Ringe ikke har nogen skadelig Ind-
flydelse paa Kuglernes frie Bevaegelighed.

De hidtil omtalte Kuglelejer er af den Type, man
kalder »Ringlejer«. De er udmerket modstandsdygtige
mod Tryk, vinkelrette paa Akslens Lengderetning, men
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Fig. 131. It Hjulnav med to Ringlejer R, og R, og et dobbell-
virkende Trykleje 7.

de egner sig derimod meget daarligt til at optage Paa-
virkninger, som gaar parallelt med Akslen. Nu er der
imidlertid netop i Automobilkonstruktionen adskillige
Aksler, som er udsat for Paavirkninger baade parallele
med og vinkelret paa Langderetningen, og det kan der-
for vere nedvendigt at anbringe Kuglelejer, som kan
optage Endetryk, de s. k. »Tryklejers, hvor Kuglernes
Lobebaner staar vinkelret paa Akslens Langderetning.
Fig. 131 viser som Eksempel en saadan Kombination af
Ringlejer R, og R, og dobbeltvirkende Trykleje T. For-
hjulet skal jo ikke alene here Vognens Vgt og optage
de lodret virkende Sted fra Vejen, hvilket besorges af
de to Ringlejer; men det er ogsaa udsat for Sidepaavirk-
ninger, ikke blot hvis det stoder paa en Fortovskant
eller et dybt, stivirossent Hjulspor, tungt Grus o. s. v.,
men ogsaa naar Vognen kerer igennem Sving paa Vejen.
Disse Sidepaavirkninger, som kan gaa i begge Retninger,




optages da af det dobbeltvirkende Trykleje T med de
fire, lodret stillede Kugleringe.

En Forbedring af Kuglelejet er det s. k. PRulle-
lejes hvor Kuglerne er erstattede af Ruller. Det ejen-
dommelige ved Kuglelejet og det, som foranlediger den
ubetydelige Gnidningsmodstand, er den Omstendighed,
at Friktionen, teoretisk set, kun virker i to matematiske
Punkter, nemlig Kuglens Beroringspunkter med de to
Kugleskaale. Paa Grund af Materialernes elastiske Sam-
mentrykkelighed vil disse Beroringspunkter i Virkelig-
heden tvares ud til smaa bitte Flader, men de er saa
smaa, al Paavirkningen pr. Kvadratenhed ved storre

Fig. 132, De enkelte Dele af et ,,Timken“-Rulleleje.

A = Inderring; FP= Rulle; (= Bur; D= Inderring, Bur og Ruller samlede;
E = Yderring.

Belastninger bliver uforholdsmaessig stor, saa at Slitage
og Fare for Materialbrud vokser i betydelig Grad. Man
er derfor kommet paa Tanker om at erstatte Kuglerne
med cylindriske eller, endnu bedre, koniske (keglestub-
formede) Ruller, som rorer de to Lejeskaale ikke i
et matematisk Punkt, men i en matematisk Linie, nemlig
en Frembringer i Keglefladen. Herved bliver Paavirk-
ningen pr. Kvadratenhed selvfolgelig meget formindsket.

I Fig. 132 gengiver vi de enkelte Dele af et amerikansk
dulleleje med koniske Ruller; vi ser Inderringen A, som
er forsynet med Flanger i begge Sider; en af Rullerne
lost B; Buret C; Buret med Ruller anbragt om Inder-
ringen i D og Yderringen E. Fig. 133 viser et Snit igen-
nem det samme Leje. Af begge Figurer fremgaar det,
at Rullerne, foruden at lebe paa Banerne i de to Ringe
tillige med deres Endeflader stotter imod Flangerne paa
Inderringen; herved bliver Rullelejet i Stand til samtidig




at optage radiere og aksiale Tryk; det kan altsaa paa
en Gang virke som Ringleje og som Trykleje og er da
ogsaa 1 denne Henseende det almindelige Kugleleje over-
legent.

Hvad nu Anvendelsen af Kugle- og Rullelejer angaar,
treeffer vi dem, som sagt, forholdsvis sjeldent ved M o-
toren: undtagelsesvis som Krumtapsaksel- og Plejl-
stangslejer, hyppigere som Stette for Knasteaksel og
Ventilatoraksel, altid i Magnetapparatet. I Kraft-
overforelsen finder vi dem derimod overalt: i

Fig. 133. Snit gennem et ,, Timken‘-Rulleleje.

Friktionskoblingen, hvor man som Regel nojes
med Ringlejer, skont de aksiale Paavirkninger kan blive
meget store og egentlig burde optages af Tryklejer; i
Gearkassen, hvor man finder forholdsvis de fleste
Kuglelejer i hele Konstruktionen. Hoved- og Biakslen,
som ikke blot vrides, men ogsaa trykkes i Laengderet-
ningen, hviler ved Ind- og Udgang af Gearkassen i to
Ringlejer, hvorimellem er anbragt to Tryklejer eller et
dobbeltvirkende Trykleje til Optagelse af Langdeforskyd-
ninger; Mellemakslen, som kun vrides, hviler derimod
ved hver Ende i et almindeligt Ringleje. Ved den koniske
Tandhjulsudveksling mellem Kardanaksel og Dif-
ferential optages Lengdetrykket i Almindelighed af
et glat Bryst paa Akslen, som igvrigt hviler i tre Ring-
lejer; kun undtagelsesvis er der her anbragt et Trykleje.
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Foregaar Udvekslingen ved Snegl og Sneglehjul hviler
Akslen i fem Lejer, hvoraf de to yderste er Tryklejer,
medens de tre mellemste er Ringlejer. Sneglehjulsakslen
hviler i fire Lejer: to Ringlejer og to Tryklejer.

Paa Forakslen er Hjulet altid anbragt i to Ring-
lejer, undertiden (ved lettere Personvogne) er Akslen
forsynet med Bryster til at optage Lengdeforskydninger;
undertiden (ved Drosker og storre Turistvogne) er der,
som i Eksemplet ovenfor, indskudt to Tryklejer eller
et dobbeltvirkende Trykleje i Midten. Styreakslen
heeres som oftest af et enkelt Trykleje, som dog er meget
udsat for Brud paa Grund af Stedene fra Vejens Ujevn-
heder.

Bagakslens Halvparter hviler i Almindelighed
hver i to Ringlejer. Man finder kun sjeldent Tryklejer
paa dette Sted; derimod anvendes her ofte Rullelejer,
navnlig i amerikanske Vogne.

Kapitel XVII. Affjedring.

Fjedrene tilfalder den allervanskeligste Opgave i hele
Automobilmekanismens Virksomhed: de skal beskytte
saavel Passagerer som Last og Maskine for de ubehage-
lige og skadelige Stod fra Vejens Ujevnheder. De tunge
Masser, som skal affjedres, de store Hastigheder, hvor-
med der kores, de uregelmassige Ujevnheder, hvoraf de
fleste Vejbaner bestaar, — alt forener sig om at op-
taarne Vanskelighed paa Vanskelighed for Opgavens Los-
ning. Den er da heller ikke lost endnu, i hvert Fald ikke
paa tilfredsstillende Maade; men efter at saa godt som
alle de ovrige Dele af Automobilkonstruktionen i Lobet
af de sidste ti Aar har varet Genstand for en gennem-
gribende Udvikling, har man endelig erkendt Affjed-
ringens Betydning for Koretojets Levedygtighed og
Driftssikkerhed og har derfor fastet Opmerksomheden
paa at finde nye Metoder til en rationel Udligning af
de hverandre modstridende Paavirkninger, som Auto-
mobilet er udsat for under Korselen.

Opgaven bliver sarlig indviklet derved, at Automo-
bilet, set fra et Affjedringsstandpunkt, kan betragtes
som bestaaende af to sarskilte Dele: til den ene Del
regner vi da For- og Bagaksler med Styregrejer, Diffe-
rential og Bremser; denne Del er kun affjedret mod Vej-




banens Ujevnheder gennem Hjulbandagerne, Luftringe
eller, ved Lastvogne, massive Gummiringe. Som vi skal
se i et folgende Kapitel, er disse »elastiske« Hjulbandagers
fjedrende Virkning dog forholdsvis ret begrenset. Den
anden Del bestaar af Stelrammen med den deri op-
hengte Motor og Kraftoverforelse samt den derpaa
hvilende Overbygning eller Karosseri. Denne Del er af-
fjedret mod Hjulakslerne gennem mere eller mindre ud-
viklede Vognfjedre. Men disse Vognfjedre maa vere af
en ganske anden Konstruktion end de fra Hestekore-
tojerne kendte, fordi det her drejer sig om langt storre
Veegte, der skal affjedres, og ger man Fjedrene korte og
tykke, er de maaske holdbare, men altfor stive, medens
lange og tynde Fjedre sagtens kan blive elastiske nok:
men til Gengzld er meget udsatte for Brud. Under disse
Forhold har man imidlertid, indtil det lykkes at kon-
struere fuldt ud ftilfredsstillende Fjedersystemer, taget
sin Tilflugt til Hjelpemidler, som under Navn af St o d-
d@mpere anbringes i Forbindelse med de egentlige
Vognfjedre og som bidrager til at forege efter Omstaen-
dighederne enten Stivheden eller Elasticiteten.

Idet man gik ud fra Fjederkonstruktionen ved Heste-
vognen blev Grundformerne de almindelige hel-, haly-
og trekvartelliptiske Fjedre. De bestaar af et storre eller
mindre Antal Fjederblade, som samles paa Midten ved
Hjzelp af et Par Bojler med skrueskaarne Ender 0g Span-
destykker, der befwestes ovenpaa Akslen ved Hjxlp af
»Fjederlaskers, de s. k. »Dragebaand«. Det inderste,
lengste og svareste Blad, sHovedbladete, er i begge
Ender krollet op, saa at de danner @jer, der griber om
Fjederboltene, hvoraf den ene gerne er fast forbunden
med Stelrammen, medens den anden er anbragt i et
drejeligt Led. Som Regel holdes Fjederbladene desuden
sammen ved et Par lose Dragebaand, som er anbragt
hvert henimod sin Ende af Fjedren. Fig. 134 gengiver
som Eksempel den normale Type af 3/s-elliptiske Bag-
fjedre, saaledes som de stadig anvendes paa det over-
vejende Flertal af moderne Automobiler.

Man blev dog snart klar over de forskellige Fejl og
Mangler, som kleher ved de almindelige elliptiske Fjedre.
Saaledes bevirkede den fuldstzndige indbyrdes Uafhzn-
gighed mellem de to Bagfjedre, at Stelrammen blev
udsat for sterke vridende Paavirkninger, naar f. Eks.
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det ene Baghjul kerte over en sterre Forhindring, me-
dens det andet Baghjul befandt sig paa en jevn Straek-
ning af Vejen. For at fordele saadanne ensidige Paavirk-
ninger over begge Bagfjedre provede man paa at for-
binde dem med en Tverfjeder, som var befaestet til Mid-
ten af den bageste Tvearstiver i Stelrammen og opheangt
i kardanformede Led i Bagfjedrenes bageste Ender. Man
har dog nu saa godt som helt opgivet dette Affjedrings-
system, fordi det gav Karosseriet en altfor blad, rullende
Beviegelse i Tvarretningen. I den nyeste Tid har en
engelsk Automobilfabrik (»Wolseley«) forsogt en anden

Fig. 134. %,-elliptisk Bagfjeder. (,,Swift«).

Forbindelse imellem Bagfjedrene, idet Fjederlaskerne,
hvortil de midterste Dragebaand er befestede, er fast
anbragte paa Enderne af en rorformet Aksel, som kan
dreje sig i Bosninger i Stelrammens Sidevanger. Naar den
ene Bagfjeder gor en storre Bevagelse, fordi Baghjulet
stoder mod en Forhindring, drejer dens Fjederlaske sig,
og gennem Rorakslen forplantes den drejende Bevagelse
da til den anden Fjederlaske, som saaledes tvinger den
anden Bagfjeder til at deltage i Beveaegelsen. Da der her
ikke kan blive Tale om Siderulning, synes dette Fjeder-
system at have store Fremtidsmuligheder.

En anden Ulempe ved den almindelige hel- eller tre-
kvartelliptiske Fjeder er, at det, efterhaanden som Moden
fordrer, at Vognene bliver lavere og lavere, kniber med
Pladsen mellem Stelrammens Vanger og Akslen; Fjedrene
faar for flad en Form, og de kommer let til at slaa helt
sammen, naar Hjulet korer over et Hul eller en storre




Sten. Man har segl at afhjelpe denne Ulempe ved at
anbringe Fjederlasken ikke oven paa, men neden
under Akslen, hvorved der fremkommer den Fjeder-
form, man med et amerikansk Udtryk kalder »under-
slunge. Af Fig. 135, der fremstiller en »underslung« Bag-
fjeder ved den amerikanske »Overland«Vogn, fremgaar

Fig. 135. En ,underslung Bagfjeder. (,,Overland®),

4 = den nederste Halvdel af Bagfjedren er anbragt under Akslen, hvorved

der bliver mere Plads mellem Aksel og Stelramme til Bevaegelserne; B = Stod-

demper fil at optage Stedet, hvis Fjedren under Korsel paa daarlig Vej slaar

op mod Stelrammen; C=Smerehul; D= Snit gennem Enden af Fjedren for

at vise Broneebgsningen, som giver frit Spil for Fjedren. Kan fornyes, naar
den er slidt

det, hvor stort Spillerum, der paa denne Maade skaffes
for Fjedrens Beveagelser i det lodrette Plan.

En original Fjederform, som i de seneste Aar er kom-
met meget sterkt frem, serlig paa engelske og ameri-
kanske Vogne, er »Kantilever«Fjedren (Fig. 136). Denne
Konstruktion, som ferste Gang blev anvendt af den
engelske Automobilkonstrukter Lanchester, har faaet
sit Navn af det engelske Ord »Cantilever«, der kan over-
seettes som »overragende Bjelkeende« (»Spzrhoveds). Me-
dens Akslen ved den almindelige Fjeder er ophangt paa
Midten af Fjedren eller dog imellem dens to Understot-
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ningspunkter paa Stelrammen, er den ved Kantilever-
fjedren fastgjort i det yderste Punkt af den bagtil over-
ragende Fjeder. Et Blik paa Fig. 136 viser Hovedfgr-
delen ved denne Konstruktion: at Reaktionerne mod
Vejstodene altid virker lodret paa Fjedrens Retning.
Omtrent Midtpunktet af Fjedren er befwestet drejelig
om en Tap paa en Knagt, som er nittet eller boltet fast
til Stelrammen. Den forreste Ende hviler med en Slidse
paa en Knegt paa Stelrammen, saaledes at den kan
bevaege sig i Langderetningen, men derimod ikke til

Fig. 136. En , Kantilever-Bagfjeder. (,, King“).
Pilene viser den Retning, hvori Trykkene optages.

Siderne. I den bageste Ende er Hovedbladet krellet om
en Drejetap, som ved Fjederlasken er befwstet til Bag-
akslen. Desuden er Fjedren paa Undersiden forsynet
med to bagvendte Blade, det ene ved Midten, det andet
ved Fjederlasken. Disse Blade er formede saaledes, at
de ikke gor Fjedren stivere under normale Forhold; men
de traeder forst i Virksomhed, naar Fjedren slaar tilbage
eller ved overdreven sterk Nedbejning, og bidrager der-
ved til at forhindre Brud eller Krystallisering af selve
Fjedren.

Den sidst omtalte Tilfojelse til Kantileverfjedren har
til Hensigt at undgaa Anvendelse af seerlige »Stoddem-
pere«. Som vi allerede har sagt det, ligger Vanskeligheden
ved Konstruktionen af Bagfjedren i de modstridende For-
dringer, der stilles til den: den blode Fjeder bliver let




for svag, og den sterke Fjeder bliver let for stiv. Som
Regel hj@lper man sig da ved et Kompromis, idet man til-
fojer en Steddemper, hvis Konstruktion naturligvis maa
vare forskellig, efter som det er en blod eller en stiv Fje-
der, der skal hjwelpes. I forste Tilfelde vil Fjedren vere
udmerket til at optage de almindelige, smaa Stod, som
fremkommer paa en jevn god Vej. Men er Vejen daarlig

Fig. 137. Steddzmper hos ,,Peugeot®.
A og B = Staalplader; (= Fiberskiver: R — Fjedre; D= Vwgtstangsarm; /=
Forbindelsesstang.

og hullet, slaar Fjedren helt sammen, og det giver et for
Passagererne ubehageligt og for Vognens Mekanisme
hojst skadeligt Slag. T nogen Grad kan Slaget mildnes
ved Anbringelse af en Gummibuffer mellem Aks-
len og Stelrammen, saaledes som det f. Eks. ses i Fig.
135; men heldigere er det at anbringe en swerlig Stod-
deemper, hvis Opgave gaar ud paa uhindret at tillade de
smaa Sammenbgjninger af Fjedren, men at modswette
sig de store, med andre Ord: at udeve en hremsende
Virkning paa Fjedrens Svingninger. En saadan Bremse-
virkning kan fremkaldes ved hydraulisk Kraft, f. Eks.
ved at et Stempel bevaeger sig i en med Olie fyldt Cy-
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linder og derved presser Olien gennem et fint Hul ind i
en anden Cylinder, eller ved Gnidningsmodstanden mel-
lem Flader, der presses mod hinanden ved Fjederkraft.
Et Eksempel paa den sidste Konstruktion er vist i Fig. 137,
der gengiver Steddemperen, som anvendes af »Pcuocot«
C er to Fiberskiver, drejelige om en vandret 'lap, be-
feestet til Stelrammen; ved Spiralfjedren R presses Fiber-
skiverne imod de to Staalplader A og B, saa at der ud-

7 Qe ,,

Fig. 138. ,A. V*“Stgddemperen.

A, A= Cylindre, som indeholder Spiralfjedre; 5, B = Trykstenger, som under
de mindre Vejsteds Indvirkning presser Spiralfjedrene sammen.

oves en vis Modstand mod Fiberskivernes Drejning.
Fiberskiverne sidder paa Vwegtstangsarmen D, som ved
Forbindelsesstangen E er i leddet Forbindelse med Bag-
fjedren.

Er Fjedren lovlig stiv, kan den maaske veere god nok
til at optage de staerke Slag, men den giver ikke efter for
de mindre Sted, saa at Korselen paa almindelig god Vej
bliver ujevn og ubehagelig. Det hjelper da meget til
at gore Keorselen jevn, naar man paa Bagfjedren an-
bringer en Steddemper af den i Fig. 138 skitserede Kon-
struktion, hvor de to Cylindre AA indeholder Spiral-
fjedre, som ved de mindre Sted presses sammen af Tryk-

Automobilet og dets Behandling, 13




stengerne B B. Forst naar Stedene bliver saa staerke,
at Spiralfjedrene presses helt sammen, treder selve Bag-
fjedrene i Virksomhed og optager Resten af Stodet.

Kapitel XVIII. Hjul oy Bandager.

Hjulene og navnlig de elastiske Bandager, hvormed
de er forsynede, har fra ferste Fard heort til de vanske-
ligste Problemer i Automobilkonstruktionen. Ganske
vist fandt Konstruktererne magtig Hjelp i den irske
Dyrlege Dunlops Opfindelse af Luftringene
(1888), som paa det Tidspunkt, Automobilerne for Alvor
begynde at komme frem — i sidste Halvdel af 90’erne —,
allerede havde naaet en neasten fuldkommen Udviklings-
form som Cykleringe, ja, man ter vel endog paastaa, at
Luftringen, i samme Grad som Benzinmotoren, har
veeret Grundbetingelsen for Automobilismens nuverende,
verdensomfattende Udvikling.

Luftringen lod dog paa dette Tidspunkt meget til-
bage at onske i teknisk Henseende, og den Tid, som ikke
blev anvendt til at udfinde og rette Motorens utallige
Smaafejl og Luner, medgik for langt den storste Del til
at reparere Daek og Slanger; selve Korselen lagde ikke ret
meget Beslag. paa de forste Automobilisters Tid.

Betragter man imidlertid de brutale Paavirkninger,
som Motorvognens Hjul og Ringe er udsat for, Paa-
virkninger, som efterhaanden er vokset meegtigt med
Koretojernes Vaegt og Hastighed, maa man indremme,
at der sket store Fremskridt. Hjulkonstruktionen er
nu ikke mere Fuldkommenheden saa fjern, og hvad
der staar tilbage, er narmest smaa Finesser, som
skal forege Holdbarheden, formindske Vegten og for-
ringe Luftmodstanden. Ved Gummiringene er det gan-
ske vist endnu ikke lykkedes helt at overvinde alle
tekniske Vanskeligheder: den er stadig et saarbart Ele-
ment i Konstruktionen, som kan give efter og fuldsten-
dig edelegges ved den forste givne Lejlighed, og Slitagen
er endnu saa overdreven stor, at Ringenes Vedligehol-
delse ved de stadig stigende Gummipriser og voksende
Fabrikationsomkostninger, teller blandt de storste Poster
paa Budgettet for Motorvognens Drift. Men efter at der
gennem flere Aar er gjort iherdige og ikke ganske mis-
lykkede Forsog paa fuldstendig at erstatte Gummi-
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ringene ved andre elastiske Bandager, fjedrende Hjul
0. s. v., har Ringindustrien paa mange Maader gjort
Anvendelsen af Gummiringene mere driftssikker og be-
kvem, navnlig ved lettere og hurtigere Aftagning og Paa-
setning samt ved billigere og nemmere Reparation af
beskadigede Dak og Slanger. Indtil dette Ojeblik er det
da lykkedes Gummiringene at holde de fremmede Kon-
kurrenter Stangen, og Luftringen til Personvogne
og lettere Varevogne og den massive Gummi-
ring til de sveere Lastvogne er stadig Encherrer paa
Hjulbandagernes Omraade.

Fig. 139. Artillerihjul af Tre.
Tilyenstre: et Forhjul; tilhgjre: et Baghjul.

De fleste Automobilhjul, som anvendes nu for Tiden,
er Treehjul af den s. k. »Artillerity p e« (Fig. 139).
Den adskiller sig fra den almindelige Hestevognstype
ved, at der ikke er noget egentlig Nav; de ti eller tolv
Eger er i deres nederste Ende tildannet paa en ejen-
dommelig Maade, omtrent i Form som en Bispehue,
saaledes at de stoder mod hinanden og derved danner
Navet. Dette forsterkes yderligere ved to Navplader,
en paa hver Side, som klemmer om Egerne ved gennem-
gaaende Bolte i hver anden Ege. Den yderste Ende af
Egerne er stemmet ind i en Treefelg, samlet af mange
Stykker, som holdes fast af en varmt paalagt Staalring.
Baghjulet skal, som vi faar at se i et folgende Kapitel,
bare Bremsetromlen, hvorfor hver anden Ege som Regel
er plattet af paa den indvendige Side og forsynet med
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et Hul til Bremsetromlens Befzstelsesbolt. Artillerihjulene
er simple i Konstruktionen og forholdsvis lette; deres
Fejl er, at de ikke har synderlig Sidestivhed, saa at de
ikke kan staa for Sted eller Slag fra Siden, f. Eks. naar
man kerer op imod en Fortovskant.

Betydelig bedre i denne Henseende er de pressede
Staalhjul, som allerede i flere Aar har vzret an-
vendt til Lastvogne (Fig. 140). I den senere Tid er der
baade i England og Amerika fremkommet lignende Staal-
hjul til lettere Personvogne, hydraulisk pressede af Staal-
blik i to Halyparter, som samles ved autogen Svejsning.

Fig. 140. Presset Staalhjul til en Lastvogn,

Ogsaa disse Hjul er simple og lette, og de har betydelig
mere Sidestivhed end de almindelige Artillerihjul.
Virkelig Modstandsevne mod Sidestod har dog kun
Traadhjulene, som er dannede med de alminde-
lige Cyklehjul som Forbillede, dog selvfolgelig meget
sverere (Fig. 141). Traadhjulene er udgaaede fra Eng-
land, hvorfra flere af de mest anerkendte Konstruk-
tioner som Rudge-Whitworth og Riley er treengt ind
i adskillige af Fastlandets Automobilfabrikker. Der staar
endnu den Dag i Dag en heftig Strid mellem Tilheen-
gerne af de to Hjultyper: Artillerihjul og Traadhjul,
som hver hwmvder deres Types Overlegenhed over den
anden. De engelske Konstrukterer kemper for Traad-
hjulene, de amerikanske derimod for Artillerihjulene. Vi
skal ikke her komme n@rmere ind paa de modstridende
Argumenter, men kun gengive en for nylig offentliggjort
Statistik over den ojeblikkelige Udbredelse af de her be-
skrevne tre Hjultyper.
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Trahjul. Traadhjul. Staalhjul.
Amerika Ju. Sehiaas 98.2 % 1,8 9% —
anglan‘d ........... 44,7 %, 36,09, 18,4 9,
Brankrigi . oivs saie 78,2 9%, 16,7489 R LA
Eysklandvas dos v 76,2 %, 8,6 9% 15: 2595
.‘.\f’f»‘f:

Fig. 141. Aftageligt Traadhjul.

En i hvert Fald praktisk Indvending imod Traad-
hjulene er, at det er meget vanskeligt og besverligt at
holde dem rene. Denne Fejl kan dog afhjzlpes, naar
man bekleder Hjulets nedadvendende og indadven-
dende Sider med tynde Staalblikplader. Naar Pladerne
slutter tilstreekkeligt tet til, holdes Traadegerne ganske
fri for Stov, Snavs og Fugtighed, og Hjulene faar efter
manges Mening, et ganske tiltalende Ydre. Ideen er
saaledes slaaet godt an, og Vejen var da ikke lang
til fuldstendig at udelade Traadegerne og til Gengeld
gore Staalpladerne saa svare og stive, at de er i Stand




til at optage Paavirkninger. Paa denne Maade opstod
de s. k. »Pladehjulg som nu begynder at vise sig,
og hvoraf Fig. 142 gengiver et Tversnit. Den indre Plade
C er fast forbunden med Navet A, medens den ydre Plade
F er skubbet lost paa Navet og holdes ved den sikrede
Mottrik G. Hjulfzelgen D, med den derpaa siddende Luft-
ring, er ved Bolte presset fast imellem de to Staalplader
C og F.

Efter at vi nu har beskrevet alle de geengse Hjultyper,
skal vi ikke undlade at omtale den naesten uoverskuelige

Fig. 142, Tveersnit gennem et Pladehjul.

Raekke af elastiske Hjulkonstruktioner, de s. k. »fj e d-
rende Hjulg som i Aarenes Lob set Dagens Lys. De
har alle haft til Hensigt at overflodiggere, om ikke de
massive Gummiringe, saa dog Luftringene, og vi har oven-
for haft Lejlighed til at nevne, at de ikke alle har varet
helt mislykkede. De har dog ikke kunnet staa sig i Kon-
kurrencen med den kapitalsterke og vel organiserede Luft-
ringeindustri, og da Ideernes Mangfoldighed og Forskel-
lighed er lige saa stor som selve Opfindelsernes Antal,
skal vi ikke ofre storre Plads paa dem, men kun antyde,
at Hovedprincippet i deres Konstruktion i Almindelighed
gaar ud paa at foroge den ved en massiv Gummibandage
fremkaldte Elasticitet ved at gore selve Hjulegerne
elastiske, idet man giver dem Form af Spiralfjedre,
danner dem som teleskopiske Cylindre med Lufttryk eller
hydraulisk Tryk o. s. v. En felles Grundfejl ved alle
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alle disse Konstruktioner er, at man soger at bringe den
Elasticitet, man fjerner udenfor Fealgen, tilveje
imellem Fazlgen og Hjulnavet. Bortset fra, at de to
Slags Elasticitet naturligvis ikke gor det ud for hinanden,
odelegger man herved tillige fuldstendig Hjulets Side-
stivhed, og dette forklarer, hvorfor alle den Slags Kon-
struktioner hidtil er strandede, ofte efter store Anstren-
gelser og store Pengeofre. Den kan derfor ikke tilraades
Opfinderne at gaa videre ad denne Vej.

Fig. 143. Baghjulets Befastelse paa Akslen. (,,Mercedes).
A= Akseltap ; B=Hjulnay; C= opslidset Besning; G = Navmettrik; RB=
Ringleje; T'= Trykleje.

Hvad angaar Hjulenes Befwstelse paa Akslerne, maa
den jo veere forskellig, eftersom det er Forhjulet eller Bag-
hjulet. Forhjulet drejer sig lost rundt om sin stillestaaende
Akseltap, medens Baghjulet maa sidde fast paa sin Bag-
akselhalvpart, som jo skal drive Baghjulet med rundt.
[ Kapitel XVI har vi omtalt og illustreret, hvorledes
Forhjulet befwestes til Hjultappen ved en Kombination
af Ring- og Trykkuglelejer. Her skal vi i Fig. 143 til-
foje som Eksempel paa Baghjulets Befwstelse et Snit
gennem Bagnavet paa en tysk »Mercedes«-Vogn. Imellem
den kegleformede Akseltap A og Hjulnavet B er indlagt
en opslidset Bosning C, hvorpaa Hjulnavet treekkes fast.
Den med Split forsynede Navmottrik G forhindrer, at
Hjulet under Korselen gaar af Akseltappen. Selve Akslen




hviler, som tidligere omtalt i Kuglelejer: Ringlejet R og
Tryklejet T.

Fig. 144 viser en skematisk Fremstilling af L uft-
ringens Hovedbestanddele. Inderst ser vi Luf t-
slangen a, som er fyldt med Luft, presset sammen
til et vist Tryk. Slangen omgives af det halvmaanefor-
mede D @ k b, hvis Rande er fortykkede til Vulster,
der afstives ved de indlagte Vulstkaernerc og e,

J £

Fig. 144. Skematisk Fremstilling af Luftringens Bestanddele.
a= Luftslange; b= D®k; ¢ og e= Vulstkerner; d = Falg.

og som har en saadan Form, at de passer neje ind i de
ombejede Rande af Staalfelgen d.

I Fig. 145 ser vi i et Tversnit tydeligere, hvorledes
Deakket er fremstillet af forskellige Lag. Dakket skal jo
ikke alene beskytte Luftslangen, men ogsaa give Hjulene
den fornedne Adhzesion til Vejbanen. Selv om nu det
rene Gummi i tert Foere yder tilstreekkelig Gnidnings-
modstand mod jeevngod V(’]h(‘fcl‘%ld%(, og Stenbro, saa vil
det dog let glide til Siden i fedtet Fere, saa at Vognen
sskrider ud¢, hvorved alvorlige Ulykkestilfelde kan for-
anlediges. Man anbringer derfor en Maengde Staal-
nitter paa en swrlig Gummistrimmel, »S1id b an e ng
som derefter vulkaniseres fast paa Dakket, der i saa
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Fald kaldes »Skridda=ke I tort Fore er Friktionen
mellem Staalnitterne og Stenbro eller Asfalt derimod
meget ringe, og det gaar derfor ikke an at sette Skrid-
deek paa alle fire Hjul: i Almindelighed nojes man med
Skriddzk paa et af Baghjulene. 1 Fig. 145 ser vi nu Staal-
nitterne A, som er anbragt i Slidbanen B; for at Nitterne
ikke skal blive trykkede igennem Gummiet, er der under
Slidbanen anbragt et Lag af Learreder C, hvori Nitterne
har fat. Herefter folger et temmeligt tykt Lag blodt
Gummi D, som er vulkaniseret fast paa sIndlegets E,

MO O

Fig. 145. Tyearsnit gennem et Luftringediek med Skridnitter.
A = Skridnitter; B= Slidbane; (= Lswrredsunderlag; D= Gummi; E = Lor-
reder; F'= Vulstkerne.

der bestaar af gummerede Lerredsstrimler. Det er dette
Indleg, som er det egentlig beerende Element i Luft-
ringsdzkket, idet Leerrederne skal optage de store Paa-
virkninger, som Dakket udsettes for, baade i Laengde-
retningen under Korsel lige ud og i Tveerretningen ved
Korsel i Sving, samt ved de uafladelige Beojninger op og
ned under de stadig skiftende Sted. De to Rande af Ind-
leget er viklet om Vulstkaernerne F, som bestaar af ser-
lig haardt Gummi.

Luftslangen, som fremstilles af det bedste Para-
Gummi, er et endelost Ror ligesom Cykleslangen, kun
med betydelig sveerere Godstykkelse end denne. Det ene-
ste Hul i Slangen er til Anbringelse af Venti len,
hvorigennem Luften pumpes ind. Da det her drejer sig
om langt sterre Lufttryk end ved Cykleringen (op til 5
Atm.), maa Ventilen ogsaa veare solidere og mere om-
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hyggelig konstrueret. Fig. 146 viser et Snit gennem
»Michelings Luftringsventil. De tettende Elementer er
fremstillet af Gummi og omfatter: Gummiskiven F i
Bunden af den lille Slutkapsel D; Gummikeglen O, som
bevager sig op og ned i Ventilens Midterstykke B, Gummi-
ringen G og endelig den Pakningsring, som fastholdes af
den flade Meottrik I. Naar Ringen skal pumpes, skrues
forst Stevheetten I ved Hjelp af en Flojmottrik, som

Fig. 146 = Tversnit gennem Ventil til en Luftring. (,,Michelin®).

A = Ventillegeme ; B = Midterstykke; C= lang Mottrik; D = Slutkapsel; /'=

Gummiskive; = Gummiring; H = moletteret Mottrik; /= flad Mottrik; J =

Metalplade; L= Ventilnaal; M= Metalring; N = Gummiring; 0 = Ventilkegle ;

P = Gummiplade; R = Metalbgsning; S= Stovhette; 7= Luderring; U=
Dmkvulst ; ¥ = Staalfwlg; Z= Trelelg.

ikke er vist paa Tegningen, af Ventillegemet A; derefter
fjeerner man den lille Slutkapsel D, idet man passer noje
paa, at den lille Gummiskive F ikke falder ud. Naar man
nu skruer Pumpeslangens Nippel paa Midterstykket B
og begynder at pumpe, vil Ventilkeglen O, som sidder paa
Enden af Ventilnaalen L, for hvert Pumpeslag bevage
sig opad i Ventilen, indtil den stoder imod det Anslag,
man ser paa Midten udfor Metalringen M. Saasnart Pumpe-
slaget horer op, presser Trykket af den indpumpede Luft
Ventilkeglen tilbage paa sit Swde, saa at den hindrer
Luften i at slippe ud igen, og dette Spil gentager sig,
saalenge man bliver ved med at pumpe. Tilsidst, naar




203

det rigtige Tryk er naaet, holder Ventilkeglen paa Trykket
i nogen Tid; den er dog ikke beregnet paa alene at ud-
fore dette Arbejde, og selv i normal god Stand kan den
godt lade nogle Luftblerer slippe forbi. Man maa derfor
aldrig undlade straks efter Pumpningen at skrue Slut-
kapslen D paa, idet forst Gummiskiven F i Bunden af
den sikrer den fuldstzendige Twmthed. Gummiringen G
sorger for Tetheden mellem Ventillegemet A og Midter-
stykket B og Pakningsringen, som presses mellem Metal-

Fig. 147. Glat Dwk. (,,Gaulois®).

skiven J og Mottrikken I berer Ansvaret for, at der ikke
slipper Luft ud mellem Slangen og Ventilen.

Med Hensyn til Daekkenes Y dre har vi ovenfor
omtalt, at de glatte Dak ikke altid har tilstreekkelig
Adhzesion mod en fedtet Vejbane, hvorfor man som Regel
forsyner i hvert Fald et af Vognhjulene med et Skrid-
dek. Fig. 147 viser en Skitse af et glat D k. Disse
D=k har Fordelen af en stor sNyttevirknings, d. v. s.
der forsvinder kun lidt af Drivkraften i Modstanden
mod selve Dakkets Bevagelse paa Vejbanen. Men, som
sagt, det glatte Dk »staar« ikke godt i fedtet Fore, og
da, paa den anden Side, det staalknoppede Skriddaek
ikke staar godt i tert Fore paa haard Brolegning eller
Asfalt, har man provet at gaa en Mellemvej ved at give
Deekkets Slidbane Riller, og har herved opnaaet temme-




lig tilfredsstillende Resultater. Giver man Dakket
Lazngderiller, som i Fig. 148, vil det yde god Mod-
stand mod Bevagelser til Siden, medens Tvarriller,
som i Fig. 149, bidrager til foroge Adh@sionen paa fedtet
Vej. En Kombination af Langde- og Tverriller,
udfert som i Fig. 150 eller med Skraaribber, Pilemonster
eller anden mere eller mindre dekorativ Tegning, skal
forene de to foregaaende Typers Egenskaber i sig. Det

Fig. 148. D=k med Leangderiller. (,,Palmer®).

samme gelder Daekket med Gummiknopper, hvor-
af vi viser en Prove i Fig. 151. Alle disse figurerede Dak
kan modvirke Udskridning, saa lenge de er nye og for-
holdsvis lidt slidte; men efterhaanden som de slides,
gaar Forhejningerne af dem, og de nzrmer sig da mere
og mere til de glatte Daek. Derfor gor man klogt i altid
at have staalknoppet Dek, i hvert Fald paa et af
Hjulene; Fig. 152 viser et Eksempel paa denne Type.

I de senere Aar er der fra de store Gummifabrikker
fremkommet nye Ringtyper, under Benaynelsen »0 v e r-
storrelser« Det er simpelthen Dak med storre Tveer-
snitsdiameter, men med samme Vulstdimensioner som de
mindre Dk, saa at de uden videre kan anbringes paa
de samme Fzlge som sidstnzvnte. Saaledes kan en 90




Fig. 149. D=k med Tverriller. (,,Dunlop®).

mm Felg tage et 100 mm Dzk, 105 mm Fealgen et 125
mm Dk, 120 mm Falgen et 135 mm Dak og en Felg
paa 135 mm tage et Daek med 150 mm Tversnitsdia-
meter. Derimod kan man naturligvis ikke sette et Daek
af storre Diameter paa en mindre Felg; saaledes kan
man ikke sette et 920 x 120 mm Dazk paa en 875 X
105 mm Felg; der passer som Overstorrelse kun et 875
% 125 mm Dmk. Fig. 153 illustrerer Fordelene og For-

Fig. 150. Menstret Dzk (,,Goodyear®).




skellen ved Overstorrelsen sammenlignet med Normal-
storrelsen. Man ser, at Overstorrelsen har sverere Gummi,
tykkere Slidbane og storre Luftindhold; den giver derfor
en roligere og behageligere Keorsel, som bidrager til at
skaane Vognens Mekanisme. Overstorrelsen koster ganske
vist 25 til 30 9, mere i Anskaffelse end Normalsterrelsen,
men da praktiske Erfaringer har vist, at de ferste holder
til ca. 50 9 sterre Vejlengde end de sidste, bliver der
endda ekonomisk Fordel ved at anvende Overstorrelsen.

Fig. 152, Dk med Staalknopper. (,,Continental®).
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Luftringens Anbringelse paa Falgen fore-
gaar paa noget lignende Maade, som man legger en
Ring paa en Cykle; kun at Arbejdet, paa Grund af de
storre Dimensioner, er mere besvearligt, krever lengere
Tid og flere Kreefter. Beskrivelsen af disse Manipula-
tioner opseetter vi dog til Afsnittet om »Automobilets
Behandlinge. Her skal vi kun omtale de Midler, man
har fundet paa, for at gore den tilfzeldige Ombytning
undervejs af en beskadiget Ring med en frisk hurtigere

Fig 153. Normalstorrelser og Overstorrelser af Dek.

Tyeersnit af det normale 120 mm. og det 185 mm. Oyerstorrelse-Diek, monteret

paa samme Fmlg. | Tegningen tilvenstre ser man Forskellen udadtil, paa

Siderne og lLobefladerne; af Tegningen tilhojre fremgaar Forskellen i Luft-
indholdet,

og bekvemmere. Der er i de senere Aar paa dette Om-
raade gjort en lang Raekke Opfindelser, hvis Hoved-
princip gaar ud paa, at man i eller paa Vognen medforer
en sund Ring, Dk og Slange ferdig monteret paa en
ekstra Fwlg. Til at begynde med lod man den beska-
digede Ring sidde paa Hjulfeelgen. Den friske Ring var
da hjemmefra monteret paa en Reservefalg — efter Op-
finderen kaldet et »Stepneyhjulg — forsynet med
Klammer med Skruebolte, hvormed det kunde befastes
til den punkterede Rings Falgkant. Dette System gjorde
god Fyldest i flere Aar, selv om Stepneyhjulet maatte
anvendes med nogen Forsigtighed, fordi det ikke kom til
at »spore« med den anden ubeskadigede Ring, hvorfor
>aavirkningerne paa Hjulakslen blev ugunstigere og Sty-
ringen, naar Stepneyhjulet var sat paa et Forhjul, blev
besvarlig og noget usikker.




Senere fandt man paa at gore Hjulene aftagelige,
saaledes, at naar en Ring punkterer, lofter man Vognen
op paa en Dunkraft, skruer Navkapslen los, traekker Hjulet
med den beskadigede Ring af og smtter Reservehjulet
med den ferdigmonterede Ring paa i Stedet for. Dette
System er swrlig anvendelig ved Traadhjul.

Endelig har man en Mangde forskellige Konstruk-
tioner af aftagelige Falge, hvor man nejes med
at tage Falgen med den punkterede Ring af og erstatte
den med Fwmlgen med den friske Ring. Som Eksempel
beskriver vi »Michelines aftagelige Feelg, hvoraf Fig. 154
viser et Tveersnit. Naar man losner Mottrikkerne E,

Fig. 154, Tvarsnit gennem en aftagelig Fzlg og dens Befwmstelse.
(,,Michelin“).
B = Befwstelsesklammer; (= aftagelig Falg; D = fastsiddende Hjulfwlg; £=
Befwmstelsesmottrik.

hvoraf der findes otte Omkredsen rundt, kan man med
Spidsen af en Dekaftager fjeerne Klammerne B og den
aftagelige Felg C kan da let trekkes af den paa Hjulet
fastsiddende Falg D. I andre Konstruktioner er Klam-
merne erstattede af en hel Ring, eller af Ringsegmenter
eller ogsaa er Hjulegerne teleskopiske, saa at de kan
skydes ned i sig selv og saaledes frigore hele Hjulfwelgen.

Falles for alle disse Konstruktioner gelder, at de er
meget udsatte for at ruste sammen, naar der traenger
Fugtighed ind mellem de bevagelige Dele; det kan da
let haende, at de sidder saa fast sammen, at der gaar baade
en halv og en hel Time med til at skille dem ad, og saa
bliver den »bekvemme« Udskiftning af Ringene jo ret
illusorisk. Derfor, selv om disse Forbedringer kan have
bidraget til at holde Konkurrencen nede fra de gentagne
Forseg paa helt at undveere Luftringene, bor disse Forsog
dog ingenlunde opgives. Kun skal de, som tidligere navnt
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ikke gaa ud paa al gere selve Hjulene »fjedrende¢, men
derimod paa at erstatte den elastiske Luftring med et
andet ligesaa elastisk Materiale, som anbringes udenpaa
Hjulfzelgen, og som ikke er udsat for at »punkterec.
Den mest nzrliggende Tanke er jo at blive fri for Luft-
ringen uden dog netop at tage sin Tilflugt til den massive
Gumumiring, som ikke er tilstreekkelig elastisk til de hurtig-

§
33-,.

5 E
/!
3
£

Fig. 155. Den ,luftlese’ Dayton-Ring.

gaaende Personvogne. Et ret vellykket Forseg i denne
Retning er den amerikanske »luftlose« D a y t o n-Ring,
som har fundet en vis Udbredelse herhjemme. Som Fig.
155 viser, bestaar den af et ejendommelig formet Dzk,
med indvendige hule Gummiklodser med luftfyldte
Mellemrum, men uden Slange. Disse Dk har vist sig
holdbare paa Motorvogne, hvis Kerehastighed ikke kom-
mer altfor meget op over de 30 km i Timen.

Andre Opfindere har provet at fylde Slangen med en
elastisk Masse, i Almindelighed bestaaende af Cellulose
og svampet Gummi; disse Forsog har dog ikke givet

Automobilet og dets Behandling. 14
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praktisk tilfredsstillende Resultater. Atter andre har for-
sogt at fremstille Bandager af Leeder, impraegneret Leerred
o. lign. Overhovedet er det givet, at der under Krigen
i flere af de krigsforende Landc arbejdes ihaerdigt paa
at lese den vansl\ehgu Opgave, og det ikke udelukket,
at der efter Krigen venter Automobilisterne store og be-
hagelige Overraskelser paa dette Omraade.

Sluttelig viser vi i Fig. 156 et Tvasnit gennem en
Tvillingring af massiv Gummi, saaledes som de nu al-
mindelig anvendes paa Baghjulene af de sveerere Last-
vogne. Befestelsen til Falgen sker i dette System paa
hver Side ved en bugtet og herdet Staaltraad, som passer
ind i Noter i Falgen og i Ringene.

Fig. 156. Tversnit gennem en dobbelt massiv Gummiring til
Lastvogne.

Kapitel XIX. Bremser.

Paa et Hestekoretoj er en Bremse et nyttigt og be-
hageligt Redskab; paa en Motorvogn er den ganske uund-
veerlig. Hestene kan selv hjepe med til at holde igen paa
Vognen, naar Kusken, ved at traekke i Linerne, giver
Tegn dertil eller naar de merker, at Vognen gaar for
steerkt paa. Uden Bremser lober Automobilet — selv
med frakoblet Motor — ned ad Bakken med stedse vok-
sende Hastighed efter Faldloven. Hertil kommer, at
Automobilets store Hastighed kraever, at det i visse Til-
feelde kan standse meget hurtigt, for at alvorlige Ulykker
kan undgaas. Dette sidste Punkt er af saa stor \/wllghed
for den offenlllgu Ferdselssikkerhed, at Lovgivningen i
alle Lande bestemmer, at Automobilet skal vaere for-
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synet med t o kraftige, al hinanden uafhengigt virkende
Bremser.

Ved Konstruktionen af Bremserne kan man nu ikke
gaa ud fra den ved Hestekoretojerne almindelig anvendte
Type: en Treklods, som ved en simpel Vagtstangsmeka-
nisme under Bremsningen presses imod Hjulfelgens jern-
belagte Yderflade. En saadan Bremse vilde ikke virke
hzemmende nok paa Automobilets Fart, men derimod
meget odeleggende paa Hjulets Gummibandager. Man har
derfor veeret nedt til at finde paa Bremsekonstruktioner,
som virker efter helt andre Principper.

Den hidtil hyppigst anvendte Konstruktion fremgaar

Fig. 157. Gearbremse som indvendig Ekspansionsbremse hos
,,Peugeot®, (Haandbremse).
B = Indstillingsmekanisme; JH = Bremsehaandstang; M= Bremsesko; N=
Bremsekile; P = Bremsetromle; S= Bremsebelsegning; (= Tap for Bremsesko.

af Fig. 157 og 158, som viser Gearbremse og Baghjuls-
bremse hos »Peugeot«. Af de to Bremsesystemer, som alt-
saa skal veere uafheengige af hinanden, lader man som
oftest det ene virke paa Baghjulene, medens det andet
virker paa Kraftoverforelsen, som Regel paa Enden af
Biakslen, hvor den treeder ud af Gearkassen. De her viste
Bremser er begge konstruerede efter samme Princip, som
indvendige Ekspansionsbremser: Bremsetrom-
len P er anbragt enten i fast Forbindelse med Baghjulet
eller fastkilet paa Gearkasseakslen; inden i Bremsetromlen
finder man de to Bremsesko M, drejelige om en Tap O,
som er i fast Forbindelse med Stelrammen. To sterke
Spiralfjedre F F holder, naar Bremsen er lesnet, de to
Bremsesko saa ner sammen, at de ikke rorer ved Bremse-
tromlen, som saaledes uhindret kan dreje sig rundt. Men
naar Bremsen betjenes, bliver derved den lille Kile N
stillet skraat, saa at den spander Bremseskoene ud fra
14*
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hinanden imod den indvendige Flade af Bremsetromlen.
For at foroge Friktionen er Bremseskoene paa deres
Yderflade bekledt med et Kompositionsstof, i Alminde-
lighed bestaaende af Asbest og Metaltraadsveaev, som gaar
i Handelen under forskellige Navne som Asbestos, Ferodo,
Raybestos o. s. v. Det uundgaaelige Slid bliver »taget
op« ved en sarlig Indstillingsindretning, som er vist i
Fig. 157 ved B og i Fig. 158 ved p. I det viste Eksempel
bliver Gearbremsen betjent med Haanden, medens Bag-
hjulsbremsen betjenes med Foden; som oftest er det om-

Fig. 158, Baghjulsbremse som indvendig Ekspansionsbremse hos
,, Peugeot. (Fodbremse).

I = Vegtstangsarm ; M= Bremsesko; N = Bremsekile; O = Tap for Bremsegko;
P = Bremsetromle; S = Bremsebelsegning; 72 og 7' = Bremsetreekstienger; p =
Indstillingsmekanisme,

vendte Tilfaeldet; men dette Forhold skal vi komme nar-
mere tilbage til i Kap. XXI: »Kontrole.

Medens Baghjulsbremserne saa godt som altid udfores
som indvendige Ekspansionsbremser, finder man under-
tiden Gearbremsen udfert som udvendig Kontrak-
tionsbremse. Et Eksempel herpaa er vist i Fig.
159; det er dog ingen almindelig Baandbremse, men der-
imod en udvendig Skobremse, hvor de to Bremsesko B B,
naar Vagtstangen D under Bremsningen presser Spiral-
fjedren C sammen, bringes til at klemme fast om den
roterende Bremseskive A. I E ser man Indstillingsmeka-
nismen, hvorved Sliddet efterhaanden tages op.

I de sidste Par Aar har flere Automobilfabriker op-
givet Bremsen paa Gearakslen og flyttet den hen til den
anden Bremse paa Baghjulsakslen. Motivet til denne For-
andring er naturligvis, at Gearbremsen under sin Virk-
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somhed i hej Grad anstrenger Kraftoverforelsen, baade
Kardanleddene og Kardanakslen paa Tandhjulene i
Differentialet. En Prove paa en saadan »dobbelt Bag-
hjulsbremse« er gengivet i Fig. 160. Den indvendige Bremse
A er af den smdvanlige Ekspansionstype med Bremse-
sko B, Fjeder og drejelig Bremsekile C. Nyt er de to
Baandfjedre H, som stotter imod Bremsetromlens Bund
og derved hindrer Bremseskoene i at klapre. Den udven-

Fig. 159. Gearbremse som udvendig Kontraktionsbremse hos
,,Rex-Simplex*.
A = Bremsetromle; B = Bremsesko; ('= Bremsefjeder; D = Vwgtstangsarm ;
E = Indstillingsmekanisme ;

dige Bremse K er derimod en Baan dbremse, hvor
det med Friktionsstof E indvendig bekledte Staalbaand
F ved Vagtstangsmekanismen G, bringes til at spande
fast udvendig om Bremsetromlen D.

Vi har omtalt, at der i Bremsekonstruktionen indgaar
en Indstillingsmekanisme, hvorved man fra Tid til anden
kan indstille Bremsen, efterhaanden som den slides. Ved
Baghjulsbremsen maa desuden findes en automatisk vir-
kende Udligningsmekanisme, som fordeler
Bremsekraften ligelig paa de to Bremsetromler. I Fig.
161 gengiver vi en saadan Udligningsmekanisme. Bremse-
kraften virker i Bremsestangen t, som angriber i Midten




af Udligningsraaget« P, og dette fordeler da Kraften lige-
ligt: gennem Forbindelsesarmen A, og Trakstangen B til
Vaegtstangen L for Bremsekilen i den hojre Baghjuls-
bremse og gennem Forbindelsesarmen A,, som tager det
drejelige Forbindelsesror C med sig rundt til en modsva-
rende Traekstang og Veegtstang for Bremsekilen i den
venstre Baghjulshremse.

Endelig har man flere Gange gjort Forsog paa at kon-
struere Forhjulsbremser. Vanskeligheden ligger

Fig. 160. Dobbelt Baghjulshremse hos ,,Overland*,

A = Haandbremsen trukket til. Naar Kilen € drejes, speendes Bremseskoene
ud imod Bremsetromlen; B = Haandbremseskoene, naar Bremsen er losnet ;
("= Haandbremsekilen ; D = Bremsetromlen ; £ = Asbestosbekl@dning paa den
indvendige og den udvendige Bremses Flader; ¥ = Fodbremsen i losnet Stil-
ling; @= Fodbremsestangen med Forbindelsesled: H— Fjedre, som hindrer
Bremsen i at rasle; K = Fodbremsen, naar Pedalen er trykket ned. Ved Be-
viegelse af Bremsestangen og Forbindelsesleddet er Bremsebaandet trukket
fast til om den ydre Flade af Bremsetromlen.

her som i alt, hvad der vedrorer Forhjulene, i, at disse
skal veere frit drejelige for Styringens Skyld. Tilmed synes
det, som om Forhjulsbremsningen, naar den virker pludse-
lig, ikke er uden Fare. Hyppigst anvendes Forhjuls-
bremsen kombineret med Baghjulsbremsen, saa at der
er Bremser paa alle fire Hjul; men dog helst som sDia-
gonalbremsning, d. v. s. hejre Forhjuls- og venstre Bag-
hjulsbremse betjenes paa en Gang og omvendt.
Foruden disse mekaniske og til Formaalet serlig kon-
struerede Bremser har Automobilet en automatisk Bremse
i selve M ot oren Naar man nemlig under Korsel
ned ad Bakke, medens Koblingen er til, og Gearet er
inde, lukker for Gassen, suger Motoren kun frisk Luft
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ind, som ikke kan antendes af den elektriske Gnist. Da
Motoren imidlertid drives rundt af Vognen, maa den
stadig overvinde Kompressionen i Cylindrene, og det her-
til medgaaede Arbejde virker da som en kraftig Brems-
ning paa Vognen. Denne Motorbremse benyttes
meget i starkt bakket eller bjergrigt Terraen, idet man
skifter mellem den og Baghjulsbremsen, og saaledes giver
den sidste Tid og Lejlighed til at keles. Selvfolgelig virker

Fig, 161. Udligning af Bremsekraften paa de to Baghjul.
(,,Peugeot®).

Ay og Ay = Forbindelsesarme; B = hojre Trekstang; ‘= Forbindelsesror; F=
Bremsetromlen: L= Viegtstangsarmen til Bremsekilen; P= Udlignings-,Aag®;
R = Reguleringsmottrik ; ¢= Bremsetriekstang ; 7'= Kapsel om Bagakslen.

Motorbremsen kraftigst, naar man kerer paa det lave
Gear:; men man bor dog helst have det hojeste Gear inde,
da Motoren ellers let, hvis Vognen faar Fart paa, kommer
op paa et veaesentlig storre Omdrejningsantal, end den
er beregnet for, saa at der springer en eller anden Del
paa Grund af Centrifugalkraften.

Sluttelig skal vi nevne, at mange Automobiler, seerlig
Lastvogne, er forsynet med en s. k. »Bakkestottes
d. v. s. en Stang, i Almindelighed et Staalrer, som i den
ene Ende er ophengt drejelig i Stelrammen, medens den
anden Ende, naar en Snor losnes, kan fores ned, saa at den
stotter imod Vejbanen og saaledes hindrer Vognen i at




lobe baglens. Bakkestotten fires ned, medens man kerer
opad en Bakke, for at virke som Sikkerhed mod, at
Vognen ruller tilbage, hvis Motoren pludselig gaar istaa,
i og fremfor alt for at muliggere Igangswetning paa stejle
il Bakker, saaledes som vi narmere skal beskrive det i
il Bogens 2den Del.

Kapitel XX. Selvstarler og Belysning.

il Forholdenes naturlige Udvikling har bevirket, at vi
i dette Kapitel behandler Motorens Selvstartere og Kore-
tojets Belysning under eet, idet disse to ZAmner, hvor

‘ forskelligartede de end ved forste Ojekast kunde synes,
dog i Virkeligheden staar i meget neer Berering med
hinanden.

I de forste Automobiler satte man Motoren i Gang

‘ ved at dreje paa et Haandsving, og Belysningen bestod

| af et Par tarvelige Petroleums- eller Olielygter. Det

l varede dog ikke lenge, inden man fandt denne Belys-

!

ning altfor utilstreekkelig, og man tog da sin Tilflugt
til. Acetylenlyset, som trods adskillige Ulemper
(] dog naaede en hej Grad af Fuldkommenhed. Efter-
haanden som Motorerne blev sterre og navnlig da de
forste, ret primitive Magnetapparater begyndte at aflese
den elektriske Batteriteending, kom Kravet frem om
en lettere Igangsetning af Maskinen. De forste Auto-
mobiler blev kebt af Sportsmend, for hvis treenede Arm-
krefter det var en ren Forngjelse at tumle med Haand-
‘ svinget paa en genstridig Motor; men nu bhegyndte Auto-
‘ mobilet at komme ud til videre Kredse: til Forretnings-
| folk, som skulde bruge Koretojet i det daglige Liv, til
| @ldre og maaske mindre kraftige Personer, ja selv til
| enkelte Damer, og for disse nye Automobilister var
Motorens Igangsetning for Haanden en meget alvorlig
og betenkelig Ulempe.

Det var da omkring Aarene 1902—03, at de forste
Selvstartere saa Dagens Lys; de var byggede
efter forskellige Principper som Fjederkraft, Trykluft o.
Ign.; men ingen af dem var serlig fuldkomne. Selv om
man i Aarenes Lob opnaaede brugelige Resultater med
enkelte af disse Konstruktioner, fandt de dog ikke al-
mindelig Udbredelse, og Opgavens virkelige Losning var
endnu fjern.
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I Mellemtiden arbejdede man fra anden Side paa at
forbedre Automobilernes Belysning ved at indfore det
elektriske Lys. Til at begynde med faldt disse
Forsog ret uheldigt ud, fordi de daverende Kultraads-
lamper ikke kunde modstaa Sted og Rystelser under
Korselen; men da saa de holdbare Metaltraads-
lamper for tre-fire Aar siden kom rigtig frem, blev
Elektriciteten pludselig den mest yndede Belysnings-
form paa Automobilerne, og fra dette Ojeblik begynder
de to vigtige Spergsmaal: Selvstartere og Be-
lysning at gribe ind i hinandens Interesser. An-
vendelsen af det elektriske Lys kravede nemlig Tilstede-
veerelsen af et Akkumulatorbatteri paa Automobilet;
dette Batteri kunde oplades og blev i Begyndelsen ogsaa
opladet fra stationzre Anlaeg; men Fremgangsmaaden
var kosthar og besverlig og paa sine Steder umulig at
gennemfore, nemlig hvor Automobilisten ikke havde let
Adgang til en elektrisk Kraftstation. Tanken laa da
ner, at lade selve Vognmotoren gennem en Dynamo
frembringe den elektriske Strom, som saa blev sendt
til Akkumulatorbatteriet, hvorfra Lygterne forsynedes
med Strem. Men havde man forst Dynamo og Akku-
mulator i Vognen, saa var Skridtet ikke langt til at be-
nytte en Del af Strommen til ved Hjelp af en Elektro-
motor og en passende Udveksling at dreje Vognmotoren
i Gang. Dette Skridt bley da gjort saa fuldt ud og med
et saa vellykket Resultat, at den elektriske Selvstarter
og den elektriske Belysning som to sammenhangende
Organer maa betragtes som en Del af det normale Ud-
styr ved det moderne Automobil.

Vi vil da i dette Kapitel beskrive de forskellige Sy-
stemer af Selvstartere, dels som man har anvendt og
dels som man nu anvender; naar vi herunder omtaler
de elektriske Selvstartere, kommer vi naturligt til ogsaa
at beskaeftige os med den elektriske Belysning og vil da
slutte Kapitlet med en Beskrivelse af de ovrige for Tiden
benyttede Belysningssystemer og med en kort Omtale
af de almindelige optiske Principper, som ligger til Grund
for al Automobilbelysning.

De forste og simpleste Selvstartere var egentlig kun
en Omdannelse og Flytning af Haandsvinget til et for
Foreren mere bekvemt Sted, f. Eks. en Pedal eller en
Haandstang ved Forersedet, som ved sin Beveagelse




bragte en Pal til at indgribe i et Palhjul paa Koblings-
akslen og saaledes tvang denne og dermed Motorakslen
til at gore et Par Omdrejninger. Nogen sikker Igang-
selning opnaaede man dog ikke ved disse Midler, og
Metoden anvendes nu kun yderst sjeldent ved de smaa
s. k. »Cyklevogne.

Den nzste Konstruktion og den ferste, som med Rette
kunde fortjene Navn af »Selvstarter« beroede paa Fje -
derkraft. Fig. 162 viser som typisk Eksempel paa
disse Fjederstartere, der nu er saa godt som fuldstendig

Fig. 162. , Ever-Ready* Fjederstarter.
B=Tandhjulsudveksling ; P = Vmgtstangsarm ; ¥= Spiralfjeder; F = Bremse.

forsvundne, den af det amerikanske Firma Morgan &
Co. fremstillede Ever-Ready-Starter. Naar Mo-
toren gaar i Gang, vil den under de forste 26 Omdrej-
ninger spende Spiralfjedren E, hvorefter den automatisk
udleses, medens Bremsebaandet F holder Spiralfjedren
i Spending. Nwste Gang, Motoren skal startes, trykker
man fra Forersedet paa en Pedal, som gennem et Snore-
trek og Veagtstangsarmen D losner Bremsen F, saa al
Spiralfjedren E udleses og drejer Krumtapsakslen 6 & 8
Gange rundt med en Hastighed, der svarer til omfrent
300 Omdrejninger i Minuttet. Skulde Igangsetningen
svigte, saa at Fjedren udleses uden Resultat, kan man
uden stor Anstrengelse spende den igen ved Hjelp af
Haandsvinget og Udvekslingen B.

Fjederstarterne har aldrig fundet nogen sterre Ud-
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bredelse, dertil lider de af for mange og for injnefaldende
Fejl. Navnlig mangler de det fornedne Overskud af
Kraff til at kunne smtte Motoren i Gang, naar den er
kold og stiv, ligesom Fjedre jo er temmelig udsatte for
Brud. I disse Henseender blev de hurtig slaaet af Mar-
ken af Trykluftstarterne.

Trykluften kan bringes til Anvendelse efter to for-
skellige Grundprincipper: enten lader man den kompri-
merede Luft traede ind i en eller flere af Motorens Cylin-
dre, for at den ved sin Ekspansion kan sztte Motoren
i Gang, eller man leder Luften til en lille selvstendig
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Fig. 163. ,,Kellog“-Luftkompressor i Langdesnit og Tvarsnit,

Trykluftmotor, som saa gennem Tandhjulsudveksling,
Kadetraek eller lign. driver Motoren i Gang. 1 begge
Tilfeelde kan Luften tages fra en Flaske med kompri-
meret Luft; det er dog en ret besvaerlig Energikilde i

et Automobil; den er tung og stor, og er Indholdet br ugt
op, kan man maaske ikke faa en fyldt Luftflaske paa
det Sted, hvor man tilfeldig befinder sig. Skal Luft-
trykstarter anvendes, er det derfor nodvendig at have
en lille Luftkompressor, som drives at Motoren og sender
den komprimerede Luft ind i en Opsamlerflaske, hvorfra
den ledes videre, naar den skal bruges enten i Cylinderen
eller i Trykluftmotoren.

L@ngde- og Tvearsnit gennem en saadan Luft-
kompressor er vist i Fig. 163. Det er den fire-
cylindrede »Kellog«Luftpumpe med Krumtappene forsat
90 © for hinanden; denne Krumtapsstilling giver jevnere
Pumpearbejde og kan tillades ved denne lille Maskine,




hvor Masserne og Stempelhastighederne er ganske smaa.
Pumpen arbejder kun med den ene Side af Stemplerne,
saa at de er hule nedadtil, hvor Plejlstengerne griber
ind. Krumtappene er formede som Ekscenterskiver, som
omfattes af de udelte Ekscenterringe. Cylindrene er
fremstillede af tyndveggede Staalrer, som er pressede
ned i Overdelen af Motorens Krumtapshus. Foroven
passer Cylinderrorene ind i det fwlles Cylinderhoved af
Stebejern, som tillige rummer alle Ventilerne, der har
Form af Kugleventiler. Paa Forlengelsen af Kompres-
sorens Krumtapsaksel sidder en Firkant, hvorpaa Kraft-
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Fig. 164. Fordelerapparat til ,Kellog“-Kompressoren, set forfra
og i Tversnit.

overforelsen fra Motoren — forskydelig Klokobling eller
lign. — kan anbringes.

Luften suges ind gennem nogle smaa Huller i Cylinder-
vaeggene, som bliver afdekkede, naar Stemplet har be-
vaeget sig omtrent Halvdelen af sin Vandring nedad.
Naar Stemplet derefter gaar opad, komprimerer det
Luften, som tilsidst undviger, naar Trykket overvinder
Modstanden fra den fjederbelastede Ventilkugle i Cylin-
derhovedet. Foruden de fire Kugleventiler, som herer
til de fire Cylindre, sidder der midt i Kompressoren,
under Afgangsledningen, endnu en Kugleventil, som
virker som Bagslagsventil for alle fire Cylindre. For at
man kan danne sig et Begreb om Kompressorens Stor-
relse eller rettere »Lidenhed¢, skal det anfores, at Veaegten
er 415 kg, storste Lengde 200 mm, Bredde 100 mm og
Hojde 170 mm, og at den bruger ca. '/s HK.




Denne Kompressor sammentrykker altsaa Luften og
sender den ind i en Luftflaske, hvorfra den under Star-
ten skal fordeles til Vognmotorens enkelte Cylindre.
Fordelingen sker gennem et Fordelerapparat,
som anbringes i Udveksling med Motorakslen. Fig. 164
viser Fordelerapparatet til »Kellog-Kompressoren; den
bestaar af en kort Aksel med en kegleformet Fortykkelse,
hvori er indskaaret en langagtig Udsparing, koncentrisk
med Akslen. For hver Omdrejning af Akslen glider
denne Udsparing henover Mundingerne af de fire Ka-
naler, som udmunder i det koniske Szde for Akselenden
og iovrigt ferer igennem den faststaaende Fordelerkapsel
til de fire Forskruninger, hvorfra Trykledningerne forer
til de fire Motorcylindre.

Midt i Fordelerkapslen ser man Forskruningen for
Hovedledningen fra Luftflasken, og fra denne Forskru-
ning ferer en femte Kanal gennem Kapslen til Rummet
over den koniske Akselende. Fordelerapparatet virker
da paa den Maade, at Trykluften gennem Midterroret
strommer til Rummet over Akselenden; herfra fordeles
den saa til de enkelte Cylindre, idet efterhaanden hver
af de fire Kanalmundinger i Fordelerkapslen afdekkes
af den langagtige Udsparing i Akselhovedet. For at
passe med Motorens Firetaktsgang, maa Fordeleren lobe
med det halve Omdrejningsantal af Krumtapsakslen,
altsaa med samme Hastighed som Knasteakslen og For-
delerapparatet kan derfor i de fleste Tilfeelde ganske
simpelt anbringes i direkte Forbindelse med Knaste-
akslen.

Den Ende af Trykledningerne, som udmunder i Cy-
lindrene, maa vere forsynet med en Bagslagsventil, som
forhindrer Trykluften i at lobe ud igen. Fig. 165 viser
to saadanne Bagslagsventiler fra den engelske »Adami-
Starter — den ene i Gennemsnit. Ventilerne er ind-
skruet vandret paa Siden af Cylinderhovedet og holdes
to og to paa deres Sweder ved en fwlles Bro.

Ved den anden Gruppe af Luftstartere fores Tryk-
luften, som sagt, ikke direkte ind i Motorcylindrene,
men derimod til en lille Trykluftmaskine, som
ved en Udveksling driver Motoren i Gang. Som Eksempel
paa disse Konstruktioner skal vi beskrive »Alldays &
Onions« Luftstarteren, som ogsaa benyttes af den en-
gelske »Enfield«-Fabrik (Fig. 166). Fra Luftflasken tree-




der Trykluften ind gennem Aabningen E; en Stempel-
glider G giver da (i overste Figur) Luften Adgang til
det indre af Cylinderen C og den komprimerede Luft
driver det lange Stempel til venstre, som paa sin opad-
vendende Yderflade bmrer Tandstangen B, som under
denne Bevewgelse driver det paa Motorens Krumtaps-
aksel siddende Tandhjul K og dermed Krumtapsakslen
rundt. Naar det lange Stempel er kommet til Enden af
sit Slag, flytter Stempelglideren G sig et Stykke tilven-
stre, saa at Luftaabningen E nu gennem Kanalen H
kommer i Forbindelse med det indre Rum J i det lange

Fig. 165. Bagslagsventil ved ,, Adams‘-Starteren.

Stempel (nederste Figur). Trykluften vil da presse det
lange Stempel tilhojre tilbage til den i overste Figur
viste Stilling, medens et Frilob i Tandhjulet K hindrer,
at Krumtapsakslen tages med under denne Bevegelse.
Som det fremgaar af disse kortfattede Beskrivelser, er
Lufttrykstarterne i mange Henseender at foretraekke
fremfor Fjederstarterne; de kan holde Motoren i Gang
i lengere Tid og derved give den storre Hastighed, og
Trykluften jager de sidste Rester af Forbrendingsgas
ud, saa at Antendelsen af den néaste indsugede friske
Gasblanding bliver lettere. Overhovedet kan det veare
ganske behageligt at have Trykluft til Disposition i
Vognen; den kan benyttes til Rensning af Polstring, til
pneumatisk Dunkraft, til Oppumpning af Luftringene,
til Signalflojte o.s.v.; men Trykluftstarterne har dog
ogsaa deres Ulemper. Saaledes er det vanskeligt at holde
de mange Rerledninger og Forskruninger ganske twtte




under det store Tryk, og ved den komprimerede Gas’s
Udvidelse i Motoreylinderen bindes en M@ngde Varme,
saa at Cylindrene afkoles saa vasentlig, at Antendelsen
af den derefter indsugede Gasblanding bliver usikker.
Den sidstnmvnte Ulempe findes ikke ved de Starter-
konstruktioner, som arbejder med eksplosive Gasblan-
dinger. En saadan Konstruktion blev allerede fremfort
i Aaret 1906 af den franske Automobilfabrik »Morsg
den bestod i en lille Haandpumpe, hvormed man pum-
pede Luft gennem en Benzinbeholder ind i Motoreylin-

Fig. 166. Alldays & Onmions Trykluftstartepumpe: foroven ved
Begyndelsen af Arbejdsslaget, forneden ved Begyndelsen af det
tilbagegaaende Tomgangsslag.

B = Tandstang; (= Lufteylinder; F = Indgangsaabning for Trykluften; ¢ =
Stempelglider; H = Trykluftledning; I=indre Luffrum i Arbejdsstemplet ;
K = Tandhjul til Pumpekraftens Overforelse til Motoren.

deren; Luften mettede sig med Benzindampe, og Gas-
blandingen antendtes i Motoreylinderen ved Hjelp af
Gnister fra den elektriske Batteritaending.;

Senere begyndte Amerikanerne at benytte Acetylen i
Stedet for Benzin og for 3—4 Aar siden var Acetylen-
starterne temmelig udbredte i Amerika. Seerlig be-
kendt var »Prest-o-Lite«-Starteren, hvoraf Fig. 167 viser
en skematisk Fremstilling. Denne Starter arbejdede med
»Autogase, d.v.s. Acetylen, oplest i Acetone og inde-
sluttet i en Staalflaske, en bekvem og fuldstendig eks-
plosionssikker Opbevaring af Acetylen og som stadig
anvendes meget ved Acetylenbelysningen. Acetylenflasken
har nu, foruden den almindelige Reduktionsventil for
Lysledningen, en anden Reduktionsventil til Starteren.
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Herfra forer en Rorledning gennem en Stophane, som
kan lukke for hele Systemet, naar det ikke bruges, til
en lille Haandpumpe paa Instrumentbradtet. Pumpen
har fire Trykstempler, anbragte omkring et Styrings-
stempel i Midten og de betjenes alle ved samme Haand-
tag. Den midterste Cylinder staar i Forbindelse med
de ovrige Cylindre paa en saadan Maade, at Kanalerne
forst bliver givet fri, naar Stemplet er trukket helt ud,
hvorefter Trykecylindrene fyldes med Gas. Naar man
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Fig. 167. ,,Prest-o-Lite* Acetylenstarter.

A = Acetylenflaske; B = Reduktionsventil til Lysledningen; €= Lysledning;

D = Reduktionsventil til Starteledning; E = Starteledning; F = Stophane;

G = Haandpumpe; H = fire Rorledninger i et Samleror; J = Injektor med
Bagslagsventil; K — Luftventfl: I = Sugeledning til Karburator.

derefter trykker Haandtaget tilbage, presses (Gassen sam-
men og treeder gennem Injektorer med Bagslagsventiler
ind i Cylindrene. Starteren virker da saaledes: efter at
man har aabnet Gasflaskens Ventil og Stophanen, giver
man Pumpen to-tre kraftige Pumpeslag. Tendstangen
stilles paa Eftertending, Gasspjeldet aabnes lidt, og
Tendingsgnisten bringes til at springe over. Naar Mo-
toren skal standses, lukker man for Gassen og aabner
den Luftventil, som er anbragt i Sugeledningen til Kar-
buratoren, saa at Cylindrene fyldes med frisk Luft og
alle gamle Forbrendingsrester drives ud.

Tiltrods for at Acetylenstarteren har den Fordel, at
den kan kombineres med Automobilets Belysning, har
den dog ikke kunnet holde Stand mod de sejrrigt
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fremtreengende elektriske Selvstartere. Dette skyldes
navnlig deres Upaalidelighed, som hidrorer fra, at de
Blandingsforhold, hvorunder Acetylen og Luft kan brin-
ges til Eksplosion kun lader sig variere indenfor meget
snevre Granser, saa at der meget let kommer enten for
meget eller for lidt Acetylen i Cylindrene.

En Overgang til de egentlige elektriske Selvstartere
danner den s. l\. »Sldl‘l(‘t&'l]dlug«. som bl. a. er udviklet
af Bosch. Ovenfor, da vi omtalte den g‘\mlc yMors«
Starter, berorte vi, at Motoren kan sattes i Gang, naar
der er eksplosiv Blanding under Kompression i en af
Cylindrene og man saa lader en elektrisk Gnist springe
over i Tendroret i den paagxldende Cylinder. I en fire-
cylindret Motor vil altid en af Cylindrene staa i Kom-
pression, og har Motoren veret i Gang for ikke saa lenge
siden (et Par Timer eller saa), vil Kompressionsrummet
i denne Cylinder veere fuldt af eksplosiv Gas. Det drejer
sig nu blot om at faa en elektrisk Gnist til at springe over
i denne Cylinder, og det var let nok, dengang man be-
nyttede Akkumulatorbatteri og Induktionsrulle, fordi
Trembloren straks begyndte at vibrere og give Gnister,
naar Kontakten i Fordelerapparatet var sluttet. Det
moderne Magnetapparat giver derimod ingen Strem og
ingen Gnist, naar det ikke er i Bevaegelse. Derfor har
man fundet paa at anbringe et lille ekstra Magnetapparat,
som kan bevaeges ved et lille Haandsving og saaledes
frembringe den til den ferste Tending nedvendige elek-
triske Strom. Fig. 168 giver et Skema over »Bosch-
Startetending«. A er den lille Startemagnet, som er
anbragt paa Instrumentbredtet og settes i Bevagelse
ved Iladmlwmgct H. Fra denne Magnet forer den ene
Ledningstraad til Motorlegemet L og Skiftenoglen S,
medens den anden Lulumu forer til I*nr(lclc apparatet F
paa Hovedmagneten M. Fordelerkullet vil altid veere i
Beroring med Kontakten til den Cylinder, som i Oje-
blikket staar paa Kompression, og man forstaar nu,
hvorledes den sterke elektriske Strom, som frembringes
ved at dreje det lille Haandsving paa SLdlthﬂqnetcn,
kan frembringe en Regn af kraftige Gnister i Tendroret
i den Cylinder, som staar i Kompression.

Er det lenge siden, at Motoren har veeret i Gang eller
er der af an(len Grund ikke tilstreekkelig eksplosiv (as-
blanding i den paageldende Cylinder, kan Startemag-

Automobilet og dets Behandling, 16




neten dog vare til god Nytte ved Igangsetningen. Gen-
nem et Keaedetriek over Kadehjulene K og k og en boje-
lig Aksel B, staar Startemagneten nemlig i Forbindelse
med Motorens Igangsetningshaandsving. Da Kade-
hjulet paa Igangsetningshaandsvinget er betydelig storre
end Kewmdehjulet paa Enden af den bejelige Aksel, vil
denne sidste, naar man drejer Haandsvinget blot ganske

Fig. 168. Skematisk Fremstilling af ,,Bosch*“-Starteteendning,

A = Startemagnet; B = bejelig Aksel; F= Fordelerapparat paa Hovedmag-
neten; H = Haandsving paa Startemagneten; k = lille Keedehjul; K = store
Kwmdehjul; L = Motorlegeme; M= Hovedmagnet ; S= Skiftenagle.

langsomt, dreje sig meget hurtigt og derved bringe Starte-
magneten til at udvikle sterk Strom, som giver meget
kraftige Gnister. Som man ser, er Startemagneten ikke
nogen virkelig Selvstarter, men kun et Hjalpemiddel
til at gore Motorens Igangsetning saa bekvem og lidet
anstrengende som muligt.

Den egentlige elektriske Selvstarter, der
saa godt som altid er kombineret med elekt risk
Lysanleg, bestaar i Hovedsagen af tre Dele: en
Dynamo, som drives af Benzinmotoren og f{rem-
bringer den elektriske Strem; et Akkumu lator-
batteri, som opsamler den elektriske Strom; en E1e k-




tromotor, som faar Strommen fra Batteriet og saa-
ledes gennem en Udveksling driver Benzinmotoren i
Gang. I nogle Tilfelde er Dynamo og Elektromotor
bygget sammen til e e n Maskine; et saadant Anleg er
skematisk angivet i Fig. 169. Naar Benzinmotoren er i
Gang, triekker den Dynamo-Elektromotoren DE, som
udvikler en elektrisk Strom, der gennem Skiftenoglen S
sendes til Akkumulatorbatteriet A. Fra Batteriet forer
Kabelledninger den elektriske Strom til Projektorerne

ANPUHULAT GR

Fig. 169. Skematisk Fremstilling af elektrisk Lysanleg og Selv-
starter i et Automobil.

A = Akkumulatorbatteri; B = Baglygte; DE = Dynamo-Elektromotor; FF =
Forlygter; PP = Projektorer; S = Skiftenogle.

PP, Forlygterne FF og Baglygten B. Skal Benzinmo-
toren startes, sendes Strommen fra Akkumulatorbatteriet
gennem Skiftenoglen til den elektriske Maskine, som nu
virker som Elektromotor og treekker Vognmotoren i
Gang. Almindeligst er den dog, at Dynamo og Elektro-
motor er skilt ad i to selvsteendige Maskiner. Dynamoens
Anbringelse volder da sjelden storre Vanskeligheder,
idet den ligesom Magnetapparatet kan drives fra en af
Motorens Aksler gennem et Keaedetrek, Tandhjulsudveks-
ling, Snegledrev eller Ign. For Elektromotorens Vedkom-
mende skal der ikke alene skaffes Plads; men Anbringel-
sen maa vaere saaledes, at Udvekslingen til Vognmo-
toren kan afbrydes og indstilles efter @nske; thi vel skal
Elektromotoren dreje Vognmotoren i Gang under Starten;

men omvendt maa Benzinmotoren, naar den ferst er i
15%




Gang, ikke treekke Elektromotoren videre. I Fig. 170
er skitseret den hyppigst anvendte Form for Starte-
motorens Anbringelse. Fra Akkumulatorbatteriet A forer
det ene Kabel til Elektromotoren E, det andet til Skifte-
noglen S, medens et tredje Kabel forbinder Skiftenogle
og Elektromotor. I sidstnevntes Daksel er anbragt en
Reduktionsudveksling R i Forholdet 1:2 eller 1:3,
hvis store Tandhjul er anbragt paa sin Aksel ved Hjelp
af en selvspzrrende Kobling K, d.v. s. en Kobling, som

Fig. 170. Skema over Selvstarterens Anbringelse og Kraftover-
forelsen til Svinghjulet ved Reduktionsudveksling og forskydeligt
Tandhjul med Pedalbevagelse.

A = Akkumulatorbatteri; E = Elektromotor; I = forskydeligt Tandhjul; K =
selysperrende Kobling; R = Reduktionsudveksling; S = Skiftenegle; 7'=
Tandkrans paa Svinghjulet; V = Pedalbeviegelse med Veaegtstangsmekanisme.

ikke tillader bagleens Bevagelse. Forskydelig paa denne
Koblingsaksel er anbragt Forlagstandhjulet F, som ved
en Pedal og Vagtstangsmekanismen V kan bringes i
Indgribning med Tandkransen T paa Motorsvinghjulet S.
Denne Pedalbevagelse er tillige i Forbindelse med Skifte-
noglen S, saa at Elektromotoren settes i Gang samtidig
med, at Udvekslingen til Svinghjulet bringes i Indgrib-
ning. Udvekslingsforholdet her ligger gerne mellem 1:38
og 1:10, saa at hele Udveks'ingen mellem Elektromo-
toren og Vognmotoren varierer mellem 1:20 og 1:25.

Fig. 171 viser en smuk, tetbygget Anordning af Elek-
tromotor og Dynamo ovenover hinanden med Kadetrak
fra Benzinmotorens Krumtapsaksel. Sender vi Strem-
men fra Batteriet til Elektromotoren, gaar denne i Gang
og trekker gennem den dobbelte Tandhjulsudveksling
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Dynamoens Ankeraksel, paa hvis anden Ende sidder det
lille Keadehjul, hvorfra Kaden overforer Bevaegelsen til
det store Kadehjul paa Vognmotorens Krumtapsaksel.
Naar nu Benzinmotoren starter, vil den stadig trekke
Dynamoakslen rundt, og Dynamoen vil levere Strem til
Akkumulatorbatteriet; men den selvsparrende Kobling
i Tandhjulet paa Enden af Dynamoakslen forhindrer, at
Bevagelsen fores videre tilbage til Elektromotoren, som
saaledes setles ud af Virksomhed.

Fig. 171. Anbringelse af Elektromotor ovenover Dynamo med
direkte Kadetreek til Krumtapsakslen.

I dette Tilfzelde er den selvspeerrende Kobling uund-
veerlig; i Anordningen Fig. 170 virker den som Sikring
for Elektromotoren, saafremt Foreren ikke slipper Pedalen
i samme QOjeblik, Benzinmotoren gaar i Gang. Fig. 172
illustrerer den selvspaerrende Koblings Virkemaade. Den
bestaar af en Tandkrans, som drejer sig lest om et Nav,
der er fastkilet paa Akslen. I Navet er anbragt flere
retvinklede Udsparinger, som hver rummer en lille Staal- .
rulle. Drejer Tandkransen sig i Urviserens Retning,
kommer Staalrullerne i Klemme og tvinger saaledes
Navet og dermed Akslen til at folge med rundt; drejer
Akslen sig derimod i modsat Retning af Urviseren, bliver
Tandkransen staaende stille.
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Den selvspaerrende Kobling er absolut sikker i sin
Virkning; men den har den Ulempe, at den ene Del af
Koblingen vedbliver at rotere, selv om Elektromotoren
efter Benzinmotorens Start er ude af Virksomhed. Denne
Ulempe er fuldsteendig undgaaet i den automatiske
sEclipse-Bendi x«-Transmission, som tillige over-
fladiggor den ovenfor omtalte Pedalmekanisme. Fig. 173
viser Princippet: Forlengelsen af Elektromotorens Anker-
aksel, som hviler i Lejet B, er forsynet med et stejlt
Gevin, hvorpaa det med Kontravaegten W forsynede lille

Fig. 172. Selyspierrende Kobling.

Tandhjul P med Lethed kan beveage sig. Naar man
slutter den elektriske Strom, saa at Ankerakslen begynder
at rotere, vil Tandhjulet P med Vaegten W paa
Grund af Centrifugalkraften bevaege sig henad Gevinnet
i Retning mod Svinghjulet, indtil Tandhjulet griber ind
i den derpaa anbragte Tandkrans. 1 denne Stilling over-
forer det nu Elektromotorens Kraft til Benzinmotoren,
indtil denne sidste springer i Gang; i samme Ojeblik
gaar Tandhjulet P over fra at vere drivende til at blive
drevet; og det vil som Folge deraf bevage sig tilbage

ad Gevinnet og ud af Indgribning med Svinghjulets

Tandkrans. Hvis den elektriske Strom nu ikke afbrydes,
bliver Elektromotoren ved med at arbejde; men Tand-
hjulet P kommer dog ikke derfor paany i Indgribning
med Tandkransen, fordi Ankerakslens Omdrejningshastig-




Fig, 173. ,,Eclipse-Bendix‘ automatiske Transmission.
B = Leje for Ankerakslen; P =Tandhjul; S = Fjeder; 1V = Kontravwegt;

hed nu er saa stor, at Vaegten W ved sin Inerti hindrer
Tandhjulet i at forskyde sig paa Gevinnet, saa at det
kun drejer rundt med Akslen. Denne Sikkerhed mod
utidig Indgribning kan ogsaa opnaas paa andre Maader,
f. Eks. som 1 »Brolt«Selvstarteren (Fig. 174) ved en

Fig. 174. Den automatiske ,,Brolt*“~Transmission, ude al Virk-
somhed.

Friktionsskive af lidt sterre Diameter end Tanddrevet.
Naar Tanddrevet paa Grund af Ankerakslens fortsatte
Bevagelse igen vandrer henimod Tandkransen paa Sving-
hjulet, kommer Friktionsskiven, som er i eet med Tand-
drevet, forst i Beroring med den ophejede Del af Sying-
hjulet (Fig. 175), og da Tanddrevet derfor drejer sig
hurtigere end Ankerakslen, skruer det sig ud igen.

I Fig. 176 ser vi de enkelte Dele af en elektrisk Starte-
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motor taget fra hverandre. Hovedbestanddelene er lige-
som i et Magnetapparat et Anker paa en Ankeraksel
og en Feltmagnet, mellem hvis Poler Ankeret roterer.
Feltmagneten F danner smdvanligvis ogsaa Elektro-
motorens Kapsel og kan have en hvilkensomhelst Form
(rund, firkantet o. s. v.) og to eller fire Poler, som enten
er stobt i eet med Staalkapslen eller skruet fast i den.
Omkring hver Pol er anbragt en tyk og godt isoleret
Kobbertraadsrulle R. Ankeret A er sammensat af smaa
Staalplader af den enskede Diameter, forsynet med
Indskeringer i Omkredsen til at optage Beviklingen.

Fig. 175. Den automatiske ,,Brolt“-Transmission, i Virksomhed.

Paa samme Aksel som Ankeret sidder ogsaa Kommuta-
toren K fastkilet; den bestaar af en M@:ngde Kobber-
segmenter, isolerede fra hinanden ved Glimmerskiver.
Den ene Ende af hver Del af Ankerbeviklingen er fast-
loddet til en af Afbrydersegmenterne; den anden Ende
derimod til et andet Segment i nogen Afstand fra det
forste. Begyndelsen af hver Beviklingsdel er forbunden
med et Afbrydersegment, som danner Afslutningen af
en anden Beviklingsdel. Paa denne Maade bliver den
elektriske Strom, der tilfores gennem Kulbersterne B,
som stadig presser imod Kommutatorens Overflade,
forst fort gennem en Del af Beviklingen, gaar derefter
tilbage til Kommutatoren, fores atter gennem den neeste
Del af Beviklingen o. s. fr., indtil den treeder ud gennem
den anden Kulberste. Denne Borste er forstillet 90 °
eller 180 ° i Forhold til den forste og anbragt saaledes,
at Streommen fra den ene Kulberste til den anden gen-




nemlober hele Ankerbeviklingen. Fra den anden Berste
gaar Strommen direkte til Feltrullerne, forsterker Felt-
magneterne og vender endelig tilbage til Akkumulator-
batteriet. Kulbersterne er ‘\nbmﬂt i Kulholdere, som i
Almindelighed er befestet indvendig paa Ankerets Ende-
skive, og presses ved Fjedre imod Kommutatorens Over-
flade. Elektromotoren er helt igennem forsynet med
Kuglelejer.

Spendingen i Automobilernes elektriske Anleg er i
Almindelighed enten 6 eller 12 Volt. Saaleenge man kun
I)(‘n\ltcdu Elektriciteten til Belysning nejedes man altid

Fig. 176. De enkelte Dele af en elektrisk Startemotor taget fra
hinanden.
A = Anker; B= Kulberster; F'= Feltmagnet; R = Feltrulle; K = Kommutator.

med 6 Volt. Denne Spanding giver et lettere Akkumu-
latorbatteri og Bc]v%mngslvgemet i 6 Volt-Lampen er
mindre og kan saaledes bedre anbringes i Projektorens
Brandpunkt. Til Starteformaal er 6-V nlls Spfen(hné der-
imod temmelig lidt; en lille Elektromotor arbejder mere
pkonomisk ved storre Stromspwending, og Ankerbevik-
lingen kan holdes meget lettere. I den senere Tid bliver
det derfor mere og mere almindeligt"at benytte en Dy-
namo og en Akkumulator paa 12 Volt, men at forbinde
de elektriske Lamper ved et »Treledersystems, saa at
Lamperne kun faar 6 Volts Spending.

Uundveerlig i det elektriske Belysningsanleg i et Auto-
mobil er den automatiske Afbryder. Den
kan konstrueres paa mange forskellige Maader, men i
Hovedprincippet er de dog alle ens. Fig. 177 er en ske-
matisk Fremstilling af en automatisk Afbryder. Hoved-
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bestanddelene er en Jernkerne med to Beviklinger V
og S og en Hammer A, som kan dreje sig om den ene
Ende og som er forsynet med en Kontakt C i den anden
Ende. Naar der ikke gaar nogen Strem gennem Jern-
kernens Beviklinger, traekker en Spiralfjeder Hammeren
tilbage 1 Normalstillingen (nederste Billede), og Kon-
takten er afbrudt. Af de to Beviklinger paa Jern-
kernen bestaar den ene V af en Mengde tynde Vin-

r
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Fig. 177. Skematisk Fremstilling af en automatisk Afbryder.

A = Hammer ; (= Kontakt; V= Bevikling i Forbindelse med Dynamoen; S=
Bevikling i Forbindelse med Akkumulatoren.

dinger i direkte Forbindelse med Dynamoen; den anden
S, som bestaar af enkelte Spiraler af tykkere Kobber-
traad, er forbunden i Serie med den ydre Stromkreds og
farer al Strem til Lamper og Akkumulator, naar Hammer-
kontakten er sluttet. 1 det Ojeblik, Benzinmotoren
springer i Gang, og-Dynamoen begynder at arbejde, gaar
der en Strem fra denne gennem den forste Bevikling V,
indtil den bliver stzerk nok til at magnetisere Jernkeernen.
I samme @jeblik treekker den magnetiserede Kierne
Hammeren A til sig, og Kontakten C sluttes, saa at Strom-
men kan gaa gennem Hammeren A over Kontakten C
og gennem Beviklingen S til Akkumulatoren og til Lam-
perne, idet Strommen gaar i samme Retning gennem
Rullen S som gennem Rullen V, saa at Jernkearnen bliver
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saa meget sterkere magnetiseret og holder Kontakten
godt sluttet. Strommen lader nu Akkumulatoren (overste
Billede).

Men hvis Vognen kerer langsommere eller standser
helt, begynder den i Akkumulatoren opsamlede Strem
atlobe tilbage til Dynamoen. Dette maa forhin-
dres; thi ellers vilde Dynamoen faa den fulde Strom
fra Akkumulatoren og dermed Tilbojelighed til at virke
som Elektromotor eller Igangsetter for Benzinmotoren,
hvorved den vilde overhedes og brende over. Detle

)

Fig..178. Akkumulatorbatteri hos ,,Overland*.

A= Haandtag; B— Kontakter; ('= Propper; D= Ekspansionsrum; E = Plader;
F = Baerestativ af Ebonit; G = Rum til Opsamling af losrevne Partikler fra
Pladerne.

forhindres nu automaltisk ved den Strem, som
gaar gennem Rullen S. Naar Strommen nemlig gaar fra
Akkumulatoren til Dynamoen, lober den gennem S i
modsat Retning som gennem V; de to Strommes Ind-
virkning paa Jernkeernen opheever derfor hinanden, Ker-
nen bliver umagnetisk, kan ikke mere treekke Hammeren
A til sig, denne svinger tilbage og afbryder Kontakten
C (nederste Billede). Strommen fra Dynamoen er da
afbrudt, og Lamperne forsynes alene fra Akkumula-
toren.

Akkumulatorbatteriet, som benyttes til elektriske Be-
lysnings- og Starteanleg i Automobilerne, skiller sig ikke
serlig fra andre Akkumulatorbatterier. Fig. 178 viser
det Batteri, som bruges i »Overland«-Vognen; det be-
staar af tre Celler med tilsammen 6 Volts Spznding
og en Kapacitet af 80 Ampéretimer, hvilket er tilstreekke-




lig til fuld Belysning i 10 Timer. Batteriets Storrelse er
dog selvfelgelig forst og fremmest bhestemt af Hensyn til
Stromforbruget under Starten; thi, naar Motoren arbej-
der, medens Lygterne er tendte, hjzlper Dynamoen jo
stadig til med at erstatte den til Belysningen forbrugte
Strom.

Vi kommer nu til Beskrivelsen af selve Belysnings-
legemerne; men, inden vi gaar naermere ind herpaa, skal
vi omtale de andre Belysningskilder, som almindelig be-
nyttes i Automobiler. Vi tmnker her dels paa Gas-
flammer med stor Lysevne, saaledes som de frem-
stilles af Acetylen, dels Glodelegemer, som
bringes til at lyse ved at ophedes i meget varme, men
lidet lysende Gasflammer. Til sidste Gruppe slutter sig
naturligt de elektriske Lamper.

Acetylenen fremstilles enten i selve Vognen i
et dertil egnet Apparat, den s. k. »Generator¢, eller den
medfores, komprimeret og oplost i Acetone i Staalflasker,
som s. k. »Dissous¢ eller »Autogase. Acetylen fremstilles
ved Senderdeling af Kalciumbarbid med Vand. Kal-
ciumkarbid er en kemisk Forbindelse af Kalk og Kul-
stof, opstaaet ved Sammensmeltning i den elekiriske
Ovn; ved Vandets Indvirkning hzves Forbindelsen, og
der opstaar Acetylen, som er en luftformet Kulbrinte,
og lmesket Kalk. Ved den kemiske Proces, som foregaar
meget heeftigt, udvikles en sterk Varme, og de nydan-
nede Produkter har et betydeligt storre Rumfang end
de oprindelige. Disse Ejendommeligheder og flere andre,
som vi ikke skal komme nermere ind paa, maa der na-
turligvis tages Hensyn til ved Konstruktionen af Ge-
neratoren.

Generatorerne fremstilles i alt veaesentlig efter tre for-
skellige Hovedprincipper: ved Systemet »Karbid i
V an d« (Fig. 179), bestaar Generatoren af to Beholdere,
A og B, i Forbindelse med hinanden. I den indre Be-
holder eller »Klokke« B er ophaengt en Kurv K, hvori
Karbidet lzegges. Klokken er oventil lukket ved en Hane
H. Aabner man nu Hanen, kommer Vandet ind til Kar-
bidet enten gennem Mellemrummet mellem Klokkens
og Karbidkurvens Vegge eller gennem den gennem-
hullede Bund i Kurven. Karbidet bliver sonderdelt, og
den udviklede Gas gaar gennem Hanen ind i Rerled-
ningerne. Naar Gastrykket i Klokken bliver storre end
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Trykket af Vandsejlen i Beholderen A, bliver Vandet
treengt bort fra Karbidet, og Senderdelingen skulde op-
hore saalenge, indtil Trykudligningen atter tillader Van-
det at komme til Karbidet.

Dette System udmeerker sig ved sin simple Konstruk-
tion; men det giver ikke gode Resultater 1 Praksis, dels
fordi Acetylenudviklingen sker for voldsomt, og navnlig

Fig. 179. Generator efter Systemet ,, Karbid i Vand*.
A = ydre Beholder; B = indre Beholder; H = (Giashane; K = Karbidkury.

fordi den ikke opherer i samme @jeblik, som Vandet
traeenges ud af Gasklokken. Der foregaar nemlig en skade-
lig »Efterudviklings, som man forgeves har sogt at mod-
virke ved kemisk at preparere Karbidet eller ved at
blande det med Stoffer som Sukker, Svovl, Fedt eller
lgn., som skulde gore Senderdelingen mindre haeftig og
det dannede Kalkslam opleseligt i Vand. Saaledes pree-
pareret Karbid gaar i Handelen under Navne som »Ace-
tylite, »Beagide, »Brikettid¢ o.s.v., men det er ikke
seerlig anbefalelsesveerdigt.

Bedre Resultater har man opnaaet med Systemet
sVand paa Karbideeller Draabesysteme tg
(Fig. 180). Her er de to Beholdere A og B anbragt oven-




paa hinanden ved en gastel Forskruning. 1 den everste
Beholder A er der Vand, den nederste Beholder B fyldes
med Karbid. 1 Vandbeholderens Bund er en Naalventil
N, som kan aabnes og lukkes ved Skruestangen S, der
er forsynet med et lille Haandtag med en Viser, som paa
en inddelt Skala angiver Naalventilens Aabning. Naar

= A

)
|
S
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Fig. 180. Generator efter Systemet ,Vand paa Karbid“.

A = Vandbeholder ; B= Karbidbeholder; N = Naalventil; §= Skroestang; R=
Gasror.

Ventilen aabres lidt, falder Vandet i smaa Draaber ned
paa Karbidet, som sonderdeles, hvorefter den udviklede
Acetylengas gaar bort gennem Roret R, der staar i For-
bindelse med Lygteledningerne. Dette System giver,
som sagt, bedre Resultater end det forst beskrevne; dog
er Vandtilforselens Indstilling for Haanden ikke ganske
paalidelig og paavirkes tilmed af Vognens Rystelser
under Korselen. Desuden kan den lille Naalventil let
forstoppes eller blive utwt, saa at Gasudviklingen slet
ikke vil hore op.

En Kombination og dermed en Forbedring af begge
de beskrevne Systemer er »Sugesystemete (Fig.
181). Det er nu langt det mest anvendte. Vandbehol-
deren A er ringformet og adskilt fra Karbidbeholderen
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B ved det luftfyldte Rum C. Midt igennem Karbid-
beholderen raekker flere koncentriske, med fine Huller
forsynede Ror R, som gennem l*mlnn(lvlwxmu‘l F, der
aabnes og lukkes ved Vandhanen V, staar i Forbindelse
med Vandbeholderen A. De koncentriske Rm R er an-
bragt saa tet udenom hinanden, at der i deres Mellem-
rum opstaar en ]Lmnnrsvnl\nmg som naar Vandhanen
V aabnes, suger Vandet op, hvorefter det gennem

R

F — :
vV z =

Fig. 181. Generator efter ,,Sugesystemet.
A = ringformet Vandbeholder; B = Karbidbeholder; (' = ringformet Luftrom;
F — Forbindelsesrar: G = Gashane; R = koncentriske Vandror; V"= Vandhane;

Hullerne i Rorene i fine Straaler trenger ind til Kar-
bidet. Gennem Gashanen G fores den fremstillede Ace-
tylengas til Lygterne. 1 denne Generator bliver Gas-
udviklingen Iwnlm.l-sslﬂ og mindre voldsom, den regu-
lerer sig automatisk, idet et storre Gastryk end Vand-
sojletrykket i Vandbeholderen hurtig trenger Va ndet
ud af de smalle Mellemrum mellem Rorene R. Varme-
udviklingen bliver heller ikke saa skadelig, fordi Vand-
beholderen A er isoleret fra Karbidbeholderen B ved
Luften i Rummet €. Endelig er »Efterudviklingen« for-
holdsvis ubetydelig, fordi overhovedet kun smaa Vand-
mengder ad Gangen kommer i Beroring med Karbidet.

Generatoren bor anbringes paa et Sted paa Vognen,
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hvor den er udsat for Luftstremmen; helst stiller man
den paa Trinbraedtet i en Kasse, hvis Vaegge er forsynet
med Huller, hvorigennem Luften kan stryge under Kor-
selen for at afkele Generatoren. Om Vinteren dakkes
disse Huller til med Filt, og i strenge Frostperioder kan
man sette 30 °/, Glycerin til Vandet for at hindre det
i at fryse til Is, naar Belysningen ikke bruges. Fra Gene-
ratoren skal Acetylengassen fores til Lygterne gennem
faste Rorledninger. Bojelige Metalror eller Gummislanger
bor kun bruges til korte Forbindelser ved Enderne til

Fig. 182, IEn Acentylenbrender, .

Generatoren og Lygterne. Reorledningerne skal helst vaere
af Jern med 5 til 8 mm Lysning; vil man bruge Kobber-
ror, maa de vare indvendig fortinnede, fordi det rene
Kobber indgaar e ksplosive Forbindelser med
Acetylenen. Rorledningerne befestes til Stelrammen og
ikke til Karosseriet og de anbringes saaledes, at de saa
vidt muligt er beskyttede mod Beskadigelser ude fra.
Hver Lygte bor helst have sin sarskilte Rorledning, som
udgaar fra en Gasfordeler paa Generatoren. Ledningerne
skal leegges i stadig Stigning op til Lygterne og Swkke
eller skarpe Knak maa undgaas. I hver Ledning ind-
skydes paa passende Sted en Renser og Vandudskiller.
Rorledningen forer til den i Lygten anbragte B r @ n-
der. Acetylenbreenderne er konstruerel saaledes, at




Gassen, blandet med Luft, udgaar i to Stremme, som
moder hinanden og danner en »Sommerfugle«Flamme
(Fig. 182). Det bedste Resultat opnaar man, naar Gassen
tilfores under 100 mm’s Vandsejletryk. Synker Trykket
blot lidt, bliver Flammen straks gul; bliver Tryktabet
storre, forstoppes Braenderen, fordi det lille Gastryk ikke
er tilstreekkeligt til at rive den til Gassens Forbrending
fornedne Luftm@ngde med sig; der afsatter sig da Sod
paa Brenderen. Vokser Trykket over en vis Granse,
opstaar der en ikke lysende Bleseflamme, som ode-
legger Projekteren.

Fig. 183. ,,Blériot“s Ilt-Benzin-Braender,
A = Benzinror; B= Iltrer; C= Brenderlegeme; D= Sprojteror; F= Glode-
legeme; J = Naalventil til Regulering af Benzintilferselen.

Medens Acetylenbranderne saaledes er af en temmelig
simpel Konstruktion, gelder det samme ikke om de
Braendere, der benyttes i Belysningssystemer, hvor en
hed, ikke lysende Gasflamme bringer et Gledelegeme til
at lyse. Som Eksempel er i Fig. 183 vist Braenderen i
Blériots Ilt-Benzin-Projektor. Benzinen kommer gen-
nem Roret A ind i det hule Branderlegeme C; Rerled-
ningen B staar i Forbindelse med en Staalflaske, som
indeholder komprimeret Ilt. Naar Ilten slippes ud af
Flasken gennem en Reduktionsventil, passerer den gen-
nem Rorledningen B ud gennem Brenderens Sprejteror
D, hvorved den samtidig river den i Branderlegemet G
fordampede Benzingas med sig. Gassen braender i Ilten
med en overordentlig hed, men ikke lysende Flamme,
som ved Sprejterorets Stilling rettes lige mod det lille

Automobilet og dets Behandling, 16




skiveformede Glodelegene E, der er fremstillet af et
megel ildfast Materiale, hvis Hovedbestanddel er det
sjeldne Metal Zirkonium. Lyset er overordentlig inten-
sivt; det angives at veere 28 Gange starkere end Ace-
tylenlys og man skal kunne lese Trykket i en almindelig

Fig. 184. Metaltraadslampe til Projeklorer. g

Avis i 800 Meters Afstand fra en saadan Projektor med
ca. 22 cm Diameter.

Glodelegemerne, som anvendes i den elektriske Belys-
ning adskiller sig i Udseende kun ved deres mindre Di-
mensioner fra de almindelige elektriske Metaltraads-
lamper. Fig. 184—186 gengiver Hovedtyperne for Lam-
perne henholdsvis i Projektorer, Side- eller Baglygter og
Loftsbelysning.

FFig. 185. Metaltraadslampe til Side- og Baglygter

Fig. 186. Metaltraadslampe til Loftsbelysning inde i Vognen.
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Fig. 187. Skematisk Forklaring af Spejlreflektorens Virkning.
S = Spejlrefiektor; f= Breendpunktet
Nadr Lyskilden er i Briendpunktet, kastes Straalerne tilbage parallelt med Aksen.
Flyttes Lyskilden til I, konvergerer Straalerne ; flyttes Lyskilden til d, divergerer
Straalerne.

Et felles Traek for alle Belysningslegemer, som an-
vendes i Automobilbelysning, er, at selve det lysende
Element skal have saa smaa Dimensioner som muligt.
Lysel skal nemlig koncentreres i en bestemt Retning
fremefter ved at anbringes i Brandpunktet af et op-
tisk Apparat, og jo mere Lyslegemet i Dimensioner
nermer sig til et matematisk Punkt, som kan bringes til
at falde sammen med Braendpunktet, desto fuldkomnere
bliver den tilsigtede Koncentration af Lysstraalerne.

Fig. 188. Skematisk Forklaring af Glaslinsens Virkning.
L = Linse; f= Breendpunktet.

Naar Lyskilden er i Brmndpunktet, brydes Straalerne parallelt med Aksen.
Flyttes Lyskilden til !, divergerer Straalerne; flyttes Lyskilden til d, konyer-
gerer Straalerne.

16*




Det optiske Apparat bestaar enten af Spejle (Reflek-
torer) eller af Glaslinser eller af Kombinationer af begge.
Fig. 187 forklarer Virkningen af en almindelig kugle-
formet Spejlreflektor S.. Stiller vi Lyskilden i Reflek-
torens Brandpunkt f, tilbagekastes alle paa Spejlet fal-
dende Lysstraaler parallelt med Aksen. Flytter vi Lys-
kilden fra f til 1, konvergerer Straalerne, medens de di-
vergerer, hvis vi flytter Lyskilden til d.

Paa lignende Maade gaar det ved Glaslinsen, Fig. 188.
Kun de parallele brudte eller reflekterede Straaler har
Betydning for Belysningen fremefter, og derfor maa Lys-
kilden ikke blot vaere sterkt lysende, men ogsaa saa
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Fig. 189. Skematisk Forklaring af Parabolspejlets Virkning.

Alle Straalerne i Aabningsvinklen ¢ kastes tilbage parallelt med Aksen; kun
Straalerne i Vinklen B lades ubenyttede.

lille som mulig. Foruden af den rigtige Breendpunkts-
stilling er Lygtens Virkningsgrad ogsaa afhengig af
Diameteren af Reflektoren eller af Linsen og af Aab-
ningsforholdene. Jo sterre Diameter, desto sterre Lys-
kraft, ja den vokser endog med Kvadratet paa Dia-
meteren. Jo mindre Braendvidden er, d. v. s. jo nermere
Brandpunktet ligger ved Spejlet eller Linsen, desto
storre er »Aabningsvinklen¢ mellem de yderste Straaler,
som opfanges af Spejlet eller Linsen, og desto stoerre er
det Straalebundt, som bliver brudt parallelt.

Heldigst er Aabningsforholdene ved det parabolske
Spejl med lille Braendvidde, saaledes som det ses i Fig.
189. Aabningsvinklen ¢ er her betydelig storre end 180°.
Tilbage er der Straalerne i Vinklen g8, som ikke udnyttes.
For dog ogsaa at faa fat paa disse Straaler kan man
kombinere Spejl og Linse, som f. Eks. i Fig. 190. Straa-
lerne i Vinklen g bliver her samlet af Linsen L og brudt
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parallelt med Aksen. Rk er en Kuglereflektor, som
forsteerker Linsens Virkning.

Saa nyttige, ja ligefrem uundverlige de steerkt lysende
Projektorer er for Automobilfereren, ligesaa ubehagelige

Fig. 190. Kombination af Spejl og Linse.

I = Glaslinge; 8= Parabolspejl; Rk = Kuglereflektor.
Straalerne i Vinklen g brydes parallelt med Aksen af Glaslinsen L Kugle-
reflektoren Rk forsterker Linsens Virkning.

er de for andre Vejfarende, som meder Automobilet om
Natten og blendes af de skarpe Lysstraaler. Man har
derfor lenge sogt 4t finde Midler til efter Behov at kunne
afblande Straalerne. En snild Konstruktion er vist
i Fig. 191 og 192. Under Hovedbrenderen B, hvis Lys
af det kugleformede Hjwlpespejl S, kastes paa Reflek-
toren S,, er anbragt en drejelig Hjelpebrender B,, som
ved Hjzlp af et Kedetrek kan drejes om Hovedbraende-

Fig. 191. Projekter med mekanisk Afblending.
Afblenderen ude af Virksomhed.
B = Hovedbrender; By = Hj®lpebrander; H = drejeligt Hanehus; §; = Hoved-
reflektor; Su= Hjwlpereflektor; Z = Trekkede.




ren. Dette sker ved Hjxlp af Keden Z, som er befastet
til en Besning, hvori der ligger en Spiralfjeder. Brender-
armen B; sidder paa et Hanehus H, som er i eet med
Fjederbosningen. Naar man traekker i Kaden, drejer
Hanehuset med Brenderarmen sig om sin Akse og spwn-
der Bosningsfjedren. Ved denne Drejning teender Hjzlpe-
braenderen sig ved Hovedbranderens Flamme, som straks
derefter gaar ud. Hanehuset er nemlig forsynet med en
U-formet Gaskanal, hvorigennem Gassen fores til Hoved-
brenderen. Efter Drejningen er Kanalsektoren kommet

Fig. 192. Projektor med mekanisk Afblending.
Afblenderen i Virksomhed.

B = Hovedbrander; By = Hjelpebrender; H = drejeligt Hanehus; §; = Hoved-
reflektor; Sy = Hjwelpereflektor; Z = Trwkkwede,

over paa den anden Side, og Gassen faar nu Adgang
til Hjelpebranderen, medens Vejen til Hovedbraenderen
er lukket. Hjzlpespejlet er saaledes nu ba g v e d Flam-
men og virker som Blender, saa at Hjzlpebranderen
kun udsender spredt Lys. Holder man op med at treekke
i Kaden, drejer Hanehuset -med Braenderen sig ved
Bosningsfjederens Virkning tilbage til sin forste Stilling,
Hjzlpebrenderen tender Hovedbrenderen og slukkes
derefter.

En anden felelig Ulempe ved Projektorerne maerker
man, naar man om Natten skal kere i Kurver. Da Pro-
jektorerne kaster deres Straaler ligeud i Vognens Lengde-
retning, falder Lyset ved Kurvens Begyndelse ind over
Markerne, og man kan ikke se, hvorledes Svinget gaar.
Man har derfor provet paa at gore Projektorerne dre j e-
lige med Forhjulenes Beveaegelser, og en saadan Kon-
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struktion er vist skematisk i Fig. 193. De to Lygteholdere
A og B er anbragt paa Fjederh@nderne, drejelige om
deres lodrette Akser og indbyrdes forbundne paa lig-
nende Maade som Forhjulene ved en Forbindelsesstang
(. Denne Forbindelsesstang er atter ved Skraastangen
D i leddet Forbindelse med den normale Forbindelses-
stang E i1 Forhjulenes Styremekanisme. Naar man drejer
Styrerattet vil da ikke blot Forhjulene dreje sig til den
ene eller anden Side, men Projektererne vil folge med i
Bevagelsen og kaste Lysstraalebundterne hen i den
Retning, som Vognen skal folge i Svinget.

Fig. 193. Drejelige Projektorer.
A og B= Lygteholdere; ('= Forbindelsesstang mellem Lygteholderne; D=
Skraastang; F= Forbindelsesstang i Styremekanismen,

Kapitel XXI: Kontrol.

Ved Ordet sKontrole forstaar vi de mekaniske Appa-
rater og Instrumenter, hvorved Foreren betjener Ma-
skinens og Vognens forskellige Organer og kontrollerer
deres rigtige Virksomhed. Da denne Betjening og Kon-
trol skal udeves uafladelig under Korselen, forstaas det
af sig selv, at de hertil fornodne Haandtag og Steenger,
Pedaler og Knopper, Visere og Maaleskalaer maa veare
anbragt ved Forersedet indenfor Fererens bekvemme
Reekkevidde.

Som allerede navnt, falder de herhen herende Organer
i to Hovedgrupper: Mekanismer, som betjenes med
Heander og Fodder, og Instrumenter, som afleses
med Ojet. I Fig. 194 kaster vi et Blik paa Foerersaedet
i et moderne Automobil, hvor vi ser anbragt de fleste




af de mekaniske Apparater. Indstillingen af Motorens og
Kraftoverforelsens forskellige Organer skal stadig wva-
rieres under Korselen, ofte flere af dem samtidigt, og
da deres Antal er forholdsvis stort, er man nedt til at
tage baade Hender og Fodder til Hjzlp. Det gelder da
om ved grundig Eftertanke at ordne Pedaler og Haand-
steenger saaledes, at Fereren let finder sig tilrette med
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Fig. 194. Foresedet i en »Overland“-Vogn.
< = Koblingspedal og Fodbremsepedal; B — Akcelerator eller Speederpedal ;
C'= Knast til Stotte for Hwlen: D — Fodstang til fri Udblwesning ; K= Fodknap
til Selystarteren; /' = Gearstang og Haandbremsestang; G = Rigelig Plads mel-
lem Instrumenter og Swmdet.

« dem og hurtigt foler sig som eet med sin Maskine, ganske

som Rytteren paa sin Hest.

Til Betjening med Fodderne er der forst og fremmest
anbragt tre Hovedpedaler: af de to, som er be-
tegnet med A, er den leengst tilvenstre Koblin gs -
pedalen, som betjenes med venstre Fod, 0g som,
naar den trykkes ned ved Hjelp af en Vaegtstangsme-
kanisme udleser Friktionskoblingen. Slipper Foden Tryk-
ket paa Pedalen, vil Koblingsfjedren, som vi saa det 1
et foregaaende Kapitel, atter bringe Koblingen i Ind-
gribning. Den anden Pedal A, som er anbragt tilhojre
for Koblingspedalen, er Fodbremse pedalen. Den
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betjenes. med hojre Fod og virker som oftest paa Kardan-
bremsen, naar der da ikke netop som ved »Overland¢-
Vognen er dobbelte Bremser paa Baghjulene. Det er
den daglige Driftsbremse, som benyttes under almindelige
Forhold, naar man vil sagtne Farten eller bringe Vognen
til Stilstand, f. Eks. ud for en Gadedor. Langst tilhojre
sidder Akcelerator-eller Speeder pedalen B,
som gennem et Stangtrek virker paa Karburatoremns
Gasspjeld, saaledes at dette aabnes mere eller mindre,
eftersom man trykker sterkere eller svagere paa Pe-
dalen, som, naar Trykket aflastes, fores tilbage af en

Fig. 195. Instrumentbredtet paa en ,,Overland‘-Vogn.

A= Knap til Oversyemning af Karburatoren; B= Olieviser til Smaringen ;
= elektrisk Lampe til Belysning af Instrumenterne; D = Hastighedsmaaler;
I = Ampéremeter; F = Kontakter pua Styresojlen til det elektriske Lys.

Fjeder. Det er navnlig ved Hjzlp af denne Pedal, at
man regulerer Korehastigheden, idet storre Aabning for
Gassen giver Motoren mere Kraft og derved storre Om-
drejningsantal. Slipper Foden Speederpedalen, vilde Gas-
spjeldet lukkes helt, og Motoren gaa istaa, saafremt
der ikke paa anden Maade var truffet Foranstaltninger
til at undgaa dette. Det sker i Almindelighed ved, at
der paa Styrerattet er anbragt et Haandtag (det, som
er anbragt un der Rattet i Fig. 195), som bevzages over
en Tandsektor og som ligeledes er i Forbindelse med
Gasspjeldet. Naar man treekker dette Haandtag lidt
frem, saa at-Gasspjeldet staar paa Klem, opnaar man,
at Motoren holdes ganske langsomt i Gang uden at spille
op, naar man slipper Speederpedalen og samtidig trykker
Koblingen ud, f. Eks. under Gearskiftningen eller naar
Farten for et Ojeblik skal mindskes. Man kan dog og-




saa stille Gashaandtaget paa Rattet noget leengere frem,
saa at Motoren faar Gas nok til at holde Vognen i rask
Fart paa lige Vej, og man kan i saa Fald helt slippe
Speederpedalen. Denne Fremgangsmaade benyttes ofte
under Korsel paa den aabne Landevej, medens man i
Byens forholdsvis snevre og sterkt beferdede Gader
fortrinsvis regulerer Korchastigheden ved Hjelp af Spee-
derpedalen. Da det saaledes under Omstendigheder kan
vaere nodvendigt at holde Foden paa Speederpedalen i
lang Tid ad Gangen, er der i Fodbredtet anbragt en
Knast C til Stotte for Hwlen. Man indser, at Speeder-
pedal og Bremsepedal med Lethed begge betjenes med
hejre Fod; thi, naar der skal bremses, skal der ikke gives
Gas, og hejre Fod er da netop disponibel til Brems-
ningen.

De her beskrevne tre Pedaler — Koblings-, Bremse-
og Speederpedal — genfindes saa at sige ved alle Auto-
mobiler af moderne Konstruktion og som Regel i den
viste Orden; undertiden er dog Speederpedalen anbragt
imellem Koblings- og Bremsepedalerne i Stedet for til-
hejre for dem. I adskillige Vogne er dog endnu flere
Funktioner overladt til Forerens Fodder. Saaledes finder
vi i det afbildede Eksempel en Fodstang D, som ved at
skubbes fremad giver »fri Udblesnings, d.v.s. ved sin
Bevegelse afdaekker den en Aabning i Udblaesningsreret
imellem Motoren og Lyddemperen, saa at Udblesnings-
gassen ikke gaar ind i denne, men med et skarpt Knald
undviger i den friske Luft, saaledes som vi omtalte det
i Kapitel III, Slutningen. Den samme Bevagelse kan
dog ogsaa udfores ved et Snoretrak og et Haandtag
paa Styresojlen eller Instrumentbraedtet. Endelig ser vi
1 E en Fodknap, som ved at trykkes ned, satter den
elektriske Selvstarter i Virksomhed; ogsaa denne Funk-
tion bliver paa nogle Vogne udfert ved med Haanden
at trykke paa en Knap paa Instrumentbradtet.

Al de ovrige Mekanismer til Haandbetjening ser vi
paa Fig. 194 GearstangenogBremsestangen,
begge betegnede ved Bogstavet F. Gearstangen kan be-
veges enten langs en Tandsektor eller i en s. k. »Ku-
lisse; men denne Beveagelse saa vel som hele Frem-
gangsmaaden ved Gearskiftningen skal vi omtale udfor-
ligt i Bogens II Del. Haandbremsestangen virker som
Regel gennem lange Trakstznger med Udligningsme-
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kanisme paa Baghjulsbremsen; den er at betragte som
Reservebremse, der ordentligvis kun benyttes, naar der
er Fare paa Fmrde og da samtidig med Fodbremsen.
Haandbremsen bliver ogsaa trukket til, naar Foreren
vil forlade Vognen, medens den holder stille. I Fig. 195
finder vi endnu nogle Organer, som betjenes med Hean-
derne. Der er forst og fremmest Styrerattet, hvor-
ved Forhjulene indstilles, naar Vognen skal kere i Sving
eller vende. Paa Midten af Styrerattet er anbragt en
Sektor, forsynet med Tander baade paa Over- og Under-
siden. Over Sektoren kan bevaeges det lille T n -
dingshaandtag, hvormed man forstiller Afbryder-
mekanismen paa Magnetapparatet, saa at Gnisten springer
over tidligere eller senere (se Kapitel IV); under Sek-
toren flyttes det lille Gashaandtag i Forbindelse
med Karburatorens Gasspjzld, som vi omtalte ovenfor.
Paa Styresojlen er ved F anbragt en lille Kasse med
en hel Raekke elektriske Kontakter til Regulering af det
elektriske Lys. Efter som man trykker den ene eller
den anden af disse Kontakter ind, sendes Strommen fra
Akkumulatorbatteriet til Projektorer eller Sidelygter,
Baglygte eller Instrumentbelysning o. s. fr. Dette Kon-
taktapparat er dog nok saa hyppigt anbragt paa Instru-
mentbradtet. Endelig finder vi paa dette sidste en lille
Knap A, som ved at trykkes ind »tipper« Karburatoren,
saa at den oversvemmes, inden Motoren startes. Tid-
ligere, da man ikke havde Selvstartere, maatte man
aabne Motorhjelmen for at tippe Karburatoren, eller
der var fra Karburatoren fert et Snoretreek med Haand-
tag ud foran ved Siden af Igangsetningshaandsvinget.
Nu, da Motoren startes fra Forersedet, er det kun rime-
ligt, at Tippermekanismen ogsaa er anbragt dér, saa at
Foreren under normale Forhold ikke behover at forlade
sin Plads for at sette Motoren i Gang.

I det valgte Eksempel er Vognen forsynet med v e n-
stre Styring; vi skal ikke paa dette Sted komme
nermere ind paa en Droftelse af Fordele og Ulemper
ved Styring i venstre Side i Forhold til Styring i hejre
Side; men kun notere, at hejre Styring endnu synes at
vaere i stzerkest Yndest her i Landet, til Trods for at vi,
ligesom i Amerika, kerer i hajre Side af Vejen. Tovrigt,
da Gearstang og Bremsestang er anbragt midt i Vognen,
er det temmelig nemt at forandre venstre Styring til




hejre Styring, og de amerikanske Fabrikker leverer da
ogsaa paa Bestilling Vognene med hojre Styring. An-
bringelsen af Gear- og Bremsestanger i Midten er meget

Fig. 196. Signalhorn med Gummibolt.

bekvem, iser naar der, som i det viste Eksempel, er god
Plads til at komme forbi dem.

Paa Afbildningerne savner man endnu et uundverligt
Organ til Haandbetjening, nemlig Signalhornet.
Automobilloven foreskriver, at Vognhornet skal have en
dy b Tone, og da de @ldste Horn var af den kendte Type

Fig. 197. Snit gennem mekanisk Horn til Haandkraft.
6 = Begyndelsen af Lydfragten; 7= Membran; 8= Befwstelsesmottrik: 9=
Anslagsskrue; 11=Spiralfjeder; 2= Baviandsskive; 13= Smorekop; 14=
Palhjul; 15, 16 og 17 = Pal-Mekanisme; I8 = Tandstang; 19 = Aksel.




med Gummibolt, som er illustreret i Fig. 196, betragter
Myndighederne denne Horntype som obligatorisk. Tonen
fra disse Horn kan maaske vere meget smuk i musikalsk
Henseende, men den har den Fejl, at den ikke er gen-
nemtreengende og derfor let overdeves af Stejen fra de
raslende og skramlende Hestevogne. Ude paa den fri
Landevej er det derfor tilladt tillige at benytte mere
gennemtrengende Horn, som da kan vare enten me -
kaniske eller elektriske. Fig. 197 viser Me-
kanismen i et mekanisk Horn til Haandkraft. Naar
man med et Slag paa Knoppen trykker Tandstangen
18 nedad, bringer den derved et Tandhjul, som sidder

Fig. 198. Snit gennem et elektrisk Signalhorn.
14= Ankeret; 15= Vibrator.

paa Akslen 19, men som ikke kan ses paa Tegningen,
til at rotere. Paa Akslen sidder desuden den med Sav-
tender forsynede Skive 12, og idet Savtenderne stoder
imod Anslagsskruen 9, som er befwestet indstillelig paa
Membranen 7, settes denne i haeftige Svingninger, hvor-
ved der fremkommer en staerk Lyd, som kastes ud gen-
nem Lydtragten 6. Naar man slipper Knoppen, efter
at Tandstangen er kommet i Bund, leftes denne atter
op af Spiralfjedren 11, medens Pal-Mekanismen 14—15—
16—17 hindrer Savtandsskiven i at lebe baglaens.

[ det elektriske Horn (Fig. 198) er Mekanismen
ganske tilsvarende; kun er det her Batteristrommen,
som bringer Elektromotorankeret 14 til at rotere, saa
at Vibratoren 15, der sidder paa Enden af Ankerakslen,
slaar imod Anslagsstiften paa Membranen. Det elektri-
ske Horn har den Fordel fremfor det mekaniske, at
Tonen vedbliver at lyde, saalenge Strommen gaar, d. v. s.
saalenge man med Fingeren trykker paa den elektriske
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Knap, der i Almindelighed er anbragt midt i Styre-
rattet.

Foruden disse Hovedkonstruktioner af Signalhorn fin-
des der en Mangde andre, hvor man navnlig benytter
Udblasningsgassen i Flojter og Sirener, Konstruktioner,
som det dog vilde fore os for vidt at beskrive i Detaljer.

I Fig. 195 ser vi endvidere en Rakke af de Instru-
menter, hvorved Foreren kontrollerer Motorens og
Vognens Gang. B er en Olieviser, som angiver om
Smoresystemet er i Orden og fungerer, som det skal;

Fig. 199. Kilometertreekkets Anbringelse paa Forhjulet.
M = Hastighedsmaaler; Z; og Z»= Tandhjul; W = bejelig Aksel.

E er et Ampéremeter, som viser Stromstyrken
paa den elektriske Strom. Midt imellem disse to er an-
bragt en Hastighedsmaaler D, som viser Kore-
hastigheden og Antallet af tilbagelagte Kilometer. Alle
Instrumenterne kan om Natten oplyses af den elektriske
Lampe C.

Af disse Instrumenter skal vi kun opholde os ved
Hastighedsmaaleren, dels fordi den nu kan
betragtes som et uundveerligt Tilbehor til det moderne
Automobil, dels fordi den findes i et Utal af Konstruk-
tioner, med hvis Hovedprincipper det kan have sin Be-
tydning at veaere nogenlunde fortrolig.

Bevagelsen til Hastighedsmaaleren tages fra en
eller anden af Koretojets Aksler. Fig. 199 og 200 viser
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Fig. 200. Kilometertrekkets Anbringelse paa Kardanakslen.

Kw = Kardanaksel; M = Hastighedsmaaler; R; og Ry = Remskiver; W = bajelig
Aksel.

de to hyppigst anvendte Former for Kraftoverforelsen.
I forste Tilfeelde tages Bevagelsen fra det venstre F o r-
hjul. Paa Forhjulet er anbragt en Tandkrans Z,, som
indgriber i Tandhjulet Z,, der gennem en paa Tegningen
ikke vist konisk Tandhjulsudveksling overferer Bevagel-
sen gennem den bejelige Aksel W til Hastighedsmaaleren

Fig. 201. ,,Jones“-Speedometer set forfra og set med Talskive og
Twllervaerk fjernet.
S = Svinglegeme; f= Fjeder; h= Vagistang; §=Slede; w= bejelig Aksel;
=2 = Viser.
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M. I Fig. 200 tages Bevagelsen fra Kardanakslen
KW. Her er anbragt Remskiven R,, hvorfra en rund
Rem overforer Bevagelsen til Remskiven R,, der atter
forer Bevaegelsen videre gennem den bejelige Aksel W
til Hastighedsmaaleren M.

Det simpleste Princip for Hastighedsmaalerne vir-
ker efter Centrifugalkraften. I det bekendte
»J 0 n e s¢-Speedometer (Fig. 201) overfores Bevaegelsen

Fig. 202. ,,Mota‘~Tachometer.

A = vandret Aksel for Svinglegemet; €= Treekstang; D= Vindfloj; F = Spiral-

fjeder; H— Vmegtstang med Tandsektor; 7= 8tift til Rilleskiven; K = konisk

Tandhjulsudveksling; R = Rilleskive; S==Syvinglegeme! W = bojelig Aksel;
w==lodret Aksel; z, og 2z = Tandhjulsudveksling til Vindflejen.

gennem den lodretstaaende Aksel W til det ellipsoide-
formede Svinglegeme S. Under Indflydelse af Centri-
fugalkraften soger Svinglegemet at indtage en vandret
Stilling, og denne Bestraebelse overfores af Fjedren f
paa Sleden s, som atter gennem Vagltstangsarmen h
drejer Viseren z, der peger paa den inddelte Kilometer-
skala.

En anden bekendt Hastighedsmaaler efter Centrifugal-
princippet er det tyske »Mota-Tachometer« (Fig. 202).
Den bojelige Aksel befestes ved W, og Bevaegelsen over-
fores gennem den koniske Tandhjulsudveksling K til den
lodretstaaende Aksel w. Drejelig om den vandrette Tap




A paa denne Aksel sidder Ringen S, der holdes i skev
Stilling ved Fjedren V. Gennem Stangen C er Ringen i
Forbindelse med Rilleskiven R, i hvis Rille leber Stiften
J paa Vagtstangen H, som ender i en Tandsektor i di-
rekte Indgribning med Tandhjulet Z paa Viserakslen.

Fig. 203. Skematisk Fremstilling af Princippet i en elektromag-
netisk Hastighedsmaaler.
A = Viseraksel; K = Kobberskive; M= Magnet; P = Magnetaksel ; Sp = Spiral-
fieder; Z = Viser.

Ved Hjaelp af de smaa Tandhjul z, og z, settes den lille
Vindflej i rask Omdrejning, selv ved den mindste Be-
vaegelse af Viseren, og den herved opstaaede Luftmod-
stand virker dempende paa Viserens pendulsvingende
Tilbojelighed.

Foruden disse rent mekaniske Hastighedsmaalere er
der en anden stor Gruppe af Maalere, som beror paa
det elektro-magnetiske Princip. Dette Prin-
cips Anvendelse er anskueliggjort ved den skematiske

Automobilet og dets Behandling. 17




Fig. 203. Gennem Tandhjul og bejelig Aksel, som sluttes
til ved P, smttes Magneten M i omdrejende Beveaegelse.
Ovenover Magneten og befwestet til en Aksel A i For-
lengelse af Magnetaksen, er anbragt en Kobberskive K,
i hvilken der ved Magnetens Beveegelse induceres Hvir-
velstreamme. Disse Hvirvelstromme giver nu Kobber-

Fig. 204, Tellerveerkel i en Haslighedsmaaler,

d = Teender paa Talskiver; m ogn = Tandhjulsudveksling; p= Indsnit i Tal-
skiver; S=Slidse i Kapslen, hvorigennem Tallene ses; W = bgjelig Aksel ;

|

!

‘ a = vandret Aksel for Talskiver; b = vandrel Aksel for Transporttandhjul;
! Z = Transporttandhjul.

| skiven Tilbejelighed til at folge Magnetens Omdrejnings-
retning: men Tilbejeligheden modvirkes af Spiralfjedren

Sp, saa at Kobberskiven kun kan felge Magneten et lille
‘ Stykke, og denne Beveaegelse markeres da af Viseren Z,
‘ som er fastgjort paa Akslen A, ved dens Vandring over
|l den inddelte Skala.

Ofte er Hastighedsmaaleren kombineret med et 8-
Dages Ur, som viser Tiden, og som Regel er den for-
synet med et Tellervaerk, der angiver Antallet af
tilbagelagte Kilometer. Et saadant Tellerveerk bestaar,
som vist i Fig. 204, af flere Skiver, som paa deres Yder-
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side er forsynet med de fortlobende Tal fra 1 til 0. Den
forste Skive, set gennem Slidsen S, angiver Tiendedele
af Kilometer, den nzste Skive de hele Kilometer, den
tredje Tierne o. s. fr. Kun den forste Skive bliver drejet
direkte fra den bejelige Aksel W gennem Tandhjuls-
udvekslingen m, n. Hver Skive har paa hejre Side et
Indsnit p, som, naar det passerer de smaa Transport-
tandhjul z, der ligger frit bevagelige om en vandret Aksel
b narved Talskiven, griber fat i en Tand og driver Trans-
porttandhjulet en halv Omgang rundt. Teenderne paa
Transporttandhjulet staar nu paa den anden Side i Ind-
gribning med Twenderne d paa Talskiven til hoejre, der
ligeledes sidder lost drejeligt om Tellerens Hovedaksel a.
og rykker den et Tal videre o. s. fr.

2det Afsnit.
Karosseriet.
Kapitel XXII: Karosserilyper.

Hvor store Forandringer Konstruktionen af Automobi-
lets mekaniske Dele end har undergaaet i de tyve Aar,
som er henrundne, siden Automobilismen begyndte at
tage Fart, saa er det dog for intel at regne 1 Sammen-
ligning med den fuldstendige Omveltning, som i samme
Tidsrum har fundet Sted paa Karosserifabrikationens
Omraade. Automobilets Understel blev opfundet og
konstrueret af Ingeniorer eller dog teknisk uddannede
Mend; det var noget nyt, hvis Form allerede i Hoved-
treekkene var givet ved de ejendommelige Konstruktions-
betingelser. Karetmagerhaandvzaerket herer derimod til
de zldste Industrier; det har sine aarhundredgamle Tra-
ditioner, og dets Udevere gik til Losningen af de nye
Opgaver, som ved Automobilets Fremkomst blev stillet
dem, paa Grundlag af disse Traditioner og tillige i Be-
siddelse af alle de Fordomme, som naturnedvendigt af-
seetter sig gennem de mange Aars Udavelse af det samme
Haandvark.

Hertil kom, at man i de forste Aar ligefrem nerede
Frygt for ved et fra Hestekoretojer altfor afvigende Ud-
seende at stede Publikums Smag, ja i de forste Auto-
mobillove (saaledes endnu i den danske Lov af 1908)

17*
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var det foreskrevet, at Motorvogne hverken i Sterrelse
eller Udseende maatte afvige vesentlig fra de til til-
svarende Brug benyttede Hestekoretojer.

Som Falge heraf blev Automobil-Karosserikunsten i
den forste Tid kun en Tillempning af kendte Typer og
Former efter de nye Forhold, og ferst lidt efter lidt,
efterhaanden som det mekaniske Koretoj udviklede og
afslorede sine karakteristiske Egenskaber — Hurtighed,
Udholdenhed og stor Bamreevne —, naaede Automobil-
karosseriet frem til sin nuverende Fuldkommenhed, hvor
det staar som et Vidunder af Lethed, Elegance og prak-
tisk Indretning.

Paa nerverende Tidspunkt er Automobilkarosseriet
godt paa Vej til at hndc fast Form i bestemte Standard-
l‘.\!pc. For blot et Aar siden var det endnu ret al-
mindeligt, at man ]ml)lc Understellet »nogent« og saa
lod en eller anden lokal Karosserifabrik bygge Karosse-
riet efter swmrlige, efter ens egen personlige Smag ud-
arbejdede Tegninger. Men nu er det, navnlig ved Tm-
puls fra den kraftige amerikanske Aulmnnlnlmdu.xtl1.
blevel Skik, at Fabrikkerne leverer Vognene fiks og
feerdige, med Karosseri og fuldstendig Udstyr. For at
tvinge det kebende Publikum til at akceptere disse gan-
ske ens og for personlig Smag blottede Karosserier an-
vendte F 1}ml\]\01ne det fortrinlige Middel kun at give
et ringe Afslag i Kebesummen, naar man ikke nmkcdc
det tilherende Karosseri, men vilde nojes med det nogne
Chassis. Retfmerdighed byder dog at indremme, at de
amerikanske Automobilfabrikker har gjort sig heldige
Anstrengelser for at forbedre baade Kvalitet og Ud-
seende af deres Karosserier, og den snart sagt eneste
Indvending, man kan fremfere imod dem, er, at de alle-
sammen ]mnm hinanden saa nejagtigt, at man knap
nok efter Udseendet kan skelne de enkelte Mwrker fra
hverandre.

Personkarosserierne er enten aabne eller lukkede; de
forste er beregnede til Sommer- og Sportsbrug, medens
de sidste fortrinsvis anvendes om Vinteren og til By-
korsel. Dog kraver man tillige, at den aabne \()gn skal
kunne lukkes under ugunstigt Vejr, og den lukkede Vogn
kunne aabnes, naar Vejrel er smukt. Disse modstri-
dende Fordringer gor selviolgelig ikke Opgavens Lesning
eltere.




En anden Fordring, som Publikum stiller til Auto-
mobilkarosseriet, er, at Seederne skal vere lave, saa at
man sidder mageligt. Naar man sidder lavt, streekker
man Benene langere fra sig, men saa optager man ogsaa
mere Plads, end naar man sidder hejt. De lave Sader
bidrager saaledes til at gore Karosseriet langstrakt, og
naar man vil undgaa den store Overh@ngning bagud,
maa Chassis’et forleenges, saa at man kommer (il den
store Hjulafstand. Hertil bidrager ogsaa Kravel om
»Nodseder«. Den, der keber en 2-Personers Vogn, for-
langer, at der skal kunne sidde en @ to Personer ekstra
paa et Nodsede bagved, og den, der kober en 4-Personers
Vogn, forlanger for det forste, al der i Bagsadet skal
veere Plads til tre Personer, og dernest, at der mellem
Bagsede og Forersede skal veere anbragt et Par Nod-
seder — Klapseder —, som kan slaas op og giver Plads
for to Personer til. Herved bliver det lave Bagsmde
rvkket yderligere tilbage, og Korselen i dette Bagsede,
langt ude over Bagakslen, bliver ikke behagelig. Man
har derfor i fuldt Alvor, ikke blot foreslaaet, men ogsaa
udfort 7-Personers Karosserier, hvor Hoved-Bagsedet
til tre Personer er anbragl lige bagved Forersedet, me-
dens de to Klapsieder er anbragt lengst ude bagved
Jagsedel.

Seerlig vanskelig bliver Forholdet ved lukkede Vogne,
naar man forlanger, at ogsaa Ferersedet skal vere inde-
lukket. Dette Krav kommer naturligvis kun frem, naar
Ejeren selv vil fore Automobilet: men i saa Fald skal
Forersedet ogsaa veere lavt, med skraatliggende Styre-
spjle og god Plads til Benene, saa at de bekvemt og uden
Anstrengelse kan betjene Pedalerne. Naar man hertil
fojer, at Piller og Rammer, hvori Glas og Vinduer er
indfattede, ikke maa hindre den frie Udsigt, og at Vin-
duerne maa vere tilstreekkelig brede til, at Foreren kan
lzene sig ud af dem under Korselen bagl®ns, forstaar
man, at det »lukkede Forersede« i Virkeligheden er et
meget indviklet Problem, som det kreever mange Aars
Erfaringer og en god Portion Opfindsomhed at lese paa
tilfredsstillende Maade.

Ved Karosseriets Fremstilling er der to Hovedpunkter
at iagttage: det skal veere strkt og solidt, be-
standigt overfor Indflydelser fra Vind og Vejr og fra
Rystelserne under Korselen, men det skal tillige vere




let. At finde et heldigt Kompromis mellem disse to
Modkrav har vaeret Karosserifabrikantens egentlige Kunst,
og at det nu endelig er lykkedes, skyldes hovedsagelig
Fremstillingen af de tynde Aluminiumsplader, som lader
sig svejse 1 de sammenstodende Fuger. Men hermed er
Fremstillingsopgaven ingenlunde lest; i et moderne Auto-
mobilkarosseri findes en Mangde Detaljer, som kraver
den yderste Opmaerksomhed og Omhu i Udferelsen.
Dorene maa ikke rasle, Vinduerne skal gaa lydlest op
og ned og helst blive staaende fast i enhver Stilling, man
onsker, Kaleschen skal veere let at slaa op og ned, og
den maa i nedslaaet Stand ikke skemme Vognens Ud-
seende og frem for alt ikke heenge saa langt bagud, at
den foreger Trekket og derved Stevets Indforelse i
Vognen.

Karosseriets Montering paa Understellet foregaar ved
Bolte, som det er mere eller mindre let at lesne. Under-
tiden har man to Karosserier til samme Vogn: el aabent
til Sommerbrug og et lukket til Vinterbrug: der skal da
kun losnes 6 & 8 Mattrikker for at tage det ene Karosseri
af og sette det andet paa. Del samme System benyttes
ogsaa af Forretningsfolk, som paa Hverdage bruger deres
Koreto] som Varevogn, medens de om Sondagen saetter
et aabent Karosseri paa og korer ud med Familien. Sy-
stemet er dog ikke ubetinget at anbefale; thi Karosse-
riets forsvarlige Anbringelse paa Understellet er ikke
gjort med en halv Snes Bolte. Karosseriets Underramme
maa overalt hvile fast paa. Stelrammens Overflade, og
paa de Punkter, hvor dette af en eller anden Grund ikke
kan finde Sted, maa der veere indskudt passende Indlaeg
af Gummi, Tre, Filt eller lgn. Men denne nejagtige Til-
pasning kan kun Karetmageren udfore, og den falder
selvfolgelig bort, naar man saa at sige daglig, i faa Oje-
blikke, skal skifte Karosserierne om. Vil man endelig
have omskiftelige Karosserier, ber de vare monterede
paa selvstendige Rammer af Staal, som opheaenges til
Stelrammen i tre Punkter, forsynede med Gummibuffer.
Denne Trepunktsoph@ngning er allerede at foretrekke
af den Grund, at den befrier Karosseriet for Paavirk-
ningerne fra de Vridninger og Bajninger, som uvagerlig
fremkommer i Stelrammen under Korselen, og den kan
derfor i veesentlig Grad bidrage til at forgge Karosseriets
Holdbarhed.
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Bedemmelsen af et Automobils Udseende er afhaengig
ikke alene af Karosseriets Form og Linier, Betrekkets
Art, Lakeringens Farve og Udforelse, men tillige af mange
smaa Detaljer, som tilsammen danner det, man kunde
kalde »Automobilets Fysiognomi«. Hertil herer forst og

Fig. 205. Let 2-Personers Torpedo med Nedsede i Bagrummet.

fremmest Hjelmen over Motoren og Keleren,
som i Forening med den nu uundvzrlige »T or p e d o«
(Kassen foran omkring Forersedet) og Forskeaer-
mene giver Automobilet dets individuelle Serpreg og
saa at sige bliver det karakteristiske Kendetegn paa de
enkelte Fabriksmerker. Ogsaa andre Smaating bidrager

Fig. 206, Lel 4-Personers Torpedo med Rum bagi til Verktej
og Ringe.

deres til det samlede Indtryk af Keretojet; saaledes
Lygternes Antal, Form og Sterrelse, og Anbringelsen af
Reservehjul, Verktojskasse, Akkumulator og Generator.
Den praktiske og for Udseendet mindst beskemmende
Anbringelsesmaade af disse forskellige uundverlige Til-
behorsdele kan ofte volde Karosserifabrikanten stort
Hovedbrud.

I Fig. 205—210 viser vi de hyppigst forekommende
Hovedtyper af moderne Automobilkarosserier. Fig.
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205 og 206 fremstiller aa bne Vogne, saaledes som de
almindelig benyttes til Turist- og Sportshrug: den ferste
er beregnet til to Personer med et lille Nodsede til en
tredje Person bagpaa. Fig. 206 er beregnet til fire Per-
soner, og delte Karosseri, som ofte findes paa mindre
amerikanske Vogne, er saa kort, at der ikke er Plads
til Nodsazder. Som ovenfor sagt er det dog nok saa al-
mindeligt og her i Landet ubetinget foretrukket, at Ka-
rosseriet er langt og bredt nok til, at der kan sidde tre
Personer i Bagsedet og desuden rejses to Nodseder op
mellem Forsede og Bagsade, saaledes som vi straks skal
se det ved de store Limousiner. Disse aabne Vogne, som
egentlig er, hvad man tidligere kaldte enkelte og dob-
belte Phaeton’r, gaar nu almindeligvis under Navn
af Torpedoer efter den torpedolignende Kasse, som
slutter sig til Motorhjwelmen og danner Beskyttelse om
Forerseedet og det foran dette anbragte Instrumentbraedt.
Denne Benzvnelse er for saa vidt ukorrekt, som Torpedo-
formen ogsaa genfindes ved alle moderne lukkede Ka-
rosserier. Saderne i de aabne Vogne beskyttes dels ved
en foran Forersedet anbragt indstillelis Vindskearm
af Glas, dels ved en let Kalesche af impragneret Larred-
stof, som nemt kan slaas op og ned. Den nmrmere Be-
skrivelse af disse Detaljer skal vi dog opsatte til det
folgende Kapitel.

Af lukkede Vogne viser vi i Fig. 207 en to-Per-
soners K up¢é med indvendige Nodseder med Ryggen
i Korselsretningen, som n@ermest svarer til den lette
to-Personers Torpedo i Fig. 205. For at skaffe forneden
Plads til de fire Personers Ben inde i Vognen, er Stel-
rammen bejet nedad i en Bue midt udfor den lukkede
Kasse. Kaleschen, som er af Lader, er naturligvis til at
slaa ned; ligeledes kan Vinduerne i Doren og desuden
ofte Glasset bagved Forersedet senkes ned, saa at Vog-
nen bliver fuldstendig aaben.

Pendanten til den fire-Personers Torpedo i Fig. 206
er Landauletten i Fig. 208. Den adskiller sig fra
Kupeen ved, at kun den bageste Del af Kaleschen over
Bags®det kan slaas ned, medens Taget over den midter-
ste Del af Vognen, Stolperne for Sidederene og Taget
over Forerseedet bliver staaende. Denne Karosseritype
er den mest yndede ved Droskeautomobiler, og den har
egentlig kun den Fejl, at den nedslaaede Kalesche frem-




Fig. 207. Kupe med bojel Chassisramme og Nads@de med Ryggen
i Korselsretningen.

208, 4-Personers Landaulet med Nodseder fremefter.

b =3

IFig. 209. Firkantel Limousine med Nods®der fremefter og Bag-
rum til Verktoj og Ringe.




bringer sterk Traek bagfra, som forer Landevejsstovel
ind i Vognen.

Det er denne Ulempe, som bevirker, at Landauletten
ikke anvendes saa meget ved private Automobiler, som
feerdes meget paa Landeveje. Her foretrekker man den
s.k. Limousine Fig. 209, hvor Kaleschen er fast,
saa at hverken Tag eller Bagveg kan slaas ned. Da
Sideruderne som Regel ogsaa er faste, kan man kun
skaffe frisk Luft ind i Vognen ved at s@nke Vinduerne
i Dorene, og Limousinen egner sig derfor ikke saa godt
til egentlig Turistkorsel om Sommeren (hvor man ube-
tinget ber foretrazkke den aabne Vogn med Kalesche og
Vindskzrm) som til Vinter- og navnlig By brug.

Fig. 210. Rund Limousine med indvendig Styring, Ngdseder
fremefter og Bagrum til Verklej og Ringe.

Til dette sidste Ojemed lader man ofte ogsaa Far e r-
s@ det indelukke, saaledes som det ses i Fig. 210, og
naar i et saadant Karosseri Sedet ved Siden af Forerens
Plads er til at slaa op eller dreje til Siden, saa at der bli-
ver fri Adgang til det indre Rum, kommer vi til Salo n-
vognen og er hermed inde paa utallige serlige Typer,
som det vilde vaere noverkommeligt at beskrive her. Kun
skal vi for Fuldstendigheds Skyld nevne de s. k. Baad-
karosserier, som, udgaaede fra Paris, lige var blevel
Mode, da Verdenskrigen brod ud. De blev i deres Outre-
rethed medt med Latter og Skuldertrek fra mange Sider;
men sikkert er det, at de ved deres Fremstilling foraar-
sagede Anstrengelser for at forene Lethed med Linier,
der yder mindst mulig Modstand mod Lufttrykket under
Korselen (det Englenderne kalder »streamline«), har bi-
draget megtigt til Karosseriindustriens Udvikling i de
sidste tre—fire Aar.
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Kapitel XXIII: Udstyr og Tilbehor.

Automobilets Udstyr danner saa at sige den endelige
Afslutning paa den kunstneriske Form. Det er i hej
Grad Genstand for den enkelte Automobilejers personlige
Smag og derfor ogsaa afhaengig af Modens omskiftelige
Lune; men selv om man af og til treffer Automobiler,
hvis Udstyr just ikke tilfredsstiller de strengere @steti-
ske Krav, er der dog ogsaa paa dette Omraade i de senere
Aar sket vasentlige Fremskridt, takket vaere den stadig
mere gennemforte Standardisering.

En Del af Tilbeheret til Automobilet falder ogsaa ind
under Begrebet »Udstyre, for saa vidt som det er an-
bragt paa fremtraeedende Plads, hvor dets Form og Di-
mensioner har Indflydelse paa Koretojets Udseende.
Dette galder navnlig Lygter, Horn, Reservehjul o. Ign.
og der ofres meget paa at gere disse uundverlige Nytte-
genstande saa tiltalende og smagfulde i Udseende som
mulig.

Vi kan i dette Kapitel ikke gaa for meget i Detaljer:
thi Udvalget af Tilbehor og Udrustningsgenstande til en
elegant Luksusvogn er saa righoldig, at en blot nogen-
lunde udtemmende Beskrivelse af de forskellige Modeller
fra »Billikens, Figuren paa Kolerproppen, til de ofte
kostbare Blomsterglas af Krystal med fin forarbejdet
Selvindfatning inde i Vognen, vilde bringe Bogens Om-
fang til at svulme uforholdsmessig steerkt. Vi vil derfor
her indskrznke os til at omtale ganske enkelte Dele —
Kalescher, Vindskerme og Vinduer —, dels fordi de i
fremtreedende Grad indgaar som Led af Karosseriet,
dels fordi der ved deres Konstruktion er tekniske En-
keltheder, som det kan veere af Betydning for Automobil-
ejeren at kende.

Kaleschen har til Opgave at beskytte den aabne
Vogn i Regn og ublidt Vejrlig. Den maa vere af et
regn- og vindtet Stof, dens Konstruktion maa vere let
og dens Mekanisme saa simpel, at en enkelt Person uden
storre Besver kan aabne og lukke den. 1 Begyndelsen
bestod Kalescherne af impregneret Lerred, som var
trukket over »Sprejlers, d. e. de Bojler, som danner Ka-
leschens Form, af Jern. De var tunge og uhandlelige,
og selv om Jernsprojlerne var galvaniserede eller la-
kerede, gik det beskyttende Lag snart af dem og de be-
gyndte at ruste, hvorved Lerredet blev odelagt.
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Praktiske blev Kalescherne forst, da man fandt paa
al danne Sprejlerne af det smidige, steerke og lette Aske-
tree; samtidig simplificerede man ogsaa Konstruktionen
af Sprejlevaerket, saa at Kaleschen blev lettere at be-

Fig. 211. Amerikansk Kalesche til en 2-Personers Vogn.

handle ligesom den ogsaa fik et mere tiltalende Ud-

seende. Fig. 211 og 212 viser el Par Kalescher — hen-
holdsvis for en to-seedet og en fire-seedet Vogn af

nyeste amerikanske Type. Fortil stotter Kaleschen mod
Vindsk@rmen: i Bagvaeggen er indsyet en »Rude« af

Fig. 212, Amerikansk Kalesche til en 4 &4 7 Persones Turistvogn.

Celloluid. Om man ensker det, kan ogsaa Siderne dak-
kes af lose Stykker, som haegtes fast foroven til Ka-
leschen og forneden til Karosseriets Overkant; i disse
Sidestykker er ligeledes indsat Celloluidruder, og saaledes
tildekket kan man med den aabne Vogn trodse selv
det veerste Uvejr. Naar Kaleschen er slaael ned, bliver




den gwerne beskyttet af et serligt Overtraek, som for-
hindrer, at der samler sig Stev i Kaleschen.
Vindsk@rmen herer nu til det faste, normale
Udstyr til ethvert Automobil, hvad enten det er aabent
eller lukket, ja, selv paa Vare- og Lastvogne betragtes
den nuomstunder som uundverlig. Dog er den af retl
ny Datum, blot for fem seks Aar siden var det ganske
nyt og sjeldent at se el Automobil med Vindskerm.
Den bestaar af en stor Rude af Glas, indfattet i en Ram-
me, tidligere mest af Trz, nu som egel af Jern eller
Messing. Vindskermen, som er anbragt paa Instrument-
breedtet i Tilslutning til Torpedoen, er i Almindelighed
til at indstille, mere eller mindre skraat og til at legge

helt ned; naar man ikke vil benytte den; den udfores i
en Mengde forskellige Former, hvoraf den i Fig. 213
viste er en af de mest praktiske. I Regnvejr stiller man
dens to Dele skraat mod hinanden, som vist paa Teg-
ningen; den vil da, samtidig med at den beskytter Forer-
sedet, tillade Fereren frit Udblik gennem Aabningen
paa Midten. Det er nemlig en af Ulemperne ved Vind-
skermen, at Glasset bliver nigennemsigtigt i Regnvejr
og navnlig i Tosne. Man har udtenkt forskellige Midler
til at bede paa denne Ulempe: Vadsker, som Glassel
indsmores med, Gummilinealer, ophangt i Elastikker,
til Aftorring af Glasset: men intet af disse Midler har
vist sig tilfredsstillende. Den to-delte, indstillelige Skaerm,
er for Tiden det bedste Middel, og det virker ogsaa godt
ved Kersel om Natten, naar Lyset fra Gadelygterne ka-
stes tilbage fra Skarmens Spejlglas.

En anden Ulempe ved Vindskarmene er Faren for,
at Glasset skal knuses og Splinterne slynges ind i Vogn,




hvis f. Eks. en Sten slynges op af et af Forhjulene eller,
som det desveerre af og til hender, kastes ind imod Vog-
nen af ondsindede Personer. Man har derfor foreslaaet
at benytte Vindskaerme af Celloluid eller af det beslegtede
»Exonits, som ikke kan brende; men disse Skerme har
ikke vist sig holdbare. Bedre er det at tage Glasset dob-
belt med et Mellemlaeg af Exonit. En saadan Skive er
fuldstendig gennemsigtig, og en Sten, som rammer den,
vil kun frembringe en »Stjeerne« i Glasset, men derimod
ingen farlige Splinter. Samme Egenskab har Glas med
et indstebt fint Metaltraadsnet, men Nwttet virker
noget forstyrrende paa det frie Udblik.

Vindskermen heskytter Forersedet fuldstendig mod
Traek forfra; naar Kaleschen er slaaet ned, har den imid-

Fig. 214. Vindskerm med Floje til Bagsmdet.

lertid en meget ubehagelig Indvirkning paa Bagsadet,
idet Luftstrommen, som steder imod Vindskzarmen, prel-
ler af opefter og hvirvies over de paa Forersedet sid-
dende Personers Hoveder ind imod Vognens Bagsaede.
Da Damerne som Regel har Plads her, bliver det ikke
noget behageligt Opholdssted for dem, og man anvender
derfor ofte en ekstra Vindskerm bagved Feorersadet.
Denne Skerm (Fig. 214) er forsynet med bevaegelige
Sidefloje og anbragt’ paa et beveegeligt Stel, saa at den
kan traekkes mere eller mindre tilbage henimod Bag-
sedet.

Ved lukkede Vogne fremkommer det vanskelige Spargs-
maal om Vinduerne. De gammeldags Vinduer fra
Hestevognene i Rammer af Tre, som skydes op og ned
i Derene, er ikke praktiske ved Automobiler; de bliver
ikke tette nok og de er heller ikke tilstreekkelig lydlose.
Nu anvendes derfor nwsten udelukkende de s. k. sramme-
lose« Vinduer, hvoraf Fig. 215 giver et Tvearsnit. Den
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nogne Glasskive bevaeger sig her i en Trenot, som be-
staar af to Dele. Den nederste Halvpart er indladt ube-
vaegelig 1 Dorfyldningen og ender ved A. Den overste
Halvdel er paa Midten befestet til Derfyldningen ved
en Treeskrue. Den nederste Rand af Glasskiven hviler
paa et Mellemleg af Gummi i Metalnoten K, som fortil
ender i en ombejet Rand, der passer om Indfatningen i
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Fig. 215, Tvearsnit igennem et ,,rammelost Vindue.
A= Not i den nederste Del af Dorfyldningen; & = Fjeder med Gliderulle;
K = Metalnot med fortil ombajet Rand; L = Ledefjedre.

Dorfyldningen og forhindrer, at der trenger Vand ind
i denne. Paa Indersiden er Metalnoten forsynet med
Labber, hvortil Traeekremmen er befestet. Paa Figuren
er Ruden trukket op (Vinduet er altsaa lukket); i denne
Stilling bares den rammelose Glasskive af Metalskinnen,
som igen med sin ombojede Rand stetter mod Indfat-
ningen. En sterk Fjeder G med en Gliderulle paa Enden
er fra Siden indladt i Trenoten og trykker stadig mod
Metalskinnen. Vil man lukke Vinduet ned, lofter man
det forst en lille Smule og lader det saa glide nedad, hvor-
under de to Fjedre L leder det ind i den nederste Not,




som begynder ved A. Den overste Rand af den nedsan-
kede Skive ligger i Hojde med Vinduesindfatningen, og
Fjedrene L holder Glasskiven fast og forhindrer den i
at klapre.

De her beskrevne Detaljer er som sagt kun et spar-
somt Udvalg af det overdaadige og raffinerede Udstyr,
som herer til et moderne Luksusautomobil. Der er Ting
som Varmeapparater, elektriske, eller ved Ud-
blaesningsgas eller ved den varme Luft fra Motorhuset:
elektrisk opvarmet Styrerat og Fererhandsker, Neces -
saires med Toilettegenstande og Spiserekvisiter, F o d-
skamler og Fodposer, celloluidovertrukne L a n-
devejskort, Luftpuder, som fylder sig af sig
selv, elektriske Cigartaendere, Blomsterglas,
Taleror o.s.v.,, o.s v. Allerede denne Opremsning
viser, hvor uudtemmelig Stoffets Rigdom er.

Endelig herer til ethvert Automobil en velforsynet
Varktojskasse: men da vi forst i Bogens naste
Del skal lere at benytte dens Indhold, vil vi ogsaa op-
sette dettes Beskrivelse til de herom handlende Ka-
pitler.




Bemark vor store Ladestation!

Stort Udvalg af Akkumulatorer i alle Spsendinger, med 30, 40,
48, 60 og 80 Amp. Timer haves paa Lager, endvidere oplades,
opbevares samt istandgeres alle forskellige Akkumulatorer.

AKKUMULATORER

Stort Udvalg af 12 og
EN GROS 6 Wolt for Selvstartere IEN DET‘HLI

Stort Lager af Taendror
ls med 18 amerikansk Gevind. — 185 med 14 “ amerikansk Gevind.
Lager af alle Typer af TAENDROR.

Stort Udvalg af 1. Ki. dansk Arbejde.
PROJEKTORER Bese mit store Lager.

Karburatorer, Horn og Lygter
samt alt Tilbeher til Automobiler
og Motorcykler.

LAMPER OG PROJEKTORER

1 og 2 polede, 4-6-8-12 Volts, for Automobiler.
Lad Deres Selvstarter, Dynamobelysning og
Magneter reparere af virkelige FAGFOLK.

Stort Verksted og Montage-Afdeling for Automobiler.

Mangeaarig Erfaring.

Specialuddannelse i sterste
udenlandske Fabrikker.

Generalrepraesentant for Peto & Radford (Akkumulatorfabrik):

e | W, Scharff ™"

Chief-Ingenier
STUDIESTRZDE 10.




HRtieselskabet

M. Larsens |
Vogntfabrikker

Sgl. HSof-Vognfabriiant

Smallegade 52

og

AMutomobil-Carrosserier

0g enbver Meparvation at Futomobiler.




HELLESENS ENKE & V. LUDVIGSEN

Aldersrogade 6. Kebenhavn Str.
Telefoner: 25583 & 2587. Telegram-Adresse: Hellespont

HELLESENS TBR-ELEMENT

Verdens bedste Batteri for Tending af
Eksplosionsmotorer
i Automobiler, Motorbaade, Motorcykler.

Eksporteres millionvis
til alle Lande.

Faas hos alle Forhandlere af elektriske Artikler og
Automobiltilbeher i Skandinavien.

Agenter &
Oplag

Adelaide
Alexandria
Amsterdam
Auckland
Barbados
Barcelona
Bilbao
Bogota
Bombay
Brisbane
Bucharest
Buenos Aires
Cairo

Charkow
Christchurch
Christiania
Durban
Genoa
Guatemala
Guayaquil
Habana
Helsingfors
Hoba

Irkuts
Jo:anneaburg

Kiew
Launceston
Lima
London
Madras
Madrid
Melbourne
Mexico City
Milan
Montevideo
Moscow
Odessa

Paris

Penang
Perth
Petrograd
Porto Alegre
Punta Arenas
Reykjavik
Riga

g
Rio deJaneiro
Rio Grande
do Sul

340 Paulo
Sevilla
Shanghai
Singapore
Stockholm
3t. Thomas
Sydney
Turin
Valencia
Valladolid
Warshaw
Wellington

©
















- - A

= j

LY /. {f ‘ S K \\

R 5 'y e 3 ..\ @ ..\n(

A L e g . > \.w\\v\
A e, T e S

b A
y

d : D
[ & ¢ 4N !
w.\\ \..\. 8 ‘ws n_pews\ «_

Ty

)
N

..\\. L
7
Ny o A

S, - i/
P, e
i Y
3 : o 'y
‘ PSR
; (e 411
V. ) ! ]
. A , ol = A

a
o -

A i S

R (‘\‘.ﬁ

=Ty



