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KOBENHAVN

FORORD

ensigten med denne bok er at yde begyndende chaufferer og
H automobileiere en mest mulig praktisk veiledning til at bli
helt fortrolig med sin maskin og vogn; ti forst da kan man sitte i
sin automobil med den behagelige overbevisning at apparatet er
sin herre lydig i alt indenfor dets krefters rekkevidde. Selv den
bedste maskin kan ikke gaa sikkert og opretholde sin energi i alle
mulige situationer medmindre den er indregulert og passet av en
som er fuldt ut fortrolig med alle dens bevagelige dele, og kjender
noiagtig det princip som den arbeider efter. En motor er nemlig
en meget folsom maskin, samtidig som den, naar den faar hvad
den skal ha, er den blandt alle nutidens maskiner som utfolder
den storste energi. Den har vist sig at taale en noksaa brutal ydre be-
handling, og dog levere et nzesten utrolig haardt arbeide i lange
tider ad gangen.

Det vil vere umulig at skrive en bok hvori alle sporsmaal an-
gaaende behandlingen av en automobil i alle mulige paakommende
tilfelde paa forhaand er besvaret. Jeg har forsogkt at gi en del hoved-
regler, og ved hjzlp av figurer og skematiske rids sekt at klargjere
disse reglers grundlag.

Kristiania, septbr. 1915.

0. Haugestad.
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FORSTE DEL

AUTOMOBILEN

Automobilen bestaar av to hoveddele: chassiset (understellet) og
carosseriet (overstellet), som sat sammen danner et skrog hvori er
placert flere maskiner, nemlig en hovedmaskin (motoren) og en eller
flere hjwelpemaskiner (magnet, dynamo, startmotor o. s. V)

Disse maskiner er alle driftsmaskiner, som enten selv producerer
kraft, eller faar sin kraft fra andre kilder.

Efter drivkraftens art skjelnes der mellem 3 slags automobiler:
damp-, elektriske og eksplosions-automobiler. Av de forstnzevnte findes
der nu kun et faatal, veesentlig i England. Av elektriske er der endel
i bruk, serlig som brandautomobiler; disses hjemsted er hovedsagelig
Tyskland og Danmark. I vort kuperte terreng viser de sig uprak-
tiske paa grund av sin tunge konstruktion.

Eksplosionsautomobilen er den nu mest anvendte, og den findes i
et utal av forskjellige typer og konstruktioner.

Efter carosseriets form og art ben®vnes automobilerne: Phaelon,
landaulet, limousin, salonvogn, torpedo-lux (en elegant sportsvogn),
doktorvogn og aulolette. Denne sidste er naermest en miniatur-auto-

mobil, veier som regel mellem 300 og 500 kg., med en maskinkraft
mellem 5 og 9 hk.
Disse forskjellige typer er avbildet nedenfor:

Fig. 1a. Aapen, dobbelt Phaeton
1#




[S)]

Fig. 3. Torpedo-lux.
Fig. 1b. Landaulel.

e ——————

i Fig. 4 a. Doklorvogn, storre type. (Enkelt Phaeton)
|

Fig. 2b. Salonvogn.
Fig. 4 b. Doktorvogn, liten type.
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ventilerne.
124 Haand- og fot-

bremsemellem-

aksel og samti-
dig fjerleds-

aksel.

ygget ramme.

Chassis med vangb

Fig. 8 a.
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Chassis til 4-hjuls autolette (fig. 5), set ovenfra.

ig. 8c.
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Paa disse tverbjelker er der ofte fwstet to saakaldte langslesker
(en slags biramme), hvortil motoren er festet med skrueklammere.
Disse langslesker sees ofte at vare laget av solide staalror; paa disse
kan motoren, naar man har lest klemskruen i klammerne, trekkes
frem for at eftersees og derpaa atter skyves tilbake paa sin plads.

Disse birammer (se fig.)
er meget at anbefale av den

T grund at motoren derved
23 blir mindre avhengig av
5 . .
ZE rammens vridninger under
o 3 . L] .
> @ kjorselen. Fig. 8a, 122 viser
g s
R langsleske av kanalstaal.
iE N .
5 Den beining 1 fmrest'e Ramme med langsleske.
= ende av rammen hvortil
g forreste beerefjeerer er festet ved de saakaldte fjerforingsled (se
g o , .
= ; 3 fig. 7 ¢, 106), kaldes rammens fjeerhorn. Paa lastechassis med de for
2 =)
; § = navnte retbyggede rammer
o aas har man intet saadant fjeer-
€ S¢ -
g XA horn; men disse er erstattet
oA med paaklinkede krydshoder
g (se fig.28). Det stykke hvor-
2z 2 til bakfjeerenes foringsled er
= )
" < < feestet, kaldes for det meste
(3] o B . . .
iy 2 fjerutrigger, da det i de
= L Bae fleste tilfzelde er anbragt
8 58 : 5
au S Ea saadan at det holder fjeeren
S 3 3 §
g a S i en bestemt avstand ut fra
A = rammens side. Disse utrig-
oy e gere forekommer dog kun
k) 3 paa paralelrammen (se fig.
ol -
g 7D, 9:)).
K Endvidere findes der hel-
= pressede rammer, som selv-
. Q . .
T folgeligeratforetreekke;men
_;:3 'g disse rammer kan alene for-
?é% B Eap feerdiges paa de storre fa-
s ..E Fig. 9 a. Helsaksfjaer med tilbehor. brikker, hvor man har der-
e . til byggede stansemaskiner.
ko F Fjerblade (overfjer). | 7 Ytre svigteled med s S .
1 Styrbolt for fjer- |  firkantede huller il Disse helpressede ram-
bladene. | styring for bolten.  mers tversnit har ingen be-
B Lang halvsaks (under- | 8 Bolt for svigteled- stemt H- eller U-form, men
fjeer). ‘ det. 3 4 )
g {,}"L’rglr?;g]l{‘é““ 9 é}{gﬁ‘;:t}gteled (op-  er presset med store flanger
4 Gummibuffer mel- |10 Saaleklammer eller vinger som raekker helt
lem over- og under- (dragbaand paa -
ind under motoren og ut-

fjeer (stotfanger). fast saale).

S Svigteled. L 11 Langt svigteled til el g o ti %
5 Mellemlag for akse- | fmr[jmren.h VLkS]lngSl\ASSEI}, 08 tjener
len. 12 Bolt for svigteled-  derved som direkte feeste

6 Rem til paaspeending

det s
av gummibufferen. for disse.

13 Ters (labank).
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B. FJARENE

Fjarene gjor tjeneste som stotfangere og som bevagelige bindeled
mellem rammen og akslerne, idet de gir akselen anledning til at be-
vege sig op og ned efter veiens
ujevnhet uten at gjore noget
storre ryk eller stot i vognen.
Med hensyn paa disses kon-
struktion kan man inddele
dem i tre slags: helsaksfjer
(tig. 9a), trekvartsaks (fig. 9b)
og halvsaks (fig. 9¢). Oftest ut-
talt hel-, trekvart- og halvfjer.

De bedste stotfangere maa
helsaksfjerene (fig. 7a og b,
79) ansees at vere, da de jo
faar dobbelt saa langt svigt
(boiningsfelt) som f. eks. en
halvsaks; derfor maa en halv-
saks veere adskillig leengere
i fjeerbladene end en hel-
saks. Den mest almindelige
er dog den saakaldte tre-
kvartsaks, og den bedste
av disse er sikkerlig den
lange trekvartsaksfjer (fig.
3:b, 1).

Se forevrig forskjellige
fjeerarangement fig. 9a, b
og c.

Fig. 9 c. Halvsaksfjer.

Stotfangeren (fjeerbufferen).

Der findes ogsaa stol- g ; - ; . -
fangere eller buffere som o . \%‘t
er specielt konstrueret til | . » E O n
atsattes paahvilkensom- & 2 R
helst bakfjer for yderli- 3 =

==
=

gere at opha®ve vognens
stot og rystninger under
kjorselen. Fig. 9 d er en
aapen stotfanger. Fig. 9e
viser en stotfanger med
]!lftrek}’l- Ved luftrekyl Fig. 9d. Spiralstetfanger.
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forstaaes at bufferens tilbake- e
slag deempes ved hjeelp avluf-
ten som befinder sig inde i cy-
linderen under stemplet (fig.
9e, C) og virker som en stot-
putemoddette,naarden kraf-
tige spiralfjeer B ved vognens
virkning paa A er trukket
sammen saa stemplet C er
fort mere eller mindre opad
ind i cylinderen. Luften som
da befinder sig under C, vil
forsvinde litt efter litt, da
stemplet ikke er helt teet, men
allikevel saa tet at luftenikke
oieblikkelig kan stremme ut,
men virker som en blgt steot- Fig. 9 e. Stolfanger med luftrekyl.
pute og saaledes likesom av-

runder vognens rystninger. Paa forfjerene er stotfangere unodvendige.
Paa grund av vognens mindre vegt i forreste ende er nemlig forfjerens
blade adskillig tyndere end bakfjerens, og da forfjerene som regel er
noksaa lange, gir de allikevel meget god svigt, hvorfor saadanne ekstra
stotfangere meget sjelden anvendes paa disse. Dertil kommer at de
er meget vanskelige at placere paa en forfjer.

Der findes dog stetfangere som kan anbringes baade paa forfjerer
og bakfjerer. En saadan viser fig. 9 f. Disse stotfangere virker paa
en motsat maate. Istedenfor at hjeelpe fjeeren at baere vognen, saa-
ledes som i fig. 9 d og e vist, virker denne stotfanger (fig. 9 f) be-
lastende paa vognen, idet den lange arm stadig forseker at trakke
vognrammen ned mot akslerne.

Av den grund har de ogsaa vist sig at vare yderst virkningsfulde,
idet de ikke gir fjeren
anledning til frit spil med
vognen. Fjerene vil saa-
ledes altid ha en tvang paa
sig som ikke tillater dem
med overlegen kraft at haeve
vognen op naar den er
sunket ned i en dump eller
lignende. I det hele tat
virker stotfangeren (fjeer-
bufferen) som en bremse
paa vognens vertikale be-
vaegelse.

Fig. 9 1. Stalfanger (amortiser).
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C. AKSLERNE

Akslernes funktion er at bewre det hele apparat med tilbehor og
belastning. Det er dog ikke nok at akslerne er saa sterke at de kan
bere f. eks. 11 gang vognens tyngde naar den staar stille. De maa
vaere saa sterke at de kan motta og stanse vognens nedfart, om den
saa at si gjor et hop. Idet vognen efter et saadant hop daler ned
paa akslerne igjen, blir disse utsat for en nasten utrolig paakjending.
De maa derfor vere av en saerlig god konstruktion og materiale.

Forakselen.

Forakselen (fig. 10 a) har foruten at beaere sin del av vognens tyngde
ogsaa at vere dens leder efter veien. Den har derfor ogsaa sin spe-

Fig. 10 a. Forakselen.

1 Motorslagbeit (bzerebjelke). 9 Kryshoder (fjeerforingsled).

2 Akseltap for igangsaetningssveiven. | Linjen A er perpendikuler paa forakselen.
3 Sadel (bzring for radiatoren). » B er dreieboltens aksel.

4 TFjerhornet, ogsaa kaldt fjerhals. | » E er hjultappens aksel.

5 Smerekop. “ Buen C beskriver den mellemliggende

6 Dreietap (bes) for hjultappen. vinkel mellem hjultappens og dreie-
|

7 Gaffelled. | boltens aksel.

8 Motorens bundpande (crankkammer). | Linjen D er horisontallinjen.
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cielle konstruktion med hensyn derpaa, nemlig det saakaldte styreled.
Disse styreled har som regel gaffelform (fig. 10 a, 7) eller ankerform
(fig. 11 a, 10). De kaldes derfor ogsaa oftest ankerled. Styreled med
gaffelform maa dog ansees mere holdbare for slitage av den grund
at dreiebolten i disse sitter fastskrudd i begge ender til hvert av
gaffelhornene, og akseltappen er laget i et stykke med den lange
kanonbos (fig. 10 a, 6) som omslutter dreiebolten. (Alle lagere og
bosser som ikke er todelt, men omslutter akselen eller bolten som
et heltrukkent ror, kaldes kanonlagere eller kanonbosser.) Paa anker-
styreled er derimot dreiebolten (fig. 11 a, 6) drevet ind gjennem ovre
bes i ankeret (8) og videre gjennem et hul i akselens ende og ned
igjennem underste bes. Hemperne (fig. 11 a, 7) er til feeste for radial-
armene og svingarmen (se fig. 7 a, i3), hvortil mellemroden (fig: 7 a, 11)
er forbundet.

I almindelighet er forakselen fastet til fjzeren ved en skruebolt
som gaar igjennem alle fjeerbladene og ned i et hul i akselen.

Denne skrue tjener til at holde fjeren paa sin plads, saaledes at
den ikke glir. For at holde fjeren fast ned til akselen anvendes videre
to klammere (fig. 9 a, 2). Disse kaldes ogsaa ofte dragbaand, et foran
og et bakom akselen. Disse dragbaand har skrugjenger paa enderne.

Ovenpaa fjwren legges en brikke (fig. 9 a, 3), som man Vil se har
4 huller som passer til klammernes ender. Mellem brikken og fjeren
leegges et mellemlag av ler eller fiber (fig. 9 a, 5), forat man skal ha
noget elastisk at la mutteren treekke imot.

Man kan ogsaa om man Vil legge mellemlaget mellem fjeren og
akselen. Det vil der gjore akkurat samme tjeneste. Dette tjener til
at medtrykkeren ikke saa hurtig lesner, samtidig som der forekom-
mer sjeldnere knirk og skrik under kjorselen. Under akselen leegges
en saale av staal, ogsaa kaldt «abank» eller «ers» (fig. 9 a, 13).

Klammerne stikkes op nedenifra, saaledes at de griper om tersens
ender, og fores videre opigjennem brikkens 4 huller paa fjerens
overside, hvor mutterne paaskrues, helst med en springskive under
(se fig. 7 a, 16). Disse springskiver er av seerdeles haardt staal. De er
avskaaret paa et punkt, og enderne er vridd litt til hver sin side, saa
at skiven set fra kanten har form som et rundtern av en skrugjenge.

Denne spiralform vil da stadig spende an mot mutteren under
mulige vibrationer i godset, som kan fremkaldes ved sterk rystning,
beining o. s. V.

Naar mutteren er passe tiltrukket, gir man gjerne enden av klam-
meren et slag med hammerpennen, eller man kan bedre anvende en
korner (merkedor; se fortegnelse over nedvendig verktei). Dette korner-
slag skal ikke slaaes haardt, men kun saa meget at man ser skrue-
bolten utvide sig litt, saa at mutteren ikke kan skru sig tilbake og
falde av. Fjerene faestes ogsaa i mange tilfzelde kun med en klam-
mer (fig. 10 b). Denne klammer er smidd i ett stykke, med en slags
sko med et hul i midten (se fig. 9 a, 10). Dette hul passer neiagtig
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Fig. 10 b. Foraksel med gaffelstyreled og enkelle fieerklammere.

2 Radialarm.

3 Klemskrue.
4 Saksesplint gjennem blindlokket.
5 » » ans@tsmutteren.
Ansetsmutter kaldes en mutter hvor-
med man satter an (skruer til) to med
hverandre forbundne bevagelige dele,

1 Hjultappen. 1

Brudstykke av foraksel med gaffelled.

lagere o. S. V. 19 Dreiebolt gjennem radialarmens
Kontramutter kaldes -den mutter (med- gaffelled, med kuletap til langro-
trykker) hvormed man igjen skruer den den.
for omtalte ansetsmutter fast i sin stilling. 20 Klemskrue paa langrodens kule-
Hvor der ikke er plads til kontramut- led.
ter, anvendes den saakaldte splintmutter l 21—22 Klammermuttere.
som ansetsmutter. Disse splintmuttere er 23 Aksellegemet.
opskaaret paa overkant, saadan som fig. 12, 24 Klammer (enkel saaleklammer).
967 viser. 25 Paralelrodens gaffelled.
6-— 7 Blindlok. | 26 Paralelroden.
8 Ansatsmutter. ‘ 27 Blindlok paa langroden.
9— 3 Klemskrue. 28 Tversnit av blindlokket.
10 Fast ters under akselen. ‘ 29 » » langrodens patron.
11 Paralelrod. | 30—31 Slutstykker til kuleleddet.
12 Langrod (styrerod). ‘ 3934 Svigtspiral mot slutstykkerne.
13 Smerekop paa dreiebolten. L 33 Tversnit av patronens indre ende.
14 Mutterhodet paa dreiebolten. | 35 Paralelskrue (justeringsled).
15—16 Mellemlaegsskiver. 1 36 Klemskrue.
17 Ansztsmutter. | 37—38 Gaffelled.
18 Splinthul gjennem bolten. l 39 Gaffelleddets dreiebolt.

over hodet til styrebolten (fig. 9 a, 1) og tjener istedenfor omtalte
gjennemgaaende styrebolt samtidig til at holde fjeren i stilling.
De opgjengede ender gaar gjennem hullene (fig. ovenfor,1), 0g med-
trykkerne skrues gjerne direkte paa under akselen med en springskive.
Disse springskiver anvendes omtrent overalt i en automobil, forat ikke
mutterne skal losne. En aksel med denne festemetode vises i fig. 10 b.
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Fig. 10 c. Grafisk fremstilling av styreleddets bevagelse.

Av fig. 10 b fremgaar en yderligere forskjellig metode for styre-
mekanismens forbindelse, idet radialarmen her samtidig utgjor sving-
arm. Dette er utfort paa den enkle maate at dreiebolten gjennem
paralelrodens gaffelled er forlenget og forsynt med en kule i nedre
ende som omsluttes av langrodens kuleled, og s®ttes til med klem-
skruen (fig. 10 b, 20).

-

Fig. 11 a. Foraksel med ankerstyreled.

5 Akselen. radialarmene og svingar- 10 Ankeret med aksel-
6 Dreieboltene. ‘ men. tappen.
7 Hemper til feeste for | 8 Ankerleddenes kanonbasser. ! 16 Kulelager.




Fig. 11 b. Ankerled med kulelager og nav
for avtagbare hjul.

O Kulelager.
N Hjulnav.

) K Svingarm.
M Radialarm.
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Denne metode falder naturligvis
billigere i utforelse, samtidig som
den gjor neiagtig samme tjeneste
som de for naevnte svingarmer, som
kraver en mere indviklet konstruk-
tion av ankeret. Se fig. 11 b og
fig. 12, 959. 960, 961, 978 og 979.

Der findes ogsaa styreled som
bevaeger sig i kulelager. Disse blir
selviolgelig meget kostbare at for-
arbeide, da de for det forste maa
gjores av et enestaaende haardt
og seigt staal, og da dernaest hele
ankerleddet med hjultappen maa
arbeides i ett stykke, hvis form er
noksaaindviklet. Et saadant anker-
led med kulelager og hjulnav for
avtagbare staalhjul viser fig. 11 b.

Fig. 12. Foraksel med dertil horende dele.
Hver del er nummerert, forat man ved bestilling av reservedele kun skal beheve
at opgi nummeret i figuren paa den del man onsker. (Se tegnforklaring side 25).

952 Hjultap med styreled (anker). 966 Akseltap med anker.
953 Mellemlagsskive. 968 Bolt gjennem ankerleddet, hvorom
955 Foringer til ankerleddene. akseltappen dreier sig.
956 Trustring (trykring mot kulelageret). | 969 Buss (foring for dreiebolten).
957 Kulelager. 970 Konisk mellemlagsskive.
958 og 965 Radialarmer. 971 » splint for ankerledsbolten.
960 Kulebolt til feringsarmen. 972 Ovre ansetsmutter for ankerleddet.
962 Paralelrod, som er forbundet med ra- | 973 Underste ansetsmutter.
dialarmene (mellemrodene) som hol- | 974 Dreiebolt for gaffelleddet i paralel-
der hjulene likelopende. Folg forbin- roden.
delseslinjen. 975 Oljeskrue for dreiebolten.
963 Gaffelled til paralelrod (paa nyerevog- | 977 Splintmutter til bolten.
ner som regel forsynt med paralel- | 978 Svingarm.

skrue) (se fig. 7 a, 12). 979 Underlagsskive (sadel) for sving-
964 Konisk splint som holder gaffelleddet armen.
til paralelroden. 980 Fettkop for ankerleddet.

Skal man f. eks. bestille en ny svingarm, likegyldig hvilket vogn-
tabrikat, behover man kun at telegrafere: «Send nr. 978 i fig. 12 i
Haugestads Automobil-ABC». Dette kan gjores med hvilken som helst
figur hele boken igjennem, da alle detaljerte figurer er utstyrt med
nummer og anvisningspiler. Dette er ogsaa berort senere i boken.

Med hensyn til forakselens form og funktion har ogsaa en masse
forskjellige idéer veaeret bragt i utferelse, og det vil fere for vidt at
omtale alle disse. Vi skal dog omtale en ny fransk idé (foraksel med

Fig. 13 a. Patentforaksel med pendeltap.

4 Ansmztsmutter paa akseltappen.
5 Heengeled om akseltappen.

1 Hjultrommen indvendig.
o~ g 2 Kulelagerpatron.
3 Hjultappen.
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Fig. 13 b viser fig. 13 a tat fra hverandre.

4 Ansztsmutter paa akseltappen.
5 Heengeled om akseltappen.

6 Kulelager paa akseltappen.

1 Hjultrommen indvendig.
2 Kulelagerpatron.
3 Hjultappen.

pendeltap) som ser ut til at faa betydning, idet den tar serlig 51glFe
paa at spare gummiringer, forfjerer og akseltapper for unegdvendig
paakjending. Fig. 13a og b viser en saadan foraksel. : :

Denne konstruktion opfylder sin hensigt paa folgende maate: K%l e-
lagerpatronen (2)eri virkeligheten et hengeled (kenkepatron),‘som
med bessen (fig. 13 b, 5) henger om aksellegemcts tap og holde.s 1E)aa
sin plads ved ansetsmutteren (fig. 13 a, 4). H]ultappen_(3) er kqn}l{s gﬁ
bevaeger sig indvendig i kulelageret (fig. 13 ]?, fs) og sitter fasts gul
paa hjulet gjennem det koniske hul som sees 1 h]ultrom.men.s bun 7‘( i
Dette hengeled vil, som det sees, gi hjultappen anledning til a.t SV mdge
frem og tilbake eftersom hjulet i veien stoter IIIO’.L stener og 11gnen e
Derved vil virkningen av saadanne stot i betydelig grad formindskes.
Se forgvrig fig. 13 ¢, som viser virkningsgraden.

Styrebevaegelse.
r en automobils ret-
rater, som man kan

Forat foreren kan ha en noiagtig kontrol ove
ning efter veien, maa denne vere utstyrt med appa ;
n kraftanstrengelse. Ti hvis man under styringen av en

bevaege ute

4

I/

Fig. 13 c. Grafisk fremstilling av hvorledes patentakselen 13 b virker.

Pilen E betegner vognens kjereretning.

Punktet M, betegner aksellegemets tap.

O betegner hjultappens stilling hzengende lodret over akselen saa lenge hjulet
ikke stoter imot noget.

Punkt M, betegner vognakselens stilling idet hjulet har stott mot stenen.

Den stiplede linje som gaar igjennem punktet M, M, og i en bue gjennem M,
og M, og ender i en pil, beskriver vognakselens fremstet indtil hjulet har passert
over stenen,

Folger man pilen E gjennem punktet O og i en bue over til O,, vil man se at
hjultappen idet hjulet stoter mot stenen, blir holdt tilbake i den stilling linjen R viser,
indtil treekket paa den blir saa sterkt at hjulet pludselig glipper over stenen, hvorved
hjultappen hurtig vil beskrive buen O og indta stillingen O,, mens vognens virke-
lige aksel kun er naadd til punktet M,.

Naar vognen er kommet saa langt at hjulringen atter gaar av stenen, som den
stiplede cirkel viser, vil punktet O,, som er hjultappen, bli- hzengende lodret over
punktet M, og derved atter vere i sin normale stilling.

vogn stadig skulde anvende mere eller mindre kraft for at faa den
til at gjore de svingninger man eonsker, vilde man paa ganske kort
tid bli overanstrengt ved at kjere en automobil. Derfor er styre-
apparaterne paa automobiler nu konstruert saaledes at de virker ved
anvendelse av en ubetydelig kraft.

I automobilens forste tid anvendte man en stang som man svinget
til motsat side av den bilen skulde gaa. Nu er man derimod helt
gaat over til rat (styrehjul), som svinges til den side vognen skal
gaa (se fig. 7 a, 70). Dette rat sitter paa en aksel som gaar igjennem
en tube (41). Akselen er som regel et ror hvorigjennem atter kan
fores 2 aksler, én for regulering av gastilforsel og ¢én til regulering
av tendingen. Den forste av disse aksler er igjen et ror hvorigjen-
nem den sidste gaar som en tynd massiv aksel. Disse aksler er i
den ovre ende fwstet til hver sin arm, som beveeger sig paa en bue
som sitter fast paa rattet (se fig. 7 a, 71, 72 0og 73); disse blir utfer-
ligere behandlet senere. Ratakselen gaar ned igjennem snekkehuset
(17) og hviler i kanonlagere (se fig. 14 a) eller i kulelagere (se fig. 14 ¢).



Ved at bevaege rattet den ene eller
anden vei vil foringsarmen Z beveges for-
og agterover (se fig. 14 b).

Med dette neiagtige sammenlenkede
styreapparat kan man bevage hjulene
yderst neiagtig til den ene eller anden
side, og uten steorre besver styre vognen
med stor noeiagtighet.

Til yderligere lettelse for styringen er
styreleddene paa en velbygget vogn kon-
struert saaledes at hjulene altid vil seke
ret frem, ifald man slipper rattet eller
ingen virkning utever paa dette. Denne
konstruktions virkning viser de optrukne

Fig. 14a. linjer i fig. 10 a. Linjen B, som beskriver

Snekkegang med kanonlager. dreieboltens stilling, sees at avvike fra lin-

s jen A, som staar lodret paa vognakselens
X Akselen. ¥a5 : . i
O helliebrue (ondelos Shrric) plan. Linjen E beskriver hjultappens stil-

som sitter kilet fast paa akse- 1ing 1 forhold til B, som er den linje om

len X og staar i indgrep med hvilken den dreier sig. Naar nu hjulene be-
tandsegmentet, som atter sit-  ypges til den ene eller anden side, vil lin-

ter fast paa foringsarmen Z. . . .

% Pariagsei, jen E yderligere avvike fra akselens plan

(horisontal). Derved vil vognen loftes.
Naar man saa slipper rattet, er det en selvfelge at hjultappen (linjen
E) paa grund av vognens tyngde vil seke tilbake i den heiest mulige
stilling, altsaa op imot linjen D. Naar hjultappen (linjen E) har
naadd sin heieste stilling, vil hjulet atter staa ret.

Hvorledes vognen heeves i forhold til hjulenes stilling, fremgaar
av fig. 10 c¢. Den horisontale linje A gaar igjennem hjulets og vogn-

—

Fig. 14 b. Snekkegang med kulelager.
e er feringsarmen som ved et kuleled staar i forbindelse med langroden d (styre-
roden). Langroden (d) staar atter ved kuleled i forbindelse med svingarmen a, som
sitter fast paa ankerleddet. I ankerleddets underkant er radialarmen (b) faestet og staar
ved gaffelled i forbindelse med radialroden, som igjen med gaffelled sitter fast paa
radialarmen i venstre hjuls ankerled. Se fig. 7 a, 11 og 13.
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akselens center naar hjulene staar ret. Cirkelen Z viser da vogn-
hjulet staaende paa den horisontale linje D. Vrides hjultappen over
saa meget som til linjen G, vil den samtidig synke ned til skjaerings-
punktet med buen F, som er den linje som betegner hjultappens ver-
tikale bevegelse. Hjulet vil da indta den stilling som halvcirkelen
E viser, og derved, som det sees, ha sunket en del under linjen D,
samtidig som den er skutt frem, hvorved vognens forende i virkelig-
heten loftes saa meget som hjultappen synker.

Vrir man hjultappen helt over til linjen C, vil den yderligere ha
sunket til skjeeringspunkt F, samtidig som hjulet da skytes helt frem
til halvcirkelen U, og derved synke helt ned til horisontallinjen H.
Folger man nu linjen B nedover til dens skjeringspunkt med samt-
lige cirkler og betragter linjen H som det faste veilegeme, vil man
se at cirkelen Z betegner den heide som forakselens plan i virkelig-
heten er loftet over veien, mens hjulet ifelge halvcirkelen U staar
nedpaa veien, som er linjen H. Det er da indlysende at vognens
tyngde altid vil forsoke at vri hjulet tilbage i ret stilling.

Dodgang i styremekanismen. Naar man har brukt en vogn en
leengere tid, vil man opdage at det er begyndt at bli dedgang (los-
bevzegelse) i rattet, saaledes at man kan bevwege dette flere grader
til begge sider uten at man merker nogen virkning paa styre-
mekanismen. Dette kommer hovedsagelig av at vognen stadig ryster
og skaker under kjoringen, samt at forhjulene ustanselig under kjor-
selen faar stot til begge sider av veiens ujevnheter (stener og lig-
nende), saa at hele styreforbindelsen stadig staar i en rystende og
slirkende bevzegelse i sine forbindelsesled. Dette vil selviolgelig i
tidens lop uteve en ikke saa liten slitage i samtlige bindeled, baade
i snekkeskruen og segmentet. Naar en saadan dedgang opdages, bor
man straks undersoke hvor den ligger, og faa den rettet.

Ti hvis en dedgang er opstaat og ikke straks blir rettet, vil den,
som man kalder det, «gaa paa», det vil si utvide sig og bli sterre.
For at undersoke hvor dedgangen ligger, lar man forst en mand
slirke frem og tilbake med rattet ganske loselig, mens man selv
enten foler over leddene med haanden eller folger dem med oinene.
Finder man da ikke nogen storre slirk i disse, gaar man over til at
undersoke om dodgangen ligger i rattet. Hvis saa er, kan dette ofte
skyldes slitage i kulelagerne, hvis der er saadanne. Man skruer da
klemskruen (fig. 14 ¢, F) nogen torn tilbake, saa at den er los.
Saa tar man en stor nokkel, likegyldig hvad slags, og swtter til
kulebanen (D) ganske forsigtig, indtil rattet feles at gaa nogenlunde
fast, og swtter derpaa atter til klemskruen (F), forat ikke kulebanen
skal losne. Man maa under en saadan tilseetning veere forsigtig, saa
man ikke sztter kulebanen helt fast, saa rattet blir staaende; ti litt
dodgang maa der altid vere. Videre maa man passe paa at tilseet-
ningen sker med rattet svinget helt til den ene eller anden side, da
den slitage som er opstaat, altid ligger i midten av rattets bevagelse,
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efter som jo dette for det
meste under kjoringen feres
midtskibs (saa at hjulene staar
ret):

Har man med dette ikke op-
naadd at faa dedgangen til-
straekkelig bort, er det et tegn
paa at der er opstaat slitage
mellem snekkeskruen og seg-
mentet.

Man fortsatter da som for
nevnt medrattet dreiet haardt
over til venstre side, leser
klemskruen (fig. 14 ¢, H), og
hvis snekketappen erfirkantet,
saadan som pilen A her viser,
tar man kun feringsarmen av
og skifter den et kvart tern
forover, som stiplingen K vi-
ser, og skrur den derpaa fast.

Er tappen ikke firkantet,

saa at feringsarmen kun sitter
A Snekkeakselens tap. | foringsarmen. fast paa kon, kile eller lig-
D Ansetsmutter for 1[ Regulerarm for tan- nende, skifter man den om-

Fig. 14 c¢. Styresnekkehus med kulelager.

" l(<)111}eh121ng011- ? ggllgS;nomentet- trent saa meget som i fig. 14 ¢
< Oljeplug. | « egulerarm for ind- :

I Klemskrue. sugningen. betegnet,’ 08 hugg_er nyt .klle-
G Fettkop. K Foringsarmen i skif- SPOT, hvis der er kile. Drei saa

H Klemskrue for tet stilling. rattet tilbake, indtil ferings-

armen kommer i den stilling
at langroden atter kan paaskrues. Herved er segmentets slitte felt
blit skiftet ut av sit stadige indgrep med snekkeskruen, og rattet vil

atter faa sin faste ste gang.

Avvikning

i forhjulenes rette stilling (vandrette og lodrette stilling; indbyrdes
paralellisme).

Av fig. 10 a vil man se at forhjulene ikke staar helt vertikale
(lodrette) paa vognakselens horisontale (vandrette) plan, men litt
mot hverandre i underkant. Dette er gjort, forat hjulene under
kjorselen stadig skal sgke litt indover mot akselen, saa at de ikke
blir heengende ute paa tappen og slite paa ytre konus, som er be-
tragtelig mindre at slite paa end den indre som er beregnet paa at
vere hjullagerets trustring (tryklager). Hvis hjulene haenger ut fra
hverandre i underkant, vil de vere likefrem farlige under hurtig
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kjering i svinger, idet de, som man sier, «tar rattet fra feoreren»,
naar der er svinget over i en viss grad.

Naar hjultappen er dreiet over f. eks. saa meget som til linjen G
i fig. 10 ¢, vil nemlig tappens stilling istedenfor at staa ved linjen G’s
skjeringspunkt med F, vare svinget opover saaledes at den sam-
tidig som den er naadd til linjen G i horisontal retning, vil vere
kommet ovenfor linjen A i vertikal retning. Derav vil det let for-
staaes at hjulet, naar det forst er passert A, som er balanselinjen,
oieblikkelig vil seke like ut til vertikalen C og treekke haardere
paa rattet efterhvert som det svinges ut, idet det da samtidig er
kommet yderligere over linjen A i sin vertikale stilling. At for-
hjulene ligger ut fra hverandre i underkant, sees visselig meget
ofte. Dette skyldes i de fleste tilfeelde uveren kjorsel over sum-
per, stener og lignende, saaledes at vognen gjor hop, idet den
daler ned paa akselen igjen. Dette vil ofte virke som et tungt
sleeggeslag paa akselen, og felgen blir at den beier sig. Men som
oftest faar akselen derved en saa jevn beining over det hele at det
neppe kan sees, med mindre man staar like foran vognen og tar
sigte paa hjulet; det vil dog let foles i styringen. At vognforere
ofte kjorer lange tider med en saadan hjulstilling uten at'rettesaet,
er hoist beklagelig, da de derved som oftest edelegger baade hjul-
tapper og kulelagere, og der oves en sterk slitage paa styremeka-
nismen og gummiringene. Hjulenes stilling er let at undersoke, idet
man kun behover en stang eller lignende, hvormed man maaler av-
standen mellem hjulenes overkant og underkant. Naar hjulene staar
i sin rette stilling, skal der vere litt mindre avstand mellem felgerne
i underkant. Er avstanden lik, kan dette til ned passere en stund,
men er der storst avstand mellem felgerne i underkant, ber dette
snarest mulig rettes.

Skjeevhet i det ene hjul. Det hender ogsaa meget ofte at avvik-
ningen kun forekommer i det ene hjul, foraarsaket ved at kun det
ene hjul har vweret utsat for en stor paakjending. Naar dette skal
undersokes, tar man en snor, tynd stang eller lignende og maaler
forst fra hjulfelgen i heire hjuls underkant til hjulfelgen i venstre
hjuls overkant; det da erholdte maal satter man igjen ut fra felgen
paa venstre hjuls underkant til felgen paa hoeire hjuls overkant.
Blir herunder det forste maal for kort, er dette tegn paa at et av
hjulene er kommet i ustilling. Enten er da venstre hjul blit bgiet
ut i underkant eller heire beiet indad. Blir derimot maalet for langt,
er forholdet omvendt. For at underseke i hvilket hjul feilen ligger,
maa man da skaffe sig en stor vinkel som legges over vognakselens
plan med den korte arm opad eller nedad efter hjulet. Feilen vil
da straks sees.

Horisontal avvikning. Hjulenes paralellisme (horisontale stilling)
undersokes likeledes ved at maale avstanden mellem hjulfelgerne
ret bak og ret foran i heide med hjultappen. Hvis avvikelsen ikke
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viser sig at vere for stor, kan dette let rettes paa ved de for nevnte
justeringsled paa paralelroden (fig. 7 a, 12). Dreiebolten tages ut av
paralelrodens gaffelled. Klemskruen i skruepatronen loses, og patro-
nen skrues frem eller tilbake paa paralelroden mens man gjentagne
ganger prover ved at stikke bolten ind i leddet igjen og maaler indtil
man faar avstanden lik (helst et par mm. kortere i agterkant). Har
man opnaadd dette, vil hjultappene atter ha indtat stillingen i like
linje med akselen, saadan som fig. 10 b, 1 viser.

Transmissioner.

For vi gaar over til at behandle bakakselen, skal vi i korthet
klargjere hvorledes denne faar sin drivkraft overfort fra motoren.
I almindelighet kan motoren sies med en mellemliggende akselled-
ning at staa i direkte forbindelse med bakakselen (se fig. 15, 1, 5 og 6).

Fig. 15. Lengdesnit av automobilens transmissioner.

Denne transmission er selvfelgelig ikke i ett stykke, men bestaar
av forskjellige dele, saasom [riktionskupling (clutch), gearboks (veksel-
hus), og cardan o. s. V.

I fig. 15 beveger motorens veiver (krumtapper) sig rundt i sol-
gangens retning, er altsaa hoiregaaende. Paa veivakselen sitter sving-
hjulet (2), som samtidig danner ytre serie av clutchen (friktionskup-
lingen). Dennes indvendige konstruktion blir vist nedenfor under
beskrivelsen av clutchen.

Clutchens indre serie sitter fast paa en kort mellemaksel, ogsaa
kaldt slutstykke, med universalkupling (universalled). Se fig. 8 a, 119,
fig. 31 ¢, 3 og 13, fig. 35 a, R og S og fig. 36, 18, 19 og 20.

Derfra gaar akselen til gearboksens (vekselkassens) drivaksel,
hvortil den atter er forbundet med universalkupling (fig. 8 a, 119).
Gearboksens drivaksel (se fig. 15) er videre ved universalled forbundet
til bakre mellemaksel, som tilslut ved universalled er forbundet til

Fig. 16. Almindelig bakaksel med tilhorende dele.

881 Hjulakselen. 892 Kulebane for trustrin- | 900 Kanonbes.

882 Hjulakselens kronhjul gen. 901 Differentialkrydstap-
(formindsket). 893 Konisk kulebane per.

883 Splintmutter. (trustring). 902 Differentialdrev(kam-

884 Cardanaksel. | 894 Differential kronhjul. hjul, drev).

885 og 886 Kulelager. 895 Fwmestebolter for kron- 903 Stopskive for drevet.

887 Trykring. hjulet. 904 Differentialkrydset

888 Kulebare. 896 Stopskive for aksel- sammensat.

889 Mellemlag. tappen. 905 Drivakselen uttat.

890 Ansatsskruering. 897 Splintmutter. 906 Trustring (tryklager).

891 Trustkulelager (tryk- 898 Indre kulelager for 907 Kulebane paa begge
lager). hjulakselen. sider av trustringen

899 Doom (differentialhus). (folg linjerne fra 906).

cardanakselen. Folg linjerne paa fig. 15, 3 og 4, og se forovrig
fig. "8 a; 76, .77 og 94

Denne forbindelse fra motoren til bakakselen kaldes med ett ord
transmissioner. Man har, som tidligere i boken neevnt, flere for-
skjellige transmissionssystemer (kraftoverforingsmetoder). Disse av-
haenger for det meste av bakakselens konstruktion, og vil bli be-
handlet under bakakselen. Der findes desuten i en automobil flere
andre transmissioner, f. eks. styringstransmissioner, bremse-, schalte-

3




34

(veksel-), startningstrans-
missioner o. s. v. Disse blir
omtalt senere i boken hver
under sin avdeling. Bak-
akselen har ogsaa sin trans-
missionsavdeling, idet car-
danhjulet (fig. 15, &) driver
kronhjulet (6), og dette
igjen overforer kraften paa
differentialen.

Bakakselen.

Foruten at baere ca. ?/;av
Fig. 16 b, 4 i i cs
Fig. 16 b Almindelig grundlgaaende aksel med vognens og lastens vegt har

kulelager og spiralrullelager. =
bakakselen ogsaa at drive

1 Fjeerbriket. \ indvendige bremse %
2 Spiralrullelager (se un- i (ekspander). vognen frem, idet den faar
der lagere). 7 Bremseekspandorens sin drivkraft fra motoren
3 Indre kulelager. led. igjennem det i fig. 15 viste
4 Bremsetvinge med 8 Twversnit av spiralrul- transmissionssystem. Dens
bremsebaand (9), set lelageret (2). 1
fra siden. 9 Bremsetvinge for konstruktion er derfor 08~
5 Bremsetvinge for den haandbremsen. saa en hel mekanisk avde-
indvendige bremse 10 Tvinge for ekspan- ]jng for Sig; se flg 16, som
(fotbremse). sionsbremsen (fot- s : :
6 Kontrafjeer paa den bremsen). oeE R ahnlndehggrundt—

gaaende bakaksel med ku-
lelager tat fra hverandre, med forbindelseslinjer til samtlige deles
respektive pladser, samt hver del nummerert.

Fig. 16 ¢. Almindelig konisk differential, halvt sammensat.

I Hjulakslerne. ‘ hvorpaa kronhjulet sitter
D Differentialkrydset. fast.
E Den halve differentialdoom. ‘ G Differentialdrevet.

F Den  anden halve doom, H Kronhjulet.

Fig. 17 a. Presset todell bakaksel med cylindrisk differential.

1 Todelt presset akselhus. 4 Cardanhjul.
2 Hjulakselens berelager A Differentialboks (hus).
(kulelager). | 5 Differentialens kronhjul.
3 Cardanakselens berelager 6 Hjulakselen.
med trustlager (tryklager). |

Av bakaksler som av andre automobildele er der mange konstruk-
tioner, og det er vanskelig at avgjore hvem der er den bedste. Med
hensyn til de forskjellige metoder for kraftoverforingen kan de ind-
deles i aksler med cardantrek og kjedetreek.

Fig. 17 a viser en bakaksel for cardantrek, men med cylindrisk
differential. Denne specialitet behandles under differentialen side 37.

Fig. 17 b viser 17 a sammensat.

Cardanhjulet (4), som sitter fast paa cardanen, drives rundt

i solgangens retning (heiregaaende) og staar i indgrep med differen-

tialens kronhjul, som derved drives rundt den vei bakhjulene skal
3#




gaa. Fig. 17 b viser denne
aksel helt sammensat, som
det vil sees med mutter-
skruer. Dette akselhus er
umaadelig sterkt og tjener
til fuld styring for bakakse-
len, samtidig som det er
tunnel for mellemakselen,
idet det gaar helt frem til
vekselkassen og ender i en
bevagelig gaffel (B) som
med led er festet til tverbjelken (se fig. 17 ¢, 5). Derved vil radial-
roder (fig. 7 a, 80) bli unedige. Mellemakselens gaffel til universalled-
det sees av fig. 17 b, C. Mellemakselen gaar her i ett stykke likefra
vekselkassen til kronhjulet og er derfor baade mellemaksel og cardan-
aksel (se fig. 17 a). Fig. 17 b, E er smoringsplug for leddet. A er
smoringsplug for hele bakakselen og differentialen.

Lagerneien bakaksel kan vere av hoist forskjelligkonstruktion. Mest
almindelig er dog det almindelige kulelager (fig.16,835), ogsom tryklager
brukes den almindelige trustring(fig.16,9c6). Av kulelagere findes der
en del forskjellige fabrikater som vi skal omtale senere under lagere.

Efter de forskjellige maater hvorpaa hjulakselen er indlagret i
akselhylsen (akselhuset), faar hele bakakselen forskjellige benevnelser
saasom: Almindelig grundtgaaende aksel (fig. 16 og 17), halvtilytende
(fig. 18) og heltflytende (fig. 19 a og b).

Ved halvtflytende aksel (fig. 18) forstaaes at hjulakselen (6) blir baaret
helt frit i kulelagerne (3) som leper paa bane som ligger fast utenom
selve akselhylsen (5). Hjulnavet (folg linjerne fra 2) er indvendig belagt
med en haard kulebane hvorimot kulerne (3) ruller, og hvorved aksel-
hylsen (5) med kulerne som mellemlag mot hjulnavets kulebane bzarer
den hele tyngde, mens drivakselen (6) loper fuldstendig fri av aksel-
hylsen helt til den sitter fast med kilen (4) og paaskrudd med mutter
inde i selve hjulnavet. Herav vil fremgaa at drivakselen (6) ingen
anden paakjending faar end den vridning som fra motoren gjennem
kronhjulet uteves paa den for at drive vognen, og den kraft som
kommer paa den ved tilfeeldige brytninger paa hjulet sideveis, samt
den kraft som skal til for at holde hjulet inde. Se 7 som er tryk-
lager imot akselkronens nakke.

Heltflytende aksel har en stor fordel fremfor den halvtflytende
derved at den ikke har noget at gjore hverken med vognens tyngde
eller brytninger og treekket ut og ind paa hjulene, da den, som det vil
sees av fig. 19 a, ligger fuldstendig los inde i akselhuset og kan traekkes
ut og atter stikkes ind, mens vognen like godt hviler paa sine hjul.
Fig. 19 a, K og 5 viser hvorfor. 5 er to diagonalt mot hverandre lig-
gende rullelagere som beveeger sig utenom selve akseltuben, og K er
ansetsmutter og kontramutter som skrues utenpaa den opgjengede

Fig. 17 c. viser b indkuplet.
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Fig. 18. Halvtflylende aksel med kulelager.

1 Hjulnavets skruehette. ‘ stopper hjulet for vrid- \ 7 Tryklager.
2 Hjulnavet. ning paa akselen. | 8 Hjuleker.
3 Dobbelt kulelager. | 5 Akselhylsens hele leengde. 9 Cardanhjul.
4 Kile i hjulakselen som ’ 6 Hjulakselen (drivakselen). | 10 Kronhjul.

akseltube og derved holder lagerne i stilling, Kulebanen inde i hjul-
navet er hoi paa midten og beier ut til begge sider saaledes at den
passer til lagernes heldning mot hverandre. Derved kan man med
answets- og kontramutteren K sztte lageret an i tilfeelde det blir for
slakt. Denne type av lagere vil saaledes holde hjulet paa sin plads
uten drivakselens hjelp. :

Fig. 19 b viser drivakslerne uttat og differentialhuset aapnet, samt
lagere, kulebane og hele differentialen uttat.

Folger man samtlige linjer i denne figur, vil man med lethet se
hvordan hver enkelt del skal indszttes. Naar hjulet er paasat, viser
Z i fig. 19 a hvorledes akselen fores ind. Naar man har fort den
ind indtil den stopper, og navkappen endnu ikke slutter helt ind til
navet, vrir man den sagte rundt, mens man trykker jevnt paa den,
indtil firkanten pludselig glipper ind i differentialdoomens lagerhals
(fig. 19 b, 12), og da vil ogsaa navkappen samtidig slutte helt ind til
hjulnavet. Navkappen skrues derpaa godt fast, saa den ikke faar
anledning til at lesne.

Dette system er for tiden det nyeste vi har. De mest almindelige
heltflytende aksler har som regel almindelig kulelager, men kan ogsaa
ha kulelager inderst og spiralrullelager ytterst, som vist i fig. 16 b.

Differentialen er en megler mellem begge bakhjul, idet den ut-
jevner hastighetsdifferensen mellem dem, hvorav den ogsaa har faat
navnet. Den er en kamhjulsmekanisme som bestaar av de for
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Fig 20. Tversnit av cylindrisk differential.

1 Differentialhuset. 9 Gjennemgaaende aksel 16 Gjennemgaaende stag-
2 Cardandrevet. i den lange kamrulle bolt i differential-
3 Berelager. 10 Mutter paa cardan- doomen.
4 Cardanaksel. | akselen. 17 Differentialdoomen.
5 Tryklager. 11 Boltehuller for sammen- | 18 Ngtt (styringstap for
6 Snit av cardandrevets | skruning av akselhuset. drivakslerne).
teender (kamgang). 12 Drivakselens baerelager. 19 Kanon (styringsbes for
7 Kile i cardanaksel og 13 Drivaksel for bak- drivakslerne).
cardandrev. hjulene. 20 Det store kronhjul.
8 Muttere paa gjennem- 14 Drivakselens tryklager. A Det store differentialhjul
gaaende stagbolter. | 15 Differentialdoomens B De smaa differential-
i lok. hjul (kamruller).

~nevnte differentialkryds (mellemveksler) (fig. 16, 902) og begge hjul-

akselens differentialhjul (882); disse kommer i indgrep med krydset
(mellemvekselen) paa begge sider naar akselen er indmontert i doomen,
saaledes som linjerne fra 898, 899 og 906 viser. Doomen kaldes det hus
hvori krydset (mellemvekselen) og akslernes differentialhjul er inde-
sluttet. Den kaldes ogsaa ofte differentialboks. Den er todelt, som
899 0g 904 viser, og krydsboltene (901), hvorpaa de smaa kamhjul sitter,
blir, naar doomen er sammenskrudd, indesluttet som i et todelt lager.
Hastighetsutvekslingen mellem hjulene foregaar ved at det store kron-
hjul (fig. 16 a, 894) som sitter skrudd fast paa selve doomen, naar det
av cardanhjulet (fig. 17 a, 4) blir drevet rundt, ikke virker direkte paa

Fig. 21. Differential med enkel multiplikator og 2 kronhjul.

16 Overforingsaksel
(lepende i kulelagere).

17 Bremseskive.

18 Bremsebaand.

19 Bremsesvingarm

1 7 Lagerpande til 9.
2 Bremsebevagelsen. 8 Multiplikator.
3 FFastefot for bremse- 9 Kulelager.

Doomen. i
1
bevagelsen. | 10 Universalbolt.
|
|
\
|

4 Indre kronhjul. 11 Kulelager.

5 Differentialkrydset 12 Overferingshjul. (tvinge).
(mellemvekselen). 14 Indgrepshjul. 3 20 Ledbolt for bremse-
6 Drivhjul til 4. | 15 Stort kronhjul. | baandet.

selve akselen, men svinger hele doomen med differentialkrydset rundt,
og naar nu differentialkrydsets tandhjul staar i indgrep med hjulakse-
lens differentialhjul paa begge sider, vil derved det hele dreies rundt.
Hvis det ene bakhjul paa grund av indersvingen ikke kan folge saa
hurtig med som det ytre, vil krydsets tandhjul virke som en vippe
mellem de to ulike hastigheter og allikevel traekke like jevnt paa begge
hjulakslers differentialhjul, idet de vil dreie sig rundt og gi efter paa
den ene eller anden side efter behov.

Av differentialer findes der ogsaa en to-tre forskjellige. Den
naevnte er dog den mest almindelige. Fig. 16 ¢ gir en klarere frem-
stilling av denne. Dernast har vi den cylindriske differential, som
sammensat vises i fig, 17, A, og aapen i fig. 20. Denne avviker fra den
for nevnte kun ved at den istedenfor differentialkryds med koniske
tandhjul har cylindriske tandhjul med lange cylindriske kamruller,
hvis halve lengde staar i indgrep med differentialhjuléne, og den
andre halve staar i indgrep med hverandre. Dette system vil virke
paa samme maate som det for nevnte; men den cylindriske differen-
tial maa ansees at vere flere ganger saa sterk som den koniske, av
den grund at kamrullerne for det forste staar i indgrep med diffe-
rentialhjulenes periferi, for det andet fordi kammene her faar et




Fig. 22 a. Tunge snekketrak.

A Snekkeberingen. | ¢ Snekkeakselen. ; E Snekkehjulet, som her
B Barelager med tryk- D Differentialens bzere- ‘ er kronhjul.
lager. lager med tryklager. } I’ Snekkeskrue.

meget stort indgrepsfelt med hverandre. Disse differentialer anvendes
serlig paa tunge lastevogner, hvor det gjelder en stor paakjending,
men brukes ogsaa tildels paa lettere vogner med cardantrek.

Av differentialer findes der endnu en anden type som er meget
sterk, idet der her ikke kommer anden kraft paa differentialkrydset
end den motoren utever paa det(se fig.21,som viser denne lagt aapen).
Folger man her fra universalbolten (5), som faar sin kraft fra motoren,
vil man se at det lille drivhjul (8) som sitter fast paa boltens aksel,
driver overforingshjulet (12) rundt. Overforingshjulet (12) sitter med

kile og mutter fastskrudd paa over-
foringsakselen (16), som er smidd
i ett stykke med krydsboltene (5)
og er samtidig cardanaksel. Denne
aksel gaar igjennem hjulet (14 og
6) og ender fastsat i bremseskiven
(17). Hjulene 14 og 6 eri ett stykke
med hjulene som griper ind i dif-
ferentialkrydset, og deres mellem-
liggende stykke danner en kanon-
| bes utenpaa cardanakselen. Naar
nu cardanakselen dreies rundt, vil
den fore med sig differentialkryd-
set (), hvorpaa de smaa differen-
tialhjul sitter og staar i indgrep
med de hjul som tilhorer 14 og 6, 0g
. vil derfor fore disse rundt med sig.
Fig. 22b. Lelle snekketrak. Hastighetsforskjellen vil her utjev-
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T'ig. 22 ¢ viser 22 b sammensat.

nes paa samme maate som for nevnt. Denne bakaksel har, som det vil
sees av hjulene 8 og 12, ogsaa en saakaldt multiplikator, som skal bli
behandlet under specielle anordninger ved lastevogner. Hvor multi-
plikator ikke er anvendt, staar mellemakselen kun i direkte forbin-
delse med overforingsakselen (16).

Snekkelrek. Fig. 22 a viser et kraftig snekketrek lagt aapent og
feerdig til sammens@tning. Mellemakselen, som kommer fra veksel-
huset (gearboksen), sitter her direkte paa den firkantede akseltap (C)
og driver denne med skruen rundt; skruen igjen driver kron-
hjulet (E) rundt paa samme maate som en almindelig skrue.
Dette skrueprincip utever en stor kraft, og bakhjulenes omdrei-
ningshastighet vil avhenge av skruestigningen. Dette princip vil
derfor komme ind under den mekaniske lov som ‘sier: Hvad
man vinder i vei, det taper man i kraft, og omvendt. Derfor er
i disse aksler skruens
stigning avpasset efter
den kraft den skal uteve.
For en tung lastevogn
blir derfor skruens stig-
ning meget liten og fol-
gelig vognens hastighet
ogsaa liten, mens kraf-
ten blir omvendt propor-
tional med hastigheten,
altsaa meget stor. Fig.
22 b viser et snekketrak
for en meget let vogn.
Her vil man se at det
hele er meget spinkelt,,
og stigningen i snekke-
hjulet meget stor, hvor-
for vognen vil lepe hur-
tig, men til gjengjeld
blir kraften saa meget |
mindre. Fig. 22 ¢ viser £ T
denne aksel sammensat. Fig. 23 a. K jedelrak.

=
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Fig. 23 b. Bakhjul for kjedetraek.
2 Kabelarskive (kjedehjul). ‘ 4 Justeringsled. 7 Ekspanderer (indvendig
3 Haandbremsearm 5 Ansats- og kontramutter. bremsespant).
(tvinge). | 6 Radialrod med klemskrne.‘

Kjedetraek er i virkeligheten kun en fortswttelse av cardantrekket,
fordi hele cardantrekkets apparat maa vere anbragt i vognen

Lo oy

e .
AR

Fig. 23 ¢. Bakaksel med fuldt tilbehor for et almindelig kjedetraek.
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for man kan legge kjederne paa. Av fig. 23 a vil man se dette,
De aksler som i en cardanvogn er direkte drivaksel til bak-
hjulene, altsaa hvorpaa bakhjulene sitter fast, vil her gaa over til
kun at vere differentialaksler, paa hvis ender er sat et mindre
kjedehjul (kabelarskive). Kjeden forer fra dette til det store kjedehjul,
som sitter paa bakhjulet (se fig. 23 b, 2). Herved vil igjen opstaa en

THE 11
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Fig. 24 a. Blokkjede.

Fig. 24 b. Rullekjede.

Fig. 24 c. Tandkjede (silent chain).

kraftutveksling mellem disse to kjedehjul (kabelarskiver), da skiven
paa differentialakselen er saa meget mindre end den paa bakhjulet.
Kraften paa differentialakselen vil derfor bli saa meget mindre som
akselens lille kabelarskive er mindre end bakhjulets store. Dette er
den vesentlige grund til at der i lastevogner anvendes nasten ude-
lukkende kjedetrzk. Dertil kommer at den aksel som berer hjulene,
ikke faar noget med drivkraften at gjore, idet hjulet bevager sig lost
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FFig. 25. Lastevogn, set ovenfra, lang type med
cardantrak og enkel multiplikator.

Radiator (vandkjeler). | 6
Kappe for vandpaafyl-| 7
ding. 8
Transmissionsslagbeiter

som baerer gearboksen. | 9
Fotbremsetromme. |

Haandbremseforbindelse. 10

Mellemaksel.
Cardanhus.
Vekselkasse (gear-
boks).

Avtagbart lok paa
cardanhuset.
Universalled.

om bakakselen og loper i
almindelige kulelagere som
igjen sitter paa herdede beos-
ser der er drevet ind paa selve
akselen. Fig. 23 ¢ viser en bak-
aksel med fuldt tilbehor for et
almindelig kjedetrek.
Av kjeder har man forskjel-
lige slags: Blokkjede (fig. 24a),
rullekjede (fig. 24 b), tandkjede
(silent chain) (fig. 24 ey, AV
disse kjeder maa den sidst-
naevnte ansees for at veere den
absolut bedste, men ogsaa den
kostbareste. Den har den gode
egenskap at gaa omtrent lyd-
lost, hvorfor den ogsaa har
faat sit engelske navn silent
chain (lydles kjede). Fig. 24 a,
b og c fremstiller disse.

D. SPECIELLE
ANORDNINGER VED
LASTEVOGNER

Av lastevogner findes der
som av andre automobiler
flere forskjellige typer. De av-
viker dog kun litet fra hver-
andre i konstruktion, med
mindre de er bygget i et be-
stemt eiemed. Da automobiler
nutildags anvendes til omtrent
al slags transport, er det ogsaa
en selviolge at der av dem
findes de forskjelligste typer,
som dog ikke alle kan om-
handles her. Vi skal kun be-
handle nogen av de typer som
saerlig bor kjendes.

Fig. 25 viser understellet til
en lastevogn for almindelig
bruk til ca. 3 tons belastning
og med cardantrek, tvilling-

Fig. 26. Lastevogn av langtypen med staalhjul, set fra siden.

ringer paa bakhjulene og radiatoren placert bak maskinen. Dette
chassis kaldes forevrig lang type, da det som man ser er meget langt
baade i rammen og i hjulbasis (hjulenes indbyrdes avstand). Snekke-
traek for lastevogner er vist i fig.22a. Fig. 26 viser et lastevognschassis
for kjedetrak, ogsaa lang type; men med radiatoren foran som
almindelig og bensintanken placert paa toppen av skillebrettet og
halvt indkapslede kjeder samt helstopte staalhjul istedenfor tre. Z er
bensintank, K er kjedekapsel. Rammen er bygget saaledes at man
kan kappe de lange ender som sees at stikke langt ut over bakhjulene,
uten at gjore rammens styrke mindre; den kan med andre ord lages
kort og lang efter behag. Fig. 97 viser et lastevognschassis av kort
type med motoren placert under chaufforens fotter og sete. Radia-
toren foran og bensintanken ret over denne samt med helt indkapslede
kjeder. Z er bensintanken, R radiator, M motorhuset og H kjedehuset.

Disse vogner anvendes meget i England og er for en stor del be-
regnet for grubetrafik og til at kunne kjore ind i gaardsrum hvor
der er trangt. Paa disse anvendes som regel de for nzvnte lydlese
kjeder. Kjedehuset (H) er, som det kan sees av fig. 27, todelt og kan
skrues sammen og tages av naar man onsker det, for rensning eller
justering (stramning) i kjederne og lignende. Hele sidestykket (M)
paa motorhuset falder ganske lost ut kun ved at trykke paa et par
fjzerer som sitter paa siden under fotbrettet. Derved vil hele moto-
ren staa aapen som paa et bord og kan med lethet behandles fra
begge sider, da begge sidestykker kan tages av, og naar sidestyk-
kerne er tat ut, kan ogsaa fotbrettet tages av kun ved en liten om-
gaaende bevwegelse. Alle storre fabrikker i England og Frankrike
bygger disse vogner, hvorav en stor del ogsaa gaar til Indien.

Av denne korte type bygges ogsaa forskjellige sorter tipvogner
(styrtvogner). Fig. 28 viser en av de mest fuldkomne konstruktioner
av denne slags vogner.

Skruevinchen (C) bestaar av en aksel som ved hjelp av kamhjul
driver styrtskruen (B) rundt begge veier for havning og s@nkning




Fig. 27. Lastevogn, kort type, set fra siden.
av vognkassen. Den kan drives av motoren, mens vognen staar stille;
men der kan ogsaa sxttes haandsveiv paa den, om man saa onsker.
Disse vogner er temmelig kostbare, og der findes endnu ingen av dem
her i landet, derimot findes der nogen saakaldte sidestyrt (sidetip-
pings), blandt andet ved undergrundsbaneanlegget i Kristiania.

Fig. 28. Tipvogn.

A Tipkar oner (styrtkanon). — B Tipskrue ($tyrtskrue). — C Skruevinch.
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Fig. 29 a. Bakaksel med enkel multiplikalor.

1 Beerestang for akselen, 2 Fotled for fotbremse- Cardanakselens tap.

| -
| 5

som tjener til at hjelpe i baandene. “ 6 Haandbremsetvinger.

akselen at beere sin 3 Bremsebaandene. 7 Bremsetvingeaksel.

paalastede tyngde. \ 4 Bremsetvinge.

Treekvogner. Dernwmst findes der lastevegner som er specielt be-
regnet paa at treekke med sig andre tunge vogner som kanoner og
lignende. Av disse vogner anvendtes der under verdenskrigen en
masse, og man kan med tryghet si at de krigferendes operationer
aldrig hadde naadd et saadant omfang, hvis de hadde veret uten
automobiler. Det er i disse automobiler at den fornzvnte multipli-
kator seerlig kommer til anvendelse.

Multiplikatoren. Multiplikatoren er en kraftutveksling inde i selve
bakakselen. Den er bygget enkel og dobbelt efter den trakkraft den
skal uteve. En komplet sammensat bakaksel til en automobil med
enkel multiplikator fremstilles i fig. 29a. Det vil av denne figur sees
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Fig. 30 a.

akselen.

7 Smereluke.
8 Beering paa bremse-

1 Huset. | 6 Fjerklammere.

2 Akselens overarm.

3 Cardanakselen.

4 Universalleddets kup-
pel.

5 Bremseroder.

9 Bremseakselen.
| 10 Beereakselen.

©
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Fig. 30b. Det indvendige av en dobbelt

multiplikator.

Bakaksel med dobbelt multiplikator.

at fotbremsen sitter direkte
paa bakakselen. Denne
metode blir nermere for-
klaret under bremser. Fig.
29 b viser denne bakaksels
multiplikator lagt aapen.
Man vil ogsaa av 29b se at
denne multiplikator har
vinkelformede overforings-
hjul, som er omtrent dob-
belt saa sterke som almin-
delige kamhjul, da de jo
faar et dobbelt saa langt
indgrepsfelt med hverandre
som de almindelige, sam-
tidig som de paa grund av
de vinkelformede tender
altid vil holde sig i stilling
med hverandre uten hjelp
av tryklagere.

Disse multiplikatorer (se
fig. 30 a og b) anvendes kun

paa de kraftigste automobiler
som hittil er bygget, og som er
beregnet paaenenorm traekkraft.
Her i landet findes endnu ikke
nogen saadan automobil; men
der kan nok i fremtiden bli tale
om saadanne til transport av
storre skyts og lignende i herens
tjeneste.

Kuplingsbolter.

Universalleddets halve kuppel.
Tryklager og pakningsboks.

Det store differentialhjul.
Beringshus (lagerhus) for 4.
Beerelager for overferingsakselen
med differentialkrydset.

Kanonbos i ett stykke med dobbelt
cardandrev.

Pindeskrue for lagerets overpande.
Dobbelt cardandrev,
Differentialkrydset.

og 12 Kronhjul.

og 14 Dobbelt cardandrev.
Multiplikationsdrev.

Satskrue for hovedlagerne.
Mutring.

Multiplikationsdrev.

Pindeskruer for den evre lagerpande.
Det store differentialhjul.

Husets bund og side.

Styringsbes for cardanakselens tap.

*
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242522 2120

Fig. 31 a.

1 Selve vekselhuset (gear- | 10

boks). ‘
2 Lagerhalsen (huset). 11
3 Bremsetromme med 12
baand.
4 Universalleddets 13
klokke. 14
5 og 6 Kontraspiraler. 15
7 Bremsetvingernes aksel. | 16
8 Bremsebaeringerne. 17
9 Bremsetvinger. 18

Loperuller paa tvingens | 19

skraaplan. | 20
Smeringsplug. \ 21
Direkte indgrep (slut- ‘22
stykker). ‘

Fast overforingshjul. 23
Tredje hastighet. 24
Anden hastighet. 25

Reversveksel.
Forste hastighet.
Hovedakselen.

| 26
|

Firevekslet vekselhus med 3 baladerer.

Baladoerer (lopere).
Forste veksel.

Anden »
Schaltegafler (veksel-
gafler).

Tredje veksel.

Lost drivhjul.
Hovedakselens guide-
lister.

Sperhaner. Se fig. 32 a,
10 og 11.

E. VEKSELKASSEN (GEARBOKS)

Vekselkassen tjener til at omsatte motorens kraft.

Den er derfor ogsaa en multiplikator, idet den utveksler kraften
paa samme maate som multiplikatoren. Av vekselkasser er der flere
slags efter den maate hvorpaa de veksler, og efter hvor mange
hastigheter der omveksles i dem. At veksle kaldes for det meste at
schalle, hvorfor dette uttryk her vil bli brukt. Man har treschaltede
(trevekslede) og fireschaltede vekselkasser (veksling paa énvekselstang
(leper, balader), paa to og paa tre), almindelig kaldt bueschalining og
kulisseschallning eller schaltning paa én balader (leper), paa to bala-
doerer og paa tre baladorer. Baladorer omhandles videre under fig.32a.
Sidstnavnte er den mest@indelige, hvorfor denne her beskrives forst.

4*
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Fig. 31 b. Schaltebevaegelse (veksling).

Fireschaltning (vekselhus med 4 hastigheter).

Fig. 31 a fremstiller en almindelig fireschaltet vekselkasse med tre
baladerer (lopere).

Mellemakselen, som kommer fra motoren, er her direkte koblet
ind paa bakakselen (18) som derved svinges rundt. Figuren viser
vekselhjulene staaende ut av indgrep med de faste overferingshjul
paa mellemakselen, kun 13 og 24 staar stadig i indgrep med hver-
andre. Denne stilling kaldes neitral (ut av gear). Schaltegaflerne (22)
staar fast paa de to ytre baladerer (19), den tredje staar i forbindelse
med revershjulet. Baladererne (19) staar videre i forbindelse med
en vekselspak ved chaufferens seete, ved hvis hjelp de skyves frem
og tilbake. Folg 55, 58, 59 og 64 i fig. 7 a. Hjulene 20 og 21 er i ett
stykke og kan med lethet bevages frem og tilbake paa den riflede
aksel, likesaa hjulet 23. Flytter man vekselspaken til stillingen 1 i
fig. 31 b, vil hjulet 20 komme i indgrep med 17, og man har forste
hastighet. Hjulet 20 vil da fere hele mellemakselen med samtlige
overforingshjul rundt, og overferingshjulet 13 vil da drive det lose
hjul 24 rundt samme vei som hovedakselen gaar, men med saameget
mindre hastighet som hjulet 20 er mindre end 17 og hjulet 13 er
mindre end 24. Hjulet 24 loper frit omkring akselen (18) og tjener
samtidig som kanonlager for denne; me“en er i ett stykke med
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Fig. 31 ¢ viser 31 a sammensat.
tvingearmen kan smttes paa hvilken-
somhelst side.

10 Universalleddets klokke.

11 Bremsetromme.

2 Vekselkassens lok med vingemuttere.

3 Universalleddets krydsbolt som om-
sluttes av mellemakseléns gaffel.

4 Spiralfjeer som treekker bremseakselen |

i tilbakestilling. | 12 Smereplug for universalleddet.
5 Tvingearm. } 13 Universalleddets krydsbolt i fast for-
6 Stopring. ‘ bindelse med drivhjulet 24 i fig. 31 a.

~

Bolter for leperullerne.
8 Kontraspiralfjer.
9 Bremseakselens tap til at skifte, forat

| 14 Bremsetvinger.
‘ 15 Bremsebaand.

©

en lang kanonbes som gaar i lageret inde i lagerhalsen (2) og ender
i universalled inde i klokken (4);se fig. 31¢, 3, 10 og 13 som Vviser dette
vekselhus sammensat og set bakfra. Fra dette universalled forer en
mellemaksel til det universalled som staar i forbindelse med cardan-
akselen, som derved vil bli drevet rundt og overfore kraften paa
bakakselen saadan som nzevnt under bakaksler. Fores vekselspaken
til stillingen 2 i fig. 31 b, vil hjulene 20 og 21 bli fort tilbake saaledes
at hjulet 21 kommer i indgrep med 15. Dette er anden hastighet, og
hjulet 24, som paa for nevnte maate staar i direkte forbindelse med
bakakselen, vil da lepe saameget hurtigere rundt som 21 er storre
end 20. Fores vekselspaken til stillingen 3 i fig. 31 b, vil vekselhjulet
23 komme i indgrep med overforingshjulet 14. Man har da tredje
hastighet, og vognen vil gaa saa meget hurtigere som 23 er storre
end 21 og 14 mindre end 15. Fores vekselspaken ned paa stillingen
4 i fig. 31 b, kommer sperhakerne (12) i indgrep med hverandre, og
hjulet 24, som er i forbindelse med mellemakselen, faar da samme
hastighet som motoren. Dette er fjerde hastighet, eller, som det og-
saa kaldes, direkte hastighet. Fores vekselspaken til stillingen R, vil
den ved hjalp av indre }0(101‘ svinge reversvekselen (16), som hviler
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i to hmvarmer, op, saa den kommer i indgrep med 17 og 20, og
mellemakselen vil da svinge den modsatte vei og fore vognen bak-
over. Denne stilling kaldes som regel reversstilling. Naar veksel-
spaken staar paa stilling O i fig. 31 b, kaldes denne stilling noitral
eller ut av gear, og alle hjul inde i vekselkassen undtagen 13 og 24
er da ut av indgrep med hverandre, som i fig. 31 a vist.

Treschaltning (vekselhus med 3 hastigheter).

Ved treschaltet vekselkasse forstaaes at den kun omsatter tre for-
skjellige hastigheter, forste, anden og tredje, som her blir direkte.
Slike vekselkasser anvendes for det meste kun i amerikanske
vogner, hvor der er en overlegen motorkraft i forhold til vognens
tyngde. Disse vekselkasser kan bygges meget smaa, og i regelen
lzegges akslerne over hverandre i hoiden, hvorved vekselkassen blir
meget smal set ovenfra, mens den faar sit sterste omfang i dybden.
De placeres gjerne helt ind til bakakselen, og selve vekselhuset er
ofte arbeidet i ett stykke med denne, eller skrues direkte paa den.
Derved bortfalder mellemakselen mellem vekselhuset og cardan-
akselen. Fig. 32 a viser denne vekselkasse lagt aapen og med for-
bindelseslinjer mellem samtlige dele og disses respektive plads.
Hjulene F staar i stadig indgrep med hverandre, hvorved mellem-
akselen drives rundt, selv om de ovrige hjul staar ut av indgrep;
denne stilling kaldes noitral. Se hjulstilling N i fig. 32 c. Schalte-
spaken staar da i stilling N i fig. 32 d. Skyves hjulene A i fig. 32 a
i indgrep med hverandre, faar man forste hastighet. Se hjulstilling
1 i fig. 32 ¢ og schaltespakens stilling 1 i fig. 32 d. Med hjulene B i
indgrep faaes anden hastighet. Se hjulstilling 2 i fig. 32 ¢ og schalte-
spakens stilling fig. 32 d. Fores vekselhjulet B saa at sperhakerne (C)
kommer i indgrep med hverandre, faaes direkie hastighet eller fredje
hastighet. Se hjulstilling 3 i fig. 32 ¢ og schaltespakens stilling fig.
32 d. Hjulene R i fig. 32 a staar likeledes i stadig indgrep med hver-
andre. Skiftes vekselhjulet A tilbake, saa det kommer i indgrep med
det lose hjul R, vil akselen (7) arbeide den motsatte vei, og vognen
vil da gaa bakover. Denne stilling kaldes i almindelighet revers-
stilling. Se hjulstilling R i fig.32¢ og schaltespakens stilling4 i fig.32d.
Forat vekselhjulene skal kunne holde den stilling i hvilken de er
vekslet, har man paa de fleste vekselkasser anbragt et litet sper-
apparat. Dette sees klart fremstillet i 10 og 11 i fig. 32 a. Det bestaar
av en skrueplug som er hul et stykke opigjennem, og hvori en
spiral kan stikkes los ind. Paa den anden ende av spiralen sitter
et litet slutstykke som er uthulet efter formen av en kule (11). Naar
disse blir indskrudd saadan som fig.32b,10 viser, vil spiralen spende
slutstykket haardt ned paa kulen og derved presse denne ned i bala-
derens (lopestangens) fordypning. Kulenﬁaa anvendes, forat man

1 Vekselhuset.

2 og 3 Hovedbere-

for car-

danakselen,

lagere

som

her samtidig blir
vekselkassens
hovedaksel.

4 Kapsel for uni-

versalleddet.
Lagerrulle.

%

6 Cardanhjul.

7 Cardanakselens

koniske tap.
8 Rullelagerbane.

9 Kanonlagerbos-

ser for mellem-

akselen.
10 Sperhaner.

11 Sperhanernes

kuler.
12 Universalled.

ler istedenfor

B, Lange spiralrul-
kulelager.

Trevekslet vekselhus med to baladorer lagt aapent.

Fig. 32 a.
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Fig. 32 b viser 32 a sammensat.

4 Pakningsring for kasselokket.
} 6 Tvingearm til haandbremsen.
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atter kan faa rykket stangen les, idet kulen da vil trille rundt op-
over-fordypningens skraaplan og trykke slutstykket med spiralen op.
Naar vognen staar fri, som man gjerne kalder det, det vil si naar
utvekslingen staar neitral, vil kulerne (11)@(]6 ned i fordypningen

Fig. 32 c. Vekselhjulenes stilling ved de forskjellige hastigheter.

A Mellemakselens receiver
(mottagelseshjul).

B Drivakselens overforings- |
hjul.

C Drivakselen fra motoren.

D Feringskanon (kanonbes
som holder hjulene i rette
avstand fra hinanden).

E Schaltekanon (riflet ka-
nonbegs hvorpaa veksel-
hjulene kan skyves frem
og tilbake).

I Receiver (mottager) for
anden hastighet.

G Receiver (mottager) for |

forste hastighet.

‘ H Overforingshjul for forste
hastighet.
I Overforingshjul foranden
hastighet.
J Revers overforing.
K Sperhaker for tredje ha-
stighet (direkte indgrep)..
| L. Revers indkuplingshjul
(bakover).
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Iig. 32 d. Schaltespakens forskjellige stillinger.

N paa evre og B tilheire paa undre balader H, og da vil veksel-
spaken (fig. 32 d) staa saadan som N viser. Staar vognen paa forste
hastighet (fig. 32 d, 1), vil sperhanens kule falde ned i fordypningen
A paa ovre balader H (fig. 32 a). Skifter.nan ind paa anden hastig-
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het, saadan som fig. 32 d, 2 viser, falder sperhanens kule ned i for-
dypningen N i undre balader H. Flyttes vekselspaken til stillingen
3 i fig. 32 d, kommer sperhakerne (C) i indgrep med hverandre, og
sperhanens kule falder da ned i fordypningen B tilvenstre i undre
balader.

Fig.” 32 b viser denne vekselkasse sammensat og montert paa
bakakselen.

Fig. 32 d viser schaltespakens (vekselspakens) stilling for de for-
skjellige hastigheter i en 3-schaltet vogn samt rattet med regulerings-
bue og alidader (reguleringsarmer).

Fireveksling paa to baladorer.

Fig. 33 a viser en firevekslet vekselkasse (gearboks) med 2 bala-
dorer. Som man vil se av figuren ligger baade fotbremsen og clut-
chen indbygget i dette vekselhus. Dette vil ne@rmere bli beskrevet
under bremser og clutch.

Baladererne (loperne) bevages her ved hjelp av segmenter (15 og
16), som sitter paa akselen ved feringsarmen (13). Paa segmentets
underkant, som her ikke kan sees, sitter en tap som griper ind i
gaffelens nakke, og ved at bevaege schaltearmen (foringsarmen) (13)
flyttes gaflerne frem og tilbake paa glidestangen (12). I denne glide-
stang er der, som for vist i fig. 32 a, neddreiet en fordypning paa
samme maate som N, R og B i fig. 32 a viser. Forskjellen er her
kun den at glidestangen staar stille mens gaflerne, som er i ett stykke
med kanonerne (17 og 18), glider grem og tilbake paa stangen, og sper-
hanerne (14 og 19) sitter i selve kanonerne og felger med disse til
de griper ned i glidestangens rifler (se 14 og 19), istedenfor som paa
fig. 32a at sitte fast paa selve vekselkassens stap, som fig.32b,10, viser.

Vekslingen foregaar her saaledes: Det lille unummererte veksel-
hjul paa hovedakselen lengst tilvenstre er forste veksel; naar det
blir fort i indgrep med 41, har man forste hastighet. Bringes 40 i
indgrep med 39, faar man anden, og bringes 20 i indgrep med 37,
faaes tredje hastighet. Fores 20 tilbake saa sperhakerne 21 kommer
i indgrep med hverandre, har man fjerde eller direkte hastighet, idet
hovedakselen da kommer i direkte forbindelse med kanonhjulet (22)
som er i ett stykke med universalkuplingens bolt (30). Under det
lille unummererte vekselhjul (ferste veksel) ligger en lang kamrulle,
som er saa lang at den griper ind baade i forste veksel og overforings-
hjulet (41), naar ferste veksel staar i den stilling som her er vist.
Denne kamrulle hviler i 2 heevarmer som er saadan indrettet at de
av det indre segment kan fores videre og derved have den lange kam-
rulle til den kommer i indgrep med 41 og forste veksel, uten dog at for-
skyve forste veksel fra sin stilling, saaledes at naar schaltespaken fores
lengst tilbake paa buen, haves hjulet op saa det kommer i forbindelse
med de 2 fornzvnte, og vognen gaar derved bakover (se fig. 33 b, R).
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11 Tryklager.

12 Baladerguide.
13 Schaltearm.
14 Sperhane.

1
7
Lss

15 Ytre schalte-

43 41|39

36 35 34

segment.
16 Indre

<40

schalte-

segment.
17 og 18 Schalte-

Firevekslet vekselhus paa lo baladorer.

Fig. 33 a;

24 Kanonhjuletslager.
25 Bremsetvingearm.

39 Anden hastig-

34 Mellemakselens

|
|

| 23 Faestebolt for brem- | 29 Universalkuplin-

direkte hastighet

(fjerde).

lange glidebos- | 22 Det lgse kanonhjul i
g \

gafler i forbin-

delse

| 30 Kuplingens kryds-

het.
40 Anden veksel.

41 Forste hastig-

tryklager.
35 Kanonhjulets tryk-

lager.

forbindelse med

bolt som staar i fast
kanonhjulet.
31 og 32 Fotled for

|
)
|

bremsebaandet.

26 Justeringsskrue fo
27 Bremsebaand.

forbindelsemeduni-
versalkuplingen

(30).

de

med
ser (kanonbes-

ser).
19 Sperhane.

het.
42 Mellemakselens

| 36 Fast overforings-

tryklager,
43 Berelagere.

hjul.
37 Tredje hastighet.

38 Mellemakselen.

husets baerestang.

bremsebaandet.
| 33 Mutring for veksel- |

28 Bremsetromme.
gens klokke,

|
veksel.
sefoten,

21 Sperhake for

20 Tredje
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Bueschaltning (fire-
veksling paa én ba-
lador).

Fig.34afremstilleren fire-
schaltet vekselkasse for kjede-
drift med én balador. Denne
vekselkasse er specielt
bygget for en tung vogn.
Vekslingen foregaar her paa
folgende maate: Baladoren
(18) er i ett stykke med
gaffelen (28), som bevaeger
sig i lepegraven (29), mens
kanonbessen frit kan svinge
rundt. Vekselkassens virke-
lige aksel (hovedakselen) med guidelister (styringsribber) sees av 24 og
32. Utenpaa denne beveger sig en lang riflet kanonbes, hvorpaa er
fastskrudd samtlige 3 vekselhjul, nemlig forste veksel (25), tredje vek-
sel (27) og anden veksel (31). Denne kanonbes er i ett stykke fra og
med 30 til og med pilene fra 26. Pilene fra 26 peker paa sperhaker i
bessens deling mellem hjulet 25 og 27, da hjulet 25 er arbeidet i ett
stykke med den bes hvorpaa det sitter, mens de andre to er faestet med
skruer til den anden del. Disse sperhaker er kun gjort for atholde begge
dele av bessen sammen som ett stykke. Ved at bevage baladeren (18)
vil man saaledes bevaege alle tre hjul frem og tilbake. Staar schalte-
spaken paa N (fig. 34 b, er alle veksler ut av indgrep med overferings-
hjulene (altsaa neitral stilling). Skiftes schaltespaken til 1 paa buen,
vil forste veksel (25) komme i indgrep med overferingshjulet (17), og
man har forste hastighet. Flyttes schaltespaken til 2 paa buen, vil
vekselen (31) og overferingshjulet (47) komme i indgrep med hver-
andre, som tegningen viser, og man har anden hastighet. Fores
schaltespaken til hakket 3 paa buen, vil vekselhjulet (27) komme i ind-
grep med overforingshjulet (46), og man har tredje hastighet. Fores
schaltespaken videre til hakket 4 paa buen, vil vekselhjulets (31) kam-
gang fores i indgrep med de indvendige teender i kanonhjulet, som kan
sees av venstre pil fra 33; derved vil cardandrevet, som her er i ett
stykke med kanonhjulet, direkte overfore motorens hastighet, og man
har da fjerde hastighet. Skal vognen gaa bakover, maa man fere
schaltespaken forsigtig gjennem samtlige utvekslinger helt tilbake til
hakket R paa buen (som i fig. 34 b vist); derved vil vekselkanonen bli
fort tilbake saa langt at ferste veksel (25) passerer gjennem overforings
hjulet (17) og kommer i indgrep med revershjulet (23). Mellemakselen
vil derved svinge den motsatte vei, saaledes som pilen D paa mellem-
akselen viser, og kanonhjulet (33) vil da svinge i motsat vei av pilens
retning. Denne schaltemetode kaldes bueschaltning paa grund av at
vekselspaken (schaltearmen) her beveaeger sig kun paa en bue og har

Fig. 33 b. Schaltebret til en fireschaltet vekselkasse.
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inderside, som 10 viser. Da bremsetrommen sitter direkte fast paa
hjulet, forstaaes at bremsekraften her virker direkte paa bakhjulet
likesom ved haandbremsen. Haandbremsevippen (7) som ved roden
(8) staar i forbindelse med bremsebaandets tvingearm, virker paa
trommens ytterside som haandbremser i almindelighet. Paa forbin-
delsesroderne mellem vipperne og tvingearmen kan man se justerings-
led hvormed man kan stramme bremserne efter behag. Disse 2
bremsetvinger ligger den ene over den anden i en aapning gjennem
rammen, hvori de kan bevage sig og samtidig har sin styring. Fig.
7 a, 74 viser haandbremsevippen set ovenfra. Man kan her kun se
den overste, altsaa haandbremsevippen, da fotbremsevippen ligger ret
under. Folger man forbindelsen fra fotbremsepedalen fig. 7 a, 48 bak-
over, treffer man paa 52, som er bremsepedalens aksel; paa denne
sitter en tvingearm med justeringsled paa forbindelsesroden (66) som
forer til undre vippe. Fra undre vippes ender forer atter forbindelses-
roderne 82 til ekspanderens tvingearm. Disse roder (82) er som regel
tynde staaltrosser og ber derfor helst i dette tilfzelde kaldes trek-
liner. Disse kan strammes ved at lose klemskruen i den lille klemme
som kan sees paa vippens ender, og trekke linen stram og derpaa
atter sette klemmen til. Treeder man pedalen (43) frem, vil mellem-
roden (66) treekke paa vippens midtpunkt, hvorved vippen selv vil
avbalansere kraften likt paa begge tvingearmer. Folgerman fra haand-
bremsespaken (54), hvis aksel ligger under transmissionsslagbeiten
(62), vil man lengere bak treffe paa haandbremsens mellemrod (65),
som forer til den anden vippes midtpunkt og virker paa samme maate
som navnt under fotbremsen.

I de fleste automobiler er dog fotbremsen anbragt paa en bremse-
tromme som sitter paa selve vekselhusets hovedaksel (se fig. 31 c¢).
Paa tvingeakselen (9) er anbragt tvingearmen (5), som ved den for
neevnte mellemrod staar i forbindelse med fotbremsepedalen. Treder
man pedalen ind, vil tvingearmen svinge akselen rundt ca. en kvart
omdreining, og tvingerne (14), som er et skraaplan, vil da indskrenke
sin indbyrdes avstand og fere loperullerne (7) paa bremsebaandet
teettere sammen og derved tvinge bremsebaandet (15) sammen om-
kring bremsetrommen (11). Spiralfjzeren (8) er kontrafjwer som spender
bremsebaandet tilbake i sin stilling, naar pedalen slippes op. Ved
dette system kan der uteves en enorm kraft paa bremsetrommen.
Hvis tvingerne er rigtig indstillet, kan man uten at treede bremse-
pedalen synderlig haardt, sette bremsetrommen momentant fast, saa-
Jedes at bakhjulene derved samtidig blir staaende stille selv om vognen
ved sin traeghet fores videre flere meter henad veien. Den kraft som
her uteves, kommer direkte paa cardanakselen og differentialen, hvor-
for differentialen eller cardanhjulet ofte rives i flere stykker ved en
hurtig og uforstandig bremsning efter dette system.

En anden bremseindretning som ligger i selve bakakselen, men
hvis kraft allikevel virker direkte paa differentialen og cardanen, er
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den i fig. 29 a og b fremstillede (se 2, 3 og 4). Fig. 29 b viser cardan
og differential med bremsetrommen lagt aapen. Herav vil man se at
denne differential har en langt sterre motstandskraft end den alminde-
lige, derved at den har to utvekslingsdrev paa selve differentialkrydset,
som staar i forbindelse med hjulakslernes differentialdrev, som her
har to forskjellige diametre, saaledes at det ene bevager sig indenfor
det andets kamgang. I de fleste tilfelde er bremserne nu helt inde-
lukket saaledes at stev, sand o. s. v. ikke kan naa dem. Der hvor
fotbremsen ligger ved vekselhuset, er den beskyttet avmaskinkapselen,
og haandbremsen, som ligger i bakhjulet, er som regel lagt indvendig
i trommen istedenfor fotbremsen, og virker som ekspansionsbremse;
se fig. 23 b, 7 som viser et bakhjul med haandbremsen lagt indvendig
i trommen. I enkelte tilfelde findes fotbremsen ogsaa lagt helt inde
i vekselhuset som i fig. 33, kun med en skilleveeg imellem, saaledes
at smorestoffet i vekselhuset ikke kan komme ind mellem bremse-
baandet og trommen (se fig. 33, 25, 26, 27 og 2v).

G. CLUTCH OG UNIVERSALLED

Cluichen er en friktionsforbindelse (friktionskupling) mellem
motoren og vekselhuset (gearboksen). Den kan ha heist forskjellig
form og virke paa heist forskjellig maate; men i princippet er den
i alle tilfzelde beregnet paa friktion. Den mest almindelige er den
saakaldte lerclutch. Den er placert inde i motorens svinghjul og
virker direkte imot dettes- inderside. Svinghjulet er derfor utdreiet
konisk indvendig saaledes at det frembyder et stigende friktionsfelt
for den navnte clutch (friktionskupling). Disse clutcher kan vare
utadgaaende som i fig. 35 eller indadgaaende som i fig. 36. Den ut-
adgaaende er dog den mest praktiske.

Fig. 35 a viser en av de mest fuldkomne av de utadgaaende clutcher.
Den er serlig praktisk, for det forste ved sin automatiske oljetilforsel
(H); for det andet ved spzndfjeren (G) som stadig holder clutchen
passe an mot svinghjulet saaleenge der er noget igjen av laret; for
det tredje derved at dens universalled (universalkupling) er helt ind-
kapslet, forst ved klokken (N), dernzest ved leret (P), som er be-
vaegelig og derved gir mellemakselen anledning til at beveege sig frit
eftersom dennes brytning med motorakselens akse krever det; for
det fjerde derved at den er meget let at montere av og paa, kun ved
at lose de skruer som her vist i samtlige dele. I den fordypning
(lopegrav) hvorigjennem pilen J forer, ligger uttreeksgaffelen eller
ringen, som den ogsaa kaldes. Denne gaffel eller ring staar i for-
bindelse med clutchpedalen paa den maate som i fig. 35 b vist (se
2 og 3). Naar pedalen traedes frem, vil tvingearmen (3) ved hjzlp av
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Fig. 35a. Utadgaaende laercluich.

A Motorens svinghjul.

B og C Clutchens friktionsklokke (konus).
D Kontrafjer som speender friktions- |
klokken an mot svinghjulet.

Lerbeleg som sees paaklinket med
smaa kobbernagler, hvis hoder er dre-
vet saa langt ind at de ikke ligger an
mot svinghjulet.

< Motorakselen.

Spendfjeer mot lerbeleggets under-
kant, som sitter fast med smaa orer
om en tynd jernstang, som kan sees |
indvendig. Spendfjerens erer har av-
langt hul som tillater fjzeren at spaende |
an mot leret efter behov, for altid at
holde dette passe stramt.

-

QH

H Oljekanal som kommer fra motoren og
fra denne ferer oljen ind i clutchens
spiral og lagerhus, og saaledes smorer
automatisk.

I Clutchens tryklager.

J Lagerets bakre trykbane.

K Ansetsmutter.

L Oljeplug til universalleddet.

M Festeskruer for universalleddets
oljetette klokke.

N Klokken.

O og Q Spzndbaand (staalbaand) hvor-
med leret (P) er feestet teet om klokken.

R Hullet til universalleddets ene krydsbolt.

S Klemskrue om universalleddets kryds.

T Lagerets kuler.

——— e
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Fig. 35 b. Clutchforbindelse.

traekroden (7) trekke paa forings-
armen (2), som sees at staa paa en
styringsaksel, og med en bolt er for-
bundet til treekroden; denne bolt griper samtidig ind i fordypningen:
i ringens midte, saaledes at ringen kan bevage sig frit om forings-
armens bolt. Ved denne bevagelse vil hele clutchens klokke (fig.
35 a, B og C) trekkes tilbake saa den slipper sit friktionsindgrep
med svinghjulet (A). For at slippe sit indgrep behever denne kum
at beveege sig nogen mm. tilbake. Dette berores narmere under
kjoring.

Fig. 36 viser en indadgaaende lerclutch med helt staalindkapslet
dobbelt universalkupling (led).

Universalled tjener til at opta brytningen (refraktionen) mellem de
forskjellige aksler og maa derfor anvendes overalt som kupling mel-
lem to aksler som ikke ligger i ret lopende linje med hverandre; ti
aksler som ikke ligger noiagtig fastlagret i samme linje, vil under
omdreiningen stadig danne en sterre eller mindre vinkel med hver-
andre (refraktionsvinkel), se fig. 36. Man vil derfor altid stete paa
flere universalkuplinger i en automobil, og disse kan ha de forskjel-
ligste fasonger. Med hensyn til bevaegelighet kan de kun inddeles i
to slags: Dobbelte og enkelte.

Ved dobbelt universalled forstaaes et universalled som ogsaa er
forsynt med svigleled. Dette svigteled er beregnet paa at motta frem-
og tilbakebevagelser (tryk og treek) imellem motorakselen og veksel-
huset som foraarsakes ved uttrek av clutchen (frikupling) eller boi-
ningsbevaegelser i vognen (se 18, 19 og 20). Dette svigteled er ogsaa
i virkeligheten et universalled, da det bestaar av et helt krydsled,
5‘
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Fig. 36. Indadgaaende leerclutch.

1 Springskive | 21 Fjerhusets klokke. 41 Avstivningsspant.
for festebolten. | 22 Metalforing. 42 Klinknagle.

2 TFwmstebolt for trommen. |"23 Kontrafjer. 43 Pakboks.

3 og 4 Clutchklokken. | 24 Kontramutter til trek- ‘ 44 Refraktionskuplens

5 Fastebolt for clutch- | mutteren (9). | ytre doom.
klokken og kontrafjer- ‘ 25 Friktionstromme. ‘ 45 Smereplug.

huset. 26 Kobberklinknagler | 46 Mutter.
6 Springskive. igjennem leret. ‘ 47 Kontramutter.
7 Halveylindrisk kile for | 27 Leret med halvrundt ‘ 48 Bolt.

svinghjulet. gummiindleg i midten. i 49 Universalleddets gaffel
8 Motorakselen. 28 Oljeplug for universal- (tversnit).
9 Trekmutter paa sving- | leddet. \ 50 Smerplug for kule-
hjulet. 29 Kontrafjer mot univer- lageret.
10 Tryklagerets indre kule- salleddets nakke. } 51 Ansztsmutring.
bane. 30 Oljekanal. i 52 Mellemlag.
11 Kulen. 31 Staalkapsel over pak- | 53 Akselhylsens svigtehals.
S Pakning (som regel pa- | ningsringene i hoved- 1 54 Mellemakselen (driv-
ragon eller kobber). | leddet. ‘ aksel).
12 Tryklagerets ytre kule- ! 32 og 33 Hovedleddets hus- 55 Indre kulebane.
bane (skaal). tromme. ; 56 Ytre —
13 Fmsteskrue (som 5). | 34 Refraktionskuplens | 57 Kule.
14 Svinghjulet. \ midtre doom. ‘ 58 Styringskrans for ku-
15, 16 og 17 Orer med klem- | 35 Fastebolt. | lerne.
skrue for baan(lel(lf))som! 36 Laas for mutteren. | 59 Leperum for midtre
klemmer den beveagelige | 39 Refraktionskuplens in- | doom.
kapsel (18) til universal- ‘ dre doom. | 60 Laasfjeer for boltens
klokken (20) og univer- 1 40 Fewestebolt for paknings- | mutter.
salleddets mellemaksel. | kapselen. i

saa det ogsaa kan motta avvikende bevegelser fra akselen, sideveis
eller op og ned, samtidig som det kan glide frem og tilbake inde i
klokken (20). Der er derfor placert en spiralfjer (29) som spaznder

69

mot leddets nakke og stadig pres-
ser akselen tilbake mot det andet
led, saaledes at der ikke kan op-
staa slirk i den (lesbevzegelse frem
og tilbake). Disse svigteled an-
vendes i mange tilfzelde som helt
universalled og utfylder ogsaa sin
plads som saadanne fuldstendig,
da de jo kan mete enhver be- Fig. 37.
vaegelse. Av universalled findes

der selvfolgelig mange forskjellige konstruktioner. Et av de bedste 1
sit slags er vist i fig. 37. Dette led bestaar, som det vil sees, av 2
par krydsvinger (ofte kaldt krans) (2) og det saakaldte krydshode (L):
Dette krydshode og kransene er sammenboltet ved hjelp av kryds-
bolter (4). I den ene ende har denne universalkupling en kanon (3),
som indvendig er firkantet eller rund med guiderifle, forat mellem-
akselen kan forskyves frem og tilbake inde i den, naar der kommer
tryk eller traek paa den fra vognen eller clutchen. Denne kanon vil
derved gjore samme tjeneste som det omtalte svigteled (fig. 36, 18, 19
og 20). I den anden ende har leddet en klokke med flange som
skrues direkte paa clutchen. Kransene (2) er, som det vil sees, to-
delte og er skrudd sammen med mutterskruer og springskiver; de
klemmes derved fast omkring metalforingen, som sees utenom bol-
tene (4). Det er en stor fordel at foringen er av blett metal (fosfor-
bronse, babit eller lignende), saa boltene ikke slites, men den slitage
som opstaar, gaar ut over den blote metalforing, og naar denne er
slitt saa meget at der opstaar dedgang (slirk), behover man kun at
skifte ny metalforing. Dette foregaar ved at lese kransenes Kklem-
skruer, trazkke foringen ut, stikke den nye ind og atter sxtte til
klemskruen. Selve legemet i denne universalkupling kan saaledes
ikke bli utslitt; dertil kommer at den tar liten plads, og vridningen
utever liten paakjending paa boltene paa grund av kransenes store
diameter.

Enkell universalled avviker fra det dobbelte kun derved at det
ikke kan motta frem og tilbakegaaende bevegelse, idet kanonen (3)
her sitter direkte fastskrudd paa akselen. De enkle universalkup-
linger har som regel en fast kanon i hver ende istedenfor klokken
(5), som vist i fig. 37.

Universalled.

Lameleluteh.

Lamelclutchen er som andre clutcher i princippet en friktions-
kupling. I lamelclutchen opstaar friktionen mellem de ved siden av
hverandre placerte friktionsskiver (lameller) (se fig. 38, 2). I disse
lameller sees en rifle (et hak) som passer ind paa de indvendige
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Fig. 38. Lamelcluich tal fra hverandre.

ribber i clutchens doom (fig. 38, 1). Indvendig mellem disse ligger
der et andet szt friktionsskiver av mindre diameter, og som ved
indvendige hak staar i indgrep med ribberne paa akselen (3). 4 er
kuletryklager som ligger an mot banen 5, som igjen ligger an mot
lamellerne. Utenpaa skrues setringen 7 og derpaa igjen kontraringen
6 som binder 7 fast saa den ikke kan lesne. Ringen 6 kan sees
fastskrudd paa akselen (3). For at faa den nodvendige friktion til
at opstaa mellem disse skiver er anbragt en kraftig spiralfjer omkring
akselen (se fig. 39, H). Denne fjer beveger sig lost omkring akselen
inde i en lang kanon, som fig. 40, 2 viser, og kan strammes eller
slakkes ved hjwlp av muttere (3 og 4) som sitter paa akselen (5),
eller den kan ligge aapen
som vist paa fig. 39.
Trekkanonens orer (6)
staar heri forbindelse med
fotpedalens ~ mekanisme
paa samme maate som
vist 1 fig.35b. Treder man
pedalen frem, vil den traek-
ke paa bolten (6), hvorved
spiralfjeeren som ligger
inde i kanonen, vil gi efter
og lamellerne derved slip-
pesitindgrep med hveran-
dre, saa at maskinen kan

Fig. 39. Lamelclutch.

E Lamellernes trykring ’ H Spaendfjeren.

leeg). J ekri i ren-

oni=g) Trekring med indven- — gne rundt uten at trekke
F Lamellerne. dig kulelager. .

G Klokken. K Akselen med guideli- nOget av det ovrige med

| ster. sig.

Dette er klarere vist
i fig. 41, som viser et
tversnit av en lamel-
clutch med speendfjeren
og trakkanonen inde i
selve doomen.

Klokken (10) speendes
av fjeren (18) haardt
indad og hviler med sin
ytre flange mot lamel-
lerne, som derved presses
haardt sammen og Vil

Fig. 40. Lamelclutch vist bakfra.

utove stor friktion mot 1 Doomen. sitter i forbindelse med
hverandre. Trommen (7), 2 Trakkanon. indre lamelserie.
som er sammenskrudd 3 Justeringsmutter for 6 Trekkanonens eorer
med doomen (12), er ved fjpre ) i (treekbolt).

4 Kontramutter til 3. | 7 Ansetsring for doo-
boltehullerne (3) fast- 5 Clutchens aksel som l men.

skrudd til motorens

svinghjul, mens clutchens aksel er i ett stykke med det hule kryds
(krydskanonen) (6), hvorpaa foringen (5) sitter. Denne foring danner
en heette over kanonen (6) og har ovenfor denne form som en list der
griper ind i fordypninger (lopegraver) i stjernehuset (4). Dette har igjen
ribber paa utsiden som griper ind i indre lamelseries hak, og forer
derfor disse rundt med sig, mens ytre lamelserie staar i indgrep
med trommen (7), dog saaledes at der er fri bevaegelse frem og til-
bake paa ribberne. Disse lameller er saaledes placert at hver anden
griper ind i stjernehuset og trommen. Det som er betegnet med
sort, er de indre lameller, som staar i indgrep med stjernehuset (se
20). De ytre lameller, som staar i indgrep med ytre tromme, er
betegnet med lyse trek (se 9). Det vil herav sees at hver enkelt av
de sorte lameller som staar i indgrep med stjernehuset, kommer i
Kléemme mellem to av de ytre lameller, altsaa de hvite' som staar i
forbindelse med ytre tromme. Naar nu clutchpedalen ikke berores,
vil fjeeren (18) virke med sin fulde kraft paa klokken (10), som der-
ved klemmer begge lamelserier haardt sammen, og derved vil ytre
tromme (7) med doomen (12) ogsaa fore med sig stjernehuset (4),
som igjen staar i indgrep med akselkrydset, og derved forer akselen
(2) rundt som om det hele var en fast masse.

Lagerhuset (14) sitter med sin kulebane fast paa treekkanonen (23),
og trekoret (15) er i ett stykke med treekringen (16), som igjen har
fast indgrep over kulelagerets hus (17). Treder man nu clutchen
ut, vil den ved at traekke i eret (15) trakke traeekkanonen tilbake.
Av 22 vil man se at treekkanonens flange ligger an mot den ene av
kulelagerets trykringer, og den anden trykring ligger an mot klokken.
Trekkanonen vil saaledes fore klokken med sig tilbake, saa at den
vil slippe sit tryk paa lamellerne, mens den allikevel kan lope frit
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Fig. 41. Tversnit av lamelclutch.

1 Godsutboring i krydset. 10 Klokken. 19 Indgrepsribber for la-

2 Clutchens aksel. 11 Doomens festeflange. mellerne.

3 Huller for faesteboltene 12 Doomen. 20 Lamellernes friktions-
til motorens svinghjul. 13 Oljekanal til tryklagere. felt (indgrepsfelt med

4 Stjernehuset. 14 Lagerhuset. hverandre).

5 Foringer. 15 Uttraeksere. 21 Indre tromme.

6 Kanonbgs (krydskanon). | 16 Treekringen. 22 Trakkanonens trykla-

7 Trommen. 17 Kulelager. ger mot klokkens bund.

8 Lamellernes anlaeg. 18 Speendfjer. 23 Trekkanon.

) —_— frie felt.

rundt i kulelageret (22). Derved vil akselen (2) stoppe sin omdrei-
ning, mens alt det ovrige kan lepe frit rundt omkring den i lagerne
(17 og 22), og motorens bevaegelse vil derved ingen indflydelse ha
paa vekselkassens samtlige kamhjul og derfor gi anledning til schalt-
ning av disse i hvilken stilling man ensker. Denne lamelclutch an-
sees for at veere fuldstendig oljeteet, da indre tromme (21) glider
tet an mot ytre tromme (7).

Som for nevnt kan disse lamelclutcher ogsaa veare placert inde
i vekselhuset (gearboksen). Fig. 33 a gir en klar fremstilling av denne
metode (se 6, 7, 8, 9 og 10). 6 er spandfjeren som spander an mot
selve traekkanonen (8), som. sees at vere i ett stykke med klokken.
H=xvarmen (7) staar her i forbindelse med clutchpedalen. Denne
havarm har en traekgaffel som virker direkte paa trakkanonen.
hvorved klokkens tryk paa lamelserierne (10) ophaves. 9 er clut-
chens ytre tromme. Denne sees her at vere opskaaret i regelmas-
sige stykker. Dette er gjort, forat lamellerne stadig skal faa sin
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jevne oljetilforsel fra selve
vekselhuset, hvorfor al smg-
ring og tilsyn bortfalder. Den-
ne konstruktion maa ansees
for den bedste og enkleste av
alle lamelclutcher.

Fig.42 viser hvorledes en al-
mindelig schaltning paa 3 bala-
dorer virker. Fores schaltespa-
ken (d) den ene vei, vil forings-
armen (b) bevege sig den an-
den som pilene viser, og der- ——

C remme

ved bevege den balader med s=

L

hvilken den staar i forbindel-
se. Noitral stilling indtraeder rig 42. Foringsarmens indgrep med baladorerne.
naar alle 3 baladerers fordyp-

5 . a Baladerer.
ninger (lopegraver) staar 1 y, pgrer (foringsarm).
linje med hverandre. Schalte-
akselen (c) kan da med schaltespaken (d) bevages sideveis, saa at man
faar feringsarmen (b) til at gripe ind i den balader man onsker.

¢ Schalteaksel.
d Schaltespaken.

H. MOTORER

Eksplosionsmotoren er den drivmaskin som for tiden sitter inde
med rekorden i energi, det vil si kraftutvikling i forhold til sin vegt.
Da kraft altid er og maa vere en bevagelse, er det en selviolge at
vegten av den ting hvori kraften utfoldes, maa tages i betragtning
ved utregning av energien. Man kan f. eks. ikke si at en ting som
er uten bevaegelse, har nogen kraft, hvor tung og motstandsdygtig
den er for enhver paakjending. For nogen kraft kan utfoldes, maa
der forst finde sted en koncentration (opsamling) av energi. Naar
der er opsamlet en tilstreekkelig méngde energi, kan man opnaa en
bevaegelse ved atter at la det opsamlede oploses og forteres (kon-
sumeres).

Sterrelsen av den kraftutvikling som derved vil opstaa, avhanger
av de opsamlede mengder energi. Da kraftutviklingens sterrelse
avhenger av de opsamlede mengder energi, er det klart at den
maskin som kan opsamle de storste mengder energi i det mindst
mulige volum (rumfang), vil i forhold til sin vegt bli den sterkeste.
Vi har saaledes ikke ret til at si at elefanten er jordens sterkeste
landdyr, fordi den kan lefte eller bere mere end noget andet dyr;
ti man maa ta i betragtning at den ogsaa er sterre og veier mere
end noget andet landdyr. Efter et gammelt ord er derimot tordi-
velen jordens sterkeste dyr, trods den er et av de mindste. Den er




ikke sterkest, fordi den
kan beere mest, men for-
di den sies at kunne beere
sit eget volum i guld.
Dette kan ikke elefanten
paa langt ner. Eksplo-
sionsmotoren ter man
derfor trygt si er nu-
tidens tordivel blandt
maskiner. Der har i de
sidste 10—15 aar veret
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5
: g § ¥ eksperimentert saa me-
g get med disse motorer at
| Q % man ikke kan behandle
‘ A alle de typer som her-
R = under er bragt i forslag;
| ' ;: men vi skal indskrenke
= ‘ w E os til at samle dem i 4
| B UE grupper efter det princip
S 8 efter hvilket de arbeider,
R ey . = og efter de mekaniske
AT g dele hvormed de arbei-
: = & der. Disse grupper blir:
i i | = {otaktmotorer og firetakt-
[ i . ] motorer, ventillose moto-
:‘ ‘LL—‘ i | s E‘f rer og Z{enlilmolorer. De Fig. 43 b. 43 a vist fra enden.
L : w™ Eir4nclltllif§§esr2;e§22till; 1 Twndplug, _ 9 Mutring (styring) for
(= W T _4_-:?_va j Y ; , 2 Styring for ventil- bufferen. ?
= ; EEE = er stopt iett stykke, eller stangen. 10 Veivkammer med olje-
V i 2 dele med 2 cylindrer i é?g‘:}t‘r:rfllt'ﬁr » 23‘;‘23?8-
A T ORI S T t ihyer bl.Ok" eller ogsaa f A va.ekran. 12 Ek:haustmr. '
5 o mange tilfeelde hver en B Ventilswete. 13 Ekshaustventil (utlop).
o] kelt cylinderstept forsig. 5 Buffer. 14 Rod.
ol En firetaktmotor med 6 Ekscentre. ) 15 Stempel (pistong).
almindelige seteventiler T Lepend (rimel. | 10 brewn Guden
‘ o | og cylinderstopet i 2 dele dlje).
! ~ | ) (todelt blok) vises sam-
mensat i fig. 43 a og b, med utlagt tversnit av dens vigtigste dele,
:f,; i ,é*é f,'g ; ;‘j E = . som er opregnet i listen under figuren.
g 2 ikt § B¢ . : g é z < Denne gruppe er den mest almindelige av motorer for automo-
E;.; B§ ) éé 53 =z E: T 3 = biler. Selve motorskroget er som regel sammensat av 3 hoveddele:
z A g Sl TUNAIRET S - E £ . -5 *E g b};%: g ¥ §£ § Cylinderstopet, rammen og veivhuset (crankkammer), og motorens
‘E § % .E S % & g8 :é ,‘2"; i ag % 8 P g E g“. = Z g E § ”i % % gk bevzegelige hoveddele er veivakselen med svinghjulet, stemplet, roden
%§ § B2 %": Ag £ ;d_i g 3 g ,E £ S % 5% - Ejé S 28E8E 2 L E & g% 2 og ekscenterakselen med ventilerne. Cylinderstopet er nutildags
TR EEEpgEEESSE-538832928°2 S5E¥ES5 8528 L82%0 oftest stopt i ett stykke, og motoren kaldes da en helbloksmotor.
<LEPPraRiNPRacRARdpuaXaRp R ABE LS ES SRS A Dette cylinderstop med tilbehor sees av fig. 44
; o Ol worU AreoegnIdnIRsn® ZIIJJJIRKERAS y p e
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Fig. 44. Helblok cylinderstop med tilhorende dele.

4 Cylinderstopet, hvor alle ; 6
cylindrer kan sees staa- 9
ende i selve kjoletroien, |
saaledes at kjolevandet
kan cirkulere frit om-
kring den og virke jevnt
rundt hele cylinderen. | 12
Pilene med lynslag viser
hvor hver enkelt av de ‘
ovrige dele skal sitte ‘
fastskrudd.

5 Teendplug.

10

Provekran.

Styring for ventilsten-
gerne.

Pakningsplate mellem
rammen og cylinder-
stopet.

Kappe over kjoletroien
som sitter fastskrudd
med de i pilene heen-
gende skruer.
Skruelok over ventil-
huset (se samme nr.
fig. 7 a).

Fig. 45 viser en hel-
bloksmotor fuldt sam-
mensat,menhalvtgjen-
nemskaaret saa at cy-
linder, stempel, rod

(veivstake), veiv
(krumtap) og ventiler
o.s.v. kan sees.

1 den todelte blok er
cylinderstopet i 2 dele
med 2 cylindrer i hver
blok, saa disse kan fra-
skruesrammen hver for
sig, som fig. 43a viser.
Der findes ogsaa endel
helt byggede motorer,
d. v.s. at hver enkelt
cylinder er stopt for sig
saa de kan av- og paa-
skrues enkeltvis uten
at vere avhengig av
hverandre. Dette er i
mange tilfeelde meget
praktisk, f. eks. om en
stempelfjer springer,
eller et lager trenger
tilszetning  eller ind-
skrapning, saa behover
man kun at ta den ene
cylinder av istedenfor
den hele blok. En hel-
bygget motor ser om-
trent ut som fig. 53.

Fig. 46 a viser en al-
mindelig ventilmotor
lagt med undersiden
(rammen) op, saaledes
at veivakselen med
svinghjulet og ekscen-
terakselen kan sees ind-
lagt i sine respektive
lagere, samt ekscenter-
akselen fremstillet for
sig nedenunder.

Berelagreneirammens ender kaldes oftestramlagere, mens det midtre
berelager kaldes midtbaringen eller mellemberingen. Paa motorer med
mere end 4 cylindrer er der henholdsvis to eller flere mellembaesinger.
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Fig. 45. Helbloksmolor.

Vandkammer(kjoletroie).| 21
Rod. 1
Stempel. } 22
Cylinderstop. | 23
Tendplug. | 24
Provekran. [
Vifte. 25
Svinghjul.

Cylinder. | 26
Fastebolt for troiekra- |

ven (hztten), se fig. 44. | 27

Rodens krydslager.
Sugeventil. 28
Ventilstyringen.
Ekshaustventilen. 29

Ventilfjeren.

Bundavtapning paa
radiatoren. 30
Fangsplint for start-
sveiven. 31
Dynamo.
Veivakselens tversnit 32
inde i lageret.
Remstrammer for viften. | 33

Tversnit av berelagre-
nes skaaler.

Vifterem.

Rodes veivlager.
Puchrod (stotstang som
lofter ventilen).
Oljenivellorhus med
indtak for oljepumpen.
Drensplug (tappeplug
for gammel olje).
Tversnit av fremre baere-
lagers skaaler.

Paltaske (fanghus for
selvstarteren).

Tversnit av centraldre-
vet. Dette fremstilles
helt fig. 46, 4.
Driftskive for vifterem-
men.

Bundcirkulationsrer(cir- |
kulationspumpens tillop).

Styring (mutring) for
puchroden.
Ekscentrer.

2]

Stempelbolt (pistong-
naal).

Ekshaustutlop.
Slagmarker.

Returlgp for oljen, som
derved spredes over
registerhjulene.
Svalkekummer for oljen.
Paafyldningstragt for
oljen.

Kasteskovl som kaster
oljen op i stemplet. Den
er et litet beiet rer som
sitter skrudd ind i veiv-
lageret, se M neden-
under.

Oljeniveller som viser
oljestanden inde i mo-
toren.
Ekscenterakselen.
Skala for nivelloren (en
opmerket metalplate).
Returlop for oljen til
oljebeholderens bund.

Centralhjulet (fig. 46 a, 4) sitter fast paa motorens veivaksel og tje-

ner som drivhjul for ventilbevaegelsen, magnet og cirkulationspumpe,

ifald saadan findes.

Det staar derfor i forbindelse med et storre

tandhjul, som kaldes registerhjulet. Dette registerhjul sitter fast paa



Fig. 46 a. Almindelig molor sel nedenfra.

Veivlagrene.

1 3 Veivakselens bwerelager. 8 Svinghjulet.
2 Ekscenterakselen.

| 4 Centraldrevet.
ekscenterakselen, som tjener til at lofte og lukke ventilerne. Paa en
firetaktmotor, som det her er tale om, maa forholdet mellem central-
drevet, som sitter paa motorens veivaksel, og registerhjulet, som sitter
paa ekscenterakselen, altid vere det dobbelte. Det vil si, registerhjulet
maa ha neiagtig dobbelt saa mange tender som centralhjulet, da
ventilerne kun skal loftes én gang for veivakselens hver anden om-
dreining eller, som det heter, hver fjerde takt. Dette klargjores under
omtalen av motorens takter. Magnetdrevet derimot skal ha samme
omdreiningsantal som motoren. Det maa derfor vere av samme
storrelse som centraldrevet. Registerhjulet og magnetdrevet er ogsaa
paa mange automobiler sat i forbindelse med centralhjulet ved hjelp
av en tandkjede (silent chain). Et saadant register med kjedeforbin-
delse sees av fig. 46 b.

Fig. 47 fremstiller en motors veivhus (crankkammer) tat av, og
med veivakselen hvilende i kulelager som beres av veivhuset isteden-
for som i fig. 46 av rammen i almindelige todelte skaallagere. De
forskjellige metoder for veivakselens lagring blir nermere behandlet
under lagere. Stempel, stempelfjer og stempelbolt, rod (veivstake)
med lagerpande, ventil med spzndfjer (anlegsfjer) og endebos er
fremstillet hver for sig. Det ene stempel er fremstillet paasat roden.

Rodens anden ende,
hvorpaa veivlagerets
skaal (pande) sitter,
kaldes som regel veiv-
hodet. Som det kan
sees av figuren, er
stemplet altid hult.
Forat stemplet skal
kunne bevage sig
lufttet inde i cylin-
deren, har man an-
bragt de saakaldte
stempelfjeerer. Disse
(se fig. 47, S, F) er
som regel av stope-
jern; helst bor de
veere av samme me-
talsort som cylinde-
ren, ihvertfald ikke
avhaarderemetalend
denne, forat de ikke
skal ove for stor sli-
tage paa cylinderens

Fig. 46 b. Kjederegister.

A Registerhuset. \ D Centralhjulet som sitter

N B Tandkjeden. ‘ paa veivakselen.
inderveg og derved ( Registerhjulet som dri- E Fangsplint for startsvei-
slite denne ujevn. Sli- ver ekscenterakselen. ven.

tagekanallikevelikke F Magnetdrevet.

ophzeves, hvorfor stempelfjeren av og til maa skiftes og cylinderen
efter leengere tids bruk opbores. Naar dette behoves, er omhandlet
i bokens anden del under automobilens behandling. I almindelighet
anbringes 3 saadanne stempelfjerer paa stemplets ovre ende og 1
eller 2 paa den nedre. De mest almindelige av disse fjerer er de
her viste. De blir dreiet av en stepejernsring med ganske ubetydelig
storre diameter (tvermaal) end selve cylinderen indvendig, forat de
skal kunne spende an mot cylinderens indre og derved tilvejebringe
teethet. Forat de skal gi svigt (fjere), er de overskaaret paa et sted
i skraa retning, og deres tykkelse avtar svakt imot det punkt hvor
de er overskaaret. De er saaledes tykkest paa det punkt som ligger
like mot det overskaarne sted. Dette er igjen gjort, forat de overalt
skal speende like haardt an mot cylinderens veeg; ti hvis de var like
tykke i hele sit omfang, vilde de overskaarne ender sp@nde haardere
an mot cylinderen end det ovrige av fjeren, og derved slite en rifle
langsefter cylinderens vaeg, og der vilde efter en stunds forlep op-
staa leekage mellem stemplet og cylinderen. Naar veivakselen dreies
rundt, vil stemplet av roden (veivstaken) fores op og ned i cylinderen
og derved virke som en suge- og trykpumpe. Paa sin nedadgaaende
beveaegelse vil det bevirke sugning inde i cylinderen, som derfor




Fig. 47. Veivhus av en molor gaaende i kulelager.

K Veivakselens kulelager. | R Rod (veivstake). i.denn'e og forplar_lter sig
F Anlegsfjer for ventilen. |' S Stempelbolt (ogsaa kaldt til veivlageret gjennem

H Ekscenterakselens ‘ krydspinde eller naal). Den- et fint.hul som midt un-
endebos (beering). | ne er som oftest hul, forat .der v.el\'lageret (.er boret

L. Ekscenterakselens kule—‘ oljen kan trenge ind til ind l-ll denne oljekanal.
lager. | krydslageret. V Ventil.

P Veivstakens lagerpande ‘ S, F Stempelfjer. Z Rodens krydshode
(skaal). |'T Viser veivakselen gjennem- (kanonbes).

boret saa at oljen slyngesind

igjennem sugeroret vil suge til sig av det stof som dette er sal.t i for-
bindelse med, og naar stemplet gaar opad, vil det trykke ut gjennem
avlepsroret hvad det har suget ind. :
For at hindre det indsugede fra at komme ut i utide og forat ind-
sugningen skal foregaa gjennem sugeroret, har man anb'ragt de saa-
kaldte ventiler. Disse ventiler kan ha hoist forskjellig form, og
arbeide paa forskjellig maate, som senere vises. Av ventile}“ne kan
ekshaustventilen veere placeret paa den ene side og sugeventilen paa

“3
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den anden side av motoren, som vist i fig. 43 b og under motorens
takter i fig. 48, eller de er alle, som nu mest almindelig, placert paa
¢n side (se fig. 44, 9 og fig. 45, 12, 13 og 14 samt fig. 46, 2). Ventilernes
arbeide er dog altid det samme, nemlig at aapne og lukke for suge-
og avlepskanaler. Med hensyn til form er ventilerne almindeligst
saeteventiler (se fig. 43 a og b samt fig. 45, 12, 13 og 14).

En motor kan godt bare ha én cylinder, hvilket ofte er tilfzldet
med mindre baatmotorer, men i automobiler anvendes nutildags
aldrig encylindrisk motor. To er det mindste antal cylindrer som
nutildags brukes paa automobiler, og tocylindrisk motor brukes som
regel kun i de smaa for omtalte autoletter. Den firecylindrede fire-
takts motor er nu den vanlige; ti hvis man vil ha en firetakts motor
til at traekke jevnt selv med et litet omdreiningsantal, maa den ha
4 cylindrer, forat eksplosionen stadig kan virke paa veivakselen. Dette
kommer igjen av at en firetakts motor faar sin eksplosion kun for
hver fjerde takt eller ved hver anden omdreining, idet hver omdrei-
ning regnes at vere to takter eller slag, én opadgaaende takt og én
nedadgaaende. Dette forklares narmere under motorens takter.

Motorens takter.

Ved motorens takt forstaaes stemplets op- og nedadgaaende be-
vaegelse. Hver bevegelse op eller ned kaldes en takt eller slag. Ordet
firetakt er saaledes opstaat derved at stemplet paavirkes av den op-
samlede energi kun for hver fjerde bevagelse. Dette illustreres klart
i fig. 48.

En firetakts motor er altid en ventilmotor; av hvilken grund vil
narmere bli forklart under totaktsmotorer. Stemplet eller, som
det ogsaa kaldes, pistongen beveaeger sig som for naevnt inde i cylin-
deren, og ved veivakselens omdreining virker det som suge- og tryk-
pumpe. Under sugeslagets bevaegelse (se slagstilling 1 fig. 48) er
stemplet nedadgaaende i cylinderen; derved vil rumfanget i motorens
topkammer (eksplosionskammer) forekes eftersom stemplet gaar ned-
over, og der opstaar vakuum (tomrum) inde i motorens topkammer;
samtidig loftes sugeventilen S ved hjalp av ekscenteren, saa den gir
den ferdigblandede gas anledning til at stremme ind (felg pilene!).
Naar stemplet har naadd sin dypeste stilling inde i cylinderen, har
ekscenteren samtidig dreiet sig rundt, saa at den har sluppet suge-
ventilen ned, og begge lop er steengt. Motoren har da opsamlet al den
energi den kan opnaa. Svinghjulet, som sitter paa veivakselen, vil
ved sin traeghet fortsette at svinge rundt, og veiven vil derved fore
stemplet tilbake igjen opad. Denne bevegelse kaldes kompressions-
slag (sammenpresning). Se slagstilling 2. Ved stemplets opadgaaende
bevagelse vil rumfanget (volumet) i eksplosionskammeret igjen for-
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Fig. 48. Alm. molors fire takter.

mindskes, hvorved den indsugede blanding av Tuft o_g be.nsin (gas)
sammenpresses (komprimeres), indtil stemplet.ved sx./mgh]ul.ets om-
dreining har naadd sin hoieste stilling. Svinghjulet vil ved sin treg-
het fremdeles fore veivakselen videre. Naar veiven (krumtap;‘)e‘n) har
passert over hoicenter (sin hoieste vertikale stilling) (se. slagstilling 3),
vil den i eksplosionskammeret sammenpressede gas bli tz‘endt og eks-
plodere. Eksplosionen vil da ove et voldsomt og‘ hurtig tryk mo_t
stemplet, som staar i forbindelse med roden og veiven. Stemplet vil
derfor i eksplosionseieblikket ove en voldsom kraft paa roden, som
derved forer veiven rundt med stor hastighet. Ved denne proces er
den opsamlede energi oplost og som for naevnt forteret (konsumeret)
og har tilveiebragt en meget hurtig og med stor kraft utfort bevmgelsg.
Denne beveegelse er ved hjzlp av roden og VeiYakselen forplafltet til
svinghjulet, som derved har faat fornyet kraft til at fortsaette sin ‘v2.1r1-
dring, hvorved roden 08 veiven vil passere over lavcepter og igjen
fore stemplet opad i cylinderen. Under veivens vandring over lav-
center (laveste vertikale stilling) har ekscenterakselen ogsaa bevae‘get
sig videre rundt og ved hjelp av ekscenteren loftet avlepsventilen
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(ekshaustventilen), saa at de forbrukte luft- og bensinpartikler atter
kan stromme frit ut (se slagstilling 4).

Naar stemplet har naadd sin heieste stilling, har det blest ut den
forbrukte gas, og ved treegheten i svinghjulet vil dette fortsette sin
vandring paa ny og atter paabegynde sit sugeslag som i slagstilling 1
vist. Disse 4 skiftende processer vil paa denne maate vedlikeholde
motorens jevne gang. Da kraft som for nevnt er og altid maa vere
en bevewgelse, og kraftens storrelse avhmnger av den energi som er
opsamlet, vil motorens hestekraft avhenge av den hastighet hvormed
den beveger sig rundt, og den vegt den orker at treekke med sig i
sin roterende bev:aegelse, med andre ord: En maskins hestekraft =
vegten gange veien. Dette behandles nermere under motorens heste-
kraft. Det er derfor klart at tyngdepunktet i en motors konstruktion
ligger i at faa den til som for nevnt at opsamle den storst mulige
energi i det mindst mulige volum. Hvis dette skal ske, er det ogsaa
klart at et ganske litet rum som skal holde en stor energi bundet,
maa i forste rackke veere absolut teet, baade hvad stempel og ventiler
angaar. Til at opnaa absolut twethet bidrager i forste raekke oljen,
som behandles under smoringssystemer.

VYentiler.

Som fer nevnt kan en motors ventiler ha heist forskjellig form
og arbeide paa hoist forskjellig maate. De benmvnes ogsaa derfor
efter sin form og bevegelse. De i bruk mest almindelige er sefe-
venliler og glideventiler.

Seateventilen (kegleventilen) (fig. 49 a, ogsaa fremstillet i fig. 43 a
og b, samt i fig. 45) er den mest almindelige, serlig av den grund at
den skaffer varig tethet og er
lettest at indslipe, da den har
kegleform og hviler mot et
konisk seete (se fig. 45, 12 og 14,
eller fig. 43 b, 13 og 4). Den
sliter sig derfor ikke let uteet;
ti eftersom den sliter sig ned,
vil seetets koniske form stadig
byde nyt slitefelt, som samtidig
vil holde den i styring saa den
ikke faar anledning til at slirke
frem og tilbake i smtet (se fig. 49 a). Dette er derimot ikke tilfzlde
med klapventilen (fig. 49 b), da den hviler paa flatt sete som ingen
styring kan byde under slitagen. Den vil derfor straks begynde at
faa en sidebeveegelse samtidig med sin op- og nedadgaaende bevegelse
og derved straks slite det flate sete ujevnt. Dertil kommer at den
heller ikke gaar saa lydlest som kegleventilen.

.Fig. 49 a. Kegleventil. Fig. 49 b. Klapventil.
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Fig. 50. Glideventiler.

A Cylinderstepet. | smaa og tjener tilat traek- | N Ekscenterroder(steenger) ! : ¢ 4 7

B Pumperod ekscenter- ‘ ke oljen med sig under for indre ventil. I s ad 2 Hampresonss
stang for oljepumpen). gangen. O Til- og avlepsporter

C Kulelager. ‘ T, Indre ventil. (indtak og ekshaust).

E Ekscenterakselen. K Cylinderens top. P Stemplet.

F, Glideventilens riflede M Ekscenterroder(steenger) | R Ventilernes foringsled.
vaeg. Disse rifler er meget { for ytre ventil. \

Glideventilen (sleiden). Glideventilen har faat sit navn glideventil
eller sleid, fordi den altid beveger sig jevnt glidende mot en flate ‘
istedenfor som smteventilen at bli loftet'pludselig op og derpaa igjen
sluppet ned. Disse glideventiler er i de fleste tilfzelde cylindriske og
glider op og ned den ene inde i den anden. En av de bedste og mest
almindelige glideventiler er Knights patent, som fremstilles i fig. 50.
Disse ventiler brukes paa en stor del av de bedste automobiler som
findes i handelen. De er forst og fremst at foretreekke paa grund av
den ubetingede lydleshet hvormed de arbeider, og dernmst er de
meget lange, saa de faar et meget stort glidefelt mot hverandre.
Slitagen ophaves ogsaa ikke mindst av den grund at deres bevaegelse
(ekscentricitet) er meget liten, da portene for til- og avlep har sin
leengde tversover ventilen, og deres bredde op og ned er meget liten
(se fig. 50, O). Motorer med sleider kaldes populert ventillose. Denne | 3. Eksplosionsslag. 4. Ekshaustslag.
betegnelse er dog teknisk set ikke rigtig. | S . X

Disse porter ligger like overfor hverandre i begge ventiler, saa- R e

Jedes at de falder overett paa et bestemt punkt av ventilens bevagelse 1 Cylinderens top. Denne top er avtagbar | 4 Ekshaustkanal.
og derved aapner for til- eller avlep. Da begge altid er i bevaegelse :)tg)iz;ar, st()in}.delt seels z:iv lflguren, et godt | 5 Fjxrer om cylinderens top som spender
4 3 stykke ned i indre sleid, j i i
under motorens gang, kan man ikke kalde nogen av dem indtaks- ‘ e b el I sl o fovs
; : ’ ; om et kontrastempel med almindelige | 6 Stempelfjarer.
ventil (sugeventil) eller ekshaustventil; men derimot kan man kalde stempelfjzerer. | 7 Stempelbolt (naal)
portene paa den ene side tillopsport (indtak) og paa den anden side 2 Indre sleid. | 8 Vandkammer (kjoletroie).

3 Ytre sleid.

©

avlebsport (ekshaust). Se fig. 51, 9 og 4, som viser en sleidmotors 4 Indtakskanal.

takter.
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o 1 Sleidmotorens 4 takter.

Av slagstilling 1, som er
sugeslaget, vil man se at
sleidernes porter paa ven-
stre side falder overett med
hverandre, samtidig som de
falder overett med indtaks-
kanalen. Paa heire side vil
man derimot se at ytre
sleids port har beveget sig
ned, saa at sleidens tatte
vaeg stenger for utlopet.
Derved vil stemplet paa
sin vandring nedad ha ind-
suget gas igjennem suge-
kanalen (9). I slagstilling 2,
som er kompressionsslaget,
er stemplet igjen paa sin
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Fig. 53. Sleidmotor med paamontert vekselhus.

Fig. 52. Endesnit av sleidmolor.

vandring opad. Man Vil
her se at sleiderne har
steengt baade indtakskana-

len (9) og utblesningskana-

1 Cylinderens top. vandet (cirkulations- ]ep (4) Slagstilling 3 er eks-

2 Indre sleid. vandet). e § i
3 Sugereret fra forgas- | 8 Vandkamre (kjole- ploslonSSIagEt' Her % har
seren. troie). stemplet naadd sin heieste

4 Ekshaustkammeret. 9 Sugekammer. stilling og har presset den
5 Avtapningskraner for | 10 Gjennemboret stem- indsugede gas tet sammen.

kjolevandet i cylinder- pelbolt (naal). i g
Etamet, 11 Forgasseren. I det oieblik stemplet be

6 Ekshaustror som for- | 12 Registerets tandkje- gynder sin vandring nedad
grener sig til samtlige de. igjen, blir gassen tendt.
4 ekshaustkamre. 13 P.lataa (fm.l(lameul Slagstilling 4 er ekshaust-

7 Tillepsror for Kjole- til paas@tning av dy- 5

hataoen); slaget, hvor man vil se at

ventilerne har stillet sine

porter aapne for utblesningskanalen, saaledes at stemplet paa sin
opadgaaende vandring igjen kan blese den brukte gas ut. Disse 4 be-
veegelser skifter altsaa paa samme maate som ved andre ventiler.

Forskjellen er her kun den at indre sleid tjener som cylinderveag for

stemplet, samtidig som den beveeger sig tet mot fjerene paa cylin-

derens top.

Fig. 52 viser denne sleidmotor set fra forreste ende og delvis gjen-
nemskaaret, saa at stempel, ventiler, vandkanaler og register er lagt
aapne. '

Fig. 53 viser sleidmotoren helt sammensat og vekselhuset fast-
skrudd med flanger an mot selve motorlegemet.

7 Reguleringsskrue for fot- ‘ 12 Gummislutstykke mel-

1 Avlepsroer for kjelevandet. ‘ palkrans for bergstotten. | 13 Pakningsboks om
2 Clutchpedal. ‘ (Bergstotte brukes ikke pumpeakselen.
3 Fotbremsepedal | nu). 14 Cirkulationspumpen.
4 Ekshaustrer. } 9 Tvingearmer for fot- A Vekselhuset.
5 Vandtillep fra cirkula- | bremsen. B Magneten.
tionspumpen. | 10 Fettkop for cirkulations—’ C. Registerhuset.
6 Kuplingsflange paa eks- pumpen. \ D Mandlok i veivhuset.
haustreret. ‘ 11 Oljetragt. F Vekselhusets bund-
\\ pande.
bremsen. lem cirkulationsroret og | H Veivhuset.
8 Bremsetromme med | pumpen. \
Totaktmotoren.

Totaktmotoren brukes omtrent ikke i automobiler. Forfatteren av
denne bok har dog hat en to tre storre automobiler med denne motor-
type under sine hender og har derav hostet endel erfaringer. Totakt-
motoren bygges nu for det meste uten ventiler, idet man lar stemplet
aapne og lukke for av- og tillep saadan som i fig. 54 vist. Med en
totaktmotor menes en motor som blir paavirket av eksplosionen for
hver omdreining (stemplets hver anden takt). Stemplet i denne motor
blir saaledes paavirket av kraftutviklingen for hver gang det er paa
toppen. En éncylinders totaktmotor vil derfor arbeide paa samme
maate som en tocylinders firetakt, idet en éncylinders totakt vil faa
like mange eksplosioner paa f. eks. hvert 1000 omdreininger som en
tocylinders firetakt. Man har dog ikke opnaadd at faa en totaktmotor
til at utvikle dobbelt saa meget kraft pr. cylinder som en firetakt-
motor. Dette kommer for det forste derav at man ikke kan faa en
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steendighet at en firetaktmotor kun skal aapne og lukke for hver
anden omdreining og holder porten aapen under hele slagets lengde,
er ogsaa den virkelige grund til at en firetaktmotor maa ha ventiler i
en eller anden form, ti stemplet lar sig ikke anordne saaledes at det
selv kan lukke eller aapne for hver fjerde takt.

To- og firetaktmotorens effektforhold.

Naar en tocylinders firetaktmotor som for nevnt faar samme antal
eksplosioner pr. 1000 omdreininger som en éncylinders totaktmotor,
og en firetaktmotor kan kjores op i de for nevnte omdreiningsantal
(1000—2000), mens en totaktmotor allerheist kan tvinges op i8a
000, er det indlysende at totaktmotoren ikke kan opnaa mere effekt
pr. cylinder end firetaktmotoren. ;

To- og treportmotorer. Den i fig. 54 viste ventillose totaktmotor kal-
des som regel treportmotor. Det vil si: den har 3 porter istedenfor at
ventilmotoren bare har 2, nemlig portene 7 og 8. Porten 10 findes
derimot ikke paa en ventilmotor, da denne er erstattet med en aap-
ning i veivhuset, hvorpaa der sitter en indadgaaende automatisk ventil
med en svak fjer som spender ventilen tilbake, og hvis spend kan
reguleres utenfra med en dertil anordnet skrue. Se fig. 55, Q og R,
som fremstiller en totakt toportmotor konstruert baade for bensin
og parafin.

Som av denne figur fremgaar, vil man se at her ikke anvendes
nogen forgasser. Paa disse motorer kan man nemlig bruke en liten
ejektor, ofte kaldt dise. Den er i princippet en almindelig spreder.
Denne spreder anbringes like i opstetskanalens utmunding mot
stemplet (se 4, 5 og 6).

Idet luften farer op igjennem opstetskanalen (7), vil den suge med
sig parafin eller bensin ut av spredermundingen. Luft, bensin eller
parafin vil da slaa an mot stempelskjoldet (11), hvorved den vil ta
retningen op mot cylinderens top, som den lange pil viser, og alt vil
foregaa som for nevnt under fig. 54. Ifald man vil bruke en saadan
motor for bensin, kan man placere en almindelig forgasser nede paa
sugeventilens munding (1) og sloife den her viste diise (spreder), da
man som regel vil kunne anvende en forgasser mere okonomisk end
en almindelig diise naar man bruker bensin; men bruker man parafin,
kan forgasseren ikke brukes nede paa veivhuset, men maa altid sitte
saadan at spredermundingen staar like i opstetskanalen, som her
vist; ti parafin er for tung til at kunne forstoves saa fuldstendig at
ikke en stor del av den vilde bli liggende nede paa veivhusets bund.
Den maa derfor sproites direkte ind mot det hete stempelskjold,
forat den samtidig med at den blir mest mulig ophetet og opnaar let-
het i vegt, kan forsteves.
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Dette kaldes gjerne auto-
matisk indsugning. Navnet
grunder sig paa det princip at
ventilen automatisk aapner sig
under paavirkning av sugnin-
gen indefra veivhuset og uten
mekanisk hjalp, og at den av
fjeeren spaendes tilbake saa den
ligger an mot sit sete saasnart
sugningen opherer. Disse to-
portmotorer kan man nu gjer-
ne si ligger tilbake i tiden i
sammenligning med den for
omtalte treportmotor som er
fremstillet i fig. 54, da det er
netop den automatiske suge-
ventil paa toportmotorens
veivhus som har vanskelig for
at funktionere med en hastig-
hed av mer end 400 til 600 om-
dreininger, da dens aapnings-
og lukningsbevegelse under en
saa hurtig rotation av motoren
vil gaa over til en helt aapen

vibrerende (skjelvende) stil- T e

ling. Kunde kontrafjeren set- Q Klemskrue (kon- ‘ hvori parafinen

tes tilstreekkelig haardt til, vil- e eligr: Domsie

de nok ventilen klare at akls R f.tll.skrue for ven- strmTlmer til naal-

ilfjeeren. { ventilen.

selv med et stort omdreinings- S Kontrafjer paa } 7 Opstotskanal.

antal, men da vilde vanskelig- sugeventilen. | 8 Indtaksport.

heten paa den anden side op- ' fufeve"tt.ill) o 13 llkaha"Stport'

g - aksventil). [ Forvarmer (et re-

st‘aa i ?th n10t0ren§ sugeevine 2 Avlep for cirkula-l ser\'ekamme(r inde

vilde bli for svak til at aapne tionsvandet. i maskinens step,

ventilen tilstreekkelig, og mo- 3 Tillep for cirkula- hvorigjennem den

toren vilde saaledes ikke for- tionsvandet. ‘ indsugede luft kan
4 Tillep for bensin\ ledes for at faa den

maa, som for naevnt, at op- eller parafin.
samle den storst mulige energi, 5 Naalventil for re- man anvender pa-
og den vilde derfor tape sin gulering av para- rafin eller tyngre
effekt, samtidig som den vilde Patiitecsel. | brandsel

bli mindre og mindre Soiies 6 Spredekammer | 11 Stempelskjoldet.
misk eftersom omdreiningsantallet oket. Fordelen ved treportmotoren
er derfor netop den at man ved indtaksporten (fig. 54, 10) gir motoren
fuldstzendig fri sugeport uten nogen slags mekaniske hindringer. Disse
ventillose treportmotorer fabrikeres nu for en stor del her i landet som
baatmotorer, og enkelte verksteder eksperimenterer ogsaa endel med
dem, da der endnu er uloste problemer. Et av de vanskeligste av disse

opvarmet, ifald
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er den skade bensinen anretter paa lagermetal og akseltapper ved at e VPR ;

bli suget ind i veivhuset, hvor den tildels blander sig med smoreoljen : . ’ e e
og fortynder denne, ofte saa meget at den helt eller delvis taper sin ' o v e
smoringsevne. Dette sker dog ikke i nogen storre utstreekning hvis
' motoren forstover (forgasser) bensinen godt, saaledes at den ikke faar
| anledning til at falde ned i kammeret i fortettet form, det vil si som
i flytende vaske. Forstovningen (forgasningen) avhenger vesentlig av
‘ forgasserens indstilling (regulering, se under indregulering av for-
| gasseren). Man har derfor i det senere gaat over til at placere en
i duscher (spreder) inde i selve opstetskanalen (fig. 54, 7), saaledes at
| bensinen ikke blir suget ind i veivhuset, men av den opstette sam-
& menpressede luft blir trukket med ind i cylinderen paa samme maate
' som ved en ejektor (et litet indspreitningsapparat som forekommer
paa dampkjeler). Se fig. 55, +—6. Allikevel kan man dog ikke paa
en éncylinders motor undgaa at der kommer litt bensin ned i veiv-
huset, seerlig hvis sprederen gir formeget fra sig, da vakuumet i veiv-
huset altid vil suge litt bensin nedad. En vanskelighet er ogsaa den
at totaktmotorer ikke taaler saa store variationer i omdreiningsantal )
som firetaktmotorer, av den grund at veivhuset ikke formaar at - 16—
indsuge momentant som cylinderen. Der er av ingenior Gjerde, e
Kristiania, norsk patent nr. 23 270, konstruert en tocylindret ven-
tillos fotaktmotor som faar sin indsugning ovenfor veivhuset, derved
.at dens stempel og cylinder er konstruert med to forskjellige diametre.

T, T ST S TS0 A

. e
‘ Stemplets nedre ende har omtrent dobbelt saa stor diameter som den P 19 R : ;
i ovre; derved vil stemplets nedre ende virke som en suge- 0g tryk- ;
il Fig. 56 a. Tocyl. totaktmotor med dobbelte stempler (tandem).
! | pumpe paa samme maate som for nevnt; men istedenfor at trykke ; §
1 Borring for tend-| 6 Stemplets top- 9 Cylinderens suge- | 16 Betegner veiven
den indsugede gas ned igjennem veivhuset og op igjennem den i : % I‘)Zluggen. kammer. kammer., og veivakselen i
i | o = ¢ ’ Gy andavlep. 7 Stempelbolt 10 Roder. ett stykke.
g | fig. 54 viste opstetskanal (7)9 vil det tr}’kl(f’ cekian direkte ln.d igjen 3 Kjoletroie. (krydsbolt eller |11 Ekshaustporter. |17 Cylinderens fel-
nem fordelingskammeret (fig. 56, 8) og ind i cylinder nr. 2, hvis stem- 4 Vandkammeret. naal). 12 Stempelskjold. les mellemvieg.
H 5 Cylinderens eks- |8 Stempelportaler 13 Stempler. 18 Veivhuset.
] } pel her er vist paa bunden av sit slag. Derved vil opnaaes at sugnin- plosionskammer. som danner op-| 14 Veiver (krumtap- | 19 Bundpande.
4 | gen vil foregaa i et jevnt drag, saa at det indsugede brendstof ingen stgtskanaler. P - B 1 20 Burelagere.
M J anledning faar til at stromme ned i veivhuset. Dertil kommer at det
i \ ‘ fwelles suge- og fordelingskammer yderligere vil hjelpe paa forgas- ] |
| ningen derved at den indsugede luft vil foreta hvirvelstrommer inde
i i fordelingskammeret. Disse hvirvelstrommer vil opstaa derved at
o luften kastes frem og tilbake i fordelingskammeret fra den ene cylin-
‘ ders indtaksport til den anden eftersom disse blir aapnet eller lukket
(folg pilene i fig. 56 b, H). Fig. 56 a og b viser leengde og tversnit av |
denne motor (se listen under figuren). i
I} Hyvis den i fig. 56 fremstillede ventillose motor opnaar den tilsigtede !
| arbeidsydelse, vil utvilsomt den ventillese totaktmotor bli fremtidens ! |
i | | automobilmotor, da en totaktmotor for det forste tar mindre plads, : |
q ! | og for det andet arbeider den med det halve omdreiningsantal pr.
minut; det er derfor en selviolge at slitagen ogsaa kun vil bli det i
halve av en firetaktmotor og varigheten derfor den dobbelte. En g : %
5 e . R Fig. 56 b. Tversnil av fig. 56 a.
fordel vil ogsaa bli den at man ingen ventiler faar at stelle med. ¢ ¥ 3
e Cylinderstop. i Fordelingskammer. F og g Stemplernes tver-
a Ekshaustkammer og eks- | H Indstetsporter fra for- snit.
haustutlep.

delingskammeret. c Vandkamre og kjole-
K Ekshaustporter som forer ‘ B Indtaksport. ’ £

I oie.
ut til ekshaustkammeret. | d Stempelskjoldet. | J Stempelportaler
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I. LAGERE

Ved lager forstaaes det leie hvori en roterende aksel hviler, hvor-
for det ogsaa av danskerne er kaldt leie. Almindelig set kan lagerne
kun inddeles i to slags: Radiallagere og aksiallagere, de kaldes ogsaa
beerelagere og lryklagere. Lagerne kan igjen veere glidelagere eller
rullelagere. Berelagere (radiallagere) beerer belastningen i akselens
tverretning. Tryklagere (aksiallagere) optar belastningen i akselens
leengderetning. Aksiallagere som er placert paa akselens ende og
paa den maate optar belastningen i dens leengderetning, kaldes gjerne
en nott. Akselen blir da saa at si staaende i denne. Disse forekom-
mer omtrent ikke paa automobiler nutildags.

Da automobilen er et apparat som i mange tilfeelde mere end
noget andet maskineri er utsat for en likegyldig og daarlig skjotsel,
har spersmaalet om lagernes konstruktion gjort sig sterkt gj eldende.
Samtlige fabrikanter har derfor paa dette omraade hat et vanskelig
sporsmaal at kjempe med; ti paa grund av de lange distanser en
automobil har at lope, uten tilsyn med smering o. s. V., €r det om at
gjore at finde et lager som kan gaa i lang tid med mindst mulig til-
forsel av olje. Det mest almindelige lager har helt til for ganske
faa aar tilbake allikevel vearet kanonlageret (fig. 56, 20), og det todelte
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Fig. 57. Friklionskurve for forskjellige lagere.
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skaallager som er vist i fig. 43 a. Disse todelte lagere er klarere vist
i fig. 46, se 1 og 3, samt fig. 47, R og P. For motorens vedkommende
anvendes fremdeles paa totaktmotorenkanonlager for teethetens skyld,
og paa firetaktmotoren de todelte skaallagere. Paa firetaktmotoren
er der i det senere ogsaa anvendt kulelager, se fig. 47, K.

Med hensyn til kulelagernes varighet i en

For det ovrige av auto-
mobilen, specielt hjul og
aksler, er man derimot nu
helt gaat over til rullende
lager.

Disse rullende lagere :
findes enten i form av  Fig. 59. Aksiallager.
lange spiralruller, som fig.
19¢,2 viser, eller korte koniske ruller som fig.19a, 5; disse anvendes
specielt som for nevnt paa den der viste heltflytende bakaksel,
av den grund at de paa grund av sin diagonale stilling mot hverandre
ogsaa optar belastningen i akselens lengderetning og er lette at
indregulere eftersom de slites. De er dertil meget motstandsdygtige
og kreever litet tilsyn.

Av alle rullende lagertyper synes dog kulelageret at vere alles
yndling. Det er ogsaa det lager som utvilsomt gaar lettest av alle.
Disse lagere er forst vist i fig. 12, 957 og kommer senere igjen i for-
skjellige figurer. For bakakselens vedkommende er de fremstillet i
fig. 18, 3, som viser snit av en halvtflytende bakaksel. Videre frem-
stilles de i fig.x23 ¢ for kjededrift. For forskjellige vekselhuser paa-

Fig. 58. Radiallager.
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Enradig Toradig Selvregulerende Selvregulerende
radiallager. radiallager. toradig kulelager. toradig kulelager.

motor har man dog endnu ikke tilstreekkelig -
erfaring til at kunne gaa helt over til disse.
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Fig. 63.

a Ytre kulebane.
b Styringskrans for kulerne.

vises de baade som beerelager og tryklager (
radiallager (baerelager), 08 det mellemliggende lager 4

fig. 33 er 3 08 5

er bobbelt tryklager (aksiallager). Se likeledes
allager. I fig. 34, som fremstiller et vekselhus for

og 35, som er aksi

kjededrift, fremstilles det likeledes i 14 o
likeledes anvendt i almindelig leercluteh i fig. 85, Ty

50 og 52. Det vises

og i lamelclutch i fig. 38, ¢
naevnt fremstillet som motorens beerelager i fig. 47,
fabrikeres i de farskjellige 1
merke har fabrikanterne gjerne va
navne, saasom D.W.F

Erfaringsmeessig synes dog det
foretrukket paa grund av dets sj
tabel fig. 57 viser resulta
sokelser som er gjort me
imellem 100 og 1100 omdr

[Fig. 64. Toradig tryklager.

Toradig kulelager tat fra hverandre.

| ¢ Indre kulebane.
d Krympering.

radial- og aksiallager). Paa
24, som er radiallager,
g 15, 21 og 22, 34, 37, 40, 41,

og fig. 41, 17 og 22. Videre er de som for

K. Disse kulelagere

ande, serlig i Tyskland, og som fabrik-

1gt forbokstaverne til fabrikkernes

. (tysk),M.A.B.(/ransk), S.K.F. (svensk) o. s. V.
svenske kulelager S. K. F. at bli
eldne holdbarhet. Ovenstaaende
tet av de videnskabelige friktionsunder-
d de forskjellige lagere for hastigheter:
eininger pr. minut. Som av denne figur
fremgaar, Viser kulelagerkurven en meget liten
friktionskoefficient, nemlig 0,001, i sammenlig-
ning med de gvrige lagere.

Paa grund av de store fordringer som nutil-
dags stilles til lagere, findes der en hel del for-
skjellige konstruktioner. De kan forst inddeles
i to hovedtyper, nemlig det for nevnte radial-
lager (fig. 58) og aksiallageret (fig. 59).

Radiallagere inddeles igjen i enradige (fig. 60)
og toradige (fig. 61). I det enradige lager beeres

selvfolgelig tyngden av
et mindre antal kulerend
i et toradig lager. Men
det gir til gjengjeeld litt
mere efter for sidebe-
vegelser end det toradi-
ge. Da denne eftergiven-
het i lageret er nodven-
dig for fjeering eller bei-
ning i akslerne, er den
ytre lopering slepet kon-
veks (ophavet paa mid-
ten), og utenom denne
igjen er lagt en glidering
som har en konkav ind-
slipning (indhulet i mid-
ten); se det ytterste
sorte snit i fig. 60 og 61;
lagerets ytre rullebane
ligger saaledes sfaerisk
indpasset i glideringen,
saa hele lageret kan gi
efter for mulige Kkast
eller fjeeringer i akselen.
Imidlertid er der ved
det toradige lager den
vanskelighet at det taa-
ler mindre brytning.
Hvis f. eks. akselen ka-
ster aldrig saa litet, eller
lageret ikke er neiagtig
paamontert, saa der
forekommer kast i selve
lageret, vil der paa det
toradigekulelageropstaa
en overbelastning paa
% den ene rad, og denne
% %17', rad vil da ha let for at
I&_‘éi?’ﬁ%l gaa varm og skjere sig
= h fast, hvorved kulerne i
I de fleste tilfzelde vil knu-
ses. F ¢
ulempe fabrikeres der nu av S.K.F. toradige ksullzaloargi:trgz}c:ivzrd:;ne
?egulere.nde. Dette lager fremstilles i fig. 6211 og b. Her ligger kulerv-
i hver sin lepegrav i lagerets indre kulebane, mens de loper frit mrcl)i
den ytre bane som er slepen sferisk, saaledes at indre serie kan svinge
7
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Fig. 66. Toradig kulelager.

rer eller boier sig, allikevel kan
ke ytterbane tillater hele inder-
er,saadansom i fig. 62b vist.

til siden, forat lageret hvis akselen sz_e
folge dennes beveegelser, idet den sfeeris

" . i
ienatsvin enoksaamegetuttilbeggesic : "
Ser;? or;ad ige %ryklagere. ’Foradig selvregulerende aksiallager (tryk

lager) fremstilles i fic. 64. Inderserien i dette lager sees B?Sieﬁiugﬁg
i v klart kan sees. S
t veere svinget ut, saa begge trykbaner !
r?mvendes mf; ofte som tryklager for cardanakseher.lftogDsm;elllagvézls‘
i har snekkedrift. De
snekkeakselen paa de automobiler som Rt
i i i it av en halvtflytende baka .
Kklart indlagt paa fig. 65, som Viser sni R e
j 5 for nevnt udelukkende rulle ag
1 hjulnavene brukes nu som e et
i i lige selvregulerende Xu g
kulelager. Fig. 66 viser det torac d . :
lagt ighjuln:vet paa en foraksel. Her anvende‘s 1nte_5t aksml(liag;;
men ytre lager sees av figuren at ha storre dimensioner en

i : i derved
i et i akselens lengderetning
kel e at ytre lagers inderserie ved

hjelp av backmutteren
(kontramutteren) paa akse-
lens tap holdes an imot
(«<bryster an mot») akseltap-
pens bryst (ansats). Da ku-
lerne ved hjzlp av den ytre
rullebane holdes nede ilepe-
gravene (riflerne) i lagerets

,,,,, =
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komme ut av sit leie. Hvis

] 4 IR ; . - _linderolje, forat det ikke skal ruste fast.
AN - — ﬁ = indre bane, kan disse ikke
N 375
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Fig. 68. Sunbeam veddeloper.

sidetrykket blir vedvarende stort, vil dog disse kulebaner slites meget
hurtig; man har derfor for de bedre automobilers vedkommende
gaat over til at placere et dobbelt aksiallager (tryklager) paa midten
av akseltappen, saadan som i fig. 67 vist, med slutstykker mellem
indre og ytre bwrelagers rullebane, saaledes at trykringen ikke
kan forskyves paa akseltappen. Den vil derfor opta hele aksialbe-
lastningen (tryk til siderne), saa de to baerelagere ikke blir paavirket
herav.

Fig. 68 viser en Sunbeam veddeloper som helt igjennem er mon-
tert med disse lagere, og som ved Brooklands-veddelopene holdt en
gjennemsnitsfart av 72 15, km. pr. time i over 20 timer uten skade paa
noget lager. Ved paamontering av kulelagere maa man aldrig anvende
hammerslag eller slag med jern direkte paa lagerets rullebane, men
anvende et stykke haardt tree som man setter med enden imot lagerets
indre ring, saadan som fig. 69 viser, og drive lageret ind, idet man
flytter trestykket paa forskjellige steder rundt akselen for hvert
slag indtil det overalt ligger an mot akselens
ansats (bryst). Hvis man anvender jern
eller staal direkte paa lageret, kan dette
let springe, da de finere kulelagere er av
saa haardt materiale at direkte hammer-
slag let kan knuse dem. For man setter
et lager paa, ber man altid overstryke baade
aksel, lager og lagerhus indvendig med cy-

Lagerets ovrige tilsyn og smering berores
nermere under automobilens behandling. Fig. 69. Kulelageret drives paa.
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J. MOTORENS SMORINGSSYSTEM

AR L for sagte.

Fig. 70. Drypkop.

A Knast (litet haandtak som stenger for
oljen i den stilling som her vist (tverstil-
ling) og aapner for oljen, naar det stilles
ret op, som den stiplede linje viser).

B Oljebeholder av glas, forat oljestanden
stadig skal kunne sees. Oljen paafyldes
i tragten (skaalen) i hvis bund er et hul
hvor oljen kan rinde ned.

1 Naalventil (_spids\'entil) som falder tet
ned i mundingen f, og drypmengden
avhaenger av hvor meget denne naal-
ventilloftes fra sit seete. Naar denne kop
skal indreguleres, stiller man haand-

taket A ret op, som den stiplede linje
viser, og skruer ¢ tilbake, indtil ventilen
er loftet saa heit at dryppene gaar passe
hurtig, ca. 4 draaper i minuttet. Dryp-
hastigheten kan man jagtta gjennem
glasrgret g mens man stiller skruen C.
Naar c er indstillet til en passe dryphas-
tighet, holder man fast paa denne med
den ene haand, mens man med den an-
den skruer d fast opunder ¢, saa at den
ikke faar anledning til at forandre sig.

K Sil av fint messingvev, forat ikke uren
olje skal komme ned igjennem mun-
dingen.

denne ved €

P e Paa grund av de lange distanser automo-
bilen som for nevnt maa tilbakelzegge uten
tilsyn med smeringen, gjaldt det at finde et
mest mulig automatisk (selvregulerende) smoe-
ringssystem. Man begyndte saaledes med
drypkopper (fig. 70).

Disse drypkopper var enten placert direkte
paa cylinderen eller sat i forbindelse med
t ror. Paa baatmotorer anvendes

disse drypkopper fremdeles i noksaa stor ut-

straekning, da man her let kan faa dem placert
paa cylinderen, 0g der paa baatmotorer’ er
saa faa dele som skal smeres. For automo-
biler derimot er de nu helt forkastet, da en
moderne automobil traenger oljetilforsel paa
saa mange steder at det vilde bli et helt kaos
ay disse som hver iseer stadig vilde trenge
tilsyn, da de forandrer sin dryphastighet om-
vendt proportionalt med oljens tykkelse, det

vil si: er oljen for tynd, vil den dryppe for

| hurtig, og blir oljen for tyk, vil den dryppe

Senere gik man over til andre drypappa-

rater, som e€r saaledes indrettet
at man gjerne kan si det er en
samling av drypkopper inde i en
boks, idet boksen her er oljebe-
holder for det hele apparat, 02
samtlige drypmundinger staar i
forbindelse med ror SOm leder
til samtlige maskin- og vogndele.
De er derfor kaldt centralsmo-
ringsapparater. Et saadant dryp-
apparat er fremstillet i fig. 71.
Andre drypapparater er igjen
indrettet for lufttryk. Fig. 72 vi-
ser et saadant apparat. Som luft-
tryk anvender man gjerne moto-
rens ekshaust, idet man leder ro-
ret a i fig. 72 ind i motorens eks-
haustrer, 08 oljetilf@rselen ledes
fra en oljebeholder gjennem roret
biapparatet. c er en haandpumpe
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hvormed man pumper op det
forste tryk paa apparatet,saa
det kommer i virksomhef for
motoren settes igang; ti hvis
man skulde vente til moto- |
rens ekshaust hadde opar-
beidet trykket i apparatet
vilde det ta saa lang tid a£
motorens beveegelige dele i
mellemtiden kunde gaa varm
og skjeere sig fast. Der findes
ff)mvrig en masse forskjel-
lige typer av centralsmere-
apparater, hvilke alle som
Iegel er fastmontert paa au- l:tuml iy
v A stanaen.
l:lx:ll‘ztb)l-lens apparatbret (skil- B Naalventiler,
.Alle disse forskjellige typer lored, OF a9
vil det bli for vidtleftig at be-
skrive her. I fig. 73a skal vi

A Glas i boksen

med dryppene regu-

Centiralsmoringsapparat.

hvor- | si i
vor: ‘ sig, er vingemuttere,

olje- | hvormed naalven-
i tilerne skrues fast.
hvor- | C Et kort glasrer hvor-
igjennem dryppene
smaa kan sees.

haandtak hvortil pi- | D Paafyldning,
lene fra B forgrener 3 &

i . -

gi);igznidlr;sn:tl:sl it av disse, fordi det adskiller sig adskillig fra de

it Sn{ 10;1. For det forste derved at det drives av motoren

Ko gl ((l)rt ra en av de.ns bevegelige dele, som regel ekscen-

e hast'.h : et andet er olje.ns mengde her avhaengig av moto-
ighet, idet apparatet blir drevet av denne. Oljen kan saa-

ledes her ikke begynde at dryppe for sagte,

fordi den blir kold og

tok : : 3
b}év,md:r (if:ll'fﬂres' op t}l fordelingsrorenes ende enten av kuler som
i dissge eslllg md(le i dertil passende hylser og ferer oljen med sig opad

, eller den oses op av smaa skovl
e P covler eller skuffer, eller den
, blir drevet op av i ' :
ok ; P en liten pumpe.

arbe(;gé:?;elll(;lgc av et apparat med pumpe viser fig. 73 bp Pumpen
ed 2 stempler (plunger). Ved «plunger»> forstaaes et stempel

Fig. 72. Drypapparat for ekshaustiryk.

som fylder helt ut den
cylinder hvori det be-
veegersig. Cylinderen,
som i dette tilfeelde er
pumpekammeret, har
saaledes ingen bund.
Naar snorhjulet av
motorendrivesrundt,
vil dette ved hjelp av
snekkeskruen drive
snekkehjulet medeks-
centerskiverne (G og
F) rundt. Ekscenter-
skiven G vil derved




Fig. 73 a. Smereapparat for snordrift.

a Lok. | b Remskive.

bringe ankeret E (folg de stiplede lin-
jer!) til at bevege sig om bolten H, og
derved bevage ovre stempel (B) frem
og tilbake, og ekscenterskiven (F) vil
beveaege foringsarmen (D) frem og til-
bake. Foringsarmen (D) staar i ind-
grep med undre stempel (C) paa sam-
me maate som foringsankeret (E) med
gvre stempel (B) og beveger derfor
undre stempel (C) frem og tilbake med
sig. 1 stemplerne er der porter som
passer overett med hverandre ved be-
stemte stillinger av stempelslaget. Der
ved tjener det ene stempel som ventil
for det andet. A er reguleringsskrue,
hvormed man forkorter eller forlenger
beviegelsen av det ovre stempel (B).

Svinger man skruen tilvenstre, vil stemplets bevegelse formindskes,
og oljetilforselen paa grund derav ogsaa bli mindre. Dreies skruen til-

hoire, forokes stemplets
bevagelse 08 dermed og-
saa oljetilforselen.

Alle disse her nzvnte
apparater er dog ikke
helt automatiske, serlig
av den grund at oljen i
en automobil skal ledes
til de heist forskjellige
dele av motor og vogn-
skrog, og ledningsrorene
i mange tilfelde ikke blir
saa korte som enskelig.
Naar nu oljen blir kold
og som folge derav man-
gen gang for tyk, vil den
stoppe op i fordelings-
rorene og ikke naa frem
til sit bestemmelsessted,
hvorved enkelte maskin-
dele ingen smoring faar
og da i almindelighet
gaar varm. Paa de mo-
derne automobiler er
man derfor nu gaat over
til et helt andet smore-
system, hvorved oljen

A Reguleringsskrue.

73 b. Smereapparat for snordrift og med pumpe.

F Yire ekscenterskive.

B Ovre pumpestempel. G Indre ekscenterskive.

C Undre pumpcstempel. “ H Dreiebolt for forings-

D Foringsarm for undre | ankeret (nikken).
pumpestempel. 3‘0 Opgangsrer for oljen.

E Feringsanker for ovre | N Kapsel.
pumpestempel. |
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Fig. 74 a.

A Oljens stigeror (sugeror
fra motorens oljereser-
voir, som samtidig ferer
ned til nivellorhuset).

B Oljepumpens cylinder
(pumpekammer).

C Oljens stigeror op til kon-
trolleren (det rette navn
er egentlig overflodsror).

D Registerhuset.

E Svalkekummer.

F Oljereservoirets bund.

G Fordelingsrgrets mun-
dinger.

H Paafyldingstragt for

oljen (klarere fremstillet
i fig. 45).

I Oljenivellor.

J Tablaa (kontroller for
oljens cirkulation).

K Stigeror.

L Oljepumpens sugeror.

M Kasteskovler (klarere
fremstillet i fig. 45).

N Stigeventil for oljen.

O Oljepumpens stempel.

P Kontrafjeer som spzen-
der stemplet tilbake.

Q Oljepumpens sugeventil.

Tryk- og svalkesystem med snit av oljepumpen.

R Oljesil paa reservoirets
bund (indtakssil).

S Dreenskran(avtapning for
daarlig og utbrukt olje).

T Oljepumpens fweste-
skruer til maskin-
legemet.

U Oljepumpens ekscenter-
skive.

V Ekscenterakselens eks-
centriske tap.

W Oljepumpens sugergr
fortsettelsen av A, se
A og L paa venstre figur
eller fig. 74 b).

;Elrf;:{;es Lkmotorens bundkammer (veivhus), og ved hjalp av en liten
rykkes igjennem kanaler til aut bj'l jelli
b e — omobilens forskjellige bevage-
moderne smoresystemer er vist i fi
' A ’ ifig. 74 a :
Fig. 74 b fremstiller 74 a’s venstre figur klart, og bokftavern(:ag (Ii)r

de samme.

Ogl);z[;;c ;ys;em II{\?ldes almindelig sprede- og vaskesystem eller {ryk
ystem. Navnet tryk- og svalkesyst i i ¢
engelske forge and splash. Na il fo
[ sh. vnet har det ogsaa igti

s . meget rigtig f

f;ré)gtzii\éjgsg grund alt oljen her delvis ved tryk fra oljepu%npge Sﬁf‘
em samtlige fordelingsror til de forskjelli

‘ jellige dele, -
Z;S iansft;le sallakaldte kasteskovler (fig. 74 b, M) blir kastget eller solflr?;elt
g emli elfne og .andre bevegelige dele av motoren. Denne kaste-
= .tr et litet bmejt ror som sitter skrudd ind i selve veivlageret
nit av den er vist i fig. 45, se M under figuren. .




Fig. 74 b. Tryk- og svalkesystem.

Denne skovl skrues ind saaledes at dens aapne boining Ven(}ietr
samme vei som motoren gaar, og idet motorenﬂ bevaeger sig rundt,
tar skovlen til sig av oljen i svalkekummerne (tig. 74 b., E),kog frtlaalr
motoren gaar hurtig, slynger den oljen med 1k1:<e sazli liten r.ala oe;;
i motoren, samtidig som endel av oljen fores .md til det Ve‘llz gd
hvori skovlen sitter fastskrudd, da dette er g]ennemboret like in

til krumtappen (veiven).

Tryksmoresystem med konstant nivaa.

Oljefordelingen til de evrige maskindele (fig. 74 b) .foregfaa:t:qeecl
hjeelp av tryksystem med konstant nivaa. Ved konsta.nt nivaa b(éztér;]te
at oljetrykket er et naturlig tryk fra en bestemt hm(l'e. Den =
heide hvorfra oljen her faar sit tryk, er tablaaet J (sigtehuse .t i]ke
pumpens stempel (fig. 74 a, O) blir av ?kscenterakselgns eksi)en lr\yiar
tap (V) trykket ind og fores tiltiaé{e ig]enf aezlk(z);t{iellg:i:s:ageide ca

aar, faar stemplet saaledes en frem- . gaa
?a(e)gélrseg gNaar stemplet av fjeren fores t:llbake., \.nl det b‘evu;lke;) rs\l;g(i
ning inde i pumpekammeret, og kuleventilen Q vil lofte sig, hv
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oljen suges fra silen R og igjennem roret A (fig. 74 a)og fortsaetter vide-
re opigjennem roret L (fig. 74 b). Naar pumpestemplet av ekscenter-
akselen trykkes ind igjen, vil kulen Q falde ned i sit sete og stenge
oljens tilbakelgp. Oljen vil derfor trykke den ovre kuleventil op og
fortsette sit lop gjennem roret K (fig. 74 b) og ned igjennem forde-
lingsrorets mundinger (G). Folg pilene! Forat man klarere skal se
de smaa mundinger i fordelingsroret, er der skaaret ut et snit av dette
ved hver munding, som sees at passe like over hvert enkelt av veiv-
lagerne, saaledes at oljen falder like ned i svalkekummerne (E) som
ligger like under. Naar motoren gaar, vil ikke disse smaa mundinger
tillate al den olje pumpen gir fra sig, at stromme ut igjennem dem,
hvorfor den overfladige olje som pumpen gir, tar sin vandring gjen-
nem overflodsreret (C), som munder ut paa bunden av tablaaet (J)
Dette tablaa er en liten messingboks av form som et automobilur,
med glasklok som kan skrues av for nodvendig rensning, og forat man
til enhver tid skal kunne kontrollere oljens cirkulation. I dette tablaas
overkant vil man se overflodsreret (C) fortsatte sit lop over motoren
og tilbake til registerhuset. Overflodsoljen vil derfor fortseette at cir-
kulere gjennem dette og tilbake til registerhuset (D) og styrte ned
over magnetdrevet. Forplanter sig saa videre over registerhjulet og
centralhjulet, hvorved den samtidig vil smere disse. Falder derfra ned
til registerhusets bund, hvorfra den fortsetter sin retur gjennem
roret U tilbake til motorens bundkammer (F). Den avsats inde i
veivhuset som samtidig danner svalkekummerne, kaldes motorens
mellemdzxk, da dette i virkeligheten er et dek som skiller mellem
motorens veivhus og oljereservoir. Like i nwrheten av pilen fra F
vil man se at dette mellemdak stottes av en skruebolt som staar inde
i en hylse. Dette dek bzres av hylsen, mens det holdes nede av
mutteren paa boltens top. Like ved siden av denne bolt vil man i
mellemdzkket se et par smaa fordypninger. Disse danner en lope-
grav rundt omkring bolten. Denne lopegravs bund er gjennemboret
med en del huller.

Hvis de smaa mundinger G i fordelingsroret gir formeget olje ifra
sig, saa at den ikke bare fylder svalkekummerne, men stiger over
mellemdzkket, vil den straks ta veien igjennem disse huller og ned
i bundkammeret. Dette er gjort, forat oljestanden over mellemdakket
ikke skal bli saa stor at selve veivene kan naa ned i den; ti derved
vilde straks en masse olje slynges rundt hele motorens indvendige
dele og kastes ut gjennem stempler og ventiler og foraarsake en sterk
rok, samtidig som motoren vilde forbruke sit oljeforraad fer man
ante det, og av den grund i mange tilfeelde stoppe. En motor med
dette smoringssystem kan ikke ryke av olje, hvis man ikke fylder for
meget paa den, saaledes at oljens nivaa blir staaende opunder veivene.
Forat dette ikke skal kunne ske, er der anbragt den i listen under
figuren nevnte oljenivellor (hoidemaaler) (I). Denne niveller bestaar
av en liten flyter hvorpaa er anbragt en tynd messingstang. Se venstre
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Oljepumper.

Av oljepumper anvendes der hoist forskjellige slags. De mest
almindelig anvendte er den ekscentriske pumpe (ekscentrerende) (fig.
76, F), stempelpumpen (frem og tilbakegaaende) (fig. 75b) 0g kamhjuls-
pumpen (roterende) (fig. 90). Alle disse forskjellige typer av olje-
pumper gjor samme nytte, og de forskjellige konstruktioner er kun
en smakssak.

Der findes yderligere en masse forskjellige smoringssystemer, soim
jeg finder det unodig at omtale her, idet jeg gaar ut fra at naar en
mand kjender de i denne bok omhandlede smoresystemer, vil han
forstaa et hvilketsomhelst andet.

K. FORGASSEREN (CARBURATOREN)

Forgasseren kan man med tryghet si er automobilens fordeielses-
organ. Det er den som maa tilberede al den fode motoren skal ha
for at bevwge sig og utfere sit arbeide. Det er derfor Kklart at for-
gasseren er den mest fintfolende del paa en automobil, og det er og-
saa derfor at den saa ofte faar skylden naar automobilen ikke vil
gaa. Og dog ligger skylden temmelig sikkert i forste reekke hos foreren
eller eieren, som enten ikke kjender forgasseren i sin automobil
eller er for sparsom med stellet; ti sikkert er det at den mand som
ofte tilser og renser hver eneste del i sin automobil, den mand leerer
ogsaa samtlige dele i sin automobil at kjende bedre end ved at lase
alle de tekniske skrifter som i det hele tat findes. Denne kjendsgjer-
ning stadfester et gammelt ord som sier at hvad man har set med
sine egne oine og tat i med sine egne hender, det kjender man bedre
end den ting man har hert omtale av andre. Men naar det nu alli-
kevel er saa vanskelig baade at faa folk til at forstaa de forskjel-
lige indviklede apparater i en automobil og at holde enhver del ren,
har fabrikanterne anstrengt sig til det yderste for at opfinde en saa
enkel og holdbar forgasser som mulig, med andre ord en forgasser
som litet eller intet tilsyn trenger, baade hvad regulering og rens-
ning angaar. De bedste resultater i enkelhet og automatisk funktion
synes at vere opnaadd ved de fig. 77 a og b samt i fig. 78 og 79 frem-
stillede forgassere.

Forgasseren Berliet.

Bensinen fores ind til flyterhuset gjennem reraapningen 6 eller
15 paa fig. 77 b fra en beholder som ligger adskillig hoiere end for-
gasserens flyterhus, saaledes at der blir tryk paa bensinen, eller i
motsat fald frembringes tryk ved en luftpumpe. Paa grund av trykket
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vil bensinen stremme
ind gjennem den lille
kanal som gaar fra 6,
og hvori naalventilen
(7)staar.Naar bensinen
begynder at stige inde
i kammeret, vil flyte-
ren (5) flyte opunder de
2 kuler som kan sees
ovenpaa denne,og naar
bensinstandenernaadd
til den morke skygge
paa flyteren (5), vil
denne ha loftet sig op
til den stilling som her
vist. Den vil derved ha
loftet de 2 kuler som
kan sees paa dens over-
kant, saa hoit at vegt-
armen hvorpaa kuler-
ne sees at sitte fast, har
bevaeget naalventilen
(7) ned saa den sten- . :
ger for tillopet (6). T s TR G R
Denne flottor tjener til Fig. 77 a. Berliet-forgasser med halvaapen strupe.
altid at holde den sam-

me bensinhgide inde ;itrfli?egt (trottle). | 10 Bensinkanal til spre-
iflyterhuset;tisaasnart 3 oy -5 e
W retichend 3 og 4 Spredere. 11 Draensplug (renseplug
: mmstanden synker 5 Flyter (flotter). for kanalen).
inde i flotterhuset, vil 6 Bensintillop. ‘ 12 Strupeventil (trottle-
ogsaa samtidig flotte- ; ﬁai‘llveim' ‘ yenu)
i ellemkammer. 13 Sugekanal for tom

e [ ngang.

n (D) Synke 0g derved 9 Mellemkammerets | 14 Setskrue. %

tillate kulerne (vegter- luftindtak.
ne) at lofte naalventi-
len (7) op fra sit swxte, saa den tillater ny bensin at stromme til, indtil
denne har steget saa hoit at flyteren(5)igjen stenger for aapningen (6).
Flyteren vil paa den maate holde bensinen paa et jevnt nivaa (hoide)
saa at den ikke faar anledning til at flyte over ellersynke forlavt.Dettei
er nodvendig for at gi en jevn bensintilforsel igjennem sprederne 3
og 4) naar motoren suger paa dem. Paa grundlag av princippet for
kommunicerende ror vil bensinstanden inde i sprederne (3 og 4) samt i
I}lellemkammeret (8) altid vere neiagtig den samme. 10 er en ganske
liten aapning hvorigjennem bensinen faar sit tillep til sprederen (3) og
rne_llemkammeret (8). Sprederen 4 har sin egen naalfine kanal ind
til flyterhuset.

Forgasserens dele er i sin almindelighet de i fig. 77 a viste. Hoved-
delene kan sies at vere: Flyterhuset med flyteren og sprederhuset

| 15 Reservetillgp for bensinen.
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med sprederen. Som for
- nevnt under motorer
maa man forst opsamle
energi som man igjen
lar oplese og fortere,
for at kunne opnaa en
bevaegelse. Det er denne
energi som her opsamles
igjennem forgasseren og
kaldes gas. Gassen op-
staar i forgasseren der-
ved at bensinen blandes
med luft.

Forskjellige stoffers
forbreending, ekspansion
(utvidelse) og derav paa-
folgende eksplosion skal
vi her ikke gaa narmere
ind paa, da det for det
forste vilde bli altfor
omfattende og opta for-
meget plads i boken, og
for det andet av den
grund at vi her kun be-

Fig. 77 b. Berliet-forgasser med hell aapen strupe. hever at vite at naar ben-

sinen blir tilstreekkelig

blandet med luft, vil den overgaa til en let antendelig gas, og naar

denne blir tendt, opstaar der en kraftig eksplosion inde i motorens.
cylinder. \

For at opnaa den bedst mulige gas er det om at gjere at faa
blandet bensinen og luften bedst mulig. Det er derfor man anvender
de saakaldte spredere. Disse spredere benaxvnes av en stor del auto-
mobilister med sit oprindelige franske navn «wyclor, sit tyske
navn «Diise», eller det engelske navn «pray-nozzle». Disse navne:
peker alle i retning av ordet spreder, hvorfor dette optages her som
norsk benzvnelse, idet sprederens funktion i virkeligheten er at sprede
bensinen omkring i den indstrommende luft. Jo finere bensinen kan

spredes, des bedre er forgasningen. Da motoren, naar den gaar

sagte, ogsaa suger svakt, er det om at gjore at faa bensinen godt
spredt eller forstovet saavel for sagte gang, eller tomgang som det
kaldes, som for fuldgang; ti det er klart, at jo sterkere indsugningen
er, des storre hurtighet faar bensinen gjennem den fine spreder-

aapning, og den vil da meget lettere forstoves end ved en sagte

stromning. Man har derfor i den senere tid kommet til det resultat

at anvende 2 saadanne spredere, som i fig. 77 a og b vist. Den lille:
spreder (4) for tomgang og den store spreder (3) for fuldgang (fuld
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aapning). Dette princip grunder sig paa at naar motoren som for
nevnt suger sagte, maa den ogsaa ha en langt finere eller mindre
kanal at suge igjennem for at faa hastighet nok paa den indstrem-
mende luft og bensin.

Blandingen foregaar saaledes: Gjennem forgasserens strupe (fig.
77 a, 1) som staar i forbindelse med motorens sugerer, suger motoren
til sig. Strupeventilen (trottleventilen) (12) sees her at vere staengt,
saa motoren kun kan suge gjennem kanalen (13), hvorved den vil faa
ganske litet baade luft og bensin, og den vil derfor arbeide ganske
sagte og kun med kraft nok til at drive sig selv rundt uten at trekke
paa noget. (En stor del automobilister kalder strupeventilen med
dens engelske navn trottleventil og strupekammeret trottlekammer).
Naar motoren saaledes suger igjennem kanalen (13), vil den ind-
strommende luft som passerer forbi sprederen (4) traekke med sig en
yderst fin straale av bensinen igjennem sprederens aapning. Paa
sin vandring opigjennem kanalen (13) vil beunsinen og luften vere
nedt til at ta flere retninger opigjennem strupekammeret (1), som
pilene viser, hvorved bensinen vil forsteves til en fin dusch og derved
blande sig med luften, som da vil se ut som en svakt lysegraa rok.
Den er da gaat over til fuldstendig eksplosiv og let antende-
lig gas.

Som fer nevnt vil man av fig. 77 a se at strupeventilen (12) staar
stillet saaledes at kanalen (13), som er boret paa skraa gjennem
strupeventilen, falder overett med kanalen (13) hvori sprederen 4
staar, mens den holder den store aapning hvori sprederen 3 sitter,
lukket.

Fig. 77 b viser strupeventilen stillet for fuld aapning (fuldgang).
Her vil man se at den lille kanal (13) i strupeventilen er svinget op-
over, saa den er kommet ut av stilling med kanalen (13) hvori spre-
deren 4 staar, og saaledes har steengt for denne. Motoren vil nu ha an-
ledning til at suge med fuld kraft igjennem den store aapning hvori
sprederen 3 staar. Som paa figuren vist vil man se at sprederen 3
har en langt storre aapning end sprederen 4, hvorfor den selvfolgelig
vil gi saa meget mere bensin fra sig, og jo mere motoren nu oker
i hastighet, des mere luft vil den suge til sig. Den indstrommende
luft igjennem aapningen 2 vil nu trekke med sig bensin gjennem
sprederen 3, og jo hurtigere luften stremmer ind, des mere bensin vil
den trazkke med sig opigjennem sprederen 3. Luft og bensin vil
saaledes folges ad og hvirvle om hverandre inde i den store aapning
over sprederens top og derved blandes intenst med hverandre. Den
store aapning omkring sprederens top kaldes i almindelighet sprede-
kammeret eller forstovningskammerel.

Hvis man holder strupeventilen fuldt aapen, saadan som her vist,
mere end nogen faa sekunder, vil motoren opnaa en rasende hastig-
het, hvorved luften vil stremme ind som en orkan, og derved som
regel suge for meget bensin med sig, saa blandingen blir for tyk.



Motoren vil derved begynde
at sagtne sin fart og tilslut
«&kveles», som man kalder
det, og stoppe. Forat dette
ikke skal kunne ske, er aab-
ningen 10, som forer ben-
sinen til sprederkanalen,
saa liten at den negter alt
for stor tilstremning av ben-
sin til sprederen. Naar sug-
ningen gjennem sprederen
blir for stor, vil derfor ben-
sinstanden i mellemkam-
meret (8) synke helt ned, og
derved tillate luft at strom-
me ind gjennem aapningen
9 paa mellemkammerets
top; derved vil sprederen 3
delvis fyldes med luft, hvor-
ved gassen igjen vil fortyn-
A Spredekammeret (for- ‘ K Luftsil paa mellem- qaq ] en passe blanding, og

stovningskammeret). kammerets top. a1 Ted til
B Bensiltillop. | L og M Blindlok for motoren vil saaledes (il en-

Fig. 78. Zenil-forgasseren.

C Ytre spredes fot. skiftning av indre  hver tid opretholde sin stor-
D Skruekammer (trott- spreder og straale- ste energi med hvilken som

lekammer). ) kanal til mellemkam- 1ot aapning; ti hvis stru-
E Forgasserens luftind- meret. . . z

tak (sugehals). } N Drensplugger (ut- peventllen svinges tilbake,
F Bensintillop til indre“ rensningsplugger). saa den delvis mere eller

spreder. O Mellemkammeret. mindre stenger for spreder—

G Bensinkanal fra fly- l P Strupeventil.

: o kammeret, vil bensinstan-
terhuset til sprederen | R Ansaetsfjeer for flyter-

og mellemkammeret. kammerets lok. den 1gjen Stlge i mellem-

H Ytre spreder. S Ytre sprederaapning. kammeret (8) og negte luft

1 Bensintillep for mel- | T Flyterkammerets lok. at stremme til sprederen.

lemlilammeret og ytre | U Stra;alekanal for tom- Dette synes at veere et av
spreder. gang. .

J Lufttillep for mellem- | V Flyterkammeret. de mest automatiske (selv—

kammeret. X Sprederkammerets regulerende) systemer som

veg. for tiden findes; der til kom-

mer at det ingen omjuste-
ring eller indregulering tranger efterat det passende nummer av
sprederen engang er indsat. Spredernes nummer avpasses efter
maskinens storrelse (boring og slag), efterat man forst har fundet det
til maskinens storrelse passende nummer av forgasser. (Forgasserne
fabrikeres som regel i bestemte nummererte storrelser for hver 5Ste
hestekraft opover). i
Hvordan sprederne indpasses, forklares naermere under indregu-
lering av forgasseren.
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Forgasseren Zenit.

Denne forgasser ligger den forrige meget ner i konstruktion, dog
med den forskjel at den her viste forgasser istedenfor 2 adskilte
spredere har den ene staaende inde i den anden, og har yderligere
en swrskilt sprederkanal for tomgang (se U i fig. 78). Videre er
forskjellen den at strupeventilen (P) er et flatt spjeld, hvorfor disse
strupeventiler kaldes spjeldventiler; de stenger paa den maate som
her vist og aapner mere eller mindre eftersom de stilles paralelt
(likelopende) med strupekammeret, og gir fuld aapning naar de stilles
ret op og ned, saadan som linjen D viser. Strupeventilen (fig. 77 a, 12)
har en anden konstruktion. Denne konstruktion kaldes kik. Strupe-
ventilen i en forgasser er altid enten spjeldventil eller kikventil. Tver-
snit av en saadan kik er vist i fig. 79 c. Zenitforgasseren (fig. 78)
virker omtrent paa samme maate som Berliet (fig. 77), nemlig saa-
ledes: Som strupeventilen (P) her staar, vil man se at den samtidig
med at den har lukket for hele strupekammeret, ogsaa lukker for
straalekanalen U. Aapnes strupeventilen aldrig saa litet, vil motoren
suge luften twet forbi tomgangskanalen U og derved trekke en fin
bensinstraale med sig. Aapner man ventilen mere, f. eks. til!/;aapning,
vil indsugningen av luft bli saa sterk at den begynder at treekke med
sig bensin igjennem ytre spreder (H), som faar sit bensintillep fra
mellemkammeret (O) gjennem kanalen F. Aapnes nu spjeldet mere
og mere indtil fuld aapning, vil luften suge meget sterkt igjennem
sprederkammeret (A), og vil derfor ikke neie sig med hvad den kan
faa gjennem ytre sprederkanal (F), men suge saa sterkt at bensinen
ogsaa rives med stor hastighet opigjennem undre spreder, hvis aap-
ning er S.

Naar sugningen blir for sterk-gjennem sprederne, vil bensinstanden
synke i mellemkammeret (O) og tilslut tillate luft at stromme ind gjen-
nem luftsilen (K), nedigjennem mellemkammeret og kanalen (F)
0og opigjennem ytre spreder.

Den luft som derved farer opigjennem ytre spreder og ut igjen-
nem nogen huller i dennes ovre ende, vil derved hjelpe til at for-
stove den gjennem indre spreder stremmende bensin, saa at gassen
ikke blir for tyk og, som under fig. 77 nevnt, kveale motoren. Hvis
man derpaa igjen lukker (struper av) strupeventilen endel, vil bensin-
st.anden i mellemkammeret atter stige og stenge for lufttilferselen
gjennem ytre spreder.

Motoren vil saaledes med denne forgasser opretholde sin energi
omtrent paa samme maate som ved fig. 77.

Forgasseren Claudel.

Fig. 79 a viser tversnit av en Claudel-forgasser.
Denne forgasser ligner den foregaaende i princip derved at den
har en saakaldt dobbelt spreder og en speciel bensinkanal for tom-
8
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Kuplingsmuffe til suge-
roret.

Flyterkammeret.
Naalventilen.
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kammerets lok.
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Snit av Claudel-forgasseren.

Kuplingsnippel (bryst- | 48 Cirkulationskanal for
nippel) for bensinrgret. varmtvand.
Bundplug for utskift- 49 Cirkulationskanal for

ning og renshing av varmtvand.

spreder og sil. 50 Bensinsiler.
Reservekupling for ben- | 51 Sprederens topskrue.
sinroret. 52 Bensinkanal fra flyter-

Flyteren (flotter). huset til sprederens

Avlange huller hvori bundkammer.
naalventilens kontra- 53 Varmtvandstillep.
vegter kan bevage sig | 54 Bensintillop.

frit. 55 Naalventilens sate.
Bensinheoiden i flyter- | 56 Spiralfjeerer som holder

kammer og spreder. bensinsilene paa sin
Kontravegter for naal- plads.

ventilen. 57 Indtakskammer (bund-
Smaa kuler paa vegt- kammer) for sprederen.

armene, som bevaeger | 58 Indtakskammer (bund- -

sig frit i naalventilens kammer) for naalven-
lopegrav (guide). tilen.
Naalventilens lepegrav | 59 og 60 viser tversnit av

(guide). sprederen med bensin-
Spreder. lop.

Bensinkanal for tom- 61 Aapninger i ytre spre-
gang. der for tomgang.

Forgasserens luftindtak. | 62 Strupeventilens om-
Strupekammeret som dreiningsfelt.
her samtidig utgjer
sprederkammeret.
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gang (se 45 i figuren). Denne tomgangs-
kanal munder ut ovenfor strupeventilen,
saaledes at den er aapen selvom strupe-
ventilen er helt stengt, og tillater moto-
ren at suge til sig helt utenom denne.
Tomgangen reguleres her ved at lese
kontramutteren (17) og beveege skruen
(18) tilbake, hvis man vil gi den mere,
og skrue den igjen, hvis man vil knipe
av for indsugningen.

Likeledes har denne forgasser en regu-
leringsskrue, hvormed man kan regulere
indsugningen av luft for fuldgang. Se 22
og 23. Man vil her se at skruen (22) gaar
et stykke ind i sugekammeret, hvorved
den vil formindske aapningen, saa at mo-
toren faar mindre luft. Derved vil moto-
ren suge haardere paa sprederen og
treekke mere bensin ut av denne i for-
hold til den luft den faar. Blandingen
vil derved bli tykkere. Skruer man deri-
mot praecisionsskruen (22) tilbake, vil
luftaapningen bli sterre, og motoren vil
da suge saa meget mindre bensin og
mere luft. Naar man har opnaadd den
rette stilling for skruen, seetter man denne
fast med kontramutteren (23). Sprederen
i denne forgasser er omtrent som i Zenit
(fig. 78), dog med den forskjel at der i
denne spreders ytterserie er boret endel
huller hvorigjennem bensinen har anled-
ning til at blande sig bedre med luften,
for naar sugningen blir sterk, vil luften
soke ind igjennem de nederste huller og
blande sig med bensinen i sprederens
mellemkammer og suges ut igjen gjen-
nem de evre huller (61) i form av gas.

Der er i det senere konstrueret en ny
spreder for denne forgasser. Den nye
spreder egner sig specielt for meget store
maskiner. Denne spreder kan man gjerne
kalde en {rippelspreder, da den virkelig
bestaar i 3 avdelinger (se fig. 79 b).

Naar motoren suger sagte paa denne
spreder, vil den suge igjennem luftkana-
lerne (6) og suge bensin til sig gjennem

|

ke
Fig. 79 b.
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Trippelspreder.

Sprederens indre serie.
midtre serie.
Renseplug for indre straale-
ror.

Sprederhuller for fuldgang
(fuld aapning).
Bensinkanalen til spreder-
hullene.

e

5> Sugekanaler for tomgang.

Sprederhul for —»—
Sugekanaler for fuldgang.
Bensinkanaler til sprederens
mellemkammer. Ved den
ovre pil 9 sees et litet hul
som ferer bensinen ind til
indre spreder.

Bensinsil.

Sprederens ytre serie.
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aapningen (7), som forer til spre-
derens mellemkammer. Den over-
flodige bensin, som her ikke blir
forgasset, vil falde ned i den ovri-
ge bensin som staar i sprederen,
hvorved intet gaar tapt. Aapnes
nu strupeventilen, saa at sugnin-
gen fra motoren blir sterkere, vil
luften stremme ind gjennem ka-
nalerne (8), opigjennem ytre kam-
mer, gjennem hullene i mellem-
serien og ut av kanalerne (6) og
derved traekke mere bensin med
sig ut av aapningen (7). Aapnes
strupeventilen helt, vil sugningen
bli saa sterk at bensinen vil stige
op i ovre kanal (5) og stremme ut
av hullene (4). Bensinen vil da ta
: en anden retning i indre mellem-
[ Binsniadbbasisichdibts = | kammer, idet luften vil bli suget
igjennem kanalerne (8) i sprede-
rens ytre serie og ta veien ind

Fig. 79 c. Snit av Claudel strupekik.

A Strupeventilens | D Strupelokket. igjennem hullene som sees i mel-
aksel (spindel). E Lopekanal for lemserien, og stremme op igjen-

B Trottlekanalen s‘prederen.. nem indre kammer og ut av hul-
(strupekanalen). F Forstovnings- F :

C Strupeatmen KAnaier. lene (6). Derved vil der omkring
(trottlearmen). | sprederen opstaa en sterk hvir-

velstrom (cyklon). Denne hvirvel-
strom av luft vil da forsteve den igjennem hullene (4) utstremmende
bensin. Hvis bensinstrommen igjennem hullene (4) blir for stor, vil
den falde ned utenom sprederen og tilbake til sugekammerets bund,
og den igjennem aapningen (8) indstrommende luft vil atter trekke
den med sig opigjennem ytre kammer, igjennem hullene i mellem-
serien og op igjennem indre kammer, og atter igjen ut gjennem hul-
lene (6). Herved vil den nedfaldende overflodige bensin bli forstevet
og blande sig med den ovrige gas i sprederkammeret.

Denne spreder synes saaledes at utnytte bensinen til sidste draape,
hvorfor den maa antages at vare meget okonomisk og effektfuld.

Strupeventilen i Claudel-forgasseren, som i fig. 79 a kan sees uttat,
saa at aapningen hvori den bevager sig, ligger klar (se 62), er frem-
stillet i tversnit i fig. 79 c.

Denne strupeventil har 2 sferiske kanaler, som yderligere hjeelper
paa forstevningen av bensinen derved at luften og bensinen stoter an
mot disse kanalers skarpe kanter og blir saaledes yderligere hvirvlet
om hverandre (se fig. 79 ¢, F).

Fig. 80 viser Claudel-forgasseren set ovenfra med strupeventilen

stillet halvt aapen, saa at
sprederens top samt lape-
graven og begge forstov-
ningskanalerkanseesklart.

Fig. 81 viser Claudel-
forgasseren helt sammen-
sat og set fra siden.

I vore nordlige lande er
man ofte utsat for isning i
forgasseren. Man har der-
for vaeret nedt til enten at
tilfore forgasseren varmt
vand eller luft fra moto-
ren. For at kunne tilfore
varmt vand til forgasse-
ren maa denne va®re spe-
cielt konstruert dertil.

Dette er tilfeeldet med
den her fremstillede Clau-
del-forgasser.

Varmtvandet som kom-
mer fra motoren, fores her
ind gjennem roret 31 (fig.
81) og cirkulerer igjennem
kanalen 48 (fig. 79 a) og
kommer tilbake gjennem [
kanalen 49; stremmer saa
tilbake til radiatoren (kjo-
leren) gjennem aapningen A Sprederens top. C-Forstevningskanalerne
53. Paa denne vandring vil B ——  lopegrav i kiken.

. i kiken (strupeven-| D Flyterhusets lok.
vandet ha cirkulert rundt tilen). £ Startipjeldet.
sprederkammeret og op- I Startspjeldets haevarm,
varmet dette. Vandcirku-
lation vil vedlikeholdes derved at det varme vand som stremmer ind
i forgasseren gjennem 31 (fig. 81) avkjoles og derved synker og tar
vandringen ned igjennem kanalen 49 (fig. 79 a) og tilbake til kjeleren
(radiatoren).

Der findes ogsaa forgassere som er forsynt med saakaldt dobbelt
vandcirkulation. Derved forstaaes at vandet ikke blot cirkulerer om-
kring sprederkammeret, men ogsaa ledes rundt flyterkammeret. En
slik forgasser kaldes da gjerne forgasser med dobbelt cirkulation eller
hel vandtroie.

Den bedste opvarmning er selvfolgelig tilforsel av baade varmt
vand og varm luft. At tilfere varm luft er let at ordne med hvilken-
som helst forgasser. Dette gjeores i almindelighet paa den maate som
vist i fig. 82.

Fig. 80. Claudel-forgasseren set ovenfra.
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forlop fuldstendig opvarme
hele forgasseren.

Naar veiret er mildere, vil
forgasseren paa den anden
side let kunne bli for varm,
og motoren derved tape en-
del av sin effekt. Man ber
derfor anbringe en liten kap-
sel omkring varmluftroret.
Baade kapsel og roret gjen-
nembores da med flere storre
huller i uregelmessig stilling,
saadan som fig. 82, 2 viser.

Denne lille anordning paa
luftroret kaldes i almindelig-
het en mansjel. Naar forgas-
seren viser sig at bli for varm,
vrir man mansjetten sagte
rundt, saaledes at hullene
helt eller delvis falder overett 1 Lufttroie. 1 3 Ekshaustrer
eftersom man behover det. 2 Mansjet. fra motoren.
Motoren vil derved suge en-
del koldere luft ind, som vil avkjole forgasseren igjen. Man kan
saaledes med dette lille apparat regulere varmen efter behag. Dette
behandles nermere under «feil ved motorens gang.

A I O s . s~ .

Varmluftindtak.

Fig. 82.

4 Forgasserens
luftindtak.

Fig. 81. Claudel-forgasseren helt sammensat og set fra siden.
1 I‘g:ﬂleptlingsmuf[e til suge- | 15 Reguleringsskrue for 28 Strupelok (startspjeld)
2 Flottorkammeret (flyter- i'tel;?tri)lee;e)r.lmen e Efllplitngsnippel o . F el R 1t
8 P i oear | §} et 35, | et orgasseren Renault.
;. llnl‘[(l)gt:ﬁ)as?)lxlr?:;é]) e 18 {;r;:-;iasrilo;;?sgrugnl for | \;:;g:tt]‘llll;l;)e o 2E 323'31‘;; Denne forgasser avviker fra de foregaaende derved at den har en
., spindel). 10 Grer tor Toaerigs S (,}“(35}"“ dreibany ekstra luftventil. Ventilhuset gjor her samme tjeneste som det i fig.
e Chmpee, | glotieme, 32 Dreibar nippel. 77 og 78 viste mellemk d d den forskjel at bensi
iy rstrupe- | 21 {\Ommmut_ter for 20, |33 Answisplag for g og vis e mellem ammer, og med den orskjel a ensinen
7 Naalventilens top. e G)‘;gfgg};’:slﬂfzzl)\r;:; 5l %rfrll}r)ﬁri n}ppel. staar her inde i ventilhuset i samme heide som i flotterkammeret.
8 E:I%s'l;nﬁgklf(grt flottor- yy fuldgang. Tine ;" b;’,‘;si;s‘ﬁgf'og Ventilstangen med ventilerne (62 og 63) vil av sin egen tyngde holde
L 2 Ztr::ﬂgnfﬂ naalventilen. | 24 }llfvaf,',:“}[,re‘;ta”rrtsgj“él_ - }‘;’lfrl)}l‘:;‘rllsl‘g;‘;’; Py | sig nede paa bunden av ventilhuset naar motoren suger sagte; men
j E . if- ‘,’PT{;‘:];E;‘;‘;“ s o §<eoi1trafjmr o 1 - E’fﬁﬁ}g kf(}zrbsgsli?f,&ﬁtg_ nagr motoren suger sterkt, vil ventilen av luftdraget loftes op ganske
’éf 1 §5 T apreskoue | "fﬁm‘:{"" ‘ . og rensning av spreder sagte eftc.arsom motoren suger sterkere, 0g der\'fed. aapne en luftkanal
i }Z gfﬁﬁ?ﬂiﬁ?ﬂfﬁ‘;ﬁ’ﬁkme [ leroden (struperoden). | 37 %bcsse’ll;,ekuplmg e paa ventilhusets top, hvor\./efl motoren vil ta tl} sig luft direkte uten-
ﬁ i 3 n.| 27 Pakningsring. bensinroret. i fra.t}l)}fnni ll;ft passe‘:er 1i]ennem tden afapnmg som sees mellleril
HE Man lager en k : : . : ' ventilhusets top og strupekammeret, og feores igjennem en spirai-
it P g g Qi i fori Janal som ligger horbontal, Susdan o linjerne (verover
i | ned til forgasserens luftindtak (4), saa at forgasseren er nedt tilrzi ‘ 5 e by Ll?ften s e thr\{-
e suge al den luft den behover gjennem treien (1). Naar motoren gaar } e bevaegelse‘fﬂr. BgncKommer fvdd gelyt- stuppopaemiiig S
it vil ekshaustroret (3) holde sig meget varmt og derfor sterkt o Virm’ derfor: blande sig intenst med den 'fra sprederen o.psugede ty}<ke
| , den luft motoren suger ind. Den varme luft vil da efter enpstunde L o senw fox:tyndes N ml'lhge 0k01’10'1’n15ke
i } : > gas. Luftindtaksportene sees 1 ventilhusets overkant like over linjen 64
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Fig. 84 a. White og Poppe-forgasseren.

Tversnit av en Renault-forgasser.,

1 Strupekammeret med 7 Satskrue. 14 Satskrue for flotter-
kuplingsskruer til moto- | 8 Blindplug. husets lok.
9 Filtrerkammer for ben- 15 Seetskrue for strupe-

rens sugerer.
ventilens lok.

L Qg ol S 2 2 Hewmtte over naalventi- sinen.
%\&;\-‘”’g o 2 lens lok. 10 Bensintillop. 16 Reguleringslufttillop.
> e ¢ |§‘§>”’)’»”7 B 4 Strupeventilens lok. 11 Dreansplug. ‘ g Reguleringssegment
I-lh ;/ A= = ) 5 Blindplug. 13 Luftindtak. for luften.
¢ - - n O o F Trottlearm.
2 8 2/ . &

i heire figur. 77 er en dykkerarm hvormed man ved hjzlp av en

snor, enten fra chaufferens sete eller utigjennem radiatoren, kan
‘ holde ventilen nede mens maskinen startes. 71 er regulerarm for til-
| forsel av varm luft. Den flyttes fra det ene til det andet av de i figuren
viste huller eftersom man vil ha mere eller mindre luft.
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Forgasseren White og Poppe.

Fig. 84a, b og c viser en White og Poppe-forgasser. Denne forgasser
avviker helt fra de ovrige i sin konstruktion, specielt derved at ben-
sintilforselen i den her viste reguleres helt mekanisk (se fig. 84 b), idet
bensinen og luften strupes samtidig, saaledes at forgasseren gir en
ensartet blanding for hvilken som helst aapning; ti eftersom den
aapner for luften, aapner den ogsaa samtidig for bensinen (se fig. 84 b).
l Strupeventilen i denne forgasser er en dobbelt cylindrisk spjeld-

ventil, den ene lopende inde i den anden. B er ytre tromme, som
l er i ett stykke med selve lokket. Denne vises klart i fig. 84 ¢, b.
1 Denne tromme spandes fast til strupekammeret ved hjzlp av 2 klem-
skruer paa lokkets flange (fig. 84 a, 7 og 15). Den cylindriske strupe-
) ventil, eller trommen H, bevaeger sig inde i yttertrommen, saadan

L A LU SRR s SO . QNI

69

e

huset.
54 Flyteren (flotteren).

55 Naalventilen.

e e el R SR S e
naalventilen.

58 Sprederen.

lokket.
77 DykKker for snefteventilen,

luften.
71 Luftspjeldets regulerings-

huset.
66 Snefteventilens klaplok.

67 Luftindtak til motoren.

68 Strupeventil.

69 Rer for varmluftstilfersel,
arm.
72 Purrer (trimmer).

51 Bensinrer,

52 Bensinkanal til flyterhuset.
53 Flyter

56 og 57 Kontravegter for
59 Sprederkammeret.

60 Luftindtak.

61 Ventilstyring.

62 Snefteventil.

63 Ventilspindel.

64 Ventilhuset.

65 Bensinkanal til ventil-
70 Reguleringsspjeld for

73 Skruehaandtak for bund-
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o T som fig. 84 b viser. Disse
to cylindre er indslepet i
hverandre saaledes at de &
beveger sig nogenlunde i
luftteet. Doomen (D) be-
veeger sig utenom selve ¢
sprederen, saadan som
de stiplede hvite linjer
viser. Hullet E er ben-
sinaapningen i spreder-
doomen, F er bensinaap-
ningen i selve sprederen.
Folg de stiplede linjer.
Disse huller er anbragt
ekscentrisk, hvorfor de
vil falde neiagtig overett
med hverandre og staa i
fuld aapning kun paa et
bestemt punkt av strupe-
ventilens omdreining.
Ved hjelp av knasten G
i sprederdoomens flange
forer strupeventilen (H)
sprederdoomen med sig ' «
naar den svinges rundt,

e S

‘;‘ . Fig. 84 ¢c. While og Poppe-forgasseren tat fra hinanden.
% | _ ’ hvorved bensinhullene (E
\“‘ : og F) vil kunne lukkes, a Strupekammeret. h Stopring for spendfjeren. | m Ekscekntrlsl;: re%urls-
) e A : S ingsskrue for tom-
;% [ Fig. 84 b. Strupeventil med spreder til White og ~Saadan som her vist, eller b Ytre tromme. . Stpi}r)lg\f"eiii]esr?:l S;r[)e&‘dr;?er gannggsaapmng
i 33 i [ « Indre tromme. str 7 - : A
l | Poppe-forgasseren. aapnes eftersorp man drei s Ty \ haette (d) an mot sprede- | n Slutstykker under klem-
an er strupeventilen. Naar 5 rens top (e). skruerne paa strupeven-
] A Lufttilforsel gjennem | D Sprederdoomen. i . : : -e Sprederen. hosy ¢ ooa-i| tilens Tok
i —— B Bietntnigiptivg 4 strupeventilen i alle til- f Trottlearm (strupearm). |j btopl.)eknast for tomgangs- | o b8 .SSkiver
[ fig. 84 a, 16). ‘ doomen. faelde aapner for luften og g Reguleringssegment for aapllllng.ﬂ B o ; \ e g -
i > : 'S i T .| P4 .
il B Strupelok med ytre I Bensinaapning i den, som her vist, forer tomgang. 1 Kuplingsflange fo |
e lxomzme: .- Sprederen. sprederdoomen med sig :
| C Reguleringsskruer G Styreplug, hvorved in- ilven se]vf@lgelicf aapne, } splint som holder den paa et bestemt sted. Naar denne forgasser
g e B i et o iactic likt f r i s, los da ferst skruerne (fig. 84 a, 7 og 15) saaledes at ytre
| gang (strupens aap- |  derdoomen med sig. 08 lukke noiagtig likt for ‘( MElingEay, Joc dn 1o S dt i) strupekammeret efter be-
b | | ning) (se fig. 84 ¢, m). | H Indre tromme. bensin og luft. Naar nem- | tromme (fig. 84 b, B) kan svinges run & de st apninger
; { 3 lig luftportene staar helt . hag. Stil derpaa ytre tromme saaledes at bezglged e s or(zha t];;en)gog
it | ) . : A ! q s E i erdoomen (hee
| | aapne, vil ogsaa bensinkanalerne i sprederen og sprederdoomen staa i falder overett, da skal ogsaa hullcne;: i §p1;e S e
N noiagtig overett med hverandre og saaledes gi fuld aapning for ben- F i sprederen falde overett, saa at de glrt'lu (H)P svinées ke b
11 s e
33 L sinen. Svinges strupeventilen aldrig saa litet, vil den begynde at strupe er nemlig her kun det at naar strupevenkl ln Bengilindii
h ‘ av for luften, samtidig som den struper av for bensinen noiagtig i at de store luftporter er omtrent stengt, skal ogsaa ber
1
B -samme forhold. (E og F) vzre stengt. i bt top
: : an m
" Trottlearmen eller strupearmen (fig. 84 c, f) sitter med klemskrue Forat sprederdoomen skal bevz ge8451g ® s g demrl)e R an:
g fast omkring strupeventilens spindel, som her samtidig er lufthals er der anbragt en spzndfjer (fig. ¢, i). J
il P P s 3 s

‘ 5 og kan saaledes stilles efter enske, da der ikke er nogen kile eller ' bragt en stopskive (h) som kan bevege sig frit omkring strupespin-
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5
i .
| ( o delen. Naar trommen pres- Reguleringen bestaar saa-
’ t ses ned paa strupeventilen ledes kun i at gi motoren mer
i | | ved hjaxlp av klemskruerne eller mindre luft i forhold til
H | (fig. 84 a, 7 og 15), vil speend- den bensin den suger til sig.
{1 fjeeren presse strupeventi- Gir man den mere luft, blir
| ! len med sprederdoomen an blandingen selvfolgelig tyn-
| N mot sprederens top, saa at dere, struper man av for luf-
1 intet av bensinen faar an- ten, faar den tykkere blan-
5 ledning til at stremme an- ding. Se videre under ind-
, i den vei end gjennem kana- regulering av forgasseren.

len E i doomen.

Denne forgasser arbeider Forgasserne Séheblel‘

1 .3
n med stor pracision og me- og Holley.
l, get ekonomisk for en tid, =]
} naar den er godt indregu- Av andre forgassere som
| lert; men efter en tids for- for tiden er meget i bruk, seer-
l lop, vil doomen og sprede- lig i amerikanske vogner, er
7‘ ren slites saa at de ikke fal- Schebler og Holley.
| der tet mod hverandre, og Begge disse forgassere av-
da maa enten baade spreder : viker fra de ovrige derved at
og doom erstattes av nye, flyterkammeret ligger ret un-
i : eller de maa tages ut og ind- i der strupekammeret, og fly-
I slipes meget neiagtig. Det ‘ teren (flotteren) danner en
?‘ ’, Fig. 85. Tversnit av Holley-forgasseren. er dog ikke tilraadelig at la ‘ring rundt omkring spreder-
g hvem somhelst utfore den- ! kammeret. e
A Filtr.erk‘ammer for H Bensink?nal til spre- ). indslipning, da der for- . Tversnit av Holley-forgas- Fig. 86. Tversnit av Schebler-forgasseren.
bensintilforselen. deraapningen. e g | . P
B Naalventilen (flyter- | I Luftindtak. dres en virkelig fagmand seren vises i fig. 85. ) & Fodos Tottventil, | B Stopiatammet
ventilen). | J Bensinkanal for tom- Som har evelse i at indslipe, Denne forgasser avviker R | O Kontrafjer.
‘ C Flyteren (flotteren). gang. for at faa dem helt tatte. helt fra de ovrige i konstruk- C Fl’yteren. | P Strupeventil.
iy D fﬁﬁfﬁfﬁﬁfﬁfﬁu K »tSprederkanal for Det sikreste er altid at an- tion, seerlig hvad sprederen D Flyterkammeret. | gixlzi::tsel;sskznﬁgfr-
. W i misnas N s‘:;i?;?{memt. skaffe ny spreder og doom, angaar, idet denne her be- fg:;‘;‘&kfi‘iil(‘;ak o ire lsﬂvenm.
IF Bensinkanal til spre- | M Sprederens top. da dette er en forholdsvis li- staar av et fast mundstykke, G Sprederen. U Topregulering for
derhuset. N Forstovningskam- ten utgift. som samtidig er setet for re- H Naalvippen (vegt- |  ventilslaget.
} G Spredermundstykke. ILCL: Regulering av White og guleringsskruen (se G). Over arm for spreder- | V Reguleringsskrue

paa naalvegtens

‘ Poppe-forgasseren. Regule- dette sete ser man igjen tver- naalen).

| i 1 Sprederkammeret. kontrafjer.

| ringen av denne forgasser foregaar kun saaledes: Klemskruerne (fig. snit av et mundstykke som J Bundplug, ‘WSlrupeventil for

{ 84 a, 7 og 15) lgses. Drei derpaa lokket (4) sagte rundt en tanke til staar like over sprederaap- K Duftventilhus. ‘ varmluttindtaket.

! venstre for at eke bensintilferselen, indtil motoren starter. Ved drei- ningen. Naar motoren sug.er, ) N 3t

‘_ ning til heire formindskes bensintilferselen. Dette er hovedreguleringen. . vil luften stromme ind gjennem luftindtaket (I) og cirkulere run

‘ Regulering for tomgang sker ved hj=zlp av segmentet g, og hoved- ‘ strupekammeret (L), og ned under dets nedre ende og d.ereft?r op

{ reguleringen ber forst vare saaledes indstillet at motoren starter naar ’ igjen gjennem dette. Derved vil deI: opstaa en sterk hervelstrﬂm

‘ segmentet g staar paa tallet 2, 3 eller 4. Dette segment er i virkelig- som suger bensinen med sig op igjennem sprederaapningen. Den
heten kun et spjeld som ved sin ekscentriske form aapner og lukker bensin som da suges op, blir splittet mot den sk.ar.pe kant paa spre-
for lufkanalen som er boret igjennem strupeventilens spindel, efter- | derens nedre ende, idet den delvis vil stremme igjennem sprederens

som man dreier det den ene eller anden vei (fig. 84 a, 16 og fig.84 ¢, g). indre aapning (M) og delvis soke op igjennem de utenomliggende
| : Dreies segmentet til venstre, vil dets omfang oke og saaledes lukke mere ] kanaler (N).
for aapningen. Dreies det til heire, vil det gi mere aapning for luften.
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For tomgang arbeider denne forgasser paa samme maate som
Berliet, Zenit og Claudel, idet den suger til sig utenom strupeventilen
naar denne er lukket (se K).

Strupeventilen i denne forgasser er en ordinger spjeldventil. Ben-
sinhgiden i flyterhuset kan her reguleres ved hjwxlp av skruerne paa
flyterventilen (B). Reguleringen av bensintilforselen foregaar kun ved

" at beveege spidsskruen (naalskruen) under flotterkammeret. Skrues
skruen tilbake, gir den mere bensin, og skruer man den til, avstrupes
bensintilforselen. Yderligere regulering findes ikke paa denne forgasser.

Fig. 86 viser tversnit av en Schebler-forgasser. Denne forgasser
avviker helt fra de evrige i konstruktionen. Den arbeider med en
saakaldt naalvippe (se H, G og S). Naar motoren suger igjennem
strupekammeret, vil sugeventilen (A) av luften trykkes ned. Derved
vil naalvippen (H), som sitter fast paa ventilstangen og beveger sig
om akselen S, lofte naalen op, saa at den aapner for sprederaap-
ningen (G). Naar motoren suger sagte, vil selvfolgelig sugeventilen (A)
synke‘meget litet, og derfor ogsaa lefte naalen ubetydelig fra sit s=ete
(G). Suger motoren sterkt, vil ventilen trykkes dypt ned og derved
lofte naalen i forhold saa meget heiere, hvorfor naalen vil regulere
bensintilferselen neiagtig i forhold til den Iuft motoren suger til sig.

Skruen V er reguleringsskrue, hvormed kontrafjeeren (O) strammes
eller slappes eftersom man bevager skruen den ene eller anden vei.
Skruer man skruen til, vil kontrafjeren strammes, og motoren maa
da suge sterkere for at kunne dykke ventilen tilstreekkelig ned. Der--
ved vil der opstaa sterkere sugning i sprederkammeret, hvorved mo-
toren vil faa mere bensin (tykkere blanding). Skrues skruen tilbake,
slakner fjezeren og vil derfor tillate sugeventilen at dykke ned ved gan-
ske svak indsugning. Dette er tomgangsreguleringen. Reguleringen
for fuldgang sker ved hjxlp av topreguleringshatten (U), hvorved
ventilslaget reguleres (hvor dypt ventilen faar lov at synke).

Av figuren vil man se at denne forgasser er specielt konstruert med
varmluftindtak og forsynt med spjeldventil (W), som med forbindelses-
steenger til automobilens skillebret kan reguleres fra chaufferens szete.
Dette er en stor fordel paa lange turer og med variabel temperatur.

Der findes forovrig en masse forskjellige forgassere; men da alle
mere eller mindre ligner hverandre i princip og mekanik, tror jeg
med sikkerhet at kunne si at den mand som fuldt ut forstaar de her
fremstillede typer, vil vaere istand til at regulere en hvilkensomhelst
forgasser.

L. MOTORENS AVKJOLING

De uavladelige eksplosioner i en motors cylinder utvikler en vold-
som varme. Motoren vil derfor ikke vere istand til at gaa lengere
end ganske faa minutter uten avkjoeling. Den bedste avkjoling paa
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Fig. 87. Vandets cirkulation.

A Bundavtapningskran. C Cirkulationspumpe. F Cirkulationsrer.
B Vandhals (paafyldnings- D Radiator (vandkjeler). G Vifte.
ror). E Sil i paafyldningshalsen.

en motor har man opnaadd ved det i fig. 87 viste vandcirkulations-
system. Figuren viser radiatoren (vandavkjeleren) og motoren, del-
vis gjennemskaaret saa vandets cirkulation klart kan sees. Folg
pilene! . :

Cylindrene sees her at staa stopt likesom inde i et hus. ]?ette
hus kaldes i regelen vandiroie. Enkelte kunde kanske tenke sig at
det vilde vare nok naar denne vandtreie var fyldt med vand, og
dette praktiseres ogsaa paa endel sagtegaaende, encylindrede lanq-
bruksmotorer; men paa en hurtiggaaende motor, som blir drevet til
sin yderste ydeevne, vil dette veere aldeles utilstrekkelig, og mot.orep
vilde med et saadant avkjelingssystem hurtig gaa varm. Det vil si:
Vandet vilde bli saa varmt at det om kort tid vilde gaa over ti}
damp, og derved virke litet avkjelende paa cylindrene, som vilde })h
saa hete at de vilde selvtende. Ved at selvtende forstaaes at cylin-
drene og stemplerne blir saa varme at de tender gass.en mefi sip
egen varme uten noget tendapparat. Da denne selvtending altid vil
foregaa paa et for tidlig punkt av stempelslaget, vil derfor. motoren
straks begynde at tape sin kraft, og tilslut vil stemplerne bli varmere
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end cylindrene, fordi de in-
gen direkte paavirkning faar
av kjolevandet. Naar saa
stemplet blir varmere end cy-
linderen, vil dette utvide sig
mere end denne og derfor
straks satte sig fast. Dette
blir nermere behandlet un-
der varmgang i motoren i
bokens anden del. Forat av-
kjolingen skal bli tilstreekke-
lig, er derfor anvendt den
saakaldte radiator (vandav-
kjoler) (fig. 88). Denne er en
vandbeholder samtidig som
den er avkjeler for vandet.

Fig. 88. Radiator (vandkjoler).

A Fewmsteflange (lab), | B Indtak for cirkula- Avkjolingen foregaar saale-
hvorved. radiatoren tionspumpens suge- des: Naar radiatoren er fyldt
feestes til vognram- ror. T r,
on. | C Paafyldningstragt ~ fuldt op til silen (fig. 87, E),

’ (vandhals). og motoren swxttes igang, vil

cirkulationspumpen (C) bli
drevet rundt og derved suge vandet til sig fra radiatorens bund og
trykke det videre bort igjennem kjoletrgien; herved vil det stremme
rundt omkring cylindrene, saadan som pilene viser; saa vil det stige
igjennem stigereret som munder ut ved radiatorens top, og atter
styrte ned i radiatoren; fra denne tar det veien ned igjennem de smaa
vandkanaler (F), saadan som pilene viser. Paa sin vandring nedigjen-
nem F vil vandet atter bli sterkt avkjolet av den luft som av viften
(G) suges gjennem alle radiatorens smaa celler. Rorene (F) hvorigjen-
nem vandet cirkulerer, er nemlig laget at et uhyre tyndt metal, enten
kobber eller messing. Derved at metallet i rorene er saa umaadelig
tyndt, vil den gjennem radiatorens celler utenom rerene stremmende
luft virke direkte avkjolende paa vandet som cirkulerer inde i rorene.
Cirkulationspumpen vil under motorens gang stadig suge til sig det av-
kjolede vand fra radiatorens bund og igjen trykke det videre, saadan
som pilene viser. Kjolevandet vil paa den maate stadig fortseetteat cir-
kulere under motorens gang, og det kaldes derfor ogsaa cirkulations-
vand.

En av de mest avkjolende radiatorer er vist i fig. 88. En saadan
radiator har fra 5—9000 celler. Disse celler dannes av meget tynde
koldvalsede plater hvorigjennem rorene gaar saa trangt at platen lig-
ger helt an rundt omkring reret, og er paa enkelte steder festet til
rorene med en liten tinlodning. Dette sees klart i undre snit av radia-
toren i fig. 87. Der findes ogsaa litt forskjel i konstruktion i disse
radiatorceller; men da disse forskjellige konstruktioner ligger hver-
andre saa fuldstendig ner i princippet, er det ungdig at omtale dem.

Vijten (fig. 87, G) trekkes av
en rem fra en av motorens
roterende aksler, og som oftest
av en remskive som sitter paa
selve veivakselen (se fig. 53 og
74 b). Dens hastighetsforhold
til motoren er som regel det
dobbelte. Naar motoren gaar
hurtig, vil viften saaledes gjore
ca. 2000 omdreininger eller der-
over pr. minut, hvorved den vil
suge luften med stor hastighet
gjennem radiatorens celler.

Cirkulationspumpen. Til vand- 1 Stigeroret(trykroret) ‘ 4 Pakmutringer.
cirkulationspumpe benytter de 2 Smerekopper. 5 Sugeroret.
fleste sig nu for tiden av centri- 3 Pumpeakselen. 6 Avtapningsplug.
fugalpumpen (fig. 87, C). Denne _ .
pumpe har, som man av figuren vil se, beiede vinger. Naar pumpen
drives rundt den vei pilene viser, vil vingerne fore vandet forztn sig
og ut imot pumpens vaeg. Vandet vil da ff)lgpj pumpeveggen til det
traeffer paa den forste og bedste anledning til at komme unda, og
vil derfor ta veien opigjennem stigeroret i pumpekarr.lmerets over'—
kant. Stigeroret vises klart av fig. 89, 1, hvilken figur viser en centri-
fugalpumpe helt sammensat. .

Man vil av fig. 87 se at centrifugen (vingeserien) er placert saa}dan
at vingerne gaar meget neer pumpens underkant. Det.te er gjort,
forat vingerne skal tjene som en slags ventil, idet de klipper av for
vandet mot nedre pumpevag, mens der derimot er god plads foF det
medferte vand i pumpens overkant. Da vingerne intet ste<‘i ligger
vandtet an mot pumpens veg, vil selviglgelig en ikke saa liten lee-
kage opstaa. Dette er igjen gjort, forat det ikl'{e skal komme for
stort tryk paa vandet naar pumpen gaar hurtig, da noget storre
tryk paa cirkulationsvandet ikke ber finde sted. Grunden l.lVOI‘-
for behandles senere. Disse pumper har som regel samme hastighet
som motoren, men ogsaa i mange tilfzelde indtil den dobbelte ha-
stighet.

En anden pumpe, som ogsaa er meget anvendt, er kamgangspum-
pen (fig. 90). Denne pumpe er i princippet 2 tandhjul eller rettere

Fig. 89. Cirkulationspumpe.

_sagt 2 lange kamruller som griper ind i hverandre og ved sin om-

dreining forer vandet med sig. Denne pumpe Vil som dfan fore-
gaaende aldrig opnaa noget swrlig tryk, da disse kamruller ikke be-
vaeger sig vandtet mot hverandre. .

Stempelpumpen og andre heitrykspumper kan ikke anvende's som
cirkulationspumpe; ti hvis noget tettet op, vilde pumpen allikevel
fortszette at fore vand ind og derved eke trykket indtil enten de
tynde ror i radiatoren eller noget andet maatte springe istykker.

9
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| Termosyphon
' (temperatur-
cirkulation).

Vedtermosyphon for-
staaes at vandet cirkule-
rer ved egen hjelp uten

cirkulationspumpe.
Dette system begynder
nu mere og mere at
bli anvendt, av den
grund at man for det
forste sparer en maskin-
del, nemlig pumpen,
som i mange tiltelde
ogsaa gir maskinen en

bilyd. For det andet har termosyphon-systemet vist sig at avkjole
jevnere end ved mekanisk cirkulation (pumpecirkulation). Dette
kommer derav at vandet ikke forlater den cylinder det omslutter,
forend det av cylinderen har opnaadd en viss varmegrad. Den
naturlige vandcirkulation eller termosyphon maa vere indrettet saa at
vandet staar i en viss heide over selve maskintoppen, omtrent som
fig. 87 viser; men man maa da anvende baade av- og tillepsror av
meget store dimensioner, saa vandet kan lepe frit. Tenker man sig
nu pumpen fig. 87 (C) borttat, saa at tillopsreret fra radiatorens bund
munder direkte ut i bunden av motorens kjoletroie, og vand er paa-
fyldt saa at det staar over stigereret paa radiatorens top, vil der
staa en fast sluttet vandstand saa heit over motoren som radiatorens
top av figuren sees at staa heiere end motorens top. Naar nu som
for nzevnt vandet av cylindrene blir ophetet, er det en kjendsgjerning
at det utvider sig og blir lettere i vegt. Vandet i radiatoren, som er
adskillig koldere og derfor tyngre i vegt, vil derfor trykke det op-
hetede vand op igjennem stigerbret og derved foraarsake en strom-
ning, omtrent saadan som pilene viser. Naar det ophetede wvand
strommer bort, vil det selvfolgelig gi plads, saa det koldere vand i
radiatoren kan stremme til. Naar nu det koldere vand har omslut-
tet cylindrene en ganske kort tid, vil dette ogsaa bli varmt og be-
gynde at stromme paa samme maate. Den voldsomme varme som
utvikles i cylindrene, vil saaledes vedlikeholde en jevn, sagte cirku-
lation; men da vandet som for nzvnt ikke vil begynde at stromme
for det har opnaadd en viss varmegrad, er det klart at ingen av
cylindrene ved et termosyphon-system vil bli mere avkjelet end de
andre. Dette er derimot ofte tilfzldet ved pumpesystemet, da pumpen
aten folelse» vil forcere vandet omkring cylindrene, og i mange tilfalde
blir da stremningen omkring cylindrene ikke jevn, men tar ofte for-
trinsvis bestemte retninger, hvorved den kolde vandstrom vil stote

Fig. 90. Kamgangspumpe.

Fig. 91. Lavbygget vogn med radiatoren bak maskinen.

D Bensinhals (paa-
fyldningstragt for ben-
sinen).

A Luftnet(sil) i radiatorens | B Radiatorens top. )
sider, hvor luften av C. Vandhals (paafyldnings-
viften treekkes ind. | tragt).

direkte paa én cylinder, mens den ofte passerer forbi en anden, ser-
lig hvis pumpen drives for hurtig og cirkulerer for st‘erkt. {

Det er mange som tror at en voldsom sterk vandcirkulation skal
avkjole bedre end en svak; men det er ikke tilfeeldet, da det_selv-
folgelig hjzlper litet om vandet forceres rundt med en stor hastighet,
naar det ikke blir tilstraekkelig avkjelet. Derimot er det en hove'd-
sak at faa en saa sterk luftstrom igjennem radiatoren som mulig,
forat vandet kan bli mest mulig avkjelet. Det er derfor fastslé'lat at
termosyphon med en god vifte og passende stor vandbeholdning er
det sikreste avkjelingssystem som til dato kjendes, og en motor
med et saadant system kan praktisk talt ikke bli overvarm,.netop av
den grund som fer nmvnt, at naar vandet blir ophetet til en viss
grad, vil det stromme bort og gi plads for nyt kol(!ere Vand..

Men termosyphon-systemet har ogsaa sin skyggesyle, nemlig at en
termosyphonradiator maa altid veere fuld helt op til lopper_l, saa at
vandet altid staar over stigeroret; ti hvis ikke vandet bestandig holde.s
over stigeroret, vil det tillate luft at Komme ind i dette, og vandet vil
da ikke som for nevnt danne en helt sluttet vandmasse O\rer mot.oren,
og det vil derfor stanse sin cirkulation. Og har Van(?cukulatlonen
stanset, er det en selvfolge at motoren da meget hurtig gaar varm:

Radiatoren er nutildags ikke altid placert foran, saadan som i
fig. 87, men er i mange tilfeelde placert bak motoren, hvor den da sam-
tidig danner skillebret mellem motoren og chaufferens fotb.ret.

Fig. 91 viser en automobil med dette arrangement av radiatoren.
Denne er samtidig utstyrt med termosyphon. ‘ :

Denne vogn har, som av D i figuren fremgaar, sin bensintank
placert ind under torpedoens top. Dette er ogsaa en stor fordel der-
ved at bensinheiden over forgasseren ikke taper sig, hvor brat bakken
end blir. Dette paavises nermere under forskjellige arrangementer
av bensintanken. —

9'
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M. TZAENDING 0OG T[ENDAPPARATER

Som fer nevnt under motorens
takter maa gassen tandes for den
.kan utvikle nogen kraft. At faa den
indsugede gas i en motor tendt paa
den letteste og sikreste maate har
veret et problem som har anstrengt
mangen hjerne. I motorens forste
tid anvendte man et saakaldt tend-
ror, fig. 92 (B). Senere gik man over
til elektrisk tending, som gjennem
aarene har utviklet sig efter for-
skjellige metoder, indtil man nu
synes at ha naadd heidepunktet i
det velkjendte «Bosch» heispendte
magnetapparat. De mest anvende-
lige metoder, som indtil Boschs tid
var i bruk, fremstilles her i boken
delsvis skematisk hver for sig.

Fig. 92. Snit av tendrersmotor.

Tending ved tendror.

a Cylinderstop. | F Veivens stilli
BT enareret: \ 3 sl e‘;h;’g Et tendrer er tet i den ene
C Etnalampe. ‘ sit slag, ende og den anden ende, som ven-
gls;tem)pleF. | G Veivens stilling der ind i motorens eksplosions-
Ierpendlkulmr | ved almindelig kammer, er aa
gjennem hoit og fortaending. b PEHL ARl
lavt center. ‘ under stemplets opadgaaende be-

vagelse kan presses ind i roret.

et Se B i figuren.
endroret ophetes av en loddelampe (C). Disse lamper kaldes
l(:Igsala ofte etnalamper, da de i grunden har en vulkansk virkemetode
aar roret er ophetet saa sterkt at det er svakt merkerodt, an .
?’Tt tilstraekkelig ophetet til at teende gassen, og motoren er dr:l fae:;?;
Slenz}t slt{arte. Naar stemplet.har naadd sin heieste stilling, vil gas-
- eks. vaere presset saa langt ind i reret som til pilen B i figuren
og m'ret e‘r da der varmt nok til at teende. Roret maa ikke oghete;
hfslt 'md til {notoren; ti hvis det gjores, vil det teende for tidlip d t
vil si, det vil tende allerede mens stemplet er i begyndelsen i,v (?t
opadgaaende slag, og motoren vil da med stor kraft slaa tilbake diln

motsatte vei. Herav vil det let forst
e aaes at motorens gang avhaenger

teendingens tidspunkt.

vy
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Taendingens tidspunkter benmevnes fortending (tidlig tending),
efterteending (sen tending).

Ved tending paa heicenter (normal tending) forstaaes at den ind-
sugede gas blir tendt neiagtig i det eieblik stemplet er i sin hoieste
stilling. Tidspunktet for tendingen reguleres her med lampen, idet
man stiller varmestraalen lengere ut eller ind paa roret, indtil det
teender saa ner som mulig paa det tidspunkt stemplet er i sin hoieste
stilling. Teendingens tidspunkt avheenger ogsaa av rorets lengde.

At faa en motor med tendror til at teende noiagtig paa heicenter
er omtrent umulig. Man vil altid veere nodt til at la den faa en
smule fortzending, da man med lampen ikke kan regulere varmen saa
neiagtig paa millimeteren. Eftertzending vil man f. eks. ikke kunne
faa med tendroer, idet efterteendingen jo maa ske efterat stemplet har
passert over hoeicenter og saaledes begyndt sin nedadgaaende bevae-
gelse, hvorfor det ogsaa har begyndt at suge gassen tilbake igjen fra
teendroret. Ved hoicenter forstaaes at veiven i sin hoeieste stilling
danner en ret linje med veivstaken. Denne saakaldte normaltending
passer kun for motorer med 300—400 omdreininger, da veiven ien
saadan motor ikke har sterre hastighet end at gassen naar den teendes
mens veiv og veivstake danner en ret linje med hverandre, vil rekke
sin fulde utvidelse til den tid veiven har passert nogen faa grader
over heicenter, og vil derfor uteve sin fulde effekt paa stemplet i det
oieblik veiv og veivstake danner en ubetydelig vinkel (med linjen E i
figuren) med hverandre, saadan som linjen F viser, eller muligens for.
Teendes gassen i en sagtegaaende motor for eks. ved punktet G, vil
den kraft eksplosionen da utever paa stemplet, kun virke lodret paa
veivakselen og ingen eller ihvertfald liten omdreiende virkning ha
paa denne, hvorfor motoren vil tape en stor del av sin effekt og
begynde at banke, som man gjerne kalder det. Denne banken har
en lyd omtrent som man slaar med bakken av en kniv paa en flaske.

En sagtegaaende motor, med ca. 300—400 omdreininger, skal ha
adskillig senere teending end den hurtiggaaende, f. eks. med 800—1000.
Dette kommer av at alting maa ha en tid til at utvikle sig. Mange vil
muligens tenke at gas ingen tid behever til at forbraende og utvide sig
(ekspandere, eksplodere); men dette er ikke tilfzeldet. I forhold til en-
kelte andre eksplosive stoffer behover en almindelig gasart forholdsvis
lang tid til denne proces. Naar man f. eks. har fundet ut at 1 kg.
bomuldskrudt kun behover 1/100000 sekund til at forbreende, mens 1 kg.
almindelig krudt behover 1/, sekund, er det ogsaa klart at gas be-
hover sin tid. Forat gassen skal rakke sin sterst mulige utvidelse
til det oieblik stemplet er paa vei til at begynde sit nedadgaaende
slag, maa man gi motoren den saakaldte fortnding. Denne forten-
dings sterrelse avhenger av motorens omdreiningsantal pr. minut,
og utmaales enten i grader av omdreiningen eller i millimeter i for-
hold til slagets lengde. Dette bergres nrmere i bokens anden del
under indregulering av magneten.

B
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Elektrisk tending.

Ordet elektricitet skriver sig fra det greeske ord elektron, som be-

tyder rav. Den forste opdagelse av elektriciteten skyldes antagelig
en ren tilfeeldighed. Rav, som er tidligere naaletrzrs forstenede har-
piks, viser sig ved gnidning at faa den egenskap at tiltreekke andre
smaalegemer som f. eks. papir o. lign. Nu vet man at de aller fleste
legemer kan faa denne samme evne ved at man gnir dem. De =ldre
tiders opfatning av elektriciteten var meget feilagtig. Man hadde
jo et storslagent eksempel paa den elektriske kraftudfoldelse i naturen
ved tordenveir. Men opfatningen av selve faenomenet var forskjellig.
Nu vet man at den elektriske kraftvirkning skyldes en bevzagelse,
en belgebevaegelse, som kan forplante sig i et yderst tyndt stof
som man Kkalder eferen, og som man antar utfylder hele verdens-
rummet, og som forevrig findes i og omkring alle stoffer paa vor
jord. Den forste som-paaviste at den elektriske kraftvirkning betinges
av en bolgebevegelse, var den nu avdede tyske professor Herz,
ved sine beromte forsek i 1888. Senere er det flere ganger
bekreftet.

Alle senere tiders forsok viser at denne som alle andre fysiske
foreteelser som staar i forbindelse med kraftutvikling, er en beva-
gelse, idet man har kunnet paavise elektriske belger som felger
de samme naturlove som lyd- og lysbolgerne. Naar man teenker
sig ®teren efter den gamle forklaring som et positivt og et nega-
tivt stof at vere tilstede i like stor meangde, vil disse. som nzevnt
holde hverandre i likevegt, og der vil da ikke vere nogen bevagelse
tilstede. Dette kaldes gjerne hvilende elektricitet (elektricitet i hvile-
tilstand).

Gnir man et stykke rav, en lakstang eller en glasstang og lignende,
blir den elektrisk. Det vil si at der opstaar strommende elektri-
citet i den. Hvilende elektricitet ansees som nzvnt at veere tilstede
overalt, og man kan derfor tenke sig at man ved gnidning av gjen-
stande enten har borttat en del av det ene elektriske stof, eller med-
delt gjenstanden en del av det andet og saaledes gjort det ene elek-
triske stof i gjenstanden overveiende, hvorved der er opstaat en be-
veegelse. Denne bevagelse kaldes strom.

Elektriske stromninger har veret frembragt paa heist forskjellige
maater. Vi skal her ikke gaa ind paa forklaringen av alle de forsek
som hittil har vzeret gjort i saa henseende, men kun omtale de appa-
rater som har veeret anvendt i automobilens tjeneste.

Primeere elementer. Det forste elektriske apparat som blev anvendt
som tendapparat i automobiler, var primerelementet. Ved primeer-
element forstaaes et apparat som selv producerer sin strom. Da
elektrisk strom som naevnt er en kraft og av den grund ogsaa igjen
er en bevaegelse, maa noget forteres for at kunne tilveiebringe
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denne beveagelse (elektrisk strom). Hvaddet
primerelement forterer (konsumerer)'ul? er
sin produktion av elektrisk StI‘GIl:l, er sink, ogt
man sier derfor gjerne at et prlm':aerelemen

arbeider med koldforbranding e'w §1nk. Df:ﬂne
koldforbrending av sink foregik fra fﬂrsﬁ{ av
med fortyndet svovelsyre, hvorved man fi ‘en
noksaa sterk strom; men som folge delfav‘
blev sinken noksaa hurtig forteeret, hvoitm
svovelsyreelementet ikke god‘.c kan l?eny ei e
som tendapparat i automoblle.r. Disse pI‘lA

merelementer eller, som de m.ltll(.iags kaldes,
galvaniske elementer skriver sig hk.e.fra om-
‘kring aar 1800, da italieneren dr. Luigi GaIan;l
utferte en reekke eksperimenter med forskje —1 i ;
lige dele av dyr og dyriske stoffer, hvorlvei{( Lectinehes clhien:
han opnaadde at paavise ganske svak ele :
trisk strom. Den strom han opnaadde at pr;l)a
vise, skrev sig selvfolgelig fra de smaa be-

A Porselens isolator
imellem brunsten
og sinkstykket.

holdninger av salpetersyre o. s. V. SOm fn}l)(lies B I;osi:t‘ivvp;?:me.
i muskler og andre dyriske dele. Senere ;av ;) i{fﬁstykket,
hans teorier overtrumfet av hans egen land s—1 g
mand, italieneren Alessandro Volta, som1 ver(e f3' (;.uanibaa::d.
hjwxlp av to metaller og salt- eller svovelsy 7 Siukstangs:

i anske kraftig strem. ) i 4
freTSt}lllgi’:y(:ltigl sin landsmand kaldte allikevel Volta trods sin viden
Av hens S

i 5 : iste, galvanisk strom,
ige stri »d Galvani den strem han paavl e
e mobrmed han fremkaldte stremmen (to metaller og en

i hvorfor alle primarelementer like til dato

vaeske), galvanisk element,
benzevnes galvaniske elementer.
Den historiske utvikling av e
i 5 fremstille det e
mere ind paa; men kun ] :
teendapparat i automobiler, og i korthet forklare
i et saadant element opstaar. -
t element som danner grun : : i i
]t)teede «torelement», er Leclanches brllcelelcmcnt. (fig. 91‘)%3.#-1 el
rlyDette element har gjennemgaaende en spending av 1, i m,lstens_
o bestaar av en komprimert (sammenpresset.) kulplate, ‘;)0 rStCnSbri-
i))tr,iketter oo en sinkstang. Sinkstangen er isolert fra ‘ lllrﬁen b
ketten ved Det porselmnsmellemlag, og det hele holdlesysalll e
. mibaand og er placert i et glaskar med salmiakoplesning.
gum

lementer skal vi her ikke gaa nzm:—l
lement som blev anvendt ti
hvorledes strommen

aget for det i automobilen be-

De to polstykker, hvori den elektriske strom opstaar, kaldes elek-

troder. I et Leclanches element
Kullet kaldes den positive elektrode o
paa elektroderne som forbindes med e§.
pol. Altsaa blir B her i figuren den posi

blir saaledes kullet og sinken elektroder.
g sinken den negative, og det‘ sted
ledningskabel, kaldes g]e.rne
tive pol, og C den negative.
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Dette element kan imidlertid ikke an-
vendes i automobiler, da det for det forste
vilde bli utsat for en altfor sterk rystning, og
for det andet vilde det fryse naar det blev
meget koldt. Derfor har man gaat over til en
mere fortettet form av Leclanches element,
det saakaldte torelement (fig. 94), idet man har

Es{_ 9;?; gjort sinkstangen om til en tynd sinkbeholder ‘
indeli . . . . s g Fig. 9 ¢ -
lorelement. SOM Utvendig er isolert. Midt inde i sink- Fis 94b. Kraft

- element, 4,5—6 volt.
beholderen har man igjen placert kullet og

brunstenen, og som elektrolyt (elektrisk vaeske) har man stoppet be-
holderen fuld med fin sagflis somersterkt fugtet med salmiakoplesning
og tilsat med gelatin eller lignende, forat det skal holde sig. Sinkbe-
holderens top er derpaa tilstopt med blet asfalt, som ligner almindelig
bek, forat ikke elektrolyten skal faa anledning til at forsvinde. Den
med salmiakoplesning fugtede masse danner en kemisk forbindelse
mellem kullet, brunstenen og sinken og gjer derved disse elektriske,
0g saasnart man forbinder kullet og sinken oppe paa elementet, vil
strommen begynde at gaa, og vil fortsette dermed saaleenge forbin-
delsen vedlikeholdes.

Disse terelementer (fig. 94 a og b) er enten cylindriske som 94 a
eller firkantede som 94 b.
Forat et primarelement skal kunne brukes i en automobil, maa
det ha en noksaa stor kapacitet (stromstyrke) og liten indvendig mot-
“stand. Det runde element, fig. 94 a, har som regel en spending av
1,5 volt og en kapacitet av 15—20 ampere. Elementer med mindre
stromstyrke end 15 ampére bor man ikke anvende i automobiler. Det
firkantede element, hvorav der nu findes en to, tre forskjellige fabri-
kater, kan ha en spending fra 1,5—4,5 volt og en kapacitet av indtil
30 ampére, og kaldes kraftelementer.
Fig. 95 a viser et av de forste elektriske tendingssystemer for auto-
mobiler. Dette blev anvendt av den franske fabrik d’Dion Bouton.
Da man ikke kan neie sig med mindre spending end ca. 4—6 volt
til teending i en automobil, maa man altid ha flere elementer sam-
menbundet (koblet). En saadan rmkke sammenkoblede elementer
kaldes et batteri. Har man f. eks. elementer av 1,5 volts spaending,
maa 4 elementer sammenkobles for at opnaa 6 volt. Bruker man det
saakaldte kraftelement, som holder en spending av 4—4,5 volt, beho-
ver man kun2;men den spending man da opnaar,blir 8 istedenfor 6
volt, og er saaledes ca. 30 % for hei. Dette er ikke at anbefale; ti hvis
isolationen i rullen (induktoren) ikke er solid nok, vilrullen derved kun-
ne svaekkes. Rullen (spolen) er som regel viklet for enten 4 eller 6 volt.
Kobling. Ved kobling forstaaes en forbindelse mellem to gjen-
stande. Naar ordet kobling brukes her, menes dermed forbindelse

mellem elementernes samtlige poler, og koblingen benzvnes enten
paralelkobling eller seriekobling.
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Fig. 95 a. Stremkredse i elektrisk tendapparat.

| H Induktor (kaldes ogsaa | n Motorens cylinderstep.
spole eller rulle). O Godsforbindelse for
i Primeerviklingen. spolens begge viklinger.
J Blet jernkjerne, somregel | P Forbindelseskabel gjen-
en bundt avkappede blo- nem elementerne.
te jerntraader. R Heispendt kabel for
K Sekunderviklingen. pluggen (gnistkabel).
b Tendpluggens hgi- S Forbindelseskabel fra
spendte pol. godset til elementerne.
m Tendpluggens lav- T Faldhak for vibratoren.
spandte pol.

a Elementbeholderen
(batteriet).

B Kul (den positive pol).

C Sinkbeholderen (den ne-
gative pol).

d Vibrafor.

e Platinastift i vibratoren.

f Stilskrue med motsva-
rende platinastift.

g Ekscenter for vibra-
toren.

Ved paralelkobling forbindes elementernes kul med kul og sink
med sink, med andre ord: alle positive poler forbindes med den ene
kabel og alle negative med den anden. Naar man anvender paralel-
kobling, ekes ikke spendingen, hvormange elementer man end satter
til, men derimot eokes kun beholdningen av elektricitet, eller man
magasinerer elektricitet for hvert element som swmttes til. : :

Ved seriekobling forbindes kullet i det ene element med sinken i
det andet, saadan som i fig. 95 a vist, og utladningskablerne forer
den ene fra sinken i det ene element og den anden fra kullet i det
andet element.

Ved seriekobling okes spezndingen for hvert element som skytes
til, saameget som den spaznding det indskutte element har. Har
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man saaledes seriekoblet 2 elementer
paa 1,5 volt, vil man faa et batteri
paa 3 volts spending, kobler man til
et tredje paa 1,5 volt, vil man faa 4,5,
og ved at koble til et fjerde element
faar man 6 volt o.s. v.

Naar her er sagt at man ber ha
mindst 6 volts spaending for at kunne
tende gassen i en motor, er dermed
ikke ment at disse 6 volt, hvis de blir
direkte overfort paa tendpluggen,
vil kunne danne nogen gnist; ti for at
danne en gnist eller en lysbue maa
den elektriske strom springe i en
kortere eller leengere avstand gjen-
nem luften. For at faa stremmen til
at gjore et saadant sprang fra tend-
CD og E Pol- pluggens ene pol til den anden maa

skruer hvortil der en ganske utrolig hei spending

kablerne fzestes.  til, helst ca. 30—40 000 volt. For at

opnaa denne spending har man kon-

struert den saakaldte induktor (fig. 95 a, H); denne vises utvendig i
fig. 95 b.

Induktoren kaldes ogsaa rulle eller spole. Den bestaar inderst av
en blot jernkjerne. Denne blote jernkjerne er oftest en bundt av-
kappede blote jerntraader (fig. 95a,J). Kjernen omvikles forst med en
grov kobbertraad (fig. 95 a, i) som er isolert, som regel overspundet
med silke. Denne kaldes primervikling. Som en forlengelse av
primerviklingen fortsaetter man med den saakaldte sekundervikling,
K. Denne er en meget lang og uhyre tynd kobbertraad, som likeledes er
isolert med silke. Sekunderviklingen vikles som regel utenpaa pri-
merviklingen, med et tyndt mellemlag av papir, pergament ’ller
lignende; men enderne er forbundet med hverandre ved lodning, saa-
ledes at begge viklinger kan sies at vere en hel lopende traad. Vik-
lingerne er her i figuren fremstillet i lepende linje efter hverandre,
forat forholdet klarere kan forstaaes. Sekunderviklingen er K i
figuren, og fortseetter saa at si i en lepende linje til tendpluggen
giennem en med hamp og gummi isolert kabel, R.

Ved en kabel forstaaes en sammentvinding av flere traader. En
heispaendt kabel er en sammentvinding av flere traader som forst er
omviklet med hamp eller lignende, og utenpaa hampviklingen er et
tykt lag gummi saa at strommen (spa&ndingen) ikke kan slaa igjennem.

Strommens utvikling i spolen. Den for omtalte heie spending av
flere tusen volt opstaar i induktoren (spolen) ved at strommer som
kommer fra elementerne, kredser rundt den blete jernkjerne, forst
igjennem primerviklingen, og derved gjor kjernen magnetisk. Naar

Fig. 95 b. Induktor.

A Kapsel over
sikringen (se b
i fig. 101 b).
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kjernen blir magnetisk, foroker den yderligere strommen i primeer-
viklingen, og naar den i primerviklingen forokede strem skal pas-
sere gjennem den tynde kilometer-lange traad (sekunderviklingen),
vil den mote en stor motstand. Naar nu stremmen fra primearvik-
lingen saa at si trykker paa, vil spendingen stige efterhvert som
strommen forceres frem gjennem den fine traad, omtrent paa samme
maate som man kan tenke sig at vandtrykket i et fint rer vil bli
meget storre end i et grovt ror, naar man forseker at forcere samme
vandmangde gjennem det fine som gjennem det grove.

Stromkreds. Ved stremkreds menes naermest den elektriske stroms
cirkulation, og ved cirkulation forstaaes igjen at noget bevager sig
ut i hvilkensomhelst retning, men altid kommer tilbake igjen og
passerer igjennem det punkt hvorfra det forst utgik. Dette er altid
tilfeldet med den elektriske strom. Det sted hvorfra den elektriske
strem utspringer, kaldes siromkilden. Stromkilden er her elemen-
terne a. Stremkilden kan ogsaa veere en dynamo eller magnet. Disse
apparater berores senere.

Stremmen opstaar her i elementerne a paa den maate som for
forklaret, gaar igjennem spolens primervikling (i) hvor den som for
nevnt forsterkes, gaar videre igjennem kabelen (O) og over paa
maskingodset (n), tilbake gjennem kabelen (S), over paa slutstykket
med platinastiften f; men her vil man se at den blir avbrutt, idet
platinastifterne e og f ikke bererer hverandre.

For at faa stremkredsen sluttet, det vil si faa forbindelse, blir
fizeren (vibratoren) (d) av ekscenteren (g) loftet op naar maskinen
dreies rundt, indtil haken paa fjeren (d) glipper over hakket T. Der-
ved vil fjeren szttes i en hoppende bevagelse (vibration), og pla-
tinastifterne e og f vil derved med stor hurtighet slutte og bryte
stremmen.

Naar strommen paa denne maate avbrytes hurtig, vil den saa at
si gi et stot gjennem sekunderviklingen (i) og den heispandte kabel
som ender i pluggens heispandte pol (b). Da nu tendpluggens hei-
spaendte pol (b) og dens lavspaendte pol (m) ikke berporer hverandre,
men som regel staar i en avstand av ca. '/; mm. fra hverandre, blir
strommen paa grund av de voldsomme stot den faar nedt til at
springe over fra b til m igjennem luften. Derved vil der opstaa en
kraftig gnist som man gjerne kan si er et lynslag fra tendpluggens
ene pol til den anden. Idet dette lille Iyn slaar over, utvikler det en
sterk forbraending i forbindelse med det surstof som findes i cylin-
deren, og det er denne forbraending som med stor hastighet antender
den i cylinderen sammenpressede gas; men samtidig med forbren-
dingsutviklingen har gnisten ogsaa forbrukt det vasentlige av sin
elektriske kraft, hvorfor den tiloversblevne elektricitet fortsetter
sin vandring over pluggens lavspzndte pol (m) nedigjennem godset
(n), tilbake gjennem kabelen (O) og atter ind til polens sekundeer-
vikling. ; .
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Fig. 96. Snit av to forskj. tendplugger.

Ved hjelp av vibratoren
(d) kan man opnaa at faa
flere gnister hver gang gas-
sen skal tendes, hvor hur-
tig motoren end leper, da
fjeerens bevaegelse godt kan
indstilles til 50—60 vibra-
tioner i sekundet, om man
onsker. Vibrationshastighe-
ten indstilles med en skrue.

En moderne induktor for
automobiler vises i sin hel-
het i fig. 95b. C, D og E
erinduktorens samtlige pol-
skruer. A er en kapsel over
sikringen  (avledningspo-
lerne, oversprangspolerne).
Rullen vises senere med
denne kapsel avtat.

Fig.96 viser snit av et par
forskjellige tendplugger.

Den lange stift som sees
at komme ned midt igjen-
nem pluggen, er pluggens

heispendte pol, og er i ett stykke med polskruen paa pluggens top.
Den masse hvorigjennem denne stift sees at gaa, er som regel av
pprsel;cn, da porselzn ansees som et av de bedste isoleringsstoffer som
findes. Krampen som er indboret i det opgjengede gods i pluggens
nedre ende, kaldes den lavspmndte pol, da stremmen har tapt sin
storste styrke for den naar denne. Figuren til venstre viser snit av
en plug i hvis nedre ende kun er indboret en ganske kort stift isteden-
for den paa figuren til hoeire viste krampe. Pluggens nedre ende,
som er opgjenget, kaldes pluggens hals. Denne hals kan ha for-
skjellig lwengde eftersom motorens eksplosionskammer krever det.
Dette berores nermere under feil ved moto-

rens gang.

Fig. 97 a og b viser nedre ende av en Bosch

teendplug med 3 kramper
eller oversprangspoler,
som de ogsaa kaldes.
Vibrationsinduktoren,
ofte kaldt hammerrulle.
Istedenfor vibrationsfjea-
ren d med ekscenteren g
(fig. 95a) som drives av Fig. 97 a.
motoren, gik man senere

Fig. 97 b.

Endesnit av Bosch tendplug.

over til at la spolen selv ut-
fore denne vibration, idet
man paa spolens top an-
bragte et saakaldte rele (vi-
brator). Dette rele vises av
fig. 98 a, 8, 9 og 10. 8 er led-
ningen som kommer fra
spolens primervikling, 9er
ledningen som kommer fra
elementerne, og 10 er regu-
leringsskruen, hvormed
man stiller fjzerens avstand
og dermed ogsaa vibratio-
nens hastighet. Denne skrue
og fjeer har hver sin lille
motsvarende  platinastift
paa samme maate som e 08
f i fig. 95 a.

Dette lille apparat er
placert paa polens top, saa-
ledes at fjeren staar i en
ganske ubetydelig avstand
(ca. 1 mm.) over den blate
jernkjernes top.

Nogen indgaaende rede-
gjorelse for dette apparats
virkemetode skal man her

_ikke indlate sig paa, da det-

te vilde bli altfor vidtleftig.
Men det vaesentlige er at
naar stremmen gaar gjen-
nem rullen, blir den blote
jernkjerne som for nevnt
magnetisk og treekker der-
ved fjweren til sig, saa de i
stilskrien og fjeren mot-
svarende platinastifter kom
mer ut av forbindelse med
hverandre. Derved avbrytes
strommen, og saasnart
strommen er brutt, opherer
magnetismen i den bleote
jernkjerne, hvorfor denne
atter slipper sit tak paa fjze-
ren, og saasnart kjernen har
sluppet sit magnetiske tak
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0 J
Fig. 98 a. Koblingsskema for teending med hammer-
rulle (vibrationsspole) (induktor med vibrator).

1 Bryter og linjevender fra batteri til magnet,
eller omvendt. Bryteren er, som alle vet, ned-
vendig for at stoppe og sztte maskinen igang.
Skruen B er polklemme (ledningsskrue) for
ledningen som kommer fra elementerne.
¢ polklemme som staar i forbindelse med
bryterarmens aksel; den kaldes gjerne central-
skruen eller centralklemmen.

Bryterarmen er den lille arm som sees at staa
ret op og ned i cirkelen over bokstaverne, 0og
dreier sig om sin gvre ende.

De sorte punkter paa begge sider av armens
nedre ende er smaa metalklodser (slutstykker,
ogsaa kaldt lameller), som med indvendig
ledning staar i forbindelse med skruerne neden-
under, venstre punkt med B og heire punkt med
M, og midtpunktet staar ved en ledning i forbin-
delse med maskingodset. Denne ledning kaldes
som regel godsledningen eller jordledningen.
M er den skrue hvorfra ledningen forer til
magneten, ifald saadan findes.

Magneten behandles senere specielt for sig.

2 Induktoren (rullen).

3 Strombryter paa rullen. Paa disse vibrations-
induktorer placeres nemlig strembryteren
gjerne midt paa rullen, saadan som 3 viser.

4 Tendplug.

5 Stremfordeler.

6 Ledning som kommer {ra magneten.

7 Godsledning (ledning fra elementet til maskin-
godset). Denne ledning kaldes oftest jord-
ledningen.

8 og 9. Vibrator.

10 Preacisionsskrue.
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paa fjeren, vil denne atter springe til-
bake, saa begge platinastifter igjen
kommer i forbindelse. Derved vil
strommen paany gaa op igjennem spo-
len og igjen gjore jernkjernen magne-
tisk. Kjernen vil da atter treekke til sig
fjeren, saa strommen paany brytes, og
saasnart stremmen er brutt, vil kjer-
nen slippe fjeeren. Paa denne maate vil
fjeeren eller vibratoren, som den ogsaa
kaldes, holdes i en stadig bevagelse.
Disse beveegelser kaldes som regel peri-
3 oder, og i almindelighet vil en saadan
Fig. 98 b. vibrator utfore ca. 50 perioder i sekun-
Forsiden av en almindelig bryter. det.

: Strammer man den lille skrue (10) til,
vil fjeeren spaendes haardere og saaledes med starre hastighet springe
tilbake. Perioderne vil da stige i antal pr. sekund, eftersom man stram-
mer skruen, dog maa der ikke gjores formeget av dette, for derved
vil fjeeren tilslut bli for stiv, saa vibrationerne opherer, og man vil
ingen gnist faa. Ti gnisten opstaar netop derved at strommen hurtig
brytes og sluttes, og derved faar den som for nzevnt et stot opigjennem
sekunderviklingen, og det er dette stot som springer over og danner
gnisten. I mange tilfzelde har det ogsaa hwendt at automobilister har
skrudd paa den lille skrue (praecisionsskruen), indtil fjeerens lille jern-
knast er presset helt an mot jernkjernen. Derved har de bragt istand
direkte forbindelse mellem skruen (10) og jernkjernen og saaledes

ingen gnist faat, idet fjeren da har tapt sin evne til at bryte og slutte |,

strommen og kun virker som konstant ledning, hvorigjennem strom-
men stadig cirkulerer, og elementerne saaledes hurtig utlades.

Da en automobilmotor nutildags altid har mere end 1 cylinder
(som regel 4), maa man med ovennzvnte system ogsaa ha 4 spoler
(ruller). Disse placerer man da sammen inde i en kasse (fig. .98 a;i2);
og kalder dem med ett navn rullen eller induktoren. Man vil paa
fig. 98 a se 4 polskruer paa induktorens top; fra hver av dem fores
en ledning til stromfordeleren (5), og paa induktorens underkant
vil man se 4 slutstykker som staar i direkte forbindelse med spo-
lernes heispaendte side (sekundervikling). Fra disse slutstykker forer
en heispzendt kabel til hver av de 4 teendplugger, hvor den heispendte
strom, som for navnt, springer over fra den ene til den anden av
pluggens poler.

Fig. 98 b fremstiller en moderne bryter set forfra.

1 er en nekkel hvormed bryterarmen (2) kan stenges, saa at den
ikke lar sig beveege av uvedkommende. B betegner den side hvortil
armen skal svinges for at satte forbindelse til elementerne. M be-
tegner den side hvortil armen skal svinges for at smtte magneten i

e
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funktion, ifald saadan findes. Den lod-
rette stilling hvori armen staar, kal-
des noitral eller brud.

Fig. 98 ¢ viser baksiden av denne
bryter. Her vil man tydelig se samtlige
3 polklemmer. Klemmen tilvenstre
(DB) forer til torelementerne. Klem-
men tilheire (SB) forer til akkumulator
eller magnet. Midtre klemme (G) forer
til godset (jordledningen). 2 er bry-
terarmen.

Stromfordeleren. For at kunne fore
stremmen ind til den spole som staar
i forbindelse med den cylinder hvori Fig. 98c.
man onsker gassen teendt, har man Baksiden av en almindelig bryter.

rdelingsapparat (fig.99). ‘
ko]gsettrtuee:pe;zfl(r)at bes%aall)‘pav eil ring eller skive hvori fler er }ndlagt
4 metalstykker (lameller) som paa aflle kantert ert Or?riﬁeivi lgi)eerk;;z
i i i ffer, saa at stro

ebonit eller lignende isolerende sto Jerage)
end gjennem kabler-
ne (5). Fordelingsar-
men (1) sitter fast paa
motorens registerak-
sel, eller en anden ak-
sel som gjor neiagtig
det halve avmotorens
omdreiningsantal.3er
en trinse som av kon-
trafjeeren(2)pressesut
imot slutstykkerne.

Naar motoren er
i bevagelse, vil den
fore fordelingsarmen
rundt, saa den passe-
rer over samtlige me-
talslutstykker (lamel-
ler). Naar nu strem-
men gjennem gods-

Fig. 99 a. Stremfordelingsapparat.

i . A Fordelingsarmens aksel. 3 . a7
5 f{%x;l&l;rflﬁ;irmen B Ebonit- eller fiber-iso- ledningen (fig. 98a, 7)
3 Sleperul. lation. g fores over paa godset,
4 Slutstykker (messing- ¢ Fordelingshusets veeg

klodser) som staar i av messing. y s forplanter den sig

forbindelse hver med | d Ebonit- eller1 {(lher—lso- selvf@lgelig over alle

sin ledning til spolen. lation om polskruen. i

Polskruer for lednin- e Ansztsmutter for pol- maskinens dele som

i i- kruen. 5 .

xgrfzrerxl'\elik{il:lg anoeligh iedningskabel il rul- ikke er isolert, hvor-
i ki sving- lens primervikling. - tar sin

4 ]::rffelmgssklvens o g Gummiisolation. for den ogsaa

(3}

e
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Fig. 100. Akkumulatorelementet.

1 Bereblokker. 7 Holdhake til fweste for 11 Trazkasse som tjener

2 Blyplaterne (oftest stopt det hele. som beskyttelse for det
som et cellevaev av bly). 8 Lok av haard gummi. | hele.

3 Batteriets polfeste, om- 9 Elastisk fylding mel- ‘ 12 Graksekummer (rum
stopt med ebonit. lem syrebeholderen og ‘ hvor forskjellige av-

4 Blet gummihatte. traeekapselen. setninger kan falde

5 Ekspansionskammer for 10 Support (syrebeholde- ‘ ned og ligge uten at
op- og utladning. ren) av haard gummi komme i bergring med

6 Paafyldningstragt. eller pergament. J blyplaterne).

Har man hat et saadant stromfordelingsapparat fra hverandre,
m.aa man altid, naar det skal saettes sammen, iagtta et tandhjulene
stilles i indgrep med hverandre, naar man har stillet regulerings-
armen (e) og slepekullet (a) i den stilling som her i fig. 99 b vist.
Hyis man f. eks. lar slepekullet komme midt indpaa slutstykket (lamel-
len), idet slepeankeret staar som her vist, vil kullet allerede ha
passert over slutstykket (lamellen), hvis man vil anvende laveste
teending, saadan som i fig. 99 c¢ vist, og man vil da ingen gnist faa.

Den her omhandlede stromfordeler med kontaktbryter er noiagtig

den samme som nu anvendes i magnetapparater (se fig. 104).
Akkumulatoren. Istedenfor de for omtalte torelementer er akku-
mulatoren det element som nu mest anvendes til tending hvor der

147

ikke er magnet, og selv om der er magnet, anvendes akkumulatoren
ofte som hjzlpetaending til startning av maskinen, lysanleg (elektrisk
belysning), elektrisk selvstarter o. s. v.

Akkumulatorelementet bestaar av flere blyplater (fig. 100, 2) som er
placert inde i en beholder (10) enten av glas, haard-gummi, perga-
ment eller lignende. '

Disse blyplater er ofte stopt som et cellevev av bly, forat syren
bedre skal virke paa dem, og henges op i nogen dertil paastepte
orer i platernes overkant ved hjelp av tykke glasplater, ebonit eller
lignende, saadan som figuren viser. Nutildags bares de ogsaa for en
stor del av bareblokker (se 1 i figuren). Disse bereblokker eller
ribber er, som figuren viser, oftest stopt i ett stykke med beholderen.
Blyplaterne ophanges i en viss avstand fra hverandre, og fastes saa-
ledes at de ikke paa noget punkt kan berere hverandre. Der anbringes
altid en positiv plate mellem to negative. En akkumulator vil saa-
ledes altid ha én negativ plate mere end positive. Alle positive
plater, d. v. s. alle mellemplaterne, forbindes med hverandre (kobles
paralelt), og alle negative plater (ytterplaterne) med hverandre, saa
man faar saa at si en stor positiv pol og en negativ. I beholderen an-
vender man som elektrolyt (elektrisk veeske) fortyndet svovelsyre.
Naar akkumulatoren oplades, utvider baade platerne og det evrige sig,
hvorfor alt maa vare indrettet saa det har plads til utvidning. Man har
derfor ogsaa indrettet det saakaldte ekspansionskammer (5 i figuren).

Da en akkumulator ved hyppig bruk avsatter forskjellige stoffer
(grakse), har man laget bezreblokkene saa heie at der dannes de
saakaldte graksekummer mellem dem, hvori avfaldet kan bli liggende
uten at bergre blyplaterne; hvis avfaldet stiger saa heit at det danner
forbindelse med platerne nedentil, vil akkumulatoren bli ubrukelig.
Man maa derfor ogsaa av og til ta akkumulatoren op og helst med
en berste og varmt sodavand berste platerne godt rene, hvorpaa de
skylles rigtig godt med rent vand, saa at intet av sodaen blir igjen
paa platerne. Idet man gjor syrebeholderen (supporten) ren, ber
man altid se efter at intet avfald findes igjen paa bereblokkenes top.

Et akkumulatorelements spanding er i almindelighet kun 2 volt.
Man maa derfor koble til flere saadanne elementer til man opnaar
den foreonskede spznding. Den serie av akkumulatorelementer som
kobles sammen, placeres gjerne i en kasse, og det hele kaldes da et
akkumulatorbatteri. Disse akkumulatorbatterier kan ha heist for-
skjellig storrelse alt efter deres tilsigtede bruk, og de kan ogsaa lages
meget primitive; men for automobiler maa de veere omtrent som i
fig. 100 vist. Hvor de anvendes til selvstarter og lysanleg, dreier
spendingen sig mellem 8—12 volt, og batteriets kapacitet avhenger
av hvormange blyplater der findes i det. Vi skal dog ikke gaa neer-
mere ind paa dette, da det i det veesentlige er fabrikanternes sak.

Der er specielt én forsigtighetsregel man maa iagtta overfor akku-
mulatoren fremfor noget andet element, nemlig at den ikke et eneste
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FFig. 101 a. Koblingsskema hvor igrelementernes ene pol er koblet til akkumulatoren.

A Akkumulatoren. D Rullen (induktoren), set G Oversprangspol (sik-

B Bryterens bakside (den fra enden. ring).

samme som vist i fig. E Den lavspezendte ledning H Rullen vist for sig.

98 ¢). fra rullen til stremfor- I Regulerarm paa kon-
C Terelementerne. deleren. taktbryteren.

oieblik maa Kkortsluttes, det vil si: Der maa ikke bli direkte over-
ledning mellem akkumulatorens negative og positive polklemmer uten
at strommen forst passerer gjennem lange viklinger og lignende; ti
hvis en akkumulator kortsluttes, vil den stremme ut (utlades) paa
uhyre kort tid, og paa langt kortere tid end primzrelementer.

Serlig paa amerikanske vogner anvendes der ofte baade akkumu-
lator og terelementer (dobbelttznding). Terelementerne staar da i
reserve for det tilfzelde at akkumulatoren strommer ut (blir utladet).
Terelementerne kan da kobles til den ene side av akkumulatoren,
eller de kan staa koblet hver for sig, saa baade akkumulatorens og
torelementernes ene pol staar koblet til maskingodset.

Fig. 101 a viser koblingsskema hvor terelementernes ene pol er
koblet til akkumulatoren.

Her vil strommen fra torelementerne kun passere gjennem akku-
mulatorens ene polplate og gjennem ledningen Y ind paa rullen.
Strommen fra elementerne vil saaledes ikke faa noget med akkumula-
torens strom at gjore, idet polplaten kun vil tjene som en ledningstraad.

Torelementer og akkumulator maa aldrig swettes i aktiv forbin-
delse med hverandre, med andre ord: Hvis man har for liten strem
i en av delene, f. eks. i torelementerne eller omvendt, maa man ikke
koble akkumulator til terelementer eller terelementer til akku-
mulator (seriekoble disse) i den tro at det ene skal hjzlpe det andet.
Tvert om, de vil som regel kun utarme og utjevne hverandre i styrke
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uten at gi mere strom til bruk. Er spaendingen
i torelementerne hoeiere end i akkumulatoren,
vil elektriciteten i terelementerne stromme
over fra torelementerne til akkumulatoren,
uten at man egentlig merker nogen ekning i
dennes kraft. Er spendingen i akkumulatoren
hoiere end i terelementerne, vil elektriciteten
i akkumulatoren stremme over paa torelemen-
terne, saaleenge spendingen er hoiere, uten at
man derfor merker nogen okning i elemen-
ternes stromstyrke. Med andre ord: Primere
og sekundere elementer kan ikke brukes i
serie. Rullen D i fig. 101 a er fremstillet i
tversnit av H. Dette er den samme rulle som
i princippet er fremstillet i fig. 95 a; men med
den forskjel at rullen H i fig. 101 a har kon- Fig. 101 b.
densator. Denne er betegnet ved de korte Sikring paa induktoren.
stiplede linjer som staar i forbindelse med

skruen lengst tilhoire. Kondensatoren tjener til at opsamle den over-
flpdige strem som blir anvendt til hver gnist, for atter at sende denne
opsamlede overflodige strom fra sig op igjennem sekunderviklingen.
Kondensatoren behandles nermere under magneten.

G i fig. 101 a er en fjer som settes i forbindelse med godset fra
en saakaldt oversprangspol (lynavleder). Hvis nemlig spendingen i
rullen blir for hei, kan strommen springe over fra en anden spids
og til den spids som staar i forbindelse med fjeren, og igjennem
fjzeren ut paa maskingodset, hvor den forsvinder. Denne lynavleder

ﬁﬂ'H

Fig. 102. Koblingsskema hvor akkumulatorens og torelementernes ene pol er koblet
til maskingodset hver for sig. (Bokstaverne er de samme som i fig. 101 a).

|




Fig. 103 a.
Hoiregaaende magnet.
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(sikring) paa induktoren fremstilles klart av
B i fig. 101 b. Den er deekket med en ebonit-
kapsel (fig. 95 b, A).

Fig. 102 viser et koblingsskema hvor akku-
mulatorens og terelementernes ene pol er
koblet til maskingodset hver for sig. Rullen (D
maa placeres saa neer kontaktbryteren (I) at
ledningerne (E) ikke blir over 20 cm. Av
hvilken grund blir for vidtleftig her at
forklare.

Magnet-tending.

Magnetismen er et leenge kjendt faenomen,
som serlig viser sig i den saakaldte magnet-
jernsten. Denne jernerts sies fra forst av at
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Magneten er det tendapparat
som for tiden staar heiest i an-
seelse, og som ogsaa har vist sig
at vere det mest stabile. Den
drives altid direkte fra motoren,
og producerer derved selv den
strom den behover til teendingen.
Den{kan vare heiregaaende, som
paa fig. 103a, eller venstregaaen-
de, som paa fig. 103 b. Disse alter-
nativer er kun gjort forat den med
bekvemhet skal kunne placeres
paa hvilken som helst side av
motoren. Magnetens hoveddele
kan sies at vaere ankeret og pol-
skoene (fig. 103, e), magnetkram-

Fig. 104. Magnet set fra enden.

vare opdaget i r}mrheten av Smyrna i Lille- perne, fordelingsskiven (stroemfor- 3 Ankerslutstykket (elektrode).
o ' _ asien, og magnetismen har hat en stor betyd- { deleren) og kontaktbryteren. 4 Slepering.
ning i den elektrotekniske utvikling, da den maa sies at vaere meget Fig. 104 viser magneten set fra 5 Setskrue for ankerslutstykkets platina-
neer beslegtet med elektriciteten. Dette er allerede forklaret under e 4 SpIC
enden med stromfordeleren 08 g gutskrue for slepeankerets platinaspids.

fi_g. 95 a og fig. 98, hvor det nevnes at den blete jernkjerne blir magne-
tisk naar den elektriske strom kredser rundt om den gjennem spolens

vikling o. s. v.

Denne magnetisme kaldes elekiromagnetisme, og varer kun saa
leenge strommen staar paa. Setter man derimot et stykke hardet
staal ind i en spiral eller spole med sterk elektrisk strom, blir ogsaa
staalstangen magnetisk, men den magnetisme som da er tildelt staalet,

kontaktbryteren lagt aapen.
Fig. 105 viser kapselen paalagt
med fjeren svinget indpaa, samt
daekslet over stromfordeleren paa-
lagt.
Magneten kan i realiteten sies

Spendfjer som holder slepeankeret

an mot sleperingen.

Slepeankeret.

Stromfordelerens fordelingsarm. Den

samme som i fig. 99 a, (1).

17 Ebonitplate hvori strem
fordeleren er indlagt.

19 Stremfordelerens lamel-

at veere et apparat -

blir vedvarende i den saal@nge staalet er hardet og ikke utswttes Ke)| hvor stremkilden ler. De samme som fig.
for saa sterk hete at hwerdningen forsvinder. stromfordeleren i 2,(1) \a’ f)' kaldt
Denne magnetisme kaldes da permanent ool Tkt 21 h:;g;err"er’ agsan

| magnetisme. Staalstangen vil faa en perma- teren (fig. 99b) gg 24 Polskru;a for den lav-

nent (stedsevarende) nordpol i den ene ende
og en permanent sydpol i den anden. Boier
man stangen til den faar form av en U, kaldes
det i almindelighet en magnetkrampe. Disse
magnetkramper er som regel en flat staal-
stang. Det er denne magnetkrampe som kan
sies at vaere stromkilden i et magnetapparat.
Naar elektrisk strom kan frembringe magne-
tisme, er det ogsaa klart at magnetisme maa
kunne frembringe en slags elektrisk strom, og
den strem magnetismen frembringer, kaldes
induktionselektricitet. Det vilde bli for vidtlef-
tig her at gi nogen grundig redegjorelse for
hvorledes induktionselektriciteten opstaar, og
det er heller ikke nedvendig for denne boks
oiemed.

Fig. 103 b.
Venstregaaende magnet.

spolen (indukto-
ren (fig. 95a, H) er
samletiett. Strom-
kilden maa her
sies at veere de
permanente mag-
neter, og strem-
men (induktionen)
opstaar i ankeret
ved at dette svin-

Fig. 105.
Magnet med kapselen paalagt.

25

116

118

119

spendte ledning.
Fjerer som holder

stremfordelerskiven fast.

Reguleringsarm for
teendingsmomentet.
Den samme som fig.
99 a, 6 og 99 b og c, (e).
Kontaktfjeer fra pol-
skruen til ankerslut-
stykket.

Anlegsfjeer for kapselen
over kontaktbryteren.

ges rundt og passerer tat forbi de blote
jernkjerner (magnetens polsko) som ved
hjelp av skruer staar fast til magneterne
og derfor utever magnetisk tiltreekning
paa ankeret (se fig. 103, e).
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Fig. 106 a. Ankerviklingen med kontakibryter og stremfordeler.

1, 2, 3, 4, a, b, ¢ Tendplugger. J‘ flodige strem som opstaar i ankervik-
1, 2, 3, 4, f Lameller i stremfordeleren, lingen i det eieblik stremmen brytes,
som ved ledninger staar i forbindelse for atter at sende den tilbake igjennem
med pluggerne. ankerviklingen. Kondensatoren vil paa
d Sikring (oversprangspoler som er stillet den maate magasinere en del strem for
saa ner hverandre at stremmen sprin- hver gang denne blir brutt, og saaledes
ger over og tilbake paa godset ifald ophjelpe stremstyrken til stremmen
spendingen blir for hei). igjen blir sluttet. Der foregaar paa den
g Kondensator, endel tynde metalplater maate en indladning og en utladning
som er placert mellem hverandre og av kondensatoren for hver halve anker-
anden hver plate forbundet til sit pol- omdreining.
stykke, saadan som 106 b viser. Kon- h Kontaktbryteren.
densatoren tjener til at opta den over-

Av figuren vil sees at ankerets tversnit har form av en dobbelt T.
Om denne dobbelte T vikles den for omhandlede spole, saadan som
vist i fig. 106 a.

De stiplede linjer som gaar ut fra kontaktbryteren, ind om kon-
densatoren (fig. 106 a, g), ind til ankerets gods, ind om slepekullet
og op til pluggerne, betegner hele magnetapparatets lavspendte side,
det vil si, de dele av magneten som er lavspendt og staar i forbin-
delse med maskingodset. Den tatte linje fra ankerets aksel og til
kontaktbryterens center betegner at kontaktbryteren skal sitte fast
paa ankerets aksel, og stremmen som kommer ind paa kontaktbry-
teren igjennem ankerakselen er lavspaendt, men adskillig forsterket
gjennem ankerets primervikling. Den tette linje som kommer fra
d (sikringen) og stromsamleren (slepekullet; se fig. 107, 11, 12, 13
og 14) og gaar over paa stromfordeleren (f), betegner overgangs-
broen (overferingsbroen). Se fig. 107, 14. Strommen i denne er hoi-
spendt (magnetens heispendte side).

Magnetkrampen vil uteve sin storste magnetiske virkning paa ankeret

ifdet oieblik
det storste
antal magne-
tiske Kkraft-
linjer passe-
rer hveran-
dre. Nogen
narmere for-
klaring her-
paa vil bli
for indviklet
og opta for
stor plads i
boken; men,
vi skal kun
henvise  til
fig.103a0gb,
som viser an-
keret om-
trent i den
stilling da de
fleste Kkraft-

QL L i L T

Fig. 106 b. Kondensatoren.

linjer passe- « Ankerets pri- | ¢ Kondensa- | e Fasteskrue f Kondensa-
X mervikling. torens isole- for kontakt- torens uisole-
rer hveran- » Ankergodset. rede side. - bryterne. rede side
d Isoleringen. (plateserie).

dre. Dette vil
man ogsaa let kjende ved at dreie magnetankeret rundt med haanden.
Dette berores neermere under indregulering av magneten.

Bosch’s  hoispendte magnet. Denne magnet vises sammensat i
fig. 108 a og dens underside med bundramme vises i fig. 108 b.

De der omhandlede magnetapparater er det bekjendte Bosch’s hoi-
spendte system. Der findes en masse forskjellige fabrikater av hei-
spa@ndte magneter, men det er unedig at omtale disse her, da alle
i princippet er saa nerliggende Bosch’s system at naar man kjender
dette system noie, vil man med lethet kunne behandle enhver anden
magnettype.

Fig. 109 a og b viser nummererte reservedele til fig. 107. Tallene
er det respektive fabriknummer, saa man ved bestilling kun behover
at opgi hver dels nummer uten yderligere beskrivelse. Vil man f. eks.
bestille en hel ny slepering med polskrue og fjer, behover man blot at
skrive saaledes: «Send nr. 116b i fig. 109a i Haugestads Automobil-
ABC». Vil man derimot kun bestille polskruen til'sleeperingen, behover
man Kkun at skrive: «Send nr. 24 i fig. 109a». Vil man ha baade kon-
taktfjeren og polskruen til en slepering, skriver man saaledes: «Send
nr. 24 og 118 i fig. 109 a». Vil man ha en ny overgangsbro, behever
man kun at skrive «Send nr. 14 i fig. 109 b». o. s. V.

Magneten i en automobil er ofte utsat for vand som kan sprute
ind i den enten under vaskning av vognen, eller fra veien naar man
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Fig. 107. Snit av magnettype D. U. 4.
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Messingplate for kontakt- ‘ 15
bryteren. |

2 Fasteskrue for kontakt- i 16
bryteren. |
9 Kondensatoren. | 17
10 Slaepering (kommutator). \ 18
11 Slepekul (stremsamler). ‘ 20
12 Anleegsfjer paa slzt'pekul—‘
let. | 22
13 Klemskrue paa kulhol- 116
deren. |

14 Overgangsbro for den hei- | 117
spendte strom fra strom-
samleren til stremfordele- | 119
rens center. Overgangs- | a
broen er ogsaa ofte kaldt
centralbroen.

Isoleringsstykke paa for-
delingsarmen.
Fordelingsarmens slepe-
kul.

Fordelingsskive.
Centralslutstykke.
Polklemmer (polskruer)
til fzeste for plugkablerne.
Ankerdek.
Kontaktbryterens slepe-
ring.

Dxksel over kontakt-
bryteren.

Anlegsfjer for deekslet.
og b Lok over oljetilfor-
selen.

kjerer hurtig. Det-
te vand kan let
bringe overledning
inde i magneten
saadentapersinev-
ne til at slaa gnist,
uten at automo-
bilisten  egentlig
kan finde ut hvad
der feiler den.
Der er derfor i
den senere tid kon-
struert en magnet
som er nesten
vandtet. En saa-
dan fremstilles fra
bryter- og forde-
lingssiden i fig.
110 a, og fra anker-
siden i fig. 110 b.
Dennemagneter
meget at foretrek-
ke, da den har et
fuldstendig pan-
ser utenpaa som
hindrer enhver
skadelig gjenstand
at virke paa den.
Reservedelene til
denne magnet
fremstilles av fig.
111 a, b og c.

Dobbelt tending. Som for nevnt under fig. 101, hender det ofte at
en automobil er utstyret med den saakaldte dobbelt tending. Ved
dobbelt tending forstaaes at man har to forskjellige stromkilder som
alternativt kan kobles til og fra ved hjelp av en almindelig strom-
bryter, saadan som i fig. 98 a forklaret.

Linjen 6 som forer til bokstavet M paa bryterboksen (1), er for-
bindelseskabel til magneten, ifald man har saadan, og som for for-
klaret under fig. 98 a og b behever man kun at svinge bryterarmen
(fig. 98 b, 2) til den ehe eller anden side, eftersom man vil ha magnet

eller batteri som stromkilde.

Fig. 101 og fig. 102 viser to forskjellige koblingsskemaer for dob-
belt tending med teorelementer og akkumulator.
Den nyeste dobbeltteending og den som ogsaa maa ansees for den
sikreste, er den som fremstilles i fig. 113. '

foregaa i rekkefolgen 1, 2

Lavspendl magnet. For
Bosch opfandt sin hoi-
spendte magnet, blev der
anvendt lavspendte mag-
neter, hvorfra induktions-
strommen fortes over paa
en hoeispandt rulle (spole).
Dette system anvendes
fremdeles paa en stor del,
serlig amerikanske vogner,
og virker ganske bra; men
en lavspendt magnet kree-
ver langt sterre omhygge-
lighet med hensyn til ren-
hold og god kobling end en
heispaendt; ti naar strem-
men er lavspendt, maa
der vere god og sikker ke-
misk forbindelse mellem
kabler og anker for at lede
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Fig. 108 a. D. U. ¢ (fig. 107) sammensal.

a og b Lok over smerehullene.
De ovrige bokstaver og linjer betegner
hvordan magneten skal maales.

strommen frem til sit maal. Et koblingsskema for dobbelttaending med
torelementer og lavspaendt magnet er fremstillet i fig. 115.

Ved dette koblingsskema anvendes der saaledes ingen jordledning
(godsledning), men istedenfor godsledningen brukes linjen 3, der leder

fra rullen direkte ind paa
magnetgodset. Denne linje
kaldes som regel doboelt-
linjen. Hermed er man sik-
rere paa at fere den lav-
spendte strom direkte til
sit maal, paa samme maate
som man nu anvender dob-
beltlinjen i telefonens tje-
neste. Linjen A fra rullens
underkant til kontaktbryte-

Fig. 108b. D. U. 4 (fig. 107) set nedenfra.

rens centerskrue (polklemme) er kortslutningskabel, hvormed man
seetter magneten ut av funktion, naar motoren skal stoppes.

Tendingens rzkkefolge.

Man lar aldrig tendin

Tallene 1 0g 4,2

0g 3over cylinderen peker kun t

gen i en motor med 4 eller flere cylindrer

9
»2,3,40.s. v, da dette vilde sette mot i
T oren i
én gyngende bevagelse. Veivakselens veiv

placert saaledes at veiv nr, 1 0g 4, 2 og 3 folg

er er derfor som regel
ges ad. Se fig. 114 a og b.
ilbake paa tallene paa
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Fig. 109 a. Res lele til fig. 107 108.
* & e il Bl b Fig. 109 b. Reservedele til fig. 107 og 108.




fordelingsskiven. Cy-
lindrene nummereres
derimod forfra, saa at
den forreste cylinder
altid betragtes som nr.
1, den dernaest som

nr. 2 0..S:0Ve
Folger man linjerne
paa fordelingsskiven i
fig. 114 a, vil man se at |
punkt 1 paa fordelings-
skiven forer til cylinder \
nr. 1; punkt 2 ferer til |
cylinder nr. 2, som i |
virkeligheten er nr. 3 ‘
paa motoren, punkt 3 |
forer til cylinder nr. 3, 1
som i virkeligheten er ‘
nr. 4, og punkt 4 ferer til cylinder nr. 4, som i virkeligheten er cylinder

nr. 2 paa motoren.

Naar man felger pilene paa fordelingsskiven, vil man se at tendin-
gens rekkefolge paa motoren blir 1 og 3, 4 og 2. Dette er den mest al-
mindelige rekkefolge for teendingen; men i mange tilfaelde kan ogsaa
motoren tendes 1 og 2, 4 og 3, saadan som nederste skema i fig. 114 a
viser.

: Overste skema i fig. 114 b viser rekkefolgen 1 og 3, 4 og 2, og |
1 nederste skema i figuren viser 1 og 2, 4 og 3.
Det forste man ber merke sig paa en automobilmotor, er i hvilken
reekkefolge den tender, saa at man ikke kobler feil i tilfeelde man
har hat kablerne los fra tendpluggen eller lignende. Dette bereres
nermere under indregulering av magneten. Fig. 114a og 114 b viser saa-
l ledes ingen forskjel i ten- . . .
dingens reekkefolge, men de 4
| viser kun forskjellen mel-
lem heire- og venstregaa-
i ende magneter. Ved bestil-
ling av magnet maa man
i derfor altid huske paa at
1 opgi enten magneten skal

Fig. 110 a. Vandtaet Bosch magnet, type «Z. R. 4.

vere hoiregaaende eller
venstregaaende. Dette maa
ogsaa iagttages ved bestil-
ling av reservedele; ti en
| stor del av reservedelene er
ikke ens for baade hoire-
gaaende og venstregaaende . ]
magneter. Fig. 110 b. Vandtet Bosch magnet, type «Z. R. #.

Fig. 111 a. Reservedele til «Z. R. 4 (se fig. 110 a og b).
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Reservedele til «Z. R. 4.

Fig. 111 c.

Reservedele til «Z. R. 4» (se fig. 110 a og b).

Fig. 111 b.




Fig. 112. Forskjellig magnettilbehor.

1, 2, 3, 4, 5, 6, 7 og 8 Forskjellige kup- ’ 9 Utvekslingskupling i tilfeelde det be-
linger hvormed magneten kan kup- hoves.
les til en av motorens aksler. 10 Faesteklammer for magneten med
skruespznde.

B p—————
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Fig. 113. Koblingsskema for dobbeltteending

1 Lavspzendt ledning fra rullens primser- |

vikling til kontaktbryteren.

2 Lavspaendt ledning fra spolens bryter
til kontaktbryterens faste polklemme.

3 Heispaendt kabel fra rullens (spolens)
sekundeervikling (heispendt side) til
magnetens overgangsbro.

4 Kortslutningskabel for magneten. Mag-
netens virkning stoppes nemlig ved
at strommen ledes tilbake paa godset,
hvor den forsvinder.

Syl e

L1 19

Fig. 114 a. Tending for heiregaaende _magnet.

med akkumulator og Bosch hoispandte magnet.

5 Ledning fra akkumulatorens negative
pol til rullens lavspzendte side (primeer-
vikling).

Linjen 6. Jordledning (godsledning) fra
rullen til maskingodset.

8 Godsledning (jordledning) fra akkumu-
latorens positive pol til maskingodset.
Lengdeprofil av rullen (induktoren)
med strembryter, startknap og neokkel
er fremstillet paa figurens venstre side.
Felg linjerne 1, 2, 3, 4, 5 og 6.

g | 1

L il

|___.; R R r____‘l;__

l_

Fig. 114 b, Tanding for venstregaaende magnet.
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Fig.

1, 2, 3 og 4 Heispendte kabler fra mag-
netens stremfordeler til motorens teend-
plugger.

5 Terelementerne.

6 Ledninger fra terelementerne direkte
til rullens lavspaendte side.

7 Rullen.

8 Strombryter og linjevender fra magnet
til elementer og omvendt.

115,

forer fra rullens hgispendte side (se-
kundeervikling til stremfordelerens
center.

Linjen 2 nederst paa rullen som forer til
skruen 2 paa magneten, leder fra mag-
netens kontaktbryter til rullens lav-
spendte side (primervikling).

Linjen 3 er forbindelse fra magnetgodset
direkte ind paa rullen.

Linjen D er den heispendte kabel som

N. DYNAMOEN

Dynamoen er et i vor tid vel kjendt apparat for produktion av
elektrisk strom. Den anvendes nu som stremkilde paa de allerfleste
moderne automobiler. Paa enkelte av dem kun til belysning og
selvstarter, paa andre igjen baade til belysning, selvstarter og teen-
ding, idet man lar strommen fra dynamoen lede ind paa en passende
stor akkumulator. Denne akkumulator varierer da som regel fra
6—12 volt. Naar motoren direkte indkoblet arbeider med en hastighet
som svarer til ca. 20 km. fart paa vognen, er spendingen steget saa
heit i dynamoen at den begynder at indlade elektricitet i akkumula-
toren. Akkumulatoren tjener her som magasin for al den elektricitet
man behover baade til teending, belysning og startning av motoren.

Fig. 116 viser et koblingsskema med dynamo for tending og be-
lysning. Fra akkumulatoren (J) ledes strommen videre til induktoren
og lysanlegget. Dynamoens positive polklemme staar i forbindelse
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Fig. 116,

A og B Lyskastere (projektorer). K Lavspandte ledninger til bryteren.
C og D Ordinwzre sidelygter. L Relx (automatisk strembryter)

E Baklygt. klarere vist i fig. 119 (K) og 117.
G Jordledninger (godsledninger). M Rulle (induktor).

H Dynamo. N Lysledninger.

J Akkumulator.

med induktorens primervikling og forer strommen gjennem denne
til releets spole. Se punkt K. Fra punktet K fores strommen videre
til lysanlaeggets kuplingsbret (fordelingsskive).

Dynamoens elektromagnet staar ved linjen S likeledes i forbin-
delse med lysanlegget, saaledes at naar dynamoen avgir strem, vil
den forst levere den nedvendige strem til lysanlegget og tendingen.

Naar dynamoen arbeider hurtig, vil spwendingen i dynamoen bli
hoiere end spendingen i akkumulatoren. Den tiloversblevne strom
som ikke beheves til teending og belysning, gaar da over paa releets
spole i punkt K. Naar strommen kredser rundt jernkjernen i releets
spole, vil kjernen som for nevnt bli magnetisk og traekke til sig
fjzeren, som ellers ved hjelp av den lille kontrafjer holdes ute av
forbindelse. Se fig. 117 a. Fjeren staar i forbindelse med akkumula-
torens positive pol. Se ovre punkt i fig. 116, L. Naar fjeren er kom-
met i god kontakt, vil strommen passere igjennem spolens kon-
taktstykke, over paa fjeeren og ind i akkumulatoren. Der vil da med
andre ord bli forbindelse mellem punkt K og evre punkt i fig. 116, L.
Dynamoen vil paa den maate fortswtte at indlade strommen i akku-
mulatoren over relxet, indtil stremstyrken i akkumulatoren er om-
trent lik stromstyrken i dynamoen.

Naar stremstyrken i dynamoen og akkumulatoren er omtrent lik,
vil stremmen ophore, og releets jernkjerne vil da miste sin magne-
tisme og atter slippe sit magnetiske tak paa kontaktfjeeren. Der vil




da ingen forbindelse vare
mellem dynamo og akku-
mulator. Dette er som for
naevnt gjort forat den i
akkumulatoren indladede
strom ikke skal kunne
stromme tilbake (utlades)
! . iutide. Releet (den auto-
k . ; k ¢ matiske strombryter) pla-

Fig. 117 a. Almindelig relee (automatisk sirombryter), Ce€res som regel ovenpaa

selve dynamoen og ind-
EsD : 7 Kkapsles med et solid jern-
‘ : dzeksel, saadan som i fig.
118 vist.

Forat man stadig skal
kunne se hvor stor strom-
styrken er, anbringes som
regel et ampéremeter paa
den ene kabel. Indlad-
ningsstrommen passerer
da stadig gjennem dette.
Se G og E i figuren. Et
almindelig ampéremeters utseende kjendes av de fleste, saa det
ansees unodig at fremstille det*her, og dets indre funktion vilde det
bli for vidtleftig at forklare, og det behoves heller ikke, da en almin-
delig automobilist neppe efter en beskrivelse vil kunne reparere dette
apparat, om det kommer i uorden. Det skal her kun sies at hvis
ampéremeteret kommer i uorden, kan man bare lede stremmen
utenom. Og det gjores ved at ta et stykke ledningskabel og for-
binde de to punkter paa linjen E, saadan som paa figuren vist, saa
der blir god forbindelse.

Dynamoens hoveddele er ankeret, elekiromagneten, kommutatoren
og borsterne (stromsamlerne). En dynamos funktion ligner meget
magnetens, dog med den forskjel at dynamoen ingen permanente
magneter har, men isteden derfor har den de saakaldte elektromag-

Fig, 117 b, Relaets deksel.

-neter. Disse elektromagneter er viklinger om en jernkjerne, saa de

igrunden godt kan kaldes spoler.

Ankeret har en masse viklinger som gaar i forskjellige retninger, og
hvis bugter er forbundet til de for nzvnte lameller (kontaktstykker).
Naar dynamoen kommer op i en viss omdreiningshastighet, vil an-
kerets utallige viklinger kredse forbi elektromagneterne med stor ha-
stighet og derved gjeore disse magnetiske. Naar elektromagneternes
kjerne blir magnetisk, vil magnetismen ophjzlpe stremmen i viklinger-
ne og naar denne blir sterkere, vil den igjen eke magnetismen i elektro-
magneterne. Paa denne maate vil disse to faktorer ophj=xlpe hverandre,
indtil den heieste speending naaes. Spendingen og stromstyrken i en

J -

Fig. 118. Dynamo til elekirisk belysning og tending i en automobil.

A Dynamoens yttertromme. | E Fra releets spole til G Ampeéremeter.

B Oljetilforsel. akkumulatorbatteriet. H Ankerets aksel.
C Indkapslet rele. I Fra releets kontaktfjeer | J Kommutatordekslet.
D Oljetilforsel. til akkumulatoren.

dynamo avheenger av hvormange viklinger der er, og hvor stor om-
dreiningshastighet dynamoen sattes op i. Dynamoen er saaledes altid
viklet for en viss stromstyrke og spznding paa et bestemt omdrei-
ningsantal.

Borsterne (stromsamlerne) (fig. 119, F, G, H og J) tjener til at opta
den strem som er opstaat i ankeret ved dets roterende bevagelse
(omdreining). Fra bersterne ledes strommen ut til de respektive kab-
ler. Her fores den over paa releet (fig. 119,K), igjennem skruen L
og fra releet videre gjennem M og N til akkumulatoren, saadan som
linjerne E og F i fig. 118 viser.

Dynamoens tilsyn og pas.

Oljepaafylding i en dynamo skal ikke foregaa ofte, ihvertfald ikke
oftere end for hver 1000 km.

Feil ved dynamoen. Hvis dynamoen avgir for litet eller ingen
strom, loft da bersterne op og puds den flate som skal ligge til, med
fineste nr. av tort smergellerret, puds derpaa kommutatorens lameller.
Dette gjores lettest paa folgende maate: Riv en remse smergellerret
av, neiagtig saa bred som kommutatoren. Slaa bersterne op og hold
smergelremsen i begge ender omkring kommutatoren mens dynamoen
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H

Fig. 119. Dynamo med relee og kommutatordaksel avtal.

L Polskrue med ledning fra bersterne til
relaeets spole.

M Kabelfeste fra dynamoens elektro-
magnet til akkumulatoren.

N Kabelfweste fra releets kontaktfjer til

E Kommutatoren (en sammensatning av
mange kontaktstykker (lameller), som ’
staar i forbindelse med ankerets vik-
linger og er isolert fra hverandre ved
en pergamentskive, fiber, ebonit eller

lignende). ’ akkumulatoren.
F, G, H og J Borster (stremsamlere). | O Kontaktfjer.

K Relze. | U Klemskrue for indstilling av bersterne.

paa en eller anden maate svinges rundt av en anden person. Er De
alene, leg da smergelremsen med smergelsiden an mot kommutatorens
lameller, slip derpaa borsterne ned, saa de presser smergelremsen an
mot kommutatoren. Merk Dem derpaa, hvilken vei dynamoen gaar.
Feast smergelremsens ende til en av borsterne, saa den ikke treekkes
med rundt av kommutatoren. Ta derpaa og drei motoren rundt nogen
ganger, ca. 20. Ta derpaa smergelremsen bort, og borsterne vil da ha
holdt smergelen jevnt og passe haardt an mot kommutatoren, saa
man kan vere sikker paa, at den da er ren.

Faar man endnu for liten eller ingen strom, ligger feilen et andet
sted. St da motoren igang, og la den arbeide med middels hastighet,
mens De med et ampéremeter som holder mindst 20—30 ampére,
prover stremstyrken paa skruerne M og N i fig. 119; men forst maa

Fig. 120. Hastighetsregulatoren.

ledningskablerne fjernes fra disse. Faar man ingen strom der, saa
prov den ene av releets poler paa skruen L, og den anden paa kontakt-
fjeeren O. Faar man her strom, er dette et bevis paa at feilen ligger i
releeet. Undersok saa om alle forbindelser fra dynamo til rele er faste,
og hvis alle forbindelser er faste, og man allikevel ingen strem faar,
har man intet andet at gjore end at la en kyndig elektriker rette feilen,
men hvis man skal fortsette at kjore, maa man sette dynamoen ut av
forbindelse med akkumulatoren. Dette gjores som med ampéremeteret
(se fig. 118) ved at forbinde dynamoen direkte med spole- og lysanleg
utenom akkumulatoren efter at kablerne til akkumulatoren er fjernet.
Hastighetsrequlatoren. Da dynamoen folger motorens hastighet,
vil den ofte komme op i et altfor stort omdreiningsantal og saaledes
faa en altfor hei spending. Dette er ikke bra hverken for dynamoen
eller akkumulatoren. En-
kelte fabrikker har derfor
konstruert en hastighetsre-
gulator, som er placert inde
i selve dynamoen og be-
staar av to lodder (kontra-
vegter), som ved to armer
(nikker) hanger ind til en
tveraksel; om denne er vik-
let en sterk spiralfjeer som
spaender armene ut, saa lod-
dene holdes ind til akselen.
Kontravegtenes armer er
ved led forbundet til to
halvfjerer, som av de sterke Fig. 121,

Justering av regulatoren.
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spiralfjerer presses ut
imot toindeidynamo-
ens tromme anbragte
bremseklodser (frikti-
onsspandt). Saalenge
dynamoen ikke gaar
for hurtig, vil kontra-
vegtenes tyngde ikke
orke at presse fjzrene
sammen, hvorfor det
ytre friktionsspandt,
som staar i forbindelse
med drivakselen paa
motoren, vil trekke
tverakselen, som staar
i forbindelse med an-
keret, med sig. Gaar
derimot dynamoen for hurtig, vil kontravegtene av centrifugalkraften
slynges ut og presse spiralfjeerene sammen, saa det indre friktions-
spandt kommer ut av forbindelse med det ytre. Akselen fra motoren
kan da lope saa hurtig den vil uten at oke dynamoankerets hastighet.
Naar dynamoens anker atter har saknet av, vil kontravegtene av
spiralfjeerene atter treekkes sammen og indre og ytre bremsespandt
vil igjen komme i friktionsforbindelse med hinanden, og saaledes
atter trekke ankeret med sig (se fig. 120).

Denne regulator, kan justeres med en skrutreekker, hvormed man
strammer og slakner spiralfjerene, saadan som vist i fig. 121.

Fig. 122 viser det indvendige av en bryterboks.

Fig. 122. Det indvendige av en bryterboks.

O. INDIKATOREN

De fleste automobiler av nye, bedre typer er ogsaa forsynt med
en batteriindikator (ofte kaldt felltale). Dette lille apparat er som
regel placert paa apparatbrettet (vognens skillebret) og koblet ind i
serie med akkumulatoren, saa det altid viser hvilken vei strommen
gaar. Hvis dynamoen indlader i akkumulatoren, svinger den lille
cylindriske tromme som bevager sig paa to fint avslepne spidser, til
den ene side og viser ordet Charge (ladning). Bruker man strom fra
akkumulatoren til lys, startning eller lignende, svinger den lille tromme
den anden vei, og viser ordet Discharge (utladning). Hvis motoren
staar stille og ingen belysning brukes, og bryteren for tendings-
mekanismen er av, vil den lille tromme indstille sig rolig og vise
ordet Off (ingen forbindelse). Dette lille apparats virkemetode skal
her ikke nwaermere berores, da det blir for vidtleftig.
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Fig. 123. Startmotor med kommutatordeksel avtat.

A Motortrommen. C Drivakselen. L Kommutatoren.
B Utvekslingstromme, | E Koblingsskrue for stromkabelen. | M Bersterne.

P. SELVSTARTEREN

Selvstarteren begynder nu at bli mere og mere kjendt. Den type
som nu mest benyttes, er den elekiriske selvstarter (elektromotoren),
der som for nevnt faar sin strem fra akkumulatoren og fremstilles
i-fig. 123.

Startmotoren ser neiagtig ut som dynamoen. Det er kun den for-
skjel at startmotoren mottar strem og forbruker strem, mens dyna-
moen avgir (producerer) strem. Da man ikke kan sztte saa stor
elektromotor i en automobil at den direkte orker at dreie drifts-
maskinen (eksplosionsmotoren) rundt, anbringer man en utveksling,
saadan som vist i fig. 124.

Fig. 125 viser startknap for elektrisk selvstarter. Denne startknap
(trykbukkel) sitter som regel nede paa fotbrettet og betjenes med
foten. Trykker man med foten paa trykbukkelen (startknappen), vil
denne danne forbindelse mellem linjen B og C som gaar fra akku-
mulatoren til motoren, og motoren vil da begynde at arbeide.

Forbindelsen fra startmotoren til eksplosionsmotoren (driftsma-
skinen) kan vere hoist forskjellig. Den mest almindelige og som ogsaa
maa sies at vere en av de mest praktiske, er den i fig. 126 viste.

Trykker man fotpedalen (startknappen) (1) ned, vil ledarmen (2)
svinge vegtarmen ut i den stilling som de stiplede linjer viser. Vegt-
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Fig. 124. Startmolorens ulveksling.

A Drivhjulet paa molor- [ B Utvekslingshjulet paa C TUlvekslingslrommen.
ankercls aksel. \ drivaksclen. D Kanonlagerkapsel.

armen vil da samtidig ha beveaeget shuntarmen (4) og schaltearmen
(vekselarmen) (8) hver sin vei. Naar pedalen (knappen) er traadt saa
langt ned at vekselhjulet (7) staar feerdig til indgrep med kamkransen
(6), vil shuntarmen ha bragt kontakt med den ene side (halv strom-
styrke) i shunten (10), og motoren (9) vil da bevage sig ganske sagte
rundt. Traeder man pedalen lenger ned, vil shuntarmen ha bevagel
schalteckontakten inde i shunten, saa den staar (neitralt) midt imel-
lem shuntens to kontaktstykker (lameller), og motoren vil da slutte
at traekke paa veksclhjulet (7) i det gieblik det griper ind i kamkransen
(tandkransen) (6). Dette er gjort forat vekselhjulel og tandkransens
teender ikke skal
rives istykker idet
der schaltes ind.
Naar pedalen (1)er
traadt helt ned til
fotbrettet (3), vil
vekselhjulet veere
skiftet helt ind i
forbindelse  med
tandkransen(6),08
shuntens schalte-
kontakt vil da ha
naadd det andet
slutstykke (lamel)
inde i shunten (10)
og derved git mo-
toren sin fulde
stromstyrke, saa

A Slarlknappen. kabelen [ra akkumolatoren Lil den Or]‘.{er at trek-
B og C Koblingsskruer for | motoren. ke driftsmotoren

Fig. 125. Slartknap.
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(eksplosionsmotoren)
rundt. Det arbeide en saa-
dan elektromotlor (elek-
trisk selvstarter) utforer,
er kun at treckke motoren
rundt paa samme maate
som naar man starter den
med en haandsveiv.

Fig. 127 viser fig. 126
sammensat og indkapslet
i motoren.

Av figuren Ifremgaar
at samtlige i fig. 126 viste
startapparater er placert
inde i selve vekselhuset
og paa vognens drifts-
motor.

Shunien tjener til at
holde mere eller mindre
strom tilbake eftersom
man gnsker at gi motoren
mere cller mindre strom.
En shunt kan vikles saa-  Fig. 126. Selvstarter med shunt og tandhjulsforbindelse

ledes at den kan gielektro- til moloren.
motoren to eller om man 1 Trykbukkelen (starl- ‘ 6 Kamkrans paa moto-
gnsker gjerne op til 20— _ Pedal. rens svinghjul.

30 forskellige hastig- 3 L |17 v,
heter. Nogen ngrmere 4 Shuntarm. | 9 Elektromotor (start-
fremstilling av shunten er 5 Guide (styring for ‘ motor).
her ikke nedvendig. schaltearmen). | 10 Shunt,

Forbindelsen mellem elektromotoren og eksplosionsmotoren i en
automobil kan som for nevnt vere heist forskjellig.

Fig. 128 viser el system som ingen shunt behgver.

Denne forbindelse virker saaledes: Naar strommen s®ites paa
motoren, vil akselen komme i hurtig omdreining den vei pilene viser.
Slyngen (W), som i princippet er en kontravegt, vil paa grund av sin
tyngde holde schaltehjulet (P) stille, mens motorakselen gaar rundt.
Skruegjeengerne paa startmotorens aksel vil da fere schaltehjulet i
indgrep med kamkransen (A). Naar P kommer saa langt at det ligger
an mot stopringen, som kan sees ved skruegjengernes ende, vil kraften
fra motoren bli saa stor paa schaltehjulet (P) at kontravegten (W)
ikke lmnger har tyngde nok og vil derfor veere nedt til at felge med
rundt, og schaltehjulet vil da drive motorens svinghjul (A) rundt paa
samme maate som 7 driver 6 i fig. 126. Startmotorens aksel er kappet
av midt under pilen S, og begge ender bevager sig inde i kanon-
hylsen, hvorom fjeren med skruen sitter. Naar startmotoren rykker




Fig. 127,  Selvstarteren fig. 126 indkapslel paa moioren.

C Schaltearm Lil veksel-
huset.

D Shuntarm (lig. 126, 5 og 8).

A Startknappen (fig. 126, 1).
B Haandbremse.

E Universalkuplingen Lil
vognens bakaksel.
G Vekselhus (gearboks).

hurtig til paa schaltehjulet (P), vil fjeeren (S) gi efter ca. 7 omdrei-
ning, saa det hastige ryk fra startmotoren paa schaltehjulet betydelig
reduceres. Naar eksplosionsmotoren hegynder at tende, vil den oie-
blikkelig faa langt sterre fart end den hastighet startmotoren har sat
paa den, hvorfor den med stor fart vil slynge schaltehjulet (P) tilbake
og ut av indgrep med kamkransen.

Selvstarter med kjedelraek. En anden meget anvendt forbindelse
mellem startmotor og eksplosionsmotor er det i fig. 129 fremstillede
kjedetrek.

I mange tilfzelde, serlig med kjedeforbindelse mellem startmotor
og eksplosionsmotor, er startmotoren placert paa motorens ene side,
og da som regel heire, saadan som fig. 129 viser, og dynamoen paa
driftsmotorens venstre side, saadan som fig. 130 viser.

Fig. 131 viser startmotor med roterende gearboks (bremsetromme
med utveksling).

Denne metode er noksaa gammel som vekselhus mellem moloren
og bakakselen for eldre automobiler og findes endnu paa enkelte
amerikanske vogner; som utveksling for selvstarter har de en tilleegs-
konstruktion, nemlig de saakaldte frinav. Se B, D, F og P til venstre
i fig. 132, som viser den roterende utvekslingstromme lagt aapen paa
tre forskjellige maater, saa hver enkelt del kan sees.

Dens virkemetode er denne: Fra shuntarmen (fig. 131, Q) ferer
en tynd staaltrosse, rod eller lignende til chaufferens sete, og sitter
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Fig. 128. Selvstarler ulen shunt.

P Vekselhjulet.
S Reduktionsspiral.
| W Slynge.

A Svinghjulets kamkrans.
B Bwzrelager lor startmoto-
rens aksel.

da som regel feestet paa rathylsen. Naar man treekker i snoren, vil
shuntarmen (Q) pevage sig fremover og slutte kontakt inde i shunten,
og derved sztte motoren i beviegelse, samtidig som den treekker
bremsespaken (R) med sig og klemmer bremsebaandet fast om trom-
men (C). Naar motoren nu gaar rundt, og gearboksen (trommen) (C)
av bremsebaandet (K) holdes fast, maa noget gi efter. Se nedre figur
132. Centralhjulet (fig. 132, C) blir av startmotoren drevet rundt, idet
det sitter fast paa dennes aksel, og naar trommen av bremsebaandet
holdes fast, maa som for nevnt noget gi efter, og del som da gir efter,
er frinavet (D) med planetdrevene (A), som i gvre figur vises paasat,
saa centralhjulet her ligger skjult. Planetdrevene tjener her som lor-
plantningsdrev fra centralhjulet ut til trommens tandkrans. Naar
trommen holdes stille, og centraldrevet driver de tre palnetdrev
rundt, er de ngdt til at vandre rundt inde i trommen. Planetnavet
(frinavet) (D) drives da paa den maate rundt, mens trommen (A)
staar stille. Hele planetnavet (frinavet) drives da rundt samme vei
som centralhjulet fra motoren gaar, men med saa meget mindre
hastighet og saa meget storre kraft som centraldrevet (C) er mindre
end tandkransen (). Naar motoren begynder at tende, vil den selv-
folgelig, og som for nzevnt gieblikkelig, rykke i med en langt sterre
hastighet end planetdrevet. Palerne (rullerne) (B), som tjener til at
gripe tak i det gieblik startmotoren begynder at trackke planetnavet




Fig. 129. Selvslarier med kjedetrak.

1 Lavspendt ledning [ra 6 Gnistkabler {ra strem- ved siden av stremfor-
spolen til kontaktbryte- fordeleren Llil teendplug- deleren.
ren. gerne. Ledningerne 1 og 3 bor
2 Hpispendt gnistkabel fra 8 Motorens svinghjul. ikke vzre lengere end

spolens sekundawrvikling

Drivkjeden {ra start-

ca 21 cm.

til slremlordelerens cen- moloren til eksplosions- | 23 Sugergr til forgasseren.
ter. molorens aksel. 24 Forgasseren.
Lavspendt ledning Uil- | 21 Spolen (rullen), som her D Aviapningskran.

bake fra kontaktbryte- siller flastskrudd like G Startmotoren.

ren til spolen. V Luftindtak.

rundt, vil da gieblikkelig losne sit tak, idet eksplosionsmotoren be-
gynder at lgpe hurtigere end frinavet. Den lille returbuffer (rekyler)
(F) tjener til at holde rullerne an mot frinavets inderserie, fzerdig til
at gripe tak. Det tak de griper, bestaar i at de klemmes fast imellem
planetnavet (P) og frinavet (D). Se figurens gvre og venstre side. Dette
frinav kan enten sitte direkte paa planetdrevets bgssing eller, som
bedst er, paa eksplosionsmotorens aksel, da det derved kan bli meget
storre i diameter og samtidig gaa lunere, som tilfeeldet er paa fig. 129.

Selvstarier med lufttryk. For den elektriske selvstarter kom 1 mar-
kedet, blev der forsgkt mange forskjellige selvstartere, hvorav den
med lufttryk har vist sig at veere den mest stabile. Den findes endnu
anvendt paa nye vogner, hvorfor den fremstilles her.

For at kunne anvende en luftselvstarter maa man ha en behold-
ning av sammenpresset (komprimeret luft). For at faa komprimeret
luft maa man igjen ha en lufttrykpumpe (kompressor) anbragt paa
en av maskinens bevaegelige dele. Det bedste er da at ha den placert

P

Fig. 130. Dynamo placert paa moloren.

9 Oljepaalylding. 34 Cirkulationspumpe. | L Indkapslet tandhjulsut-
10 Oljepumpe. ‘ K Cirkulationspumpens veksling il dyna-

18 Dynamo. indtak. moen.

19 Relee. ‘ M Kupling.

direkte paa motoren, saadan som vist av fig. 43 a, 7, hvor den drives
direkte med ekscenterskive paa motorens veivaksel. Luften pumpes
ind paa en beholder (reservoir). Luftreret fra pumpen passerer ind
om skillebrettet (apparatbrettet), hvor man da gjerne har et mano-
meter (trykmaaler) for stadig at kunne vite om trykket er heit nok,
eller om det blir for heit. Lufttrykket inde i beholderen varierer
fra 200—400 pund pr. kvadrattomme eller ca. 15—30 kg. pr. cm? Naar
motoren skal startes, treeder man forst ned en liten pedal paa fot-
brettet, som skifter sleiden (glideventilen), saa at den aapner for luft-
tilforselen (fig. 133, B). Luften passerer da rundt sleiden, som her har
form som to snelder, forbundet ende til ende, og farer ind gjennem
indtaksporten (C).

Herved opstaar det sterke lufttryk inde i F, som trykker hele
plungen H i retning av R med stor kraft. Naar H har heveaget sig
saa langt som her i figuren vist, er tandkransen (O) paa frinavet og
tandstangen (P) kommet i forbindelse med hverandre. Tandstangen
vil da svinge O rundt. Idet O svinges rundt, vil de fire ruller som
sees inde i frinavet, klemmes fast mellem planetnavet og frinavet,
og derved traekke hele motorens svinghjul (N) rundt. Plungen (H)

12
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Fig. 131. Startmolor med rolerende gearboks.

A Startmotorens ind- F Skrue for oljetillorsel. | N Feesteskruer for ende-
kapsling. G Selvlukkende oljetilfsrsel. da=kslet.

B Shuntboksen. | H Oljcplug i bremsetrommen. | O Ended=kslet.

C Bremsetromme J Bremseroden. Q Shuntarmen.

(gearboks). K Bremsebaand. R Bremsespaken.
D Kontraljer (retur- M Stremkabler fra akkumula- S Motorens endekapsel.
{jeer). | toren.

vil fortswtte sin vandring indtil buiferen (E) stoter an mol spiral-
fjwerens stopring (K). Fjwmren tjener her kun som stetpute. Naar E
har naadd K, og H fremdeles fortsztter sin vandring, vil E trakke
med sig sleiden (A), saa at den tillater luften at stromme tilbake
gjennem kanalen C og ind gjennem kanalen M, samtidig som den da
har stengt for B. Den luft som da har drevel plungen H til R, vil
nu ta sin vandring gjennem roret L, opigjennem kanalen, saadan
som pilen viser, og stromme ind gjennem indre stempels munding (J)
og atter med stor hastighet fore hele plungen H med tandstangen P
tilbake til sin oprindelige stilling. Naar H er kommet helt tilbake
mot pilen F, vil plungens tandstang og tandkransen O vere ute av
indgrep med hverandre, saa O kan vandre frit ut i luften og felge
motorens svinghjul uten at berore noget. Samtidig har bufferen (E)
fort sleiden tilbake med sig, saa at den stenger for B, mens M er
aapen, saa den forbrukte luft kan stromme ut.

Der findes ogsaa andre selvstartere med komprimeret luft. Disse
er indrettet saaledes at man slipper luften direkte ind i den cylinder
som staar for tur til at tende, og 1 de fleste tilfelde er de saadan
indrettet at luften samtidig treeklker med sig en liten dusch av bensinen.

PSS S—
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Fig. 132. Roterende utvekslingsiromme (multiplikaior).

D Haerdel sxte [or sperre- H Trommens bund.
rullerne (paler). ~J Utvendig avtagbar plate

A Planetdrevene (for-
plantningshjul).

B Rullepaler (sperre- E Trommens tandkrans. (lok).
ruller). F Relurbuffer (rekyler) K Smgreplugger.
C Centraldrev fast paa for rullerne. M Hzerdet brystring

frinavet. G Trommen. for C.

En anden selvstarter er den serlig i Tyskland bekjendte «Auto-Gas»-
selvstarter. Alle disse systemer maa nu ansees at vaere foraldede,
hvorfor det ingen interesse har at berere dem nwrmere.
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TFig. 133. Selvslarler med luftiryk.
* A Sleiden (glideventilen). | I Stempel (helplunger). M Returkanal(ekshaustkanal).
B Luflltillep. | 1T Plungens returcylinder. N Svinghjulet.
C Indtaksport. J Relursiemplet. O Frinav med tandgang.
E Buffer. 1. Tilbakelpp for luflt- I| P Tandslang.
F Cylinder. 1irykket. | R Cylinderens veg.

R. HJUL OG GUMMI

Hjulene har samme betydning for en automobil som foten har
for et menneske, 0og gummien samime betydning som skoen. Det er
derfor av stor betydning hvordan et hjul er konstruert. Det mest
almindelige er artillerilypen (fig. 7 ¢, 9% og 105). Disse hjuls nav er som
regel av stppestaal med troeeker, som ved gjennemgaaende mutter-
skrue klemmes fast mellem navets to flanger. Et saadant hjulnav

er iremstillet i fig. 23 ¢. Ekerne staar
med tapper ind i treringen som paa
almindelige vognhjul; men utenpaa tree-
ringen er der presset en staalfelg, hvor-
paa gummiringen legges. Disse staal-
felger er nu som regel avtagbare. (Se
fig. 7 ¢, 109). 110 er sadler med mutter-
skruer som loses av. Naar disse er
“avtat, kan man treckke hele staalfelgen
med den oppumpede gummiring av;, 0g

gummiring paa, ifald man «punkterer»
(kjorer hul paa ringen) eller lignende.

Fig. 134 viser Lversnit av en hjulring
med avtagbar felg.

TFig. 134. Twversnil av hjulring
med avitagbar felg.

X Avlagbarlelg. | E Multer.

B Sadel. T Undecrlelg - . ) 4
D Gjennemgaa- e, Et andeL. nu meget anvendt h]ul. er
ende skruebolt. staaliraadhjulel (cykkeltypen), som vises

likeledes skifte ny felg med oppumpel

ifig. 6 a og c. Videre
vises det i fig. 9b
og c. Dets tversnit
vises i fig. 18. 1.
Skruehztten (nav-
tvingen), som holder
hjulet fast paa aksel-
tappen. Pilen 2 viser
navets Etversnit. 4.
Kile som hindrer
hjulnavet i at vri sig
paa akselen. 8. Staal-
ekerne.

Ved at lgse tvin-
gen (1) kan man
treekke hele hjulet
med oppumpet gum-
mi ut av akselen og
skifte nyt hjul med
oppumpet gummi-
ring paa, ifald man
punkterer. Maaten
hvorpaa disse hjul
avtages og smttes
paa (det vil si den
mekanisme som hol-
der dem), kan vere
hgist forskjellig, saa
der her ikke kan gi-
ves nogen bestemt
regel; men enhver
som kjeper automo-
bil med avtagbare
hjul, maa faa sig
dette forklaret av
vedkommende saxl-
ger.

En meget let og
grei anordning med
avtagbare hjul vises
av fig. 135—140.

Ved (illinghjul
forstaaes et hjul med
saa bred hjulring at
to felger med hver
sin gummiring kan
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Fig. 135.

Fig. 136.

Sperhanerne loses.

Navlvingen loses.
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Fig. 139. Hjultap, nav, sperhaner og navivinge med lilhorende neokkel.

Fig. 137. Hjulet feerdig til al treekkes ut.

Fig. 140. Tvillinghjul.

Fig. 138. Hjulel avlal, med sperhaner og navlvinge med lilherende nelkkel.




Fig. 144. Tuversnil av en

enkelthjulsfelgy med gummi-

dazkke, slange, dwckkeholder,
og luftventil.

U Snit nr. 1. Pakningsring.
V Stopring.

P D=kkeholderens skrue.
Q Fleimutter (vingemutter).
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Fig. 145. Snil igjennem lufi-
venlil og pumpehylse med vare-
kapsel og luflventil.

A Ventilhylse. F Pakning. L Luftventilens

B Venltilbgs med | G Pakningsring naal (spindel).
ventilsete. (pakhatte). M Stopring.

C Seetskrue (an- | HI Kiemskrue. N Pakningsring
selskrue for (pakmutter). | O Venlilhode av
venlilhylsen), | I Brystnippel. blogt gummi.

D Skruchatte. J Saaler. S Protektor.

T Pakningsring.

ANDEN DEL

AUTOMOBILENS BEHANDLING

Den forste betingelse for at kunne behandle en ting er at man
virkelig kjender og helt ut forstaar den ting man skal behandle. At gi
et saadant kjendskap til automobilen og dens enkelte dele har veret
hensigten med nervaerende boks ferste del, og leeseren vil neppe ha
den tilstrekkelige nytte av bokens anden del, hvis han ikke forst gjen-
nemgaar fgrste del saa neie at han ihvertfald kan navnene paa de
forskjellige ting utenad, saa at han med lethet kan felge henvisnin-
gerne til de forskjellige figurer.

A. AV- OG PAAMONTERING AV GUMMIRINGER

At av- og paamontere gummiringer kan for en automobilist fore-
komme likesaa ofte som at ta av og paa sig sine stevler. Det er
derfor av stor betydning for automobilisten at ha en grundig svelse
og behandighet i dette ar-
beide; ti hvis han mangler
behandighet og ikke kjen-
der den rette fremgangs-
maate, vil det volde ham
adskillig besver, hvis han
skal skifte ringer ofte. De
redskaper som benyttes der-
til, spiller ogsaa en stor
rolle, og det har derfor og-
saa veeret eksperimentert
adskillig med disse. De
mest hensigtsmessige red-
skaper synes at veere de som
er fremstilletifig.146 og147.

Fig. 146.

A TFangkloen. — B Kort haandspak.
C Lang haandspak.
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Med disse tre smaa haandredskaper kan man av-
og paamontere ringer baade hurtig og let. Dette fore-
gaar saaledes som nedenfor forklaret.

Fig. 147 viser et haandredskap som yderligere tjener
til at holde deekket op fra felgen mens man stikker
slangens luftventil ned igjennem felgen eller tar den
op, og kaldes derfor gjerne en {fjener.

Fig. 147. Tjener.

F ] Avmontering.

Skal en gummiring tages
av, for da den flate ende av
en av haandspakerne ind-
under dazkkets wvulst (fig.
148, V), diametralt overfor
det sted hvor luftventilen er
og skyt den forst lodret ned-
ad til denbererer bunden av
felgen. Tryk den derelter
ind i vandret stilling indtil
den stoter an mot dekkets
anden side, saadan som i
figuren wvist. Left derpaa
haandspaken litt op, sam-
tidig som den trykkes an
mot gumimidekkets side.
Derved vil vulstens skarpe
kant lofte sig litt fra bunden
av felgen, saadan som fig.
149 viser. Hvis haandspa-
ken glir ned, er det fordi
den loftes for hoit, eller for-
di man ikke trykker den
nok ind mens man lelter.
For derpaa den {late ende
av fangkloen ind under den
vulst som er lofltet op, saa-
ledes som {fig. 150 wiser.
Traek derpaa haandspaken
tilbake, og anbring den ved
siden av fangkloen under
den indvendige vulst. Hvis
dxekket er nyt, bor man helst anvende den lille haandspak hertil, saa
man har den lange ledig til videre operationer. Man trykker skiftevis

Fig. 149.

189

paa fangkloen og haand-
spaken mens man trekker
daekket til sig. Hvis det foles
som om deekkets indre vulst
ikke kanloftes,erdet et tegn
paa at den fremdeles har
tak under felgens guidelist,
eller saa er grunden den
at man har fert haandspa-
ken forlangt ind, saa den har
faat tak under felgkanten :
(guidelisten). Man maa da treekke den ganske litt tilbake, saa den blir
fri. Hold derpaa vulsten loftet med fangkloen, og skyt haandspaken ind
mellem felgen og daekket, saa den faar den stilling som fig. 151 viser.

Seet derpaa alle tre redskaper ind mellem deekke og felg, saaledes
som i fig. 152 vist. Man gjor saa et kraftig ryk til sig med den ene
haand, mens man veier fangkloen ned med den anden, saadan som
153 viser. Derved vil daekkets vulst glide utover felgen, omtrent som
paa figuren vist, og fangkloen vil atter bli ledig til bruk paa et andet
sted. For fangkloen derpaa ind 30—40 cm. fra en av haandspakerne,
og foreta den samme manevre, saadan som 153 viser, til dekket er
lost paa den ene side, saadan som fig. 154 viser. Derpaa behgver man
kun at vrenge dzkket av med hezenderne, saadan som i fig. 154 vist.

Under av- og paamontering maa man altid passe paa at haand-
spakens ender folger felgens bund; ti hvis ikke risikerer man let at
stikke hul paa slangerne uten at man selv vet av det.

Fig. 151.

= ]

Fig, 152
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Paamontering.

Naar en ny gummi-
ring skal paamonteres,
pump da slangen litt op
og la den henge over
den ene haand, saadan
som fig. 155 viser, ind
til ikke mere luft fales
at stromme ut av ven-
tilen. Skru derpaa ven-
tilnippelen paa. Gnid
slangen ind med tal-
kum, forat den ikke
skal klebe til dekket.
I mangel derav kan til
nod potetesmel brukes.
Ryst det overfladige
talkum vak. Anbring
slangen forsigtig ind i
dekket og se efter at
ventilen kommer til at

sitte nelagtig i deekkets
ventilutskjering, saa den
ikke trekker til nogen av
siderne naar slangen blir
pumpet op; ti derved op-
staar neesten altid lekage.
Naar slangen er lagt ind,
fol da rundt med haanden
mellem slangen og d«ekket,
saa man er sikker paa at
ingen kreller eller vridnin-
ger (trompeter) findes. Ta
derpaa daxkket og slangen
med begge hender og med
fabriknummeret mot Dem.
For ventilen gjennem fel-
gens ventilhul, idet De hol-
der deekket i skraa stilling,
saadan som fig. 156 viser.
Se efter at dekkets indre
vulst har faat tak under
felgkanten (guidelisten). La
derpaa dxekket falde tilbake
Fig. 154. mot hjulet, saaledes at dek-

Tig. 155.

kets indre vulst kan gripe
videre ind under guidelisten
(felgkanten). Se efter at ven-
til med dekkeholder (fig.
161, C og D) er trykket
godt tilbake ind i dekket,
saa den ikke hindrer deek-
kets ytre vulst at komme
ind under ytre felgkant.
Anbring derpaa fangkloen
paa deekkets ytre wvulst
like i naerheten av venti-
len, saaledes som i tig. 157
vist. Naar delte er gjort,
kan man slippe den. Den
vil da bli staaende i ind-
grep med deekkets vulst og
felgens kant, saaledes som
vist i fig. 158, se A og B.
Anvend derpaa den lange
haandspak og monter dek-
ket paa; stil Dem saadan
som vist i fig. 159, og la
denlille bgining paa haand-
spakens ende hvile over
felgkanten. Dekkets begge
vulster vil da komme til
at hvile i haandspakens
lange beining. Paa denne
maate kan man nu fort-

IFig,

157.




TFig. 159,

Fig. 160.

sette at la haandspaken gli-
de rundt paa felgens kanter,
mens manmed venstre haand
trykker vulsterne paa plads,
indtil man har montert litt
over halve dzekket paa. Deek-
ket vil da av sig selv sitte fast
paa felgen, mens man skyver
ventilen tilbake ind i deekket
med den flate side paa haand-
spaken, saadan som {ig. 160
viser, samtidig som man
med venstre haand tryk-
ker eller gir dexkket et
slag, saa vulsterne kom-
mer ind under ventilens
dxkkeholder. Se derpaa
neie efter at indre vulst
har faat sin rette stilling
ind under felgen bak ven-
tilen.Monteringen fortsset-
tes saa paa samme maate
som for neevnt, indtil dek-
ke og slange er lagt paa
helt rundt.

Fig. 161 viser tversnit
av et oppumpet dwxkke
med ventil og dekkehol-
der i den rette stilling.

Av- og paamontering
ay avtagbare felger.
Naar en avtagbar felg
skal tages av, anvendes en
pipenokkelvinde, hvormed
man leser sadelmutterne,
saadan som fig. 162 viser.
En saadan pipenokkelvin-
de skal folge enhver vogn
med avtagbare felger.
Naar mutterne og sadler-
ne er talt av, traekkes fel-
gen ut til siden og leftes
op, saa ventilen blir lpftet
ut av hullet, saadan som

fig. 163 viser. Naar felgen skal paa-
leegges, begynder man paa samme
maate, som fig. 163 viser, med at
stikke wventilen ned i hjulringen,
og derpaa trykker man felgen ind,
stikker sadlerne under og skruer
mutterne paa, paa samme maate
som vist i fig. 162.

Der findes ogsaa avtagbare fel-
ger hvortil der ikke anvendes sad-
ler og muttere; men isteden er fel-

gen kappet paa et sted og forsynt .

med en skruelaas. En saadan av-
tagbar felg er fremstillet av fig.
164. Denne skruelaas bestaar av en

=14
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Fig. 161.

skruebolt som er gjenget, hoiregjenget paa den ene ende og venstre-
gjeenget paa den anden (rechts og links), og som med begge ender
skrues ind i en paa hver av felgens ender anbragt kanonbes.
Den lille spak som sees i midten av ringen, tjener til at svinge
skruebolten rundt, idet man stikker dens ende ind i huller som
findes paa skrueboltens sekskant (D). Ved at svinge D til sig, vil
man utvide felgen indtil den kan trzekkes over en liten kant som
findes paa hver side av hjulringen, og som tjener til at holde felgen
1 sin stilling sideveis. Naar felgen er anbragt paa h]uleL skrues skrue-

bolten (tvingen) tilbake, indtil man

har trukket felgen haardt sammen =~

om hjulringen.

Fig. 162.
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Naar en saadan ring skal skiftes, ber man
torst slippe en del luft ut av gummiringen, saa
felgen blir mere eftergiven, og naar felgen er
paa, atter pumpe ringen godt op.

Der findes forovrig forskjellige andre metoder,
som det dog ansees unadig at vise.

: Stepneyhjulet.

Stepneyhjulet eller rettere Stepneyfelgen er
et velkjendt hjzlpemiddel naar man har punk-
tert, og de fleste, swrlig xldre vogner er altid

Trig. 164. utstyrt med en saadan Stepneyfelg. Den opbe-

vares som regel staaende i beiler paa vognens

heire stigbret med ferdig oppumpet gummiring. En almindelig
Stepneyfelg vises i fig. 165.

Fangkloen paa felgens venstre side hukes over hjulfelgens kant,
efterat man ferst har skrudd vingemutterne paa Stepneyfelgens heire
side godt tilbake, saa den med lethet griper over. Naar alle tre
haker griper om hjulfelgens guidelist,
skrues begge vingemutterne godt til, og
to leerremmer som sees at sitte diame-
tralt overfor hverandre paa Stepney-
felgen, spzndes omkring de paa hjulet
tilsvarende eker, forat Stepneyfelgen
ved maskinens trzk paa vognen ikke
skal faa anledning til at glide rundt paa
vognhjulets felg. Vognen vil i dette til-
telde ingen vei komme, hvis det gjelder
et av bakhjulene; gjelder det et forhjul,
vil Stepneyfelgens glidning edelagge
baade vognhjulets felg og deekkets vulst.

Fig. 165. Slepneyfelg. Naar man har lagt en Stepneyfelg

paa, bor man derfor altid se efter at

vingemutterne er stzngt, saa Stepneyfelgen ikke kan losne. Den lille

laasmekanisme hvormed vingemutterne stenges, kan ikke let for-
klares her, men er let forstaaelig ved forste giekast.

" Gummiens behandling.

—-— -
e

Den gummi man skal opbevare i lengere tid, saasom Treserve-
slanger og dzkker, ber aldrig utszttes direkte for solens paavirkning
og den bor heller ikke opbevares paa et altfor varmt og tert sted,

195

da begge dele virker vulkaniserende (utterende) paa den, saa den
blir skjer og brister. Slanger og dakker som skal opbevares paa
eller i vognen under farten, her derfor altid veare indpakket eller

Fig. 167.
Reservedxekke indlagt i futteral.

TFig. 168.
Fig. 166. Slangepose. Barearm for reservehjul.

anbragt i et futteral. Fig. 166 viser en praktisk maate at opbevare
reserveslanger paa. '

For man legger slangen ned i posen, ber man altid se efter at
den er godt overstreket med talkum, og dernest at luften er gaat
ut av den.

Fig. 167 viser et reservedzkke indlagt i futteral.

Fig. 168 viser en meget praktisk anordning for anbringelse av
avtagbart reservehjul paa vognen.

B. OVERTAGELSE AV EN NY AUTOMOBIL

Naar en ny automobil overtages, se da ferst efter at alle ned-
vendige redskaper vedrorende vognens behandling, saasom skru-
nekler, skrutrekker, donkraft (jack), luftpumpe, oljekande og mindst
én skiftenskkel, medfslger. Fig. 169 fremstiller de redskaper som i
almindelighet skal medfglge en vogn. Dette kan dog variere litt paa
grund av de forskjellige vogners Konstruktion.
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Fig. 169. Nedvendige haandredskaper lil en aulomobil.

1051 Mappe med det mest alm. verktei.

1064 Iin boks Konsistent fett (en blan-
ding av waselin) til paalylding i de
forskjellige fettkopper vognen rundl,
Se lsten under hg. 7 a.

1063 Donkrall (Jack). Disse kan vare hoist
forskjellige i konstruktion. men alle
gjor omlrenl den samme ljeneste,
nemlig at lofte vognen.

1066 Vanteskrue yskrue til atl trekke ut
hjulnav og lignende som sitler {ast).

1072, 1068 og 1077, pipenokler,

1062 Oljespreite,

1083 Koben (gripnekkel for lillrekning av
motorens ventlillok o, s, v.).

1087 Navnokke! (for tiltraekning av hjul-
navkapslerne),

1065 Luftpumpe.

1083 Haandvinde for indslipning avventiler.

1081 Vanteskrue for avmontering av selv-
starternes planeldrev og lignende.

1082 Universalnekkel med lwrser for op-
Irmsning av ventilsatel.

1058 Navtrekker (specielt Lkonslruert {il
at avmonlere faste bakhjul).

1661 Oljekande.
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Serg dernwmst for at vedkommende
sxlger eller fabrikant paaviser hverl
enkelt sted paa vognen som skal smg-
res, og hvorledes hver enkelt olje- eller
fettkop skal behandles. Fig. 170 til
og med 174 viser forskjellige fettkopper
(ofte kaldt stauferkopper). De er enten
indrettet saaledes at de selv trykker
fettet ind, eftersom vedkommende ma-
skindel kraever det, eller fettet trykkes
ind ved at skru paa fettkoppen med
haanden. Fig. 170 viser en automatisk
fettkop. Denne fettkop trykker fettet
automatisk ind. Dette foregaar saa-
ledes: Naar fettet er fyldt i koppen
(A), trykkes det ned i B, idet haand-
taket (G) skrues ca. et kvart torn til
heire; derved griper en stift i A ind i
en rifle indvendig i B, saa disse holdes
sammen. Fjeren C gver nu et stadig
tryk paa et stempel (lgs bund) ind-
vendig i B. Stemplet vil derfor stadig trykke nyt fett ind til maskin-
delen eftersom denne forbruker.

Fig. 171 viser halvsnit av en anden type.

Fig. 174 viser en fettkop med palgang (hak som griper i hver-
andre, forat den ikke skal skru sig tilbake ved rystning).

TFig. 175 til og med 178 viser forskjellige oljehus som anvendes
paa en automobils forskjellige smeoresteder.

Faa neie rede paa hvordan motorens smoresystem virker, og se
efter i nerverende bok fig. 70 til og med fig. 76, og det vil da
altid kunne
sammenlig-
nes med et av
disse.

Faa der-
naestrede paa
motorens gv-
rige system,
og det vil og-
saa altid kun-
ne sammen-
lignes med et
avdeheribo-
ken fremstil-

Fig. 170. Automalisk feltkop.

lede. Se fig. - = AARELEL s SR ISP |

43 atilogmed Fig. 171. Feltkop.
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fig. 53. Denne
veiledning wvil
altid falde nyt-
tig i fremtiden
om noget skul-
de indtraffe.
Man vil da ikke
vaere saa frem-
med for moto-
rens forskjelli-
ge dele om man
skal bli nedt til
al lese nogen
av disse.

Dernzst gjeel-
der al {aa rede paa clutchen. Den vil likeledes
kunne sammenlignes med en av de her i boken
Iremstillede. Se lig. 35 a til og med fig. 41.

Saa gjeelder det at lere at kjende bremsernes
konstruktion. Sammenlign dem med fig. 7 a og
fig. 8 a, saml fig. 19a, b og ¢ og fig. 23 b.

Faa dernwest rede paa vognens vekselhus
(gearboks) og schaltesystem, og sammenlign
det med fig. 31 a lil og med fig. 34 b. Saa skal man ha rede paa bak-
akselens konstruktion, og den vil altid kunne sammenlignes med en
av figurerne {ra 17 a til og med 23 ¢ eller 29 a til 0og med 30 b.

Faa tilslut rede paa hvad slags lagere der er i vognen.

Lzes forgvrig under «Lageres med de der givne ligurer.

La derpaa vognens salger eller fabrikant under Deres naerveerelse
provekjore vognen med storst mulig belastning og storst mulig hastig-
het opover den lingste stigning De kan finde. Denne provekjaring
ber vedvare i mindst 20 minutter uten at maskinen stoppes.

Hvis vandel paa radiatoren da ikke koker, eller maskinen viser
sig overhetet, saa at den gir tegn til at tape sin effekt, kan man trygt
gaa ut Ira al dens avkjelingssystem er sikkert.

Fig. 173. Felikop.

Fig. 174.
Fettkop med palgang.

Fig. 175. Fig. 176. Fig. 177. Fig. 178.
Forskjellige oljehus som anvendes paa en aulomobils forskjellige smoresieder.
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Se dernwst efter at der ikke er for stor dedgang i rattet, eller i
motsat fald at dette ikke gaar for trangt. Hvis vognen er utstyrt
med selvstarter og elektrisk belysning, faa da neie rede paa hvor-
dan disse indretninger virker.

Selvstarter og belysningssystem samt magnet vil kunne sammen-
lignes med en av figurene fra 100 {il og med 133.

La saa kalesjen slaaes op og atter leegges sammen, saa dette ikke
gjeres galt i fremtiden; i derved vil den let bli gdelagt.

Serg tilslut for at anskaffe vaskeskind og svamp; almindelige filler
(kluter) maa ikke anvendes, da de altid virker skadelig paa vognens lak.

C. VOGNENS BEHANDLING

Set aldrig en vogn saaledes fra Dem at den er utsat for solens
paavirkning, da baade gummiringene og lakken vil briste. Saet like-
ledes aldrig vognen fra Dem i en brat bakke; ti hvor godt end brem-
ser 0. s. V. er sat til, kan man risikere at vognen blir berert av uved-
kommende, og bremserne sluppet lgs saa vognen kan ta sin vandring
utover bakken paa egen haand.

Ta altid nekkelen ut av bryteren, eller serg paa anden maate for
at tendingsmekanismen er gjort ubrukbar for uvedkommende, saa
maskinen ikke kan startes i utide.

Naar vognen skal tages i brulk.

Ta da ferst den lille oljekande og gjennemgaa med den ethvert
smerested, saa man er sikker paa at intet vil lide oljemangel under
farlen. Smer ogsaa av og til mellem vognens fjwerblade; ti hvis ikke
det gjeres, vil der opstaa skrik og knirken under kjerselen. Naar
der skal smpres mellem fjeerbladene, szt da donkraften under vognen
saaledes at den lefter paa selve vognrammen, istedenfor som ellers
paa akslerne. Loft derpaa vognen op (jack up).

Naar vognen er lgftet i rammen, vil fjzerbladene med lethet kunne
skilles fra hverandre ved at stikke en skrutrazkker eller lignende imel-
lem, mens man drypper olje ind.

Naar alle smoresteder paa vognen er besgrget med olje, se derpaa
efter motoren, at dens oljereservoir eller drypapparat, ifald saadant
findes, er passe fyldt, og naar motoren er startet, se da efter at smere-
systemel fungerer som det skal. -

Har vognen elektrisk belysning, undersokes om denne virker som
den skal. Ifald parafinlygter brukes, sees efter at der er olje paa dem.

Se saa efter at gummiringene er passe oppumpet. Dette gjeres
bedst ved at stille vognen paa et gulv eller et andet sted, hvor vei-
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legemet er jevnt. Naar ringen er passe oppumpet, skal den kun gi
meget litet efter for vognens tyngde i ubelastet tilstand. Man skal
da saavidt kunne se flattrykningen paa ringen, og for at kunne be-
domme om alle ringene er passe oppumpel, stiller man sig enten
ret foran hjulet og anslaar ringens utvidning sideveis, eller man
stiller sig tvers paa hjulet og bedommer storrelsen av ringens flat-
trykning.

Hvis nogen ring er mere flattryk{ end de andre, pump dem da
til de blir like. Undersgk derneest at der er felt i alle fettkopper og
akseltapper, samt at bakakselen er passe fyldt med olje, eller hvad
man forevrig av vedkommende fabrik blir beordret at bruke. Se
dernzst efter at vand er paafyldt.

Vandpaafylding. Naar vand skal paafyldes, stil da ferst avtap-
ningskranerne aapne, saa De er sikker paa at de ikke er Lelte av
smuds eller lignende; det er i ethvert fald heldig at la en del av det
ferste vand man fylder paa, skylle ut gjennem disse, da der nezsten
ufravigelig findes grums paa bunden av radiator og cirkulations-
pumpe, selv om vognen kommer like fra fabrikken. Naar det viser
sig at vandet er rent, steeng saa kranerne og fyld radiatoren fuld op
til tragten. Treek derpaa motoren rundt nogen ganger med haanden,
eller start den op og la den gaa et halvt minut, saa at vandet er
kommet godt ind i alle motorens vandlep, da det ofte hender at der
kan veere grums i cirkulationspumpen, eller den kan veare saa teet i
sin konstruktion at vandet ikke kan trenge igjennem den medmindre
den kommer i beveegelse. Naar motoren saaledes har gaal nogen
ganger rundt, se da efler om vandel er sunket i radiatoren, isaafald
fyldes den atter helt op.

Se dernaxst efter om bensintilferselen til forgasseren er i orden.
Dette proves kun ved at dykke flotteren ned indlil bensinen flyter
over, eller ved at aapne avtapningskranen paa flotterkammerets
bund. Skal man kjere ut paa en lengere tur, ber alle skruer og
muttere hvorpaa der hviler kraft under kjorselen, eftersees om de
er lgse, og hvis saa er tilfeldet, treekkes de til. v

Hvis en saadan skrue lgsner under kjgrselen og falder av, kan
den bevirke utrolig skade paa vogn eller maskin.

Startning av motorer.

Forinden man gaar igang med at starte motoren, sees efter at
schaltespaken (vekselarmen) staar neitral (ut av gear); ti ellers vil
man kunne faa vognen over sig, ifald man opnaar startning av mo-
toren.

Se derneest efter at alle elektriske ledninger har god og riglig for-
bindelse, og at der ikke findes kortslutning eller overledning. Hvis
vognen har staat lenge uten at ha veeret i bruk, eller del er forste
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gang den brukes, aapn da alle avblesningskraner (prgvekraner) paa
cylinderens top. Gi motoren ca. trekvart aapning paa accelerateoren
(gasliveren) og drei den 8—10 ganger rundt med sveiven, saa den
faar blest ut den gamle luft og indsuget ny gas til startning; i naar
luft har veeret indesteengt i en jernbeholder i leengere tid, vil den bli
salpeterholdig og saaledes hindre forbrazndingen.

Naar motoren er dreiet rundt nogen ganger, steeng da Kkranerne
igjen, og stil teendingen (sparkliveren) (fig. 32 d, S) og acceleratoren
(gasliveren) (T) saadan som i figuren tilhgire fremvist. Slut bryteren
(st bryteren paa) og start moloren med en rask omdreining av
sveiven; men husk altid paa at sveiven fores i indgrep paa motor-
akselen, saaledes at man trakker op idet motoren blir tung at treeckke
rundt, og ikke saaledes al man trykker ned paa sveiven idel den er
paa det tyngste (sveiven glipper over heicenter); ti hvis dette gjores,
og teendingen er sat for tidlig, kan motoren, som i bokens ferste del
nevnt, med stor kraft slaa tilbake og meget let slaa selv en kraftig
mands arm av. Dette er ulykker som ikke saa sjelden har hendl selv
gvede motorfolk.

Til yderligere sikkerhet hold kraftig fast om sveivens haandtak,
saa man ikke slipper dette for nogen som helst pris. Bruk altid litt
bpiet arm, mens den venstre haand fatter om vognens fjerhorn eller
anden passende stotte, og se efter at man ikke staar saaledes til at
sveiven kan fange noget ben. )

Negter motoren at stare. Fortsxt da ikke med at sveive rundt til
ingen nytte, og begynd ikke at fingre med nogen indstilling uten at
vite hvad den virkelige grund er. Undersek fgrst om motoren faar
bensin. Hvis det viser sig at der er bensin nok i forgasseren, saa
undersgk dernzst om maskinen forgasser. For at underseke det be-
hover man kun at aapne avblaesningskranerne (prevekranerne) og
sette gasliveren (acceleratgren) paa ca. trekvart aapning, mens man
lar en anden drage motoren sagte rundt. Feles en sterk bensinlugt ut
av kranerne naar motoren dreies rundt, er dette tegn paa at den faar
gas. Ta derpaa en oljekande og fyld endel maskinolje (helst cylin-
derolje) ned i kranerne, mens man dreier motoren meget sagte rundt,
saa at den suger oljen til sig. Dette er et middel som i otte av ti
tilfzelde hjeelper, hvis teendingen er i orden; ti faar en motor gas,
og gassen blir tandt, maa maskinen gaa. At fylde litt bensin eller
olje ned i kranerne er et yderligere probat middel; men av dette
kan der let gjeores for meget, saa gassen blir for tyk; isaafald maa
man alter blese ut av kranerne det som er for meget.

Feil ved tzndingen. Er man to, kan den ene sveive motoren rundt
mens den anden prever teendingen. Dette gjores letlest ved at ta en
skrutreekker med trzhaandtak. Szt den ferst an mot toppen av
maskingodset, saa man er sikker paa at den har god forbindelse med
dette, helst paa et sted hvor godset er blankt eller bart (uten maling
eller lak). Bei derpaa treekkeren over mot tendpluggens top,




indtil den staar ca. en
halv mm. fra denne, og
gnisten skal da springe
over fra tendpluggen
til skrutreekkeren. Hvis
man ferst nermer skru-
treekkeren til tendplug-
gen uten at denne har
forbindelse med godset,
kan man risikere at faa
et kraftig elektrisk stot,
seerlig hvis skrutraekke-
rens haandtak er vaatt.
Hvis man intet over-
sprang faar, forsek da
endnu nermere tend-
pluggens top, ulen dog at berere den. Hvis man da fremdeles intet
oversprang faar, los da kabelen fra pluggen og hold den med enden i
samme neerhet, ca. 1, mm., fra pluggens gvre ende. Faar man frem-
deles ingen gnist, er dette tegn paa at feilen ligger mellem tzndplug-
gen og stromkilden, enten nu denne er magnet eller akkumulator med
spole. Undersgk derfor forbindelsen mellem spole eller magnet og
tendplug. Finder man der ingen feil, ligger feilen i selve stromkilden.

Feil ved magnelen. Er stromkilden magnet, ta da et stykke iso-
lert kabel og forbind den med en av magnetens polklemmer paa
stremfordeleren (se fig. 107, 20) og hold den ca. en halv mm. enten
fra magneten eller et blankt sted paa motorens gods. Faar man der
gnist, er det tegn paa at feilen ligger mellem stromfordelerens pol-
klemme og pluggen, og feilen er da som regel i kabelskoen. Faar
man derimot fremdeles intet oversprang selv om man holder kabe-
lens ende nzrmere end en halv mm. fra godset, er dette tegn paa
at feilen ligger i selve magneten, og findes da som regel i kontakt-
bryteren (fig. 99), da det ofte heender at plalinaspidserne (H) blir
urene saa de ikke danner god forbindelse. Slaa da fjzren (fig. 107,
119) tilside og ta lokket (117) av. Hvis fineste nummer av smergel-
lerret haves for haanden, bruk da dette og puds begge spidser rene,
ganske leselig. Hvis man ikke har smergellerret for haanden, leg
da ferst snippen av et lommeterkle eller lignende over en tynd
knivod og ter spidserne rene for mulig olje, og skrap dem derefter
forsigtig med knivodden indtil spidserne er blanke. Hj=zlper ikke
dette, saa ta overferingsbroen (fig. 107, 14) ut. Dette gjores ved at
trykke fjeerpatronen frem, saa kloen slipper taket paa knappen (13).
Loft den derpaa op, saa den kommer klar av knappen, og treek den
ut. Skur kulspidserne i broens anden ende rene og szt den atter
ind. Faar man fremdeles ingen gnist, ta saa slepekullet (stremsam-
leren) ut. Dette gjores ved at skru op hwmtten som holder den nede

Fig. 179.
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paa sin plads. Rens derpaa kullet og ta derefter et lommetorkle
eller lignende som lxgges over den flate ende paa en trepinde. Tryk
treepinden med lommetorkleet ned i lopegraven (10) paa sleperingen
og drei magnetankeret nogen ganger rundt, saa man har terret bort
mulig fett. Hvis fineste smergellerret haves for haanden, leg da en
smal remse av dette over enden paa en trepinde, blyant eller lig-
nende som passer ned i kommutatoren (sleperingen), og drei anke-
ret nogen ganger rundt, saa sleperingen blir ren. Szt derpaa slepe-
kullet og overferingsbroen paa sin plads igjen, og gjenta forseket.
Faaes fremdeles ingen gnist, undersek da om den lille korte ledning
i magnetens underkant til heire er godt forbundet med den lille
skrue som kan sees i fig. 108 b, som viser magnetens underside.
Denne lille ledningskabel staar i forbindelse med et litet slepekul
som ligger an mot magnetankerets lavspendte side for at bringe
sikker kontakt med magnetgodset og ankerringen og kan med lethet
tages ut ved at lgse den lille skrue som sees i midien av magnetens
underkant (fig. 107) og som gjennemskjeres av den stiplede linje
(fig. 108 b, Q). Denne lille skrue holder, som av fig. 107 let kan sees,
en liten fjeer som spender kullet an mot ankerringen. Naar skruen
er lgsnet, behover man kun at svinge fjzeren tilside og ta kullet ut
og rense det paa samme maate som fer nzvnt. Viser den lille led-
ningskabel sig at vere saa kort at man ikke faar trukket kullet ut,
lgser man ogsaa klemskruen. Faar man fremdeles ikke magneten
til at virke, ber den eftersees av en dygtig elektriker, og hvis man
har dobbelttzending, har man intet andet at gjore end at bruke akku-
mulatoren, eller terelementerne og spolen. )

Feil ved balieriet. Foregaar tendingen med terelementer eller
akkumulator og rulle, og man ingen gnist faar, undersok da ferst
om der er strem fra batteriet, enten dette nu er akkumulator eller
elementer. Dette proves bedst om man har et ampeéremeter. Disse
er at faa kjept i enhver optik- eller isenkramforretning, og bruks-
anvisning vil man faa der hvor man kjeper det. Set saa ampére-
meterets faste pol i forbindelse med ledningen fra batteriets ene pol,
mens man med den lille elektrode som er festet til ampéremeterets
snor, hurtig streifer ledningen fra batteriets anden pol, idet man
neie iagttar viserens utslag. Hvis ikke viseren slaar ut over 5 am-
pere, er batteriet absolut ubrukelig. Har man intet ampéremeter
forhaanden, anvend da et stykke overledningskabel (isolert kabel),
og hold fast forbindelse med dennes ene ende til rullens ene pol-
klemme, mens man med den anden ende hurtig streifer rullens
anden polklemme. Man skal da faa en noksaa stor splittet gnist, sam-
tidig som man vil here en svak gnistrende lyd. Har man ingen isolert
kabel forhaanden, lss da begge batteriledninger fra rullens pol-
klemmer og stryk dem hurtig mot hverandre med enderne; men sorg
forst for at enderne er rene og blanke saa de bringer god kontakt.
Hvis der er strom nok i batteriet, skal dette frembringe en noksaa
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stor gnist, saadan som for forklaret, samtidig som der skal heres en
svak gnistrende lyd. Er denne gnist helt morkerad 0g saa svak at
den saavidt kan sees, er dette tegn paa al batteriet er ubrukelig.
Man maa aldrig under et saadant eksperiment holde ledningskab-
lerne eller ampéremeteret kortsluttet i nogen tid; ti derved vil bat-
teriet pieblikkelig svaekkes, s@rlig hvis batteriet er akkumulator, og
det vil da ogsaa kunne hande, hvis man holder forbindelsen flere
sekunder, at ampéremeterets indvendige viklinger vil glade, saa iso-
lationen breender op, ja selve viklingen kan brende av, hvorved
ampéremeteret i hegge tilfzlde for fremtiden blir ubrukelig.

Voltmeteret. At anvende voltmeter til undersgkelse av et batteris
kapacitet (stremforraad) er til ingen nytte; ti saalenge der findes
en eneste ampére stromstyrke igjen paa batteriet, vil det altid holde
sin spanding; ti husk altid paa at ampere er enheten for maal av
stromstyrke, mens volt kun er enheten for maal av spending; det
€r som man tenker sig i et vandrer: ampere angir hvormeget vand
der kan stromme igjennem reret, mens volt angir det tryk hvor-
mmed vandet feres frem.

Feil ved torelementer. Ey stremKkilden tarelementer, og man ingen
strem faar, kan man forelobig hj=lpe sig med at bore et hul igjennem
Lorelementernes asfaltdwekke, og hvis man Paa nogen maate kan
forskaffe sig salmiak, lager man derav en sterk salmiakoplgsning
som spreites ind i elementerne. Man lar dem derpaa staa ca. 1 times
tid, aller bedst er det at la dem ligge, idet man hvert 5te minut
snur paa dem saa oplgsningen faar anledning til at trakke sig ut
til alle kanter. Har man gjort dette, er det temmelig sikkert at Lor-
elementerne atter [aar sin fulde kapacitet for en tid, ofte for en
hel maaned. Har man ikke salmiak for haanden, prov da at taa fat
paa saltsyre, salpetersyre eller svovelsyre, og fortynd den til en

“fjerdepart. Findes ingen syre for haanden av noget slag, kan man

ihvertfald faa fat paa eddik og salt. Faa mest mulig salt til at oplese
sig i eddiken og bruk denne oplesning; men med denne oplesning
vil elementerne bruke leengere tid for at «ta sig op». Kort sagt: Har
man terelementer i vognen, enten de er nye eller gamle, behgover
man aldrig at staa helt [ast.

Feil ved akkumulatoren. FEr stremkilden akkumulator, 0g man
ingen strgm faar, kan man intet utrette med denne, da dens eneste
redning er at bli sendt til en ladestation.

Akkumulatorens behandling. Har man akkumulator i sin vogn
og sezrlig hvis den anvendes til selvstarter og belysning, ber den av
og til eftersees. For det ferste maa man se efter at der er passende
hoide elektrolyt (elektrisk veske) paa den, og man ber altid av en
kyndig person faa forklaring paa hvor heit denne vieske skal staa.
For det andet maa eftersces at vaesken ikke er skvulpet op under
kjerselen; ti da vil den straks avszette salmiakoljepartikler paa pol-
klemmerne, hvorved disse vil tares op. Se derfor altid efter at
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akkumulatorens polklemmer er rene. Se dernast efter engang
imellem at ikke akkumulatoren sgraksers for meget, d. v. s. at
polplaterne (elektroderne) avswmtter saa megel grums og forstenet
salmiak at det danner forbindelse mellem disse. Las forevrig
under fig. 99 ¢ til 101, om maaten hvorpaa akkumulatoren skal
gjeres ren.

Feil ved hammerrulle (vibrationsspole). Har man hammerrulle
0g ingen gnist faar, se da forst efter at stromfordelingsarmen (fig.

99 a, 1) staar saadan at trinsen (3) hviler mot kontaktlamellen (4).

Hvis der findes fett eller urenslighet mellem trinsen og lamellen,
tor det bort, saa man er sikker paa at der er god forbindelse. Bevieg
derpaa armen (6) litt op og ned. Horer man fremdeles ingen lyd fra
hammeren (rullens vibrator), forspk da at dreie sagte frem og tilbake
paa priecisionsskruen (fig. 98 a, 10). Hjalper ikke dette, saa skru
den ut og rens platinaspidserne baade i skruen og vibrationsfjwren.
Skru den derpaa sagle ned, indtil den saavidt berorer fjzerens platina-
spids. Set saa bryteren paa 0g gjenta forseket. Faar man fremdeles
ingen bevaegelse i vibratoren (hammeren), fortset da at skru ganske
sagle paa skruen (10), saa den kommer haardere an mot vibratorens
platinaspids, dog aldrig saa meget al vibratoren (fjzeren) kommer i
berering med den blate jernkjerne. Man behover aldrig at la vibra-
toren komme nzrmere den blote jernkjerne end ca. 34 mm; ti hvis
den kommer narmere, vil spendet i fjeren bli saa sterkt at jernkjer-
nens magnetisme ikke orker at smtte den i bevegelse. Lwes videre
under fig. 98 a.

Feil ved den almindelige spole (almindeligt kaldt glatrulle). Har man
almindelig spole (fig. 95 b 0g 101 D) og ingen twending faar trods
man har forvisset sig om at der er god forbindelse fra stromkilden
til spolen, undersek da om platinaspidserne (fig. 99 b K) er rene.
Hyvis disse er rene, og man ingen gnist faar, se da efter at slape-
kullet (a) staar i forbindelse med lamellen (b), idet forbindelsen
mellem k og e brytes, d. v. s. at stillingen er heltut som i fig. 99 b
vist. Faar man fremdeles ingen gnist paa pluggen, saa undersok
om der er god forbindelse i kabelskoen (8)., og dernmst om der er
god forbindelse mellem kabelen 0g pluggen; ti med dette system har
man ingen vibrator som kan fortwelle at rullen funktionerer som den
skal, man maa her noie sig med at passe paa den enkelte gnist man
faar i det eieblik forbindelsen brytes av kontaktbryteren, altsaa i
det moment som i fig. 99 b wvist.

Overledning. Grunden til at man ingen gnist faar, kan i mange
tilfzelde skyldes overledning. Ved overledning forstaaes ikke netop
kortsiutning, men at der Paa en eller anden maate er bragt en delvis
forbindelse mellem stromkilde, ledninger, plugger og lignende og
maskinens eller vognens gods. Har man overledning fra noget sted
av tendingens heispendte side, saasom plugledninger, centralled-
ninger til stromfordeleren eller lignende, behpver denne overledning
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ikke at staa i direkte bergring, den kan ofte fremkomme i et par
millimeters avstand, og man bgr derfor serlig se efter at intet jern
eller metal kommer de hgispendte ledninger for ner; ti selv om
man ikke kan paavise noget bestemt oversprang, kan der allikevel
finde en utladning sted som sveekker gnisten, og disse utladninger
er som oftest omtrent umulig at paavise. De finder ogsaa ofte sted
igjennem olje, vand og lignende, hvorfor man ogsaa ber passe paa
atl ikke saadant findes paa magnet, rulle eller ledning. Den lavspendte
side derimot kan kun utlade (overlede) ved direkte forbindelse
igjennem vand, vaat hyssing og lignende. Saaledes kan vaat traad
som tilfeldigvis har sneket sig ind paa et sted, veere nok til at be-
virke den hele forstyrrelse.

Feil ved bryteren. At man ikke faar teendingsgnist, kan ofte skyl-
des feil i bryteren. Man ber forst da efterse brylerens bakside
(fig. 98 ¢), at der er god forbindelse mellem kabel og kabelsko (D
B, G og S B). Hjelper ikke dette, skru saa bryterarmen (fig. 98 b, 2)
av og ta lokket ut. Szt derpaa bryterarmen paa igjen, og se efter
at den danner forbindelse med lamellerne som ferer til kabelskoene
paa brylerens bakside. Naar dette er gjort, st da lokket paa og
skru armen paa sin plads som fer.

Feil ved tendpluggen. Har man undersgkt og fundet at man
faar gnist til pluggen, saaledes som under fig. 179 forklaret, og
motoren allikevel ikke starter, las da kabelen og skrue pluggen ul,
og se efter at pluggens begge poler er rene; ti det hzender ofte at
pluggen enten «soter», eller at der heenger sig en oljedraape mellem
polerne. Som fer nevnt kan en oljedraape danne overledning mel-
lem to sterkt elektriske gjenstande, og i dette tilfeelde vil der ingen
gnist opstaa. Naar en motor startes i kold tilstand, hender det ikke
sjelden at den begynder at teende paa en og lo cylindrer, mens de
ovrige farst begynder at tende efterat motoren har gaat en lengere
tid. Dette skyldes i ni av ti tilfzelde netop en oljedraape eller vand-
draape, oftest det sidste; ti naar motoren er kold, og eksplosionerne
begynder at varme den op, vil godset (jernet) i maskinen begynde
at svede, som det gjerne kaldes, og denne fugtighet avsetter sig
da paa cylindernes indervagger, og idet stemplet farer opad med
stor hastighet, samler det fugtigheten med sig og slynger den i form
av vanddraaper op mot cylindertoppen, hvorved det ofte hander at
vanddraapen treffer pluggens poler og blir sittende som en forbin-
delse mellem disse. .

Er pluggen renset, feest da kabelen til pluggens polklemme og
leeg den saaledes at dens lavspendte side (det opgjengede gods)
kommer i forbindelse med et rent sted paa maskinens gods. La saa
en dreie maskinen rundt, mens man selv vogter gnisten mellem
pluggens poler. Faar man fremdeles ingen gnist, se da efter saa
langt ind i pluggen som mulig, om overspranget muligens foregaar
et sted lenger inde i pluggen. Dette hender meget ofte, da den
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elektriske strem altid soker den korteste vei for sin vandring. Hvis
man opdager oversprang inde i pluggen, er dette fegn paa at enten
er isoleringen (som regel porselen) istykker, eller der er kommet
en metallisk gjenstand ind i den og saa nzr pluggens heispendte
pol at gnisten der faar kortere vei end mellem pluggens nedre spidser.
Det kan ogsaa hende at der findes metallisk smuds inde i pluggen
som danner den fer omtalte overledning, og stremmen vil da ledes
gjennem dette smuds, uten at man egentlig kan se nogen gnist.
Et sidste tilfzelde er at hvis spzendingen i pluggen blir for stor og
strgmstyrken dertil er meget sterk, kan gnisten springe over baade
inde i pluggen og mellem begge polspidser samtidig. I et saadant
tilfzlde hzender det ofte at gnisten mellem pluggens polspidser
blir saa svekket at den har forholdsvis liten evne til tending. Feilen
ligger da i rullens oversprangspoler (fig. 101 b, B), idet disse da
staar for langt fra hverandre, eller deri at pluggens heispendte
pol etsted inde i pluggen ligger for nzr dennes gods, og maa da
selvfalgelig fjernes. Szt derpaa litt heiere (tidligere) teending, og
gjenta forsoket, og har man iagttat alle de foran omskrevne tilfzlde,
er det temmelig sikkert at motoren starter, og den kan utfere et
neesten utrolig arbeide i lange tider ad gangen naar den indvendig
faar hvad den skal ha.

Startning i keldt veir.

Har en automobil staat paa et koldt sted en tid uten at ha veret
i bruk, ber man altid iagtta nedenstaaende regler forinden man be-
gynder at starte op:

Prevekranerne paa maskinens top ber ferst aapnes. Szt accelera-
teren (gasliveren) paa ca. tre kvart aapning og bles ut den gamle
daarlige luft inde i maskinen; dette gjores ved at sveive den rundt
nogen ganger. Fyld derpaa nogen fingerbel olje (helst cylinderolje)
i hver kran, derefter ca. et fingerbel bensin; steeng atter kranerne
og trzek motoren rundt to ganger ganske sagte. La den derpaa staa
ca. et halvt minut, set saa gasliveren (accelerateren) paa ca. 1/
aapning, szt bryteren paa og start den med et par raske omdreinin-
ger, idet man indtar stillingen med sveiven saadan som for nevnt
under startning av motoren, og saasnart tendingen er i orden, vil
motoren da starte i ni av ti tilfzelde.

Foreta det ovennzmvnte eksperiment med mest mulig ro, og an-
vend aldrig avsindige bevwegelser i nogensomhelst form; ti disse
bringer i alle tilfeelde kun forstyrrelse istedenfor gavn; for oljen og
bensinen maa swrlig i koldt veir ha en viss tid for at kunne blande
sig med den nyindsugede luft. Det kan heres tvilsomt ut at alminde-"
lig olje skulde kunne bidrage noget til forgasningen; men ikke desto-
mindre har grundige erfaringer vist at dette dog er tilfeldet.

*
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D. FEIL VED MOTORENS GANG

Begynder motoren alt svigle i sin gang, «fusketznde» som det
kaldes (undlate eksplosion), eller hvis én eller flere eylindrer helt
undlater at eksplodere, underspk da forst tendingen paa samme
maate som for forklaret under feil ved tmndingen. Er man ikke
paa det rene med hvilken cylinder det er som fusker eller er helt
ul av funktion, anvend da en skrulrakker saaledes som vist i fig.
179. Seet den forst an mot maskingodset med enden, og leg den an
mot tendpluggens top saadan som i figuren vist, 0g prav paa den
maale den ene cylinder efter den anden, mens maskinen gaar; ti
ved al anvende skrulrekkeren paa denne maate avleder man gnisten
fra pluggen over paa maskingodset og tar saaledes teendingen fra
cylinderen. Hvis motoren ved dette eksperiment momentant be-
gynder at gaa saglere og <haltes, som det kaldes, er delte tegn paa
al den cylinder med hvis plug skrutrakkeren holdes i forbindci:‘.e,.
er i fuld orden. Traffer man derimot paa en cylinder paa hvilken
detle eksperiment ikke synes at ha nogen virkning, er dette tegn paa
at her ligger feilen; ti det er let forstaaelig at naar man paa denne
maale tar tendingen bort fra en cylinder, og maskinen allikevel
ikke wviser synderlig forandring i sin gang, kan heller ikke denne
eylinder ha eksplodert for.

Har man opdaget den eylinder hvori feilen ligger, prov da forst
tendingen. Dette gjores kun med skrutrekkeren i samme stilling
som for (se fig. 179), men med den forskjel at man fjerner skrutrek-
keren ca, 1 mm. fra pluggens top, 0g ser om gnisten der springer
over. Hvis gnisten springer over, vet man at Lendingen funktionerer
saa langl som (il pluggen. og hvis man er sikker paa at pluggen
indvendig er ren og dens poler staar i passende avstand fra hverandre,
vet man ogsaa at feilen ligger i forgasningen. '

Feil ved forgasseren.

Som fer i boken navnt, er forgasseren automobilens fordeielses-
organ, og det har derfor let for at opstaa uregelmsmssigheter ved
den, da denne saavel som alle fordeielsesorganer bestaar av fint-
felende dele som kraver den miest omhyggelige behandling, og man
kan trygt si om forgasseren som om et levende vasens mave: ¢«Klus
ikke med et fordeielsesorgan, hvis man ikke helt ut forstaar hvad
der mangler.»

. Forekommer der feil ved forgasningen, begynd da ikke uten be-
regning at skru paa en eller anden skrue, avmontere noget eller lig-
nende. Gjer Dem forst bekjendt med hvilken type av forgasser De
har. Sammenlign den med én av figurerne fra 77 til og med 86, og
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hvis forgasseren ikke er en av de der fremstillede, vil man altid finde
en figur hvormed den kan sammenlignes, og begynd undersgkelsen
saaledes: Se fprst efter om sugergret mellem motor og forgasser
er lek 1 pakninger, flanger eller lignende; ti derved vil motoren
suge til sig luft utenom forgasseren, og man har da ikke ret til at
klage over at forgasseren ikke blander den luft den aldrig har hat
noget med at gjere. Se dernwest efter om bensinstanden er passe
hoi i forgasseren, idet man sammenligner bensinstillingen i sin for-
gasser med den morke skygge paa flotteren (5) og sprederen (3) i
fig. 77 a og b; ti staar bensinen for heit, vil motoren suge til sig for
meget trods enhver regulering. Er bensinstanden for lav, vil mo-
toren baade forgasse godt og treekke meget godt saalenge den gaar
hurtig; men den vil til gjengj=ld ikke kunne gaa sagte, og vil dertil
vise sig omtrent umulig at starte. Dette er let forstaaelig naar man
betragter skyggen paa sprederen (3) og flotteren (5) i tig. 77 b, som
viser en passende hei bensinstand. Bensinstanden skal nemlig staa
nogen millimeter fra sprederens top. Dette avhaenger dog for en del
av forgasserens konstruktion (hvor stor avstand der er mellem flot-
lorkammer og sprederkammer).

Bensinstanden underspkes kun ved at ta flotterkammerets lok
(fig. 79 a, 13) forsigtig av, saa at flotteren (58) med naalventilen (7)
blir staaende tilbake i sin stilling, mens man stetter naalen med
haanden saa den ikke kantrer til siden. La saa maskinen gaa noksaa
hurtig ca. tre kvart minut, mens man iagttar bensinstanden neie.
Hvis bensinstanden under motorens gang synker meget, er dette
tegn paa at naalventilen (7) hviler for tungt an mot sit szte (fig. 79 a,
55), og dette maa da rettes.

Paa enkelte forgassere findes regulering for bensinstanden (se B
i fig. 85 og 86).

Der kan ogsaa vare kommet smuds i tillepsreret (fig. 79 a, 54).
Er man ute paa landeveien og ikke har anledning til nogen ind-
gaaende rensning av dette, steeng da paaslipningskranen under ben-
sintanken (beholderen) og les reret fra forgasserens bund. Left saa
naalventilen (fig. 79 a, 7) op og la bensinen inde i flotterkammeret
rinde ut gjennem ventilseetet saa hurtig som mulig. Aapne derpaa
og la litt bensin stremme ut gjennem tillopsroret. Kommer der litet
eller ingen bensin ut av dette, saa ta Tuftpumpen til gummiringene,
feest dennes slange til rerets ende saa godt som mulig og pump ca.
et halvlt snes stgt saa hurtig som mulig igjennem reret. Dette vil i
de allerfleste Lilfeelde forelpbig veere rensning god nok; men man
bor altid ved farste leilighet faa renset bensinbeholderen.

Rensning av sprederen. 1 mange tilfelde haxnder det ogsaa at
sprederen helt eller delvis er tesettet av fint smuds, carbon (kalk-
holdig avsondring fra bensinen) eller lignende. Twtter sprederen
helt op, er det en selviglge at maskinen oieblikkelig stanser paa
samme maate som naar den ellers ingen bensin faar; men hvis den
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kun delvis teettes, vil maskinen faa for litet bensin, og den vil da
arbeide sommetider paa den ene og sommetider paa den anden cy-
linder. Dette forklares neermere under forskjellige symptomer ved
motorens gang. Har man intet passende redskap for haanden
(umaadelig fin jerntraad eller lignende), saa ta luftpumpen og prov
at faa pumpeslangen i forbindelse med sprederens top, og pump
nogen kraftig stot tilbake gjennem denne, hvorefter man aapner
avtapningskran, bundplug eller lignende og slipper en del bensin ut.
Kan man ikke komme til sprederens top, saa findes der altid en
eller anden blindplug som fegrer ind til sprederens bund (se f. eks.
fig. 77 a og b, 6 og 11, fig. 78, L, M og N, fig. 79 a, 36, fig. 81 og fig.
83, 65).

For figur 85’s vedkommende behgver man kun at skru naalven-
tilen (spredernaalen) ut, og man kan da komme til enten man vil
med pumpe eller andre midler; men som regel er det her nok at
skru naalventilen ut og la en del bensin flyte ut av sprederkammeret,
hvorpaa man atter stiller skruen ind ngiagtig i den stilling den stod.
For fig. 86’s vedkommende behgver man kun at skru luftindtaks-
lokket (U) av, aapne bundavtapningskranen og dykke ventilen (T)
ned, hvorved spredernaalen (I) vil lgfte sig og slippe det indtrengte
smuds tilbake. Hvis dette ikke hjxlper, maa man selvfglgelig gaa
til rensning med en uhyre fin messingtraad eller lignende.

Hvis man under et saadant tilfeelde er nedt til at avmontere dele
som hgrer til forgasserens indregulering, ber man fer man lgser
paa en eneste skrue, merke sig ngiagtig i hvilken stilling de staar,
saa man slipper det lange og vanskelige arbeide at indregulere sin
forgasser paa ny; ti man kan vere noksaa sikker paa at forgasseren
altid er stillet paa sit heldigste punkt fra den fabrik som har byg-
get vognen, og hvor flink man end er, vil det falde vanskelig at ind-
regulere forgasseren bedre end fabrikken har gjort det. I ethvert
fald ber man i det leengste undgaa at rere ved nogen av forgasserens
indreguleringsskruer (precisionsskruer), selv om man er nedt til at
avmontere den for at faa den renset.

Rensning av bensintanken (beholderen). At rense bensintanken for
indvendig smuds gjores lettest ved at fylde en kande bensin paa
den, skru ledningsrgret av, sette en ren sinkbette under vognen,
aapne bundkranen og paaslipningskranen og la bensinen rinde ned
i sinkbgtten saa hurtig som mulig, idet man sastter vognen i en
storst mulig svaiende beveegelse sideveis. Derved vil det grums som
er saa fint at det kan komme ut igjennem kranerne, fglge med ben-
sinen og bli liggende paa sinkbgttens bund. Det grums, som blir
igjen paa bensintankens bund, er da som regel saa grovt at det kan
optages ovenfra. Dette gjores lettest ved at surre litt pudsegarn om
enden paa en jern- eller staaltraad, saa godt at det ikke falder av,
fugte det med bensin og forsgke dermed at opfange det tilbakevaerende
grums. Vand maa aldrig anvendes til rengjering av bensintanken.
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Har man bensintank (beholder)
med lufttryksystem, ber man pumpe
godt tryk paa tanken for man aapner
avtapningskranen. Derved vil ben-
sinen faa saa meget sterkere fart og
av den grund trxkke smudset bedre
med sig ut. Hvordan lufttryksyste-
met virker, vil man altid faa forkla-
ret av den person som overleverer
vognen, hvorfor det ansees tilstroek-
kelig kun at vise et par forskjellige
luftpumper til oppumpning av luft-
tryk paa bensintaken. Et par saadan-
ne luftpumper vises i fig. 180, 181 og
182.

Stoppekran for at hindre lufttryk-
ket fra at gaa (ilbake gjennem pum-
pen placeres her paa reret like under
Pumpen paa vognens skillebret; men
for fig. 180 og 181’s vedkommende
ligger stoppekranen i selve pumpens
fot, og aapnes ved at svinge pumpen ut, naar man skal pumpe,
saadan som i fig. 180 vist. Naar fuldt tryk er oppumpet, fores pumpen
tilbake i sin stilling ind i beilerne, saadan som vist i lig. 181.

Disse tankluftpumper placeres nzsten udelukkende paa vognens
skillebret (apparatbret), i enkelte tilfzelde heender det dog at de er
placert et andet sted, og da
gjerne paa rattets akseltube.

Trykmaaler ber altid fin-
des, saa man ikke risikerer
at pumpe lufttrykket for
hgit; ti derved vil bensinen
kunne flyte over flotterkam-
meret, hvis lufttrykket blir
saa sterkt paa bensinen at
denne orker at lefte naal-
ventilen.

Indregulering av forgas-
seren  (carburatoren). For
der begyndes med regulering,
maa man forst se efter at
alle rerflanger og forbindel- |
| | ser mellem carburateren og

: motoren er teelte, saaledes
TFig, 181. B . N ) pumpe med mano-
Tanklufipumpe med folkran at der ikke sniker sig luft meler (frykmaaler),
i avstengl stilling. direkte ind i motoren uten men uten fotkran,
14*
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Fig. 180. Tanklufipumpe med fotkran
i aapen stilling.,
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Fig.182. Tanklufl-
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at bli blandet, da dette vil veere det samme som at la motoren arbeide
delvis utenom carburateren, og den uregelmeessighet som derav maatte
opstaa i motorens gang, kan da heller ikke legges carburateren til
last, naar den ikke faar lov at blande al den luft motoren indsuger.
Underspk dernzst om alle tendplugger er rene, og at tendingen fun-
gerer normalt, at alle ventiler er indslepet saa de lukker tmt. Skru
precisionsskruen, som stenger av for bensintilferselen, helt til, aapne
den derpaa ca. 1 omdreining og forsek saa at starte motoren, idet man
prgver skruen litt til begge sider (som regel mere aapning), indtil
maskinen gaar, la den saa gaa, men ikke for hurtig, indtil baade
maskin og cirkulationsvand (kjelevand) har en normal temperatur,
ca. 50° C. Seet derpaa tzndingen ca. 2[5 0p 0g beveg skruen den ene
eller den anden vei, indtil maskinen opnaar den mindst mulige
hastighet med jevne og like sterke eksplosioner paa alle cylindrer.
Prov saa at braatrykke fotacceleratoren helt ned til fuld aapning.
Hyvis maskinens fart da stiger hurtig uten at ryke elier at det smelder
i forgasseren (hoster), er dette tegn paa at den faar en passe blanding
ogsaa for fuld aapning, og man skulde da kunne gaa ut fra at for-
gasseren (carburateren) arbeider fuldsteendig automatisk. For at
sette en yderligere prove herpaa kjerer man vognen til et sted hvor
motoren har anledning til at treckke med fuld kraft. Valg hertil
helst en stigning hvor maskinen saavidt orker at treekke paa tredje
eller fjerde hastighet, og la den saa arbeide indtil den paa grund av
anstrengelse sagtner betydelig av i sin omdreiningshastighet. Hvis
den under dette eksperiment har arbeidet med haarde og jevne
eksplosioner uten uteblivelse av en eneste eksplosion (fuskning) og
uten tilbakeslag i carburateren, samt uten rek i ekshausten eller
lugt av bensin, kan man gaa ut fra at man har opnaadd den energi
som motoren i gunstigste tilfalde kan utfolde (maksimumsenergi).
Derpaa kjorer man vognen hen Paa en vei som er nogenlunde slet
(horisontal), og lar den lope med den hastighet den kan opnaa. Hvis
motoren fremdeles arbeider jevnt uten rek eller smeld, er man sik-
ker paa at man har opnaadd den mest mulig neiagtige indregulering
paa carburateren.

Begynder maskinen derimot at slaa tilbake i carburateren (spytte),
er dette tegn paa at den faar for litet bensin i forhold til den luft
den suger ind med fuld aapning, og man maa da gi den litt mere
bensin, indtil den slutter at hoste; men da vil gjerne en anden fak-
tor melde sig, nemlig den at hvis man atter igien prgver den paa
tomgang, vil den som regel faa formeget bensin og derfor ryke, eller
ihvertfald lugte sterkt av ekshausten, og man maa da gi den mere
luft for tomgang og ikke knappe av paa bensintilferselen; ti derved
vil den atter faa for litet bensin for fuld aapning; men om man gir
den mere luft for tomgang, vil dette i ethvert fald influere meget
litet paa lufttilferselen for fuldgang (fuld aapning). Naar man der-
for indregulerer en forgasser, gi da ikke op fer motoren arbeider saa
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sagte som mulig paa tomgang uten rek, hoste eller st(larktbelrllsinhﬁt
i ten rek, hoste, lugt eller ute-
fra ekshausten, og at den arbeider u > ] o NS
i ion for fuld aapning. Hvis ekshau
blivelse av en eneste eksplosion : A
i tte et sikkert kjendetegn paa a
lugter sterkt av bensin, er de pagte " e
i §i t ugkonomisk; ti der kan 1
har indregulert sin forgasser mege ) oo oy
i hvis der ikke kommer uforbru -
lugte bensin av ekshausten, _ o L e
t fra en automobil, skylde
as i den. Luft og rok som slynges ut 1 ' / !
(giet hele tat udelukkende enten likegyldig eller r.mndre kyndig I;el
handling eller meget daarlig konstruktion seerlig av forgasseren.
Dette er et faktum som ikke lar sig bortforklare.

Forskjellige symptomer ved en motors gang.

Kjorer man ut paa en lengere tur hvor motoren er nadt 'ti111'at

arbéide intenst i flere timer itrek, vil man ofte tcopdagekforstl;glel3 15;
: i Disse forskjellige symptomer kan

symptomer i dens gang. : L T
i 2 £ jellige ma :

det mest utenkelige grundlag og vise sig p : ,
; kraft trods den Lmnder
saasom at motoren begynder at tape sin ! ; )
i : ; te (slaa tilbake i forgasseren),
gelmessig, at den begynder at hos SER LA,
f)it:'vnder :t banke pa;samme maate somln?ar den f:?at :ﬁ;:}ﬁﬁ

= o

di F later at eksplodere paa en
Liending, delvis eller helt und ! : e

i : y 3 - » ujevnt, og endelig hvis man har
eylindrer, begynder at treekke ujevnt, g en . . a
uza‘-;kinen argeidc haardt helt til det sieblik d(;n séoppc:ie:lirn];sllir;

‘ ig at starte fer den a

te erfare at den er meget vanskelig a . ‘
flf)geenlunde kold. Disse symptomer har sine specielle aarsaker og
kal derfor behandles litt utferligere. )
. aIlijtarer man f. eks. ut en varm sommerdag, hender det ofte at mo'.
toren til en begyndelse gaar udmerket og/ traekkerumed storV ieinzi;

1/, time eller saa,

men naar den har trukket haardt ca. */, _ :
merke at dens effekt avtar uten at man egentlig kan finde ?oger;
paatagelig grund. Noget skriver dette sig dog fri, ogtolf{t.esl’;V ;fldit

i i ig blir for varmt uten at kjo
motorens cylindergods lndvendlg' : : -
allikevel koker. Dette kan ha sin grund i atnmo;;orens S}:;;lrfoﬁg
i i 4 2 mm. spiller her en .
lindergods kan vere litt for tykt (1 a ) .
saa af kjslevandet ikke avikjeler tﬂsl.rmkkeh_g de .sms{e 2 ni)riq si:
godset som ligger neermest stemplerne, og 'CIISSQ vil da ofte B 1hViS
varme at de brznder smoreoljen fast til cyhnderv.aeggcn, seerlig =
oljen er av mindre god kvalitet. Det vil derfor spille st‘or _rolle hva
slags olje man bruker (se nzrmere herom under forskjellige smere-
oljer).

]Fo)rtsaetter man turen til efter solnedgang, .nz}ar lufter_l er begyfndt
at bli litt fugtig, vil man merke at motoren igjen ta_tr sig op odg aar
sin fulde effekt, ja ofte trakker bedre end nogegsmde on} ag(:lr.l.
Dette kommer da av at den mere kjolige og fugtige lufjc v1r1§1er i-
rekte avkjglende baade paa stemplet og det ngrmest liggende cy-
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lindergods, hvorved smereoljen faar sin fulde smgreevne tilbake,
eller dlyter godt> som man sier. Det vilde derfor ikke vere nogen
daarlig idé at placere en meget fin vanddiise i luftindtaket ovenfor
carburatgren, som kunde anvendes naar luften om sommeren var
altfor tor og het. Dette praktiseres forgvrig med enkelte raaolje-
motorer for stationert og marinebruk.

Har man direkte varmluftsindtak til forgasseren, bpr man altid
sorge for at dette er avstengt, saa at maskinen faar mest mulig kold
luft naar veiret er varmt.

Til enkelte tider vil man opdage at motoren ikke gaar som den
skal, szrlig efterat man har paafyldt ny bensin; dette skriver sig
da som regel derfra at man har blandet sammen to forskjellige ben-
sinsorter. Den nypaafyldte bensin behsver derfor ikke at vere av
en daarligere kvalitet (mindre gehalt) end den gamle; forholdet kan
ofte vere omvendt, og det beror da paa med hvilken bensinsort for-
gasseren er indregulert. Er forgasseren indregulert med en tung
bensin, f. eks. av 740—750 grams egenvegt, vil maskinen gaa meget
daarlig med bensin av 690—700; den vil da faa formeget bensintil-
forsel av denne lette sort. Er forgasseren indregulert med bensin-
gehalt 690—700 gram, vil den neppe kunne startes med 740—750.
Naar man indregulerer forgasseren, ber man derfor helst anvende en
bensin av 715—725 grams egenvegt, da denne vil gi en nogenlunde
gang baade for tungere og lettere bensinsorter. Naar det er varmt
om sommeren, ber man helst ikke bruke lettere bensin end 725; ti
erfaringen viser at maskinen i varmt klima gaar bedst med de tunge
bensinsorter.

Avbrytelser i motorens gang.

Hvis maskinen under farten forst begynder at hoste, tar sig atter
Op og gaar nogen sekunder, begynder igjen at hoste og saa tilslut
stopper, har den dermed git varsko om at den mangler bensin.
Undersek da av hvilken grund den ingen bensin faar, om bensin-
beholderen er tom, om bensintilforselen fra beholderen til forgasse-
ren er stoppet op, eller om sprederen helt eller delvis er tmxt. Er
dette tilfeeldet, foreta da de under feil ved forgasseren omskrevne
eksperimenter. .

Stopper maskinen Pludselig, d. v. s. at den uten sneft eller stat
likesom der hen, ligger feilen i teendingen. Undersek da og ret feilen
efter de anvisninger som er git under behandlingen av feil ved
tzndingen.

Hvis motoren gaar godt og trakker jevnt indtil en viss aapning
(fotaccelerateren nedtraadt til et visst punkt), men negler at treekke
for fuld aapning uten dog at hoste, er dette sikkert tegn paa atden
faar for meget bensin for fuldgang (fuld aapning). Dette rettes saa-
ledes som for nzvnt under indregulering av forgasseren.
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Hvis motoren av og til ikke gir eksplosioner paa én av cylindrene,
dog uten at hoste, er dette tegn paa at den ved en viss stilling av
fotacceleratoren faar formeget bensin, og det ber rettes; ti en motor
anstrenges langt mere ved at lgpe uten eksplosion paa en av cylin-
derne, end naar den eksploderer jevnt; dertil kommer at den mister
arbeidskraften for denne cylinders vedkommende.

Feil ved ventilerne.

Det hender ikke saa sjelden at en av cylindrene i en motor plud-
selig ophgrer at arbeide, og istedenfor at here eksplosionen vil man
hore en hul, sugende og sneftende lyd. I dette tilfxlde kan man
med sikkerhet gaa ut fra at der er noget iveien med en av ven-
tilerne.

Bring da ferst paa det rene hvilken cylinder dette skriver sig fra.
Har man fundet cylinderen, saa skru vedkommende ventillok (fig.
44, 88) av og undersgk negie om der har lagt sig noget imellem ven-
tilen og ventilsxtet, saa ventilen ikke kan slutte tzt til. Finder
man intet som hindrer hverken suge- eller ekshaustventil, les da
dxkselet av ventilkassen, hvis saadant findes (se fig. 74 b), saa ven-
tilerne ligger aapne, saadan som vist i fig. 183, og undersgk om push-
roden ligger passe an mot ventilstangen (3), da det ofte kan hznde
at reguleringsskruen (2) kan legsne, saa pushroden (buiferen) falder
ned og saaledes ikke kan lgfte ventilen. Dette fremstilles klarere i
fig. 43 a, 48 og 49. Anvend to tynde flate ngkler, saadan som i fig.
183, og stil pushroden tilbake paa sin plads; men forst maa motoren
dreies, saa pushroden staar paa sit dypeste punkt, og se saa efter at
ventilen ligger an mot sit sxte, og stil pushroden ca. 1/, mm. eller
gjerne mindre fra ventilstangen. Har man et stykke tykt papir eller
en meget tynd blikplate, saa l=g den mellem pushrod og ventilstang,
og stil pushroden saa den ligger an mot blikplaten; derved vil man
faa blikplatens tykkelse som avstand mellem pushrod og ventilstang.
S@t derpaa kontramutteren godt til, skru ventillok og tendplug paa,
saa man er sikkerpaaatalt er tzet. St saa ca. '/, aapning for indsugnin-
gen og trek motoren meget sagte rundt, mens man iagttar om den
komprimerer likt paa alle cylindrer (om alle stempler er like tunge
at trzkke over heicenter). Er dette tilfzldet, vil motoren atter
veere 1 orden. Hvis den derimot svigter (lekker) paa en av cylin-
derne, ta da vedkommende ventil ut og rens baade ventil og ventil-
seetet.

Bekning i ventilerne. Bekning er et almindelig uttryk som an-
vendes naar en motor er blit uren i ventilerne, saa disse ikke hol-
der tzt, da urensligheten i ventilerne som regel skriver sig fra at
sot fra daarlig forbreendt bensin blander sig med for sterkt for-
brendt olje. Denne blanding sstter sig som et bek paa ventilerne,




216

IFig. 183,  Indregulering av venlilerne.

0g naar disse blir sterkt ophetet, forbreender de dette bek Gl en slags
merk kalksten, som delvis blir sittende fast paa ventil eller ventil-
s.aete og bringer likage. Faar man daarlig kompression paa en eller
flere cylindrer uten at man finder nogen anden grund, kan man trygt
gaa ut fra at bekning er grunden. Men denne bekning forekomer
neppe uten at maskinen en eller anden gang har vwret kjort for
varm, saa smgreoljen derved er blit forbrzendt. '
Feilstilling 1 wventilerne. Grunden Llil at en motor ikke arbeider
paa en eller flere cylindrer, kan ogsaa veere den at en eller flere
ventiler ikke er rigtig indregulert, d. v. s.: stillet saaledes at de ikke
aapne.r og lukker i rette tid, saadan som fer forklaret under moto-
rens lire takter (se fig. 48). Dette maa da undersekes, og underso-
kelsen foregaar saaledes: Hvis man har provekraner staaende direkte
over stemplerne, kan man (a en ret staaltraad som er saa lang at
den reekker tilbunds naar stemplel staar paa sit laveste, og stikke
den ned igjennem prevekranen paa forste cylinder, indtil den staar
an mol stemplets top. Drei derpaa maskinen ganske sagte rundt
indtil man paa staaltraaden ser at stemplet har naadd sin h@iesté
stilling. Hvis begge ventiler da staar lukket, og sugeventilen begyn-
der at aapne saasnart man forsgker at dreie motoren videre, er dbedtte
tegn paa al man har truffet begyndelsen av [orste cylinders suge-
slag, og at sugeventilen staar rigtig; ti den skal nemlig begynde at
aa.pne naar stemplel har passert 1 a4 2 mm. over heicenter paa en
rmddelsstor maskin. Hvis ventilen ikke begynder at aapne ogieblikke-
lig efter al stemplet har passert over heicenter, er det et bevis paa
al den ikke staar rigtig. For man begynder at avmontere eller ind-
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regulere, bor man ogsaa prove ekshaustventilen; denne skal (paa en
hurtiggaaende maskin) begynde at aapne ca. 22°—30° for veiven er
paa sit laveste (lavcenter), forat utbleesningen skal kunne ha fuld
aapning naar stemplet atter begynder at gaa opad, saa ikke ckshausten
skal hindre dette i dets opadgaaende beveegelse. Hvis det viser sig at
baade sugeventil og ekshaustventil ikke staar saadan som her for-
kiaret, er det tegn paa at registerhjulene staar feil indstillet med
hverandre. For man imidlertid tar fat paa indreguleringen, ber man
endelig ogsaa underseke om forholdet er likt for de andre cylindrers
vedkommende. Hvis saa er Lilfzeldet kan man vere sikker paa at
registerhjulene er feil indstillet. Er det derimot kun venlilerne paa
én av cylindrene som viser feil stilling, er det et tegn paa at enten er
ventilstangen for kort eller for lang, eller at ekscenteren for denne
ventils vedkommende staar feil paa ekscenterakselen (se fig. 46, 2
og fig. 48, E og 1).

Indregulering av venlilerne. Har man opdaget den ovennxvnte
feilstilling i ventilerne, og forholdet viser sig likt for alle ventilers
vedkommende, er det en let sak at rette feilen. Les lokket fra regi-
sterhuset, saadan som vist i fig. 184; men husk altid paa ved enhver
avmontering at ordne mutterne saaledes at man vet at bringe hver
mutter paa sin plads igjen naar maskindelen eller stykkel alter skal
paaskrues; ti hvis ikke dette gjeres, vil man faa en stor ubehagelig-
het og tidsspilde med at finde ut hvor hver enkelt mutter herer
hjemme. Naar lokket er aviat, se da efter at stemplet staar paa hei-
center frerdig til at begynde sit sugeslag. Les saa registerhjulet (lig.
184, B) og trxck det forsigtig ul saa langt at det kan svinges rundt
utenom centralhjulet (A). Drei det derpaa rundt, indtil man [eler
at ekscenteren er paa vei til at begynde at lofte ventilerne, d. v. s.
at ekscenteren har loftet pushroden saa meget at denne saavidt staar
an mot ventilstangen. Szt derpaa registerhjulet ind paa akselen
igjen og skru det fast; drei saa motoren sagte rundt, mens man
underseker ventilernes bevagelse. Hvis del herunder viser sig at
alle ventiler opererer rigtig, stil da igjen motoren i den stilling som
den stod i da registerhjulet blev paaskrudd, og slaa et merke i cen-
tralhjulet paa den tand som staar midt mellem to av registerhjulets
teender, og et merke paa de to Leender som staar paa hver sin side
av den merkede tand i centralhjulet, saadan som fig. 184 viser; Ui
derved vil man ha en retledning om man senere skal prove venti-
lerne eller indregulere magneten. Paa de [leste moderne maskiner
staar provekranerne ikke lenger over stemplef, men er som regel

givert paa ventillokkene (se fig. 7 a, #); man kan da ikke benytte
sig;f av den for nevnle staaltraad for at faa stemplets stilling slad-
taestet; men man har til gjengjweld den for omtalte slagmarkor (fig.
7 a, 43), og der er som regel 3 merker (streker) paa svinghjulet. Det
enc merke (det midtre) gjelder enten stempel nr. 1 paa heicenter
og nr. 3 paa lavcenter, eller omvendt, og som regel er der slaat ind
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Fig. 184.

tallet 1 eller 3. Man behgver da bare at stille svinghjulet saaledes
at slagmarkeren (viseren) peker paa midtre strek, og man har hpi-
center paa to av stemplerne, og man kan let forvisse sig om hvilket
stempel er i overgang til sit sugeslag ved at aapne provekranen paa
vedkommende cylinder. De to andre merker bestemmer i hvilken
stilling svinghjulet skal staa, naar henholdsvis suge- og ekshaustven-
til skal begynde at aapne.

Indslipning av venlilerne. Blandt feil som kan opstaa i ventilerne,
er ogsaa den at de ofte slites ujevne der hvor de ligger an mot swtet.
Dette merkes let derved, at motoren mister mere eller mindre av sin
kompressionsevne, omtrent paa samme maate som naar ventilerne
beker, eller naar der er kommet andet smuds mellem ventil 0g ven-

tilseete. Har man undersekt og fundet baade ventil og ventilsaete

at wvazre fuldstendig rene, og ventilen allikevel leekker, har man
intet andet at gjere end at slipe den ind.

Indslipning av en ventil foregaar saaledes: Skru provekranen og
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ventillokket (fig. 43 a, 1) av, saa ventilkammeret blir liggende aapent,
loIt stopskiven (C) op, mens kilen (D) treekkes ut (kilen har nemlig
et hak paa midten som passer til ventilstangens tykkelse; dette hak
holder kilen paa sin plads).

Naar Kkilen er trukket ut, left da ventilen (3) op saa fjeeren (5)
med stopringen (C) kan tages bort. Dryp derpaa helst tyk cylinder-
olje paa ventilens bane og ventilkammerets sete, strg litt fin smer-
gel paa ventilen; fugt derpaa en stor pudsegarnsdot med tynd olje,
klem den nogen ganger mellem henderne, som naar man klemmer
en sneball, indtil pudsegarnsdotten er jevnt fugtet med olje over det
hele. Pak den derpaa ned i ventilkammeret, saa den ligger som en
krans omkring ventilstangen og saaledes at den kan opfange alt
smuds og lgs smergel som falder ned under slipningen; ti smergel
eller andet slipepulver maa ikke komme ind til stemplet, for derved
vil stemplet absolut gdelwegges. Slip derpaa ventilen ned paa sin
plads og anvend en liten borvinde med en skrutraekker som szttes
ned i ventilens spor, og sving den derpaa hurtig (men ikke med stor
tyngde) rundt begge veier, indtil man har feling av at slipepulveret
har tapt sin slipeevne. Ta da igjen ventilen op og beleg den med
nyt slipepulver og olje, og gjenta bevagelsen paa samme maate; men
anvend aldrig sterre tyngde paa borvinden, ti derved vil slipepulveret
let kunne sxtte sig fast enten i ventilssetet eller paa selve ventilen,
og det vil da gjere mere skade end nytte, idet det kun vil ripe ven-
tilen op isteden for at utjevne den. Det hander nemlig ikke saa
sjelden at folk som forsgker at slipe ind en ventil, kan holde paa med
den i timevis uten at faa den teet, og grunden er som oftest at de
bruker for stor kraft, idet de derved mener at kunne spare tid. Iste-
denfor at anvende kraft, skift derimot ofte slipepulver paa ventilen
0g drei den hurtig og let rundt. Naar man har gjentat slipningen
saalenge at man synes at ventilen maa vere tet, ta den da op og
puds baade ventil og s®te fuldsteendig rent, set den derpaa ned og
sving den igjen rundt nogen ganger med borvinden begge veier,
men da med noksaa stor kraft. Ta den saa op, og man vil se at der
er slepet et blankt (poleret) felt som en linje paa et bestemt sted
rundt hele ventilen. Hvis denne linje er jevn og ingen avbrytelser
viser, er dette tegn paa at ventilen for sit vedkommende er jevn.
Undersok derpaa ventilsetet, og man vil ogsaa der opdage det samme
blankslepne felt. Hvis det blankslepne felt i setet ogsaa viser sig at
vere jevnt, er det fegn paa at saztel ogsaa er jevnt rundt, og
ventilen skal da wvzre tzt. Hvis det derimol findes avbrytelser
i det blanke felt enten paa ventil eller s®te, maa slipningen fort-
settes indtil feltet er rent.
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E. RENHOLD AV AUTOMOBILEN

Et gammelt ord sier: «Renslighet er en dyd,» og dette ord passer
ikke mindst for automobilens vedkommende; ti hvis der findes nogen
ting som trzenger et grundig og systematisk renhold, saa er del vis-
selig automobilen, og da i ferste raekke driftsmaskinen og automobi-
lens ovrige bevagelige dele. Hvis nemlig ikke alt i en automobil
holdes rent, vil den straks forfalde, idet alle faste dele vil ruste, og
alle bevagelige Vil slites uforholdsmzssig hurtig av det fine sand og
stov som legger sig paa.

Rensning av maskinen.

Naar en motor har gaat en tid, vil olje som uundgaaelig slynges
ut, legge sig paa dens forskjellige dele. Sand og stev vil blande sig
med oljen, som derved vil virke som et slipepulver paa alle bevee-
gelige dele. Motoren er forholdsvis let at holde ren, naar man pas-
ser paa den fra ferst av, det er derfor absolut paakreevet for hver
gang man har kjert, at ta en pudsegarnsdot (tvist) og terre godt av
den mens oljen endnu er varm og tynd; ti da vil det kunne gjores
med det halve arbeide. Venter man derimot til maskinen er kold,
har baade olje og smuds fortettet sig og saaledes klebet sig fastere
til maskindelene, og man maa da som regel anvende parafin for at
faa den vasket ren. Som fer nzvnt kan der ofte swmtte sig carbon
eller andre forsteninger inde i cylinderen og eksplosionskammeret,
hvorved motoren, som feor forklaret, ofte begynder at banke. Et godt
middel til at fjerne saadant fra motorens indre er at fylde cylindrene
helt op med parafin og la den staa paa natten over; derved vil som
regel disse forsteninger lgsne. Neste morgen tappes parafinen ut,
0g man fylder i dennes sted ca. en kvart liter cylinderolje i hver av
cylindrene, og dreier derpaa motoren rundt indtil oljen er forsvun-
det. Naar dette er gjort, tappes den gamle olje ut av motorens
bundkammer og ny fyldes paa, da den gamle under nzvnte ekspe-
riment er blit sterkt blandet med parafin og kan saaledes ikke bru-
kes. Opnaar man ikke hermed at fjerne disse forsteninger, maa man
selviplgelig ta cylindrene av og skrape baade cylinder, eksplosions-
kammer og stempeltop rene med. et dertil passende redskap.

Rensning av vognens bevegelige dele.

Sele og lignende ber aldrig faa ligge lenge i fred paa en automo-
bil, ti den vil aitid virke skadelig baade paa faste og bevegelige dele
av vognen. Alt det bevagelige paa vognens understel ber derfor av
og til vaskes med parafin. Anvend da en liten berste, hvormed man
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kan komme ind i alle smaa fordypninger; men for man begynder
med parafinvask, ber man ferst foreta en spyling (overspreitning)
med vand og derved fjerne den urenslighet som kan fjernes med
vand. Naar man har foretat parafinvask, maa hver del avterres og
efterpaa indgnides med olje; ti hvis parafinen blir liggende tilbakej
paa de rensede dele, vil den bevirke rustning likesaa hurtig og i
mange tilfeelde hurtigere end vand. Alle bevwegelige led ber derpaa
smgres.

Yognvask.

Naar automobilen skal vaskes, begynd da ferst med at spyle den,
men anvend ikke altfor kraftig vandstraale til en begyndelse. Blat
den forst over, saa man er sikker paa at alt det som skal vaskes, er
vaatt; ti derved vil smudset faa tid til at lesne. Naar vognen saa-
ledes er blett over, begynd da spylingen forfra og ovenfra. Skal
man ha radiatoren spylet ren, leg da forst et stykke voksdug, en
avis eller lignende over magneten og ledningerne, saa man ikke ri-
sikerer at faa disse utblett. Naar radiatoren er spylt ren, spyl da
forst ovenfra rundt hele carosseriet, og fortset derpaa med vognens
understel, indtil det hele er saa rent som mulig; derefter vaskes for-
sigtig med svamp og vand. Hvis der findes fettflekker som svamp
og vand ikke tar bort, maa man aldrig anvende sterkt opvarmet
vand eller sepe; ti begge disse vil ubgnherlig gjere lakken mat, og
vognen Vil efter en to tre vaskninger se ut som en gammel; men
anvend derimot parafin og helst et litet stykke svamp eller flonel
hvormed flekkene vaskes bort. Naar flekken er borte, maa parafinen
oieblikkelig gnides av, og man ber da helst bruke et stykke flonel som
er fugtet med nogen draaper raa linolje; gnidningen fortsattes indtil
man ser at det sted hvor flekken var, har samme glans som det
gvrige. Naar man har opnaadd jevn glans over det hele, anvendes
vaskeskind, hvormed hele vognen terres forsigtis. Under terringen
maa man aldrig gni rundt i svingninger, men altid forsigtig ret frem
og tilbake, eller ret op og ned.

F. VARMGANG

Varmgang i motoren.

Om sommeren og i varmt klima heender det meget ofte at en
motor gaar varm. Dette merkes paa samme maate som navnt under
«Forskjellige symptomer», nemlig ved at den begynder at tape sin
arbeidskraft. Varmgangen opstaar som regel fgrst i stemplerne ved
at disse blir hetere end cylindergodset og derfor utvider sig mere
end dette, hvorved stemplet begynder at gaa trangt. Hvis motoren
taper formeget av sin arbeidskraft, ber man straks stoppe paa et
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sted hvor der er let adkomst til vand. Fyld da ferst en god del cylin-
derolje ned igjennem kranerne paa hver cylinder, og drei motoren
nogen ganger sagte rundt, saa oljen faar anledning til at fordele
sig indvendig i cylinderen; hold nyt vand ferdig til paafyldning,
skru hmtten paa radiatorens vandtragt av, og aapne derpaa av-
tapningskranen paa radiatorens bund og la det varme vand rinde
ut, mens man samtidig av det nye vand fylder paa eftersom bund-
vandet rinder unda, saa at ikke vandstanden i radiatoren synker;
derved vil motoren avkjeles sagte. Naar man paa denne maate har
skiftet ca. 10—15 liter, kan man steenge avtapningen, og kjslevandet
vil da kun veere svakt lunkent. Drei derpaa motoren atter nogen
ganger rundt til man har forvisset sig om at stemplerne atter be-
veaeger sig frit inde i cylindrene. Man maa aldrig ferst tappe det varme
vand helt av og saa begynde at fylde paa helt koldt vand paa en motor
som er het; ti derved vil maskingodset let kunne springe.

Yarmgang i motorens lagere.

Varmgang i motorens lagere vil merkes paa at den begynder at
arbeide mere og mere treegt. Hvis et lager gaar varmt i motoren,
skyldes dette ofte mangel paa oljetilforsel, og man har da intet andet
at gjere end at stoppe paa et beleilig sted. Faa hurtigst mulig fat paa
mere olje og fyld paa motoren indtil oljen staar op i veivene, altsaa
mere olje end almindelig; men i dette tilfeelde gjores det, forat oljen
skal kunne avkjele veivene og samtidig smere dem godt. Trzk derpaa
motoren rundt nogen ganger saa man er sikker paa at veivene har
plasket godt ned i oljen. Start saa motoren op og la den gaa, dog ikke
for hurtig, ca. !/, minut; hvis den da ryker meget, saa stop den og
tap litt olje ut av veivhusets bund, indtil man har normal oljestand.
Dette vil kunne sees av oljenivellaren fig. 74 b, I og S. Findes ingen
oljenivellor, er der som regel et andet apparat, hvormed oljestanden
kan underspkes, og dette ber enhver automobilist gjere sig bekjendt
med for han tar en vogn i bruk; les forgvrig om «Naar vognen skal
tages i bruks. Varmgang kan ogsaa i mange tilfxlde skyldes uren
olje; oljen ber derfor av og til skiftes. Lees videre under «Tilsyn med
smaringen».

Yarmgang i vognens lagere.

Det hander ikke sjelden at lagerne i en automobil gaar varme
uten at automobilisten har den ringeste anelse derom. Dette vilde
han nok merke, hvis han passet sin vogn saadan som han virkelig
skulde; ti varmgang skyldes ufravigelis mangel paa smering, saa-
sandt vognen fer har varet i bruk eller indkjert fra fabrikken,
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saa for haard tilsetning av lagerne ikke er grunden. Har man iagt-
tat de regler som her i boken er anfert under «Naar vognen skal
tages i bruk», vil neppe nogen varmgang hverken i motor eller vogn-
lagere indtreife paa de ferste 100—200 km. utkjorte distanse, da en-
hver nogenlunde moderne automobil har oljereservoir og ovrige
smereapparater beregnet paa mindst 100 km. Det er derfor en selv-
tolge at hvis alle smarende apparater er efterset og fyldt ved fartens
begyndelse, behgver man neppe at efterse disse paa de fgrste 100 km.

Gaar et av vognens lagere varmt, vil det neppe kunne merkes
saa ganske snart, og som regel ikke for lageret er blit saa varmt at
det begynder at bremse paa vognen, eller skrike. Er et lager gaat
varmt, stop da sieblikkelig, sok nermeste sted hvor der findes vand,
9g leg en vaat pudsegarnsdot utenpaa lageret, mens man sagte
helder vand paa det til det er avkjelet. Sproit derpaa olje (helst
cylinderolje) rikelig ind i det og beveeg vedkommende hjul eller aksel
nogen ganger rundt, til man har felingen av at det atter gaar let.
(Oljespraite ber altid findes i en vogn, se fig. 169, 1062). Kjer derpaa
sagte videre, idet man ofte stopper og foler over lageret med haan-
den. Hvis det atter viser tegn til varmgang, spreit da ind en blan-
ding av olje og vand som rystes godt om i sproiten, og forsek atter
at kjore smaa stykker ad gangen, idet man av og til gir en ind-
sproitning av olje og vand; ti vand blandet med olje har nemlig den
egenskap at det glasserer lagermetallet saa det ofte kan staa en len-
gere tid efterpaa. Dette eksperiments heldige virkning har forfat-
teren grundig erfaring for baade med skibsmaskiner og automobil-
motorer.

G. TILSYN MED SMORINGEN

I almindelighet er en automobils smeringssystem saadan indrettet
at vognen skal kunne gaa mindst 1—200 km. uavbrutt uten tilsyn
med smering paa noget sted; men det hender dog ofte at en auto-
mobils smeringssystem i praksis ikke svarer til forutsztningerne.
Det er derfor tilraadelig for hver utkjert 100 km. at stoppe, fele
over alle lagere at ikke varmgang eksisterer, undersgke (peile) olje-
standen i maskinen ved hjzlp av peilestok eller niveller, av hvilke
apparater det ene eller andet skal findes i en vel utstyrt vogn. Se
efter at alle olje- eller fettkopper sitter fast i sin forskruning, at
skrulokkene er paa, og szt dem til ca. én omdreining. Undersgk
dernzst om der er passende smorestof i gearboksen (vekselhuset),
og hvis ikke, fyld paa til det for angivne nivaa. Undersgk videre
om der er tilstrekkelig smering i bakakselens differential. (Der
findes altid paa enhver vogn en blindplug, mandlok eller lignende,
som kan skrues av naar man vil undersgke smeringen i bakakselen.
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Se fig. 17 b A og fig. 7 b, 94. Las videre under bakakselen fig. 17 a
til og med 23 c.)

Oljen i motoren saavel som i gearboks (vekselhus) og bakaksel
ber tappes ut for hvert utkjort ca. 2000 km.; ti naar en saadan di-
stanse er tilbakelagt, vil oljen bli blandet med metalpartikler som
slites ut av lagere og kamhjul; disse partikler har en skadelig ind-
flydelse paa lagerne naar de atter fores med oljen ind i disse. Det
hender saaledes ofte at lagerne «skjwerer sig», som det kaldes —
d. v. s. de blir opripet av metalpartiklerne, sand eller lignende, som
med tiden faar anledning til at snike sig ind og blande sig med
oljen. Den olje som avtappes, kan godt brukes paa nyt, naar man
raffinerer den. Dette gjores saaledes: Anbring oljen i en boks, kande
eller lignende paa et sted hvor der er meget varmt, helst paa top-
pen av en stationzr dampkjel, centralopvarmningsapparat eller lig-
nende, hvor den er utsat for en jevn paavirkning av varmen i mindst
30 a 40 timer, helst 4 degn; derved vil alle partikler, som er tyngre
end oljen, synke, og oljen vil saaledes paa en naturlig maate bli
raffinert. Fyld den derpaa over paa en anden kande; men meget
forsigtig, saa man jkke ryster de sunkne partikler op igjen. Ved
dette eksperiment maa man ikke fylde mere over av oljen end den
som er fuldstendig klar.

H. TILSYN MED KJOLEVANDET

Som for i boken nzvnt, ber man aldrig la kjelevandet bli staaende
paa radiatoren over 4 4 6 dage, da det ellers, som man gjerne kalder
det «begynder at gro», det vil si: det avseetter et slags grenske (slim-
holdig avsondring), som med stor energi fester sig paa jernet. Naar
nu motoren efter flere dages stillestaaen sattes igang, og godset blir
sterkt varmt, vil den slimholdige avsondring fra vandet forstenes,
idet det klxber sig til det varme maskingods og blir sittende som
et kalk- eller cementlag paa dette. Dette forstenede kalkholdige lag,
kaldes i almindelighet kjelsten. Denne kjelsten er vel kjendt for damp-
maskiners vedkommende, og det er en kjendsgjerning at den i hei
grad hindrer varmes overfering til vandet. Naar nu kjelstenen virker
sterkt isolerende for varmens overfering til vand, er det ogsaa ind-
lysende at den virker likesaa isolerende for kuldes overfgring (for
avkjelingen). Hvis man nu har veret likegyldig i lengere tid med
skiftning av kjglevandet, vil der i motorens kjeletrgie veere avsat
ganske betydelig kjelsten, og man vil snart erfare at motoren begynder
at gaa varm uten at man begriper hvorfor. Underseker man kjgle-
vandet, viser dette en forholdsvis lav temperatur. Undersgker man
oljestanden, er den likeledes i orden, og det er meget rimelig at en
uindviet ikke forstaar hvorfor hans motor ikke taaler pres (haard
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drift). Med ovenstaaende for sgie vil man kunne forstaa hvorfor en
motor ikke taaler haardt pres naar den blir gamr.nel. Det er altsaa
ikke nok at man passer paa at radiatoren har tilstreekkelig vand,
man maa ogsaa ha sie med vandets tilstand.

Kjendetegn paa kjelsten.

Hvis motoren som for nevnt ferst begynder at tape sin kraft., qg
derpaa begynder at «banke», omtrent som naar den faar for.tldhg
teending, selv om teendingen staar lavt (sen), er dett.e e?; sikkert
kjendetegn paa Kkjelsten. Denne banken er let kjendelig, idet den,
som fer i boken navnt, lyder omtrent som naar man slaar med
baken av en kniv paa en flaske. Banken kan ogsaa komrne.av at
der indvendig i cylinderen og paa stemplets top har aYsat sig den
saakaldte carbon, en asbestlignende avsondring fra bensinen. Denne
avsondring sxtter sig som regel fast paa stempeltoppen og opunder
cylinderens top og gleder meget let. Det er ogsaa derfor at den be-
virker banken i maskinen, idet den i virkeligheten fungerer som
teendapparat og tender altid for tidlig, og som oftest saa meget flgr
tidlig at motoren fuldstendig mister sin kra?t naar de_n skal trekke
haardt med sagte gang. Faar motoren derimot arbeide med stort
omdreiningsantal, vil man merke mindre til denne ban.ken, og det
kommer da av at den tidlige tending som carbonen bev1_rker, pa§ser
bedre ind for en stor hastighet, da som fer nevnt taendmgens tids-
punkt skal avpasses efter motorens omdreiningsantal .og ikke efter
den hastighet hvormed vognen bevaeger sig hena.d veien.

Grunden til at banken ogsaa opstaar ved tlllstedevaere_lsen av
kjelsten, er den at denne paa enkelte steder, serlig paa cy_hnderens
top i nzrheten av tendpluggen, paa et enkelt sted kap bli saa tyk
at godset under den inde i eksplosionskammeret blir saa varmt
at det delvis virker som tendapparat paa samme maate som den
netop omtalte carbon.

Renhold av kjoletreien, og fjernelse av kjelstenen.

Som tidligere nzvnt, er det av stor betydning at holde cylindrenes
kjoletroier rene, saa de ikke gror til med kjelsten, gronske, rust og
lign. I ferste reekke maa man passe paa at der ilfke fyldes urent vand
paa radiatoren, serlig skadelig er sterkt lerholdig eller grums_et myr-
vand; ti saadant vand avsztter meget kjelsten under den stadige kok-
ning. Har man engang veret nedt til at fylde slikt vand Paa, bor
man soke forste anledning til at faa det skiftet. Mindst 1 a 2 gan-
ger om aaret ber man gi motoren en utkokn‘}ng med sodavand,
og dette gjores saaledes: Oples for 10 ore soda 1 10 1. varmt y'and,
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og fyld dette paa radiatoren naar sodaen er godt oplest. Fyld der-
paa helt op med almindelig rent vand. Dette bor helst gjores naar
man skal kjere en lengere tur, saa vognen kan kjeres hele dagen;
ti derved vil det stadig cirkulerende varme sodavand oplase det grums
og andre avsondringer som har sat sig fast indvendig i cylinder-
godset (kjoletrpien). Saasnart turen er endt eller muligens for, bor
sodavandet tappes av mens det endnu er i cirkulation, og nyt friskt
u_blandct vand paafyldes. Naar man saa har kjort med dette en
times tid eller saa, ber dette ogsaa skiftes. I det hele tat ber man
efter en sodautkokning skifte vand flere ganger, idet man prever
det uttappede vand ved at gni det mellem fingrene; ti saale®nge
der findes soda igjen i vandet, vil det foles glat som om det wvar
fettholdig. Sodavand vil nemlig vare likesaa skadelig som andet
urent vand, hvis det blir staaende paa maskinen i leengere tid, da
ogsaa sodaen vil smtte sig fast paa godset og forstene sig, og wil
da virke tmrende paa dette.

I. INDREGULERING AV MAGNETEN

Det er ikke sjelden at magneten i en automobil er stillet for heit
eller for lavt, d. v. s. saa at kontaktbryteren bryter for tidlig eller
for sent, og da gnisten springer over mellem tendpluggens poler
noiagtig i det pieblik kontaktbryteren bryter stremmen, folger der-
med for tidlig eller for sen twnding. Se fig. 99 b, E, H og K. Naar
magnetens tendingsmoment skal underspkes, stil da stempel nr. 1
paa hoicenter fwrdig til at begynde sit sugeslag, saadan som for
forklaret under indregulering av ventilerne. Slaa derpaa fjweren (fig.
1.07, 1) tilside og ta kapselen (117) av, saa at kontaktbryteren blir
liggende aapen, saaledes som vist i fig. 104. Stil derpaa regulerings-
armen (116) ret tilside, saadan som her vist, og sleepeankeret (8)
skal da staa saa langt indpaa slepebroen (21) at det er i ferd med at
lofte platinaspidserne (5 og 6) fra hverandre, altsaa neiagtig saadan
som i figuren vist. Derved har man git motoren den for i boken om-
talte normal-tending, og magneten vil da selv beserge for- og efter-
tending eftersom man bevager regulerarmen den ene eller den
anden vei (se fig. 99 b og c).

Staar ikke slepeankeret saalédes som i fig. 104 vist, avmonter da
kapselen fra magnetdrevet, saadan som vist i fig. 184, og lbft magnet-
drevet (C) op av sine lagere og drei det den ene eller;#nden vei efter
behov, indtil slepeankeret staar som det skal. Slip derpaa mag-
netdrevet (C) forsigtig ned, saa de taender eller kammer som da
staar overfor hverandre, kommer i rigtig indgrep, hvorpaa kapselen
atter skrues paa. Naar man er ferdig hermed, stil da regulerarmen

‘paa laveste tending, saaledes som vist i fig. 99 b, C, og drei maskinen
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rundt indtil slepeankeret kommer i den stilling som her vist (se

e og k); man vil da se at platinaspidserne netop har brutt kontakt
med hverandre. Man maa nu se efter at slepekullet (a) i stremfor-
deleren (fig. 99 c) ikke er rukket saa langt frem i sin omdreining at.
det har sluppet sin forbindelse med lamellen (slutstykket) (b), saa '
at strommen i brytningseieblikket ikke naar frem til pluggen; ti
hvis slepekullet ikke staar i kontakt med slutstykket i det sieblik
platinaspidserne bryter kontakten, vil stremmen kun fare igjennem
slepekullet (a) og ind mot isolationen, og man vil da ingen gnist
faa paa lavtending. Naar denne iagttagelse er gjort, svinges armen
paa hgitending, saadan som i fig. 99 c¢ vist, idet man da ser efter at
kullet har rukket mindst saa langt frem at det har faat forbindelse
med lamellen. Se fig. 99 b, a og b. Hvis slepekullet i fordelings-
armen ikke reekker indpaa lamellen (slutstykket) for haieste (tidligste)
tznding eller allerede har passert over lamellen for laveste (seneste)
teending, maa dette rettes; dette gjeres ved at ta fordelingsarmen
med det store tandhjul ut og skifte det i indgrep med ankerdrevet,
indtil man faar den rette stilling.

Har man utfert det her omtalte eksperiment, kan man vere tryg
for at motoren faar baade den fortending og efterteending man
onsker paa den, da en magnets reguleringsarm i almindelighet be-
veeger sig ca. 30 grader paa begge sider av normalteendingspunktet
(heicenterpunktet).

Har man ingen bevagelig reguleringsarm paa magneten, er man
henvist til at indstille den paa en bestemt forsprangsvinkel, i al-
mindelighet kaldt konstant {ending (se efterfglgende avsnit).

For- og eftersprangsvinkel

(for- og eftertendingens storrelse).

Man kan ofte hgre tale om saa og saa mange millimeters for-
tending, uten at de fleste egentlig vet hvad dette betyder, og det
hender nok ikke sjelden at personer som kalder sig fagfolk, ogsaa
ofte taler om forteending i millimeter uten at gjore nogen forskjel
paa sterrelsen av den maskin de gir omtalte saa og saa mange mil-
limeters fortending, og det hender derfor noksaa ofte her i lan-
det at automobileiere har hat sin maskin til reparation og faat
den tilpake med magneten indregulert efter vedkommende reparaters
saa populere fortending i millimeter, men som imidlertid i mange
tilfzelde har vist sig at veere enten for stor eller for liten, eftersom
maskinen har veret stor eller liten av dimensioner. Det forholder
sig nemlig saaledes at antal millimeters fortending avhanger av
maskinens slaglengde og omdreiningshastighet, da fortending i
millimeter betyder at gassen blir teendt paa det punkt da stemplet

er saa eller saa mange millimeter fra heicenter paa sin opadgaaende
NN
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Reduktion av grader til millimeter. vandring i kompressi-
onsslaget. Denne for-
60 tending maales ofte
kun ved hjzlp av en
staaltraad eller lign.,
saaledes som forklaret
. S35 under indregulering av
- — ventilerne.
] Naar et antal mili-
4 150 meters fortzending eren
4 Z: del av stemplets slag-
y lengde, er det klart at
f. eks. 5 mm.s forten-
ding blir en storre del
av 100 millimeters slag-
lengde end den blir av
150 mm., med andre
ord: tar man en maskin
med 100 millimeters
slaglengde og en med
- - 150 mm. og gir dem
. begge 5 millimeters for-
tending, er det let at
1= i T —-25 indse at en maskin med
=] —=1= 100 millimeters slag-
1 i — 20 lzngde faar saa meget
e s e e e ot L 15  tidligere tending end
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En langt bedre be-
regningsmetode for fortzending er at anvende grader av omdreinin-
gen, da en grad er like stor, nemlig /360 2V en cirkel (en omdreining),
enten cirkelen er stor eller liten.

Til lettelse for indregulering av magneten er i fig. 185 fremstillet
en tabel, hvorefter millimeter av slagets lengde er omgjort til grader
av en omdreining, og omvendt.

Linjen a utgaar fra 150 mm: slagleengde, linjen b utgaar fra 30°,
punktet c er linjerne a og b’s skjeeringspunkt. Bokstaverne a, b og
¢ betegner den mest almindelige forsprangsvinkel som en magnets
reguleringsarm har. Felger man denne linje til heire, vil man traeffe
paa tallet 30, som da blir fortendingens storrelse i grader. Fglger
man samme linje ned til venstre, vil man se at denne peker helt
ned til ca. 62/, millimeters fortending, dette gjelder da en maskin
med en slaglengde paa 80 mm; dette vil man se naar man folger

Stempelslag i millimeter.
Fig. 185.
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den vertikale linje fra 80 og opover forbi tallet 6 til venstre. Det
punkt hvor linjen b skjserer den vertikale linje fra 80 ovenfor tallet
6 (som betyder 6 mm.), angir som man vil se ca. 62/; mm.s forten-
ding, som da er lik 30 grader.

Skal man f. eks ha 30 graders fortending paa en maskin med
110 millimeters slaglengde, folger man linjen fra 110 og opover til
dens skjeringspunkt med linjen b, som gaar ut fra 30 grader til
heire, og man vil da se at 9 mm. av slaglengden er lik 30 grader
av omdreiningen. Vil man f. eks. ha 25 graders fortzending paa en
maskin med 110 millimeters slaglengde, behgver man kun at felge
den vertikale linje opover fra 110 til den skjzrer den diagonale
(skraa) linje som utgaar fra 25 grader til heire, og man vil da se
at disse linjer skjeerer hverandre litt ovenfor linjen til tallet 6 til
venstre, og man vil da der faa ca. 6!/; millimeters fortending, som -
er lik 25 grader av omdreiningen.

¢ viser det punkt hvor linjen a, som utgaar fra 150 millimeters
slagleengde, skjerer linjen b. Herav vil man se at 30 graders for-
tending (forsprangsvinkel) for en maskin med 150 millimeters slag-
Iengde er lik 121/; mm. Hvormange grader av omdreiningen som
skal avsettes til forteending (forsprangsvinkel), beror paa hvor stort
motorens hgieste omdreiningsantal er beregnet til. 30 grader passer
som regel til 1000 & 1200 omdreininger pr. minut. Naar man vil la
motoren arbeide sagtere, flyttes reguleringsarmen ned til lavere
tending.

- J. MOTORENS HESTEKRAFT

For at kunne bestemme hvor meget arbeide en maskin kan utfere,
maa man fastsazette i hvor stort tidsrum arbeidet skal utfores; ti det
er klart at f. eks. 1 mand kan utfere mere i et tidstum av 10 timer
end i 1 time, og 2 mand vil kunne utfere det samme arbeide paa 5
timer som 1 mand paa 10 o. s. V.

En maskins arbeide kaldes gjerne kraft og utmaales i de saa-
kaldte hestekrafter. Uttrykket hestekraft er opstaat ved eksperimen-
ter som er gjort med de kraftigste hester, idet man har holdt dem i
jevnt arbeide i 10 timer itrek. Ved gjiennemsnitsberegning av det
arbeide en sterk hest kan utfere i 10 timer, er man kommet til det
resultat at en hestekraft er den kraft som skal til for at lefte 75 kg.
med jevn hastighet 1 m pr. sekund. Den almindelige definition (for-
klaring) av en hestekraft er derfor 1 hk. — 75 kilogrammeter (kgm.)
pr. sekund.

Man kan ofte here tale om elektriske hestekrzfter, dampheste-
kreefter, motorhestekrefter o. s. v. Ved disse forskjellige benavnelser
kunde uindviede let tro, og tror vist ogsaa ofte, at en hestekraft kan
veere av heist forskjellig art og storrelse efter den maskin som ut-
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vikler den. Dette er imidlertid ikke tilfeldet; ti den virkelige heste-
kraft er kun den ovennavnte effektive hestekraft = 75 kgm. pr. sekund.

Den kaldes ogsaa ofte kort og godt bremsehest, fordi den kun
kan utmaales neiagtig ved bremsning i en eller anden form, enten
med almindelig bremsestrop og kontravegt, vandbremsning (turbine),
eller elektrisk bremsning (bremsning med dynamo).

Nominel hestekraft.

De forskjellige maskinfabrikanter har sin specielle formel hvor-
efter de beregner hvor store dimensioner de skal anvende ved en
maskins bygning for at faa den til at yde et bestemt antal heste-
kreefter. Denne formel kaldes i almindelighet nominationsformel og
kan vzre heist forskjellig hos de forskjellige fabrikanter. Det er
derfor ogsaa en selviglge at mindre fagkyndige ofte kommer i vild-
rede med hensyn til hestekraft. Naar man f. eks. for motorers ved-
kommende herer en motors dimensioner opgit saaledes: Boring
(stempeldiameter) 75 mm. og slagleengde 120 mm., og at denne motor
skal utvikle fra 14 til 24 effektive hestekrafter, mens man av en anden
fabrikant faar opgit dimensionerne at veere boring 85 mm. og slag-
Iengde 130 mm., og at denne maskin kun skal utvikle fra 16—20 hk.,
er det meget rimelig at en mindre kyndig vil sperge hvor/or.

Losningen paa dette hvorfor er i korthet denne: Benavnelsen
14—24 betyder at motoren med det mindst mulige omdreiningsantal
med fuld kraft kun leverer 14 hk., mens den med sterst mulig om-
dreiningsantal kan levere 24. Tar man nu disse to ovennzvnte
maskiners dimensioner for sig, ser det noksaa naturlig ut at den
maskin hvis dimensioner er 85 x 130, maa vaxre sterkere end den
hvis dimensioner er 75 x 120, og dette forholder sig nok ogsaa
virkelig saa, naar man anvender samme omdreiningsantal for dem
begge under bremsningen. Det vildledende forhold i beregningen
av en motors hestekraft ligger nemlig i at en del fabrikanter, serlig
tyske, ved sine smaa maskindimensioner vil omgaa automobil-
lovens skatteregler og samtidig forseke at indbilde kjeperen at jo
mindre en maskin er, des mindre bensin forbruker den. Dette er
imidlertid en stor usandhet; ti det hjelper ikke om en maskin er
aldrig saa liten (litet volum (rumfang)) naar den allikevel skal utvikle
den samme hestekraft som en sterre, da det maa vzre let at indse,
at hvis en motor av mindre dimensioner skal utvikle samme antal
hestekrziter som en av storre dimensioner, maa den gjgre saa mange
flere omdreininger f. eks. pr. minut som den er mindre i volum;
ti saken er at der skal ikke saa og saa meget raat jern eller staal
til for at utvikle en kraft; men der skal en saa og saa stor konsump-
tion (forbruk) til for at iverksatte en saa eller saa hurtig og kraftig
bevagelse, da kraft som for nevnt er og altid maa vare en bevaegelse,
og dede ting saasom staal, jern o. s. v., har ingen bevaegelse, men
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maa sttes i beveegelse av en eller anden kraft, og det er da indlysende
at der skal like meget bensin til for at yde f. eks. de nzvnte 14 hk.
i en maskin paa 75 x 120 som i en paa 85 x 130, da bensinen som
nzevnt er naedt til at levere den mindste maskin saa mange flere ind-
ladninger som denne er mindre i rumfang. Kort sagt: En hestekrs.ift
er og blir en hestekraft enten den utvikles av en dampmaskin, turbin,
elektromotor, vindmelle, liten eksplosionsmotor eller en stor.

Formler for utregning av motorens hestekraft.

Som for nsevnt utregnes en maskins hestekraft efter bestemte
reglér. Disse regler opstilles i en formel. Disse formler kan vzre
forskjellige, da mange fabrikker benytter sig av et meget storre om-
dreiningsantal end andre for som fer nmvnt at faa maskinen saa
liten som mulig i forhold til den kraft den utvikler. Nogen fabrikker
seetter maskinens storste omdreiningsantal til 2400, andre til 1800,
1500 og ned til 1000 o. s. v. For at faa en kort ben®vnelse paa disse
formler bruker man bokstaver, og disse anvendes saaledes:

Hestekraft.
Cylinderdiameter i cm.
Slaglengde i cm.
Omdreiningsantal pr. minut.
Antal cylindrer.

Koefficient (fast divisor).

ANZOOR

En meget almindelig formel for firetakts bensinmotorer efter
D2xS xXxNXxZ
ovenstaaende benzvnelser ser saaledes ut: H = —

og betyder i almindelig tale: Stempeldiameter gange sig selv,.g'ange
slaglengden, gange omdreininger, gange antal cylindrer, dividert
med den faste divisor.

Har man f. eks. en firecylindret maskin med 100 mm. boring
(stempeldiameter) og 100 mm. slaglengde med 1000 omdreir}inger,

saa vil
D vazre lik 100 mm. som er lik 10 cm.

S — 100 ——
N — 1000 omdreininger.
Z — 4 cylindrer.

K — 240 000 fast divisor.

100 x 10 x 1000 x-4
240 000

= 16,7 hk.
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Vil man vite hvormange hestekraefter samme maskin utvikler med
1200 omdreininger, resonnerer man i korthet saaledes:
Naar 1000 gir 16,7, hvad gir saa 1200, og opsattes:
1000:16,7 = 1200 : x
_ 16,7 x 1200 90.04
1000

K. SKATTEFORMEL

For at kunne bestemme hvormeget skat der skal betales av en
automobil, har man valgt nedenstaaende formel. Uttrykt i alminde-
lig tale lyder den: Skattehesten = 0,3 gange cylinderdiameteren i
cm. gange sig selv, gange slagleengden i m., gange antal cylindrer, og
opsettes: HKs = D2 x S X Z X 0,3.

Indszttes de i forrige avsnit opgivne motordimensioner, blir det:

10 X 10 x 0,1 X 4 x 0,3 = 12 skattehester.

Naar man skal kjgpe en automobil og vil vite hvor stor maskin
den har, sperg da ikke efter hvor mange hestekrzfter den opgives
at vare, men sperg hvor stor er boring og slaglengde; ti kun disse
to faktorer angir maskinens virkelige storrelse.

L. KJORING

At kjore en automobil kan i mange henseender sammenlignes
med at kjere en hest, seerlig hvad fornuftig behandling angaar. Naar
man kjgrer en hest, ligger ikke kunsten i at hamre lgs paa den med
svepen, men kunsten ligger i at faa dyret til at opfere sig pent og
rolig, og dette kan kun gjeres ved en sikker og rolig teilefering og
ikke ved at rykke saa i den ene og saa i den anden tpoile, saa at hesten
tilslut ikke vet hvor den skal gaa. Npiagtig de samme regler gjlder
naar man skal kjgre en automobil. Kunsten bestaar ikke i at traa
fotacceleratoren ned tilbunds og la motoren rase som et vildt dyr;
men kunsten er at la motoren arbeide rolig og jevnt, og at veksle
(schalte) fra den ene hastighet til den anden uten at det heres, og at
fore rattet med besindighet og ro under siyringen.

Naar man styrer en automobil skal man ikke holde krampagtig
i rattet, men koldblodig og med fast grep, og ikke forsgke at mote
enhver liten sidebevagelse forhjulene gjor under vognens gang; ti
disse bevewgelser har ingen indflydelse paa vognens rette lap.

Schaltning.

Naar man skal schalte ind paa ferste hastighet idet man skal be-
gynde at kjere, traa da ferst clutchpedalen helt ned og hold den i
sin stilling nogen sekunder, for derpaa schaltespaken sagte ind, og
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hvis man merker at den stopper, saa vekselhjulene ikke kommer i
indgrep med hverandre, traek den da tilbake i neitral stilling, og slip
clutchpedalen tilbake kun en brgkdel av et sekund, saa vekselhju-
lene faar anledning til at dreie sig aldrig saa litet, og gjenta derpaa
forsgket med schaltespaken, den vil da som regel glippe ind i stil-
ling. Hvis den ikke glipper i stilling ved ferste forsek, saa gjenta
forspket indtil schaltespaken glipper i hak uten stei. Man maa
aldrig anvende kraft paa schaltespaken; ti derved gdeleegger man sine
vekselhjul.

Schaltning opad. Naar man skal schalte opover, d. v. s. fra en
mindre hastighet til en storre, gjeelder det at vare mere rask i sine
bevagelser. Naar man schalter fra ferste til anden, fra anden til
tredje o. s. v., grip da ferst tak i schaltespaken og trazk svakt i den
saaledes at haanden virker paa den som en fjer, traa derpaa clutch-
pedalen aller hgist en 3—4 cm. ned, og schaltespaken vil da glippe
ut av sin stilling. I samme eieblik den glipper ut av sin stilling
fra den mindre hastighet, forer man den ind til den sterre hastighet,
mens clutchpedalen omtrent samtidig slippes tilbake. Har man en
mindre kraftig motor i forhold til vognens tyngde, gjor man bedst i
forst at gi vognen litt god fart paa den mindre hastighet, for man
schalter over, og samtidig med at vekselspaken treekkes ut av sin
stilling fra den mindre hastighet, slipper man fotaccelerateren (gas-
pedalen) et oieblik, mens man forer schaltespaken ind paa den
storre hastighet. Hvis man ikke slipper acceleratgren, vil motoren
oieblikkelig gke sin hastighet, naar den er sat ut av virkning paa vog-
nen, og man vil da ha vanskelig for at schalte lydloest.

Schaltning nedover. Skal man schalte fra en heiere hastighet til
en lavere, blir forholdet omvendt, idet man
da ferst schalter fri, som det kaldes (spaken
i neitral stilling), og gir motoren litt mere
hastighet for man ferer schaltespaken tilbake
til den mindre hastighet, da vognen, naar den
har veret kjort paa en sterre hastighet, har
for stor fart til at vekselhjulets og overio-
ringshjulets omdreiningshastighet kan passe
ind med hverandre. Har man en sideschaltet
vogn (kulissevogn), og man under schaltnin-
gen skal fgre spaken utad (fra sig) samtidig
som den fores enten frem eller tilbake, ber
man altid huske paa at snu haanden med
haandbaken imot sig saaledes som vist i fig.
186; gjores ikke dette, vil man aldrig faa nogen
storre feerdighet i at schalte lydlest. Skal
man derimot schalte indad (til sig), feres
haanden med haandbaken utad som almin-
delig. Under sideschaltning skal man aldrig Fig. 186. Schalining utad.
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gjore to bevagelser, d. v. s. forst fore spaken midtskibs (neitral)
og derpaa ut til siden; ti dette vil altid virke klodset; men samtidig
som man treekker eller skyver schaltespaken ut av sin stilling, skal
man la haanden virke som en middelskraftig fjer til siden, og schalte-
spaken vil da selv gaa igjennem kulissen og ind paa den anden
side. Haandens bevaxgelse skal med andre ord rolig beskrive en
liggende w2, se fig. 32.d og 33 b.

Bueschaltning (se fig. 34 b) maa foregaa meget forsigtig. Naar
spaken staar paa N, er den i ngitral stilling. Skal man schalte ind
paa forste hastighet, gjelder de samme regler som for nzvnt; men
for bueschaltning maa man altid trykke paa en knap i schaltespaken
for at faa palen til at lofte sig ut av hakket. Saasnart palen er lof-
tet ut av hakket, beveger man spaken sagte fremover og slipper
palknappen saa at palen har fri anledning til at glippe ned i det
neste hak. Hvis palknappen ikke slippes i tide, vil man let kunne
schalte imellem, som det kaldes, d. v. s. fore spaken forbi hakket
til den hastighet hvortil der skal schaltes, og dette vil let kunne faa
den folge at et vekselhjul breekkes istykker.

Schaltning opad foregaar her paa samme maate som fgr nevnt;
skal man derimot schalte nedad, f. eks. fra fjerde (se fig. 34 b, 4)
og til tredje, fra tredje til anden o. s. v., lgftes palen forst op, clutchen
treedes ut, og schaltespaken trekkes forsigtig bakover til man fgler
at vekselhjulet er i bergring med tredje hastighets overferingshjul.
Dette vil merkes ved et svakt stot i schaltespaken for hvert par
tender som glipper forbi hverandre. Naar disse svake stot ophgrer,
fpres spaken rolig videre tilbake til hakket 3, og paa denne maate
fortsettes schaltningen nedad. Skal man tilfzldigvis stoppe hurtig
naar der kjores paa fjerde eller tredje hastighet, tredes clutchen
forst helt ut; men schaltespaken maa da ikke samtidig rives hurtig
tilbake, men den maa feres meget sagte igjennem samtlige veksler
indtil man har den i neitral stilling. Skal man derpaa rygge (kjere
bakover), fores spaken som fer naevnt sagte ind paa hakket R, saa-
dan som figuren viser.

Bremsning.

Bremserne er som for i boken nazvnt vognens vigtigste apparat
under kjerselen. De skal veere saa sterke at vognens bakhjul mo-
mentant kan sxttes fast, selv om vognen har fart og motoren trazk-
Ker paa den; lzs under bremser. Det er derfor ogsaa klart at brem-
serne meget let kan misbrukes; bremser skal under kjoringen brukes
mindst mulig; ti haard bremsning virker meget skadelig paa alle
vognens dele, og serlig gaar det ut over gummiringene. Det har
heendt at en gummiring likefrem er blit flaadd av hjulet ved ube-
sindig bremsning eller tilfzldig nedbremsning. Man skal derfor
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altid forseke at la motoren utfore det veesentlige av bremsningen.
Kjorer man f. eks. utover en langstrakt skraaning, sw®ites schalte-
spaken ind paa tredje eller fjerde hastighet eftersom skraaningen er
brat, og tar derpaa gassen fra motoren saa at vognen maa trazkke
med sig motoren istedenfor at motoren traekker vognen. Er skraa-
ningen ikke for brat, kan man paa den maate regulere vognens
jevne glidning utfor denne ved hjzlp av gastilferselen (indsugningen).
Jo brattere skraaningen er, des mindre hastighet skal man schalte
ind paa. Naar der under almindelige forhold skal stoppes, d. V. s.
naar en nedbremsning ikke er nodvendig, skal man la motoren rolig
sagtne av til det mindst mulige, idet man beregner hvormeget fart
vognen behover for at gli frem til stoppestedet. Det er ikke sjelden
at serlig en nybegynder skal vise sig ved at komme farende med en
stor hastighet like til stoppestedet og derpaa braabremse saa hjulene
staar stille og skurer efter veien flere meter, idet foreren hermed
tror at ha gjort en briljant manevre; men resultatet av en saadan
manovre er kun det at han for det forste har skadet sine gummiringer
for flere kroner, og for det andet har han gjort en daarlig figur i
fagfolks eine.

Kjoring paa landeveien.

Naar man kjorer paa landevei som er uoversigtlig enten paa
grund av svinger eller bakker, kjor da altid forsigtig, seerlig utfor
bakke; ti man skal altid huske paa at det tar langt lengere tid at
stoppe en vogn utover en bakke end at stoppe den i motbakke eller
paa flat vei.

Nzrmer man sig en sving som er saa skarp at veien bakom den
ikke kan sees, skal farten altid sagtnes av i tide, saa man ikke be-
hover at bruke bremserne i en saadan sving; saa snart veien sees at
veere klar, kan jo farten igjen okes.

Bremsning ufover en brat bakke. Kjores der utover en bakke som
er saa brat at bremserne maa anvendes, skal dette gjores saaledes:
Schalt ind paa anden eller tredje hastighet eftersom det passer, ta
gassen fra motoren, treek haandbremsen til indtil man synes at vog-
nen har nogenlunde den fart den ber ha utover bakken. Hvis vog-
nens fart gker, reguleres resten med fotbremsen. Naar vognen nar-
mer sig bakkens fot, slip da litt efter litt kraften paa haandbrem-
sen op, og overta bremsningen med fotbremsen, saaledes at vognens
bremser kan vzre fri, naar den atter er kommet paa flat vei; men
pas da paa samtidig at gi motoren gas, saa vognen ikke stopper; ti
naar en motor har veret dreiet lzenge rundt uten nogen indsugning,
vil den som regel kreve adskillige omdreininger med aapen gas
for den igjen begynder at funktionere.

Naar man har stoppet en vogn, husk da altid paa at treekke
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haandbremsen til og ta neklen ut av bryterboksen saa ingen uved-
kommende kan sztte vognen igang. Naar man begynder kjorselen, er
derfor haandbremsen det forste man tar i for vognen s@ttesibevegelse.

Naar man moler kjorende. Moter man en hest som straks den
faar se automobilen, reiser hodet iveiret og begynder at spidse oren,
kan man ta det som et sikkert tegn paa at den er ried. Stop da eie-
blikkelig paa god avstand; begynd ikke at lokke «folas o. s. V.; men
begynd derimot at samtale med kjorekaren og lat forovrig som
ingen ting; ti derved vil man muligens opnaa i ethvert fald at bero-
lige kjorekaren, og det har vist sig at dette forstaar ogsaa hesten.
Har man varet saa uheldig at komme en hest for nwr uten at op-
dage den, stop da aldrig vognen like foran hestens hode, hvor galt
det end ser ut; ti hvis man gjor det, kan man veere temmelig sikker paa
at hesten oieblikkelig kaster rundt den anden vei, og dette vilde da ha
langt farligere folger end om man fortsmtter og Kkjorer forbi den;
lzes forpvrig i automobilloven herom. Mgter man en hest paa en
vei hvor man har brat fjeldskrent paa den ene side, saa kier altid
automobilen ytterst mot styrtningen og la hesten komme imellem
automobilen og fjeldveeggen uanset kjorereglerne om haire og venstre;
ti en sky hest, vil aldrig sgke imot automobilen, men unda den,
og vil saaledes ikke fare utover skraaningen.

Tagttagelser under kjgrselen.

Kjgrer man ut
Paa en lengere
tur, saa stop vog-
nen efter ca. et
kvarters kjorsel
og kjend efter
om noget gaar
varmt, se efter at
oljen funktione-
rer som den skal
og at gummirin-
gene holder sig,
d. v. s. ikke er
slaknet, samt at
kjslevandet paa
radiatoren ikke
er minket; er det
aften, saa se
efter at lysene braznder som de skal. Fig. 187 viser en elektrisk
automobillygt med regulerbar linse.

Kaleschen. Er man alene i en vogn, og kaleschen skal slaaes op,
gaa da ikke forst paa den ene side 0g saa paa den anden side Av

Fig. 187. Elekirisk Iygt med_regulerbar_linse.

Fig. 188. Kaleschen slaaes op.

vognen for at skifte spilerne frem; ti derved vil det hele let kunne
braekkes istykker; men gaa op i vognen og slaa kaleschen ut paa
den maate som er vist i fig. 188.

M. FORSKJELLIGE RAAD OG VINK

Forelobig reining av rammen. Har man ved kollision eller lign.
faat rammens fjsrhorn saa meget beiet at man ikke kan faa Kkjert
videre, saa begynd ikke at banke paa den med en stor hammer
eller lignende for at faa den ret; ti derved vil godset strzekkes saa
den senere

neiagtige

retning
ikke lar sig
utfere; men
forsgk at
faa det bgi-
ede felt. op-
varmet.
Har man
ingen andre
opvarm-
ningsappa-
rater til sin
raadighet,
kan man an- §&

vende terre
korte tree- Fig. 189. Forelabig relning av rammen.
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stykker som
leegges paa en
flat sten eller
lignende; men
man maa her-
under ved
hjeelp av jern-
plater, Iflate
stener eller lig-
nende hindre
varmen fra at
naa hen til ra-
diatoren.Tilen
forelebig ret-
ning av ram-
men behgver man nemlig ikke at gjere den red, naar rammen er saa
varm at vand som skvattes paa den, hurtig damper bort, vil den vere
varm nok til forelebig at kunne rette saa meget paa den at man til ngd
kan kjere videre. Relningen foregaar da saaledes: Man forskaffer
sig fra nzrmeste hus en kraftig jernstaur som ved hjxlp av en kjet-
ting eller staaltrosse med nogen teorn surres til rammens fjerhorn,
saaledes som fig. 189 viser. Er man to, holder den ene i kjettingens
ender, mens den anden bgier med jernstauren.

(2L mn

Fig. 190. Tandpluggers forskjellige halslengde.

Fig. 191. Gearboks med lydlas Ijede.

Tendpluggens jforskjellige halslengde. Hvis en motor ikke vil
starte uten at den treekkes megel hurtig rundt, kan dette i en-
kelte tilfmlde komme av at teendpluggens hals er for kort, prev da
teendplugger med lengere hals. 17ig. 190 viser lendpluggenes for-
skjellige halsleengde uttrykt 1 mm.

Har man vekselkasse med kjedeireek, se fig. 191, ber man ofte se

.
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Fig. 192. Kjedestrammer.

efter at kjederne ikke slakner; ti derved vil de kunne hznge sig op,
som det kaldes, og rykke istykker hele vekselhuset. Fig. 192 viser
hvorledes ny kjede ved hjzlp av kjedestrammer (vanteskrue) leegges
paa i en gearboks.

Vendbare kjeder. Der findes ogsaa vendbare kjeder, d. v. s. de
er saadan konstruert at naar den ene side blir slit, kan de vendes
med den anden side ned. En saadan kjede er vist i fig. 193.

Dazmpning av
den surrende lyd i
vogner med kjede-
treeks bakhjul. Det
er en kjendsgjer-
ning at de saakaldte
kjedevogner ramler.
Denne ramlen skri-
ver sig hovedsagelig Fig. 193. Vendbar kjede.
fra kjederne, som
frembringer den surrende lyd naar de med stor hastighet passerer
over hjulenes (kabellarskivernes) tznder. Mindst 2/, av denne lyd
kan ophzves ved at ombytte den almindelige kjede med den i fig.
194 viste silent chain (lydles kjede). Dette er forbundet med en for-
holdsvis liten utgift, da man i mange tilf=lde kun behever at for-
andre litt paa kabellarskivernes tandgang.

Venstre- og midischallede vogner. Da automobilerne nu forekommer
i saa mange forskjellige typer og konstruktioner, gjxlder det for den

L
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Fig. 194. Lydles kjede for kjedelreek.
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automobilist som kjerer forskjellige vogner, altid at huske paa hvil- ' Akkumulatorbatteri 147 ' Bakaksel med tilherende dele 33
ken type han har under S GGl 1. Akkumulatoren 14? flg., 164 fig. Bakéksel,. presse‘t todelt, med cylin-
Fig. 195 viser en midischallet vogn med diagonalt apparatbret. Akkumulatoren, feil ved 204 drisk differential 35
Akkumulatorens behandling 204 Bakakselen 34 flg.
| Aksel, alm. grundtgaaende, med kule- | Bakhjul for kjedetrek 44
lager og spiralrullelager 34 Baladgrer (lopere) 52 flg.
Hold din aufomobil ren, saa lerer du samtidig alle dens Akslerne 20 flg. Batteri (elektrisk) 136
dele at kjende! Aksiallagere (tryklagere) 94, 95, 98 Batteriet, feil ved 203
Amortiser (stetfanger) 19 Bekning i ventilerne 215
Ampéremeter 166 Bensinens gehalt (egenvegt) 214
i Ankeret 151 flg., 166 & Bensintank med lufttryksystem 211
i Ankerled 21 o3 Bensintanken, rensning av 210
i Ankerled med kulelager og nav for | Berliet-forgasseren 108 flg.
) avtagbare hjul 24 Biramme 17
i 1 Ansztsmutter 22 Blokkjede 45, 46
l Artilleri(hjul)typen 180 Bosch’s heispendte magnet 153 flg.
B Autolette 3, 6 Bremser 38, 63 flg.
Automatisk indsugning 91 Bremsning 234
Av- og paamontering av avtagbare | Bremsning utover en brat bakke 235
; felger 192 flg. Brikke 21
| Av- og paamontering av gummi- | Bryter 142 flg.
‘ ringer, redskaper til 187 flg. Bryterboks 170
| Avkjeling 126 flg. Bryteren, feil ved 206
Avmontering av gummiringer 183 Bueschaltning 234
) Avvikning 30 Bueschaltning (fireveksling paa én
Avvikning, horisontal 31 balader) 61
l Buffer (stotfanger) 18
\ Bakaksel med dobbelt multiplikator | Bersterne (stromsamlere) 167
50
Fig. 195. Midischaliel vogn. Bakaksel mied enkel multiplikator 49 | Carburateren (forgasseren) 180 flg.

Bakaksel med tilbeher for kjedetrek 44 Cardan 32
16
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Cardantraek 35

Carosseriet (overstellet) 3

Centralhjulet 77

Centralsmoringsapparater 100, 101

Chassis med Kklaringsdomp 11

Chassis med paralelramme 8, 9, 10

Chassis med 3, saksefjerer, ramme-
klaring og radiatoren bak motoren
13

Chassis med vangbygget ramme 12

Chassis til 4-hjuls autolette 14, 15

Chassis til 3-hjuls autolette 16

Chassiset (understellet) 3, 7

Cirkulationspumpen 129

Claudel strupekik 116

Claudel-forgasseren 113 flg.

Clutch 65

Clutchforbindelse 67

Cyclar 110

Differential, alm. konisk 34

Differential, cylindrisk 40, 41

Differential med enkel multiplikator
og 2 kronhjul 41, 42

Differentialboks 40

Differentialen 37

Doktorvogn 3, 5

Doomen 40

Dragbaand’ 21

Drypapparat for ekshausttryk 101

Drypkop 100

Dynamo med relz 168

Dynamo til elektrisk belysning og
tending 167

Dynamoen 164 flg.

Dynamoens tilsyn og pas 167 fig.

Diise 90, 110 ~

Dedgang i styremekanismen 29

Efterteending 133
Elektricitet 134
Elektromagnetisme 150
Etnalampe 132

Felg, avtagbar 180, 184

Fireschaltet vekselhus paa én bala-
der 62
Fireschaltning (vekselhus med 4 ha-
stigheter) 52
Firevekslet vekselhus paa to bala-
derer 60
Fireveksling paa én balader (bue-
schaltning) 61
Fireveksling paa to baladerer 59
Firetaktsmotor 75
Fjerbuiferen 18
Fjzrene 18
Fjerforingsled 17
Fjerhorn 17
Fjerutrigger 17
Foraksel med ankerstyreled 23
Foraksel med dertil herende dele 24
Foraksel med gaifelstyreled og enkelte
fjeerklammere 22
Forakselen 20 flg.
Forgasseren (carburateren) 108 flg.
Forgasseren, feil ved 208
Forgasseren, indregulering av 211
Forgasseren Berliet 108 flg.
Forgasseren Claudel 113 flg.
Forgasseren Renault 119 flg.
Forgasseren White og Poppe 121 flg.
Forgasseren Zenit 113
Forgasserne Schebler og Holley 125 flg.
For- og eftersprangsvinkel 227 flg.
Forstgvningskammeret 111
Fortending 133
Fotpedal (startknap) 171
Friktionskupling (clutch) 32, 65
Friktionskurve for forskjellige lagere 94
Frinav (planetnav) 174 fig.

Galvanisk element 135

Gearboks (vekselhus, vekselkasse)
32, 51

Glideventilen (sleiden) 84

Graksekummer 148

Gummi 184 flg.

Gummiens behandling 194 flg.

Fettkopper 197 flg.

Haandredskaper til en automobil 196

Halvsaksfjzr 18
Halvtflytende aksel 36
Halvtflytende aksel med kulelager 37
Hammerrule (vibrationsinduktor) 140
Hammerrullen, feil ved 205
Hastigheter, forste, anden, tredje,
fjerde, direkte 52 flg., 54, 59, 61
Hastighetsregulatoren 169
Helbloksmotor 75, 76, 77
Helsaksfjeer med tilbehor 17
Heltflytende aksel 36, 38, 39
Heltryksystem 107
Hestekraft, effektiv og nominel 230
Hjul 180 flg.
Hjul, avtagbare 181 fig.
Holley-forgasseren 124, 125

Indikatoren 170
Induktionselektricitet 150
Induktor 138, 140
Isning i forgasseren 117

Kabel 138

Kabelarskive (kjedehjul) 45
Kaleschen slaaes op 236
Kamgangspumpen 129, 130
Kamhjulspumpen 108
Kanonbgs 21

Kanonlager 21, 94
Kegleventil 83

Kik 113

Kjede, lydlgss (silent chain) 239 fig.
Kjedehjul (kabelarskive) 45
Kjeder, vendbare 239
Kjederegister 79
Kjedestrammer 239
Kjedetraek 43, 44

Kjelsten 224 fig.
Kjeletrgien, renhold av 225
Kjolevandet, tilsyn med 224
Kjering 232

Kjoring paa landeveien 235
Kjorselen, iagttagelser under 236
Klapventil 83

Klaringsdomp 7

|

Kobling 136

Koblingsskema for dobbelt tending
148, 149, 163, 164

Koblingsskema med dynamo-164, 165

Kommutatoren 168

Kondensatoren 149, 153

Kontaktbryteren 144 flg., 152

Kontramutter 22

Kraftelementer 136

Krydshoder 17

Kulelagere 95 flg.

Labank 21

Lagere 94 flg.

Lamelclutch 69 flg.

Landaulet 3, 4

Langslesker 17

Lastevogn, kort type 48

Lastevogn, lang type med cardantrzek
og enkel multiplikator 46

Lastevogn av langtypen med staal-
hjul 47

_ Lastevogner, specielle anordninger

ved 46

Leclanches element 135

Limousin 3, 4

Luftgummiringer 185, 186

Lyst, elektrisk, med regulerbar linse
236

Lzrelutch 65

Lerclutch indadgaaende 68

Lezrclutch, utadgaaende 66

Magnet, heispendt, Bosch’s 153 flg.

Magnet, lavspzendt 155

Magnet, vandtet (type D. U. 4) 154,
155, 158.

Magneten 150, 151 flg.

Magneten, feil ved 202

Magneten, indregulering av 226

Magnetisme 150

Magnetkrampe 150, 152

Magnettilbehor 162

Mansjet 119

Massive gummiringer 184

Mellemakselen 36

Midtschaltet vogn 240

16+
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Motoren 73 flg.

Motorens avkjeling 126 flg.

Motorens gang, avbrytelser i 214

Motorens gang, feil ved 208

Motorens gang, forskjellige sympto-
.mer ved 213 flg.

Motorens hestekraft 229 flg.

Motorens hestekraft, formler for ut-
regning av 231

Motorens smgringssystem 100 flg.

Motorens takter 81 flg.

Multiplikator med vinkelkamgang
(citrondrev) 49

Multiplikatoren 49

Naar man moter kjorende 236
Negter motoren at starte 201
Nominationsformel 230
Normaltending 133

Nott 94

Qljehus 198

Oljepumper 108

Oljesystem med ekscentrisk pumpe
107

Oppumpning av ringer 199 fig.

QOverledning 205

Paamontering av gummiringer 190 flg.

Paralelkobling 137

Paralelramme 7

Patentforaksel med pendeltap 25

Phaeton 3

Primzre elementer (galvaniske ele-
menter) 134

Primzervikling 138

Provekjoring 198

Raad og vink 237 flg.

Radiallagere (barelagere) 94, 95 96
Radiatoren (vandavkjeleren) 128
Ramme med langsleske 17
Rammeklaringen 7

Rammen 7

Rammen, forelsbig retning av 237
Rammer, helpressede 17

Rat (styrehjul) 27

Registerhjulet 77

Rele (automatisk strembryter) 141;
165 fig.

Renault-forgasseren 119 flg.

Renhold av automobilen 220

Rensning av maskinen 220

Rensning av vognens bevagelige dele
220

Reservedele og deres bestilling 153,
156, 157, 158, 159, 160, 161

Reversstilling 54

Rullekjede 45, 46

Salonvogn 3, 4

Schaltebevaegelse (veksling) 52

Schaltebret til fireschaltet veksel-
kasse 61

Schaltespakens forskjellige stillinger
58

Schaltning 232 flg.

Schaltning paa tre baladerer 73

Schebler-forgasseren 125, 126

Sekundarvikling 138

Selvstarter med kjedetrek 174, 176

Selvstarter med lufttryk 176, 180

Selvstarteren 171 flg.

Seriekobling 137

Shunten 173

Sikring (lynavleder, oversprangspol)
149

Silent chain (lydles kjede) 45, 46,

239 flg.
Skatteformel 232
Skjevhet i det ene hjul 31
Slagbeiter 7
Smering 199
Smeringen, tilsyn med 223
Snekkegang med kanonlager 28
Snekkegang med kulelager 28
Snekkehuset 27
Snekketrek 43
Snekketrzk, tunge 42
Snekketrek, lette 42
Sperapparat 54
Spiralstetfanger 18
Spjeldventiler 113

Splintmutter 22

Spolen, feil ved 205

Spray-nozzle 110

Sprede- og vaskesystem 103 flg.

Spredere 110

Sprederkammeret (forstevningskam-
meret) 111

Sprederen, rensning av 209

Springskive 21, 22

Skaallager 95

Sleiden 84 flg.

Sleidmotorens fire takter 85, 86

Smereapparat for snordrift 102

Staaltraadhjulet (cykkeltypen) 180

Startknap (trykbukkel) 171, 172

Startmotor (selvstarteren) 171 flg.

Startmotormedroterende gearboks 178

Startning av motorer 200 flg.

Startning i koldt veir 207

Stempelfjerer 79

Stempelpumpe 107

Stemplets bevegelse 81 flg.

Stepneyhjulet 194

Strupeventil (trottleventil) 111

Strupeventil, cylindrisk 121 flg.

Stremfordeleren 143, 152

Stremkreds 139

Stremkredse i elektrisk tendapparat
137

Stremmens utvikling i spolen 138

Styrebevegelse 26 flg.

Styreled 21, 24

Styreleddets beveaegelse 23

Styresnekkehus med kulelager 30

Stetfanger med luftrekyl 18, 19

Stotfangeren 18, 19

Svigteled 67

Szteventil (kegleventil) 83

Tandkjede 45, 46

Tankluftpumpe 211

Telltale (indikator) 170

Temperaturcirkulation (termosyphon)
130

Termosyphon (temperaturcirkulation)
130 flg.
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Ters 21
Tipvogner (styrtvogner) 47, 48
Tocylindret ventillgs totaktmotor 92,
93
To- og firetaktmotorens effektforhold
90 flg.
To- og treportmotorer 90 flg.
Torpedo-lux 3, 5
Totakt-motoren 87 flg.
Transmissioner 32 fig.
Trekvartsaksfjer 18
Treschaltning "(vekselhus med 3 ha—
stigheter) 54
Trevekslet vekselhus med to bala-
dgrer 55
Trippelspreder 115
Trottleventil (strupeventil) 111
Trykpukkel (startknap) 171
Tryk- og svalkesystem 103 flg.
Tryksmeresystem med konstant nivaa
104
Trxzkvogner 49
Tvillinghjul 181, 183 flg.
Tending, dobbelt 148, 154, 163
Tending, elektrisk 134
T=znding og tendapparater 132 flg.
Tending ved magnet 150 flg.
Teending ved tendrer 132
Teandingen, feil ved 201
T=ndingens rekkefolge 155, 158
Tewendingens tidspunkter 133
Tendplug 140
Teendpluggen, feil ved 206
Twndpluggens forskjellige halsleengde
238
Torelement 136
Tarelementer, feil ved 204

Universalkupling (univeralled) 32
Universalled 67, 69

Universalled, dob»t 67
Universalled, eelt 69

Vandavker (radiator) 128
Vande<Ulation dobbelt 117

yarscitkulationssystem 127
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Vandpaafylding 200

Vandtrgie 127

Vangbygget ramme 7

Varmgang i motoren 221

Varmgang i motorens lagere 222

Varmgang i vognens lagere 222

Varmluftindtak 119

Veivaksel med heltryksystem 106

Veivhuset (crankkammer) 78, 80

Vekselhjulenes stilling ved de for-
skjellige hastigheter 57

Vekselhus, firevekslet, med 3 bala-
dorer 51

Vekselkasse (gearboks) med kjede-
trek 238

Vekselkassen (gearboks) 51

Venstreschaltede vogner 239

Ventiler 83 flg.

Ventilerne, bekning i 215

Ventilerne, feil ved 215

Ventilerne, feilstilling i 216

Ventilerne, indregulering av 217

Ventilerne, indslipning av 218

Ventillos motors to takter 83

Ventilmotor 76

Vibrationsinduktoren (hammerrulle)
140 flg.

Viften 129

Vognvask 221

Voltmeter 204

White og Poppe-forgasseren 121 flg.

Zenit-forgasseren 112 flg.
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ANSVARSFORSIKRING FOR EIERE AV
MOTORKJORETOIER

Ifglge den norske lov om bruk av motorkjgreteier er den for
motorvognen ansvarlige forpligtet til at erstatte eventuel foraar-
saget skade, medmindre den skadelidte selv eller trediemand for-
sxtlig eller ved grov uagtsomhet har foraarsaget skaden. Loven
forlanger derfor for en motorvegn tages i bruk at eieren skriftlig
anmelder sin vogn til politimesteren paa sit bosted, og at han
samtidig deponerer en garanti eller godkjendt ansvarsforsikring for
mindst Kr. 1 000.— til deekning av eventuelt erstatningsansvar. Da
denne sum naturligvis i de fleste tilfzelder er utilstreekkelig til
dekning av skader likeoverfor trediemand, ber eiere av motor-
kjoretoier tegne en ansvarsforsikring i et solid norsk selskap, ved-
kommende selskap stiller da gratis den av loven forlangte garanti.

Denslags forsikringer kan dekkes med felgende ansvarsnummer
til meget billige premier:

1. 2. 3.
For personskade..... Kr. 30 000.— Kr. 60 000.— Kr. 150 000.—
dog ikke over ...... - 10000.— - 20000.— - 50 000.—

for hver enkelt person for hvert skadetilfzlde,
for eiendomsskade ... Kr. 5000.— Kr. 10 000.— Kr. 10 000.—

Det anbefales automobileieren at ta en forsikring som under
gruppe 2 angit, idet premien for denne kun er ca. 20 9/, dyrere
end en forsikring efter gruppe 1, og da en forsikring med ansvars-
nummer 30 000.—, 10 000.— og 5 000.— i mange tilfelder ikke er
tilstrekkelig.

I skadetilizlde ber automobileieren straks nedtegne navnene paa
de tilstedevarende. Naar f. eks. to biler kolliderer, skal den awsvar-
lige betale den forvoldte skade paa den anden bil, og dz vil det
altid vzre lettest at faa dette anerkjendt av det forsikringsselskap,
som har ansvarsforsikringen paa den anden bil, naar der paa stedet
optages en skriftlig forklaring hvori der paavises st den anden bil
har al skyld.

Paa den anden side siger forsikringsbetingelserne at man ikke
maa godkjende eller slutte forlik uten selskzpets samtykke, men en
nedskreven forklaring er altid god at ha, selv om den ikke under-
tegnes av modparten.




FORTEGNELSE OVER AUTOMOBILMERKER
FOR SAMTLIGE NORGES FYLKER

A Kristiania by.
B ostiola fylke.
C Akershus fylke.
D Hedmark fylke.
E Opland fylke.

F Buskerud fylke.
G Vestfold fylke.
H Telemark fylke.

I Aust-Agder fylke.
K Vest-Agder fylke.

<XE<CHOIDOr

Rogaland fylke.
Bergens by.

Hordaland fylke. .
Sogn og Fjordane fylke.
Maore fylke
Ser-Treondelag fylke.
Nord-Trendelag fylke.
Nordland fylke.

Troms fylke.

Finmark fylke.

UNITED STATES
AUTOMOBILGUMMI

KRAG & EKFELT *4

CHRISTIANIA

VOGNMANDSGT. 13

TELEFON 1571
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Automobiler

for private, leeger, ruter, skyss samt
lastetransport og syketransport

Fiat — Opel — Overland — Studebaker
Panhard — Clydesdale — Signal
°
Automobilgummi — Benzin
Olie — ReKvisita
°

Specialforretning 1 Automobiler siden 1912.
Sterste salg nordenfjelds.
Leverander til Fylker og Kommuner.

Reparationsverksted —  Vulkaniseringsanstalt

Chaufforskole.
Aktieselgkabet

Waskinagentur

Trondhjemm.
Disponent: O. Borch Nielsen.
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| WINTHER LASTEBILER

saavel fire hjulsdrevne som almindelige typer.

WINTHER

er udpreget landevejs bil passende for norske veie,

kiop derfor ikke laste- eller rutebil fer De har seet

WINTHER

(leveret til stat og kommuner)

Lager av reservedele og rekvisita

Bilgummi

,Flest mil pr. Krone®.

Reparationsverksted og benzinstation

AKTIESELSKABET MOBILE

SKNN / ; Generalrepresentanter
TELEFON 870 TELEGR. «MOBILE» H. A ST R U P & C o. A /S.
}
ETABL. 1916 ,

Sjefartsbygningen — Kristiania.
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AKTIESELSKABET AUTO

TQE(:-ZEIFOZ?Z LINDEMANSGT. 1—9 TELEGR. ADR.
- 1902

10031 :: KRISTIANIA :: NIELAUTO
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Automobiler og rekvisita

. RENAULT
\ MINERVA
DODGE
FEDERAL

Garage + Chaufforskole
Reparationsverksted
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WINTON six

INZeI

ENGLEBERT'S Automobil-R

MANUEACTURE LIEG].T.OI_SE DE CAOUTCHOUC
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Libam?
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TELEF 1484 o9 15896

LIEGE

| Motoreycle-ringer og oycleringer leveres til forhandlere direkte fra fabriken.
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Faaes overalt

As Ostlandske Petroleumsco.

Prinsensgt. 3a. Kristiania.
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