Mogens H. Damkier

llertbogen

J. FR. CLAUSENS FORLAG



http://www.puchvenner.dk

Knallerten — et stykke finmekanik

Der er det serpraegede ved knallerten, at den bade er far til og sgn
af motorcyklen. De fgrste to-hjulede motorcykler var kraftige
tredecykler med pedaler, men uden affjedring og med ret primi-
tive og stedige motorer. 1 nutidens @gjne nogle temmelig skrappe
apparater, men ikke desto mindre blev de grundstenen til en be-
tydelig teknisk udvikling, der skridt for skridt ferte frem til bedre
materialer, mere hensigtsmessige konstruktioner og langt finere
forarbejdning.

Da den anden verdenskrig udbr@d, var den motoriserede cykel i
det store og hele glemt, men motorcyklerne var sammenlignet med
nutidens maskiner endnu temmelig primitive. Nogle f4 motorisere-
de cykler fremstilledes dog bade i Sverige og i Tyskland, hvor man
brugte ganske lette motorcykler med trazdepedaler som transport
til og fra arbejde, og det var nasten helt sikkert, at skovarbejderen
i Sverige eller Tyskland radede over et sadant keretdj, der kunne
fgre ham frem ad lange strackninger pa selv de mindste stier.

Man skulle derfor tro, at der i sadanne maskiner var et udmeer-
ket udgangspunkt for knallerten, da denne nogle ar efter krigens
ophgr for alvor kom frem i store tal, men det var absolut ikke
tilfeeldet.

Mange af de forste efterkrigsknallerter kan man ogsa roligt be-
tragte som skrappe apparater af vidt forskellig udformning og
konstruktion, medens lovgivningen pa dette punkt i de fleste lande
var overordentlig flydende. Hurtigt kom man imidlertid ud over
de fgrste vanskeligheder, og man blev de tekniske misforstielser
kvit, hvorefter knallerterne stort set deler sig i to kategorier nem-
lig den kraftige cykel med hjelpemotor, som f. eks. Velosolex, og
miniaturemotorcyklen. Hvor forskellige disse to typer end er i den
tekniske opbygning, sa betegner nutidens knallert et stykke finme-
kanik, der med hensyn til konstruktion og forarbejdning af de
enkelte dele ikke stér tilbage for den @vrige motorindustri, og der-
for ma en knallert behandles med samme omhu som andre mo-
torkgretdjer.
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Lovgivningen er stadig forskellig i de forskellige lande, hvilket
afspejler sig i de forskellige konstruktioner, og om vor 30 km/t-
greense er serlig velvalgt kan stadig diskuteres. Vi ma imidlertid
ga ud fra det synspunkt, at loven skal holdes ogsa for knallertkg-
rernes vedkommende, da et trafikalt anarki simpelt hen vil vare
katastrofalt. Ret beset virker det ogsa lidt tabeligt, hvis en knal-
lertkgrer bryder loven for at fa stgrre effekt — flere hestekrafter —
ud af sin motor. medens han samtidig s@tter den indvundne effekt
overstyr pa grund af manglende forstaelse og darlig vedligehol-
delse. De efterfglgende sider skal derfor hj®lpe knallertejeren ftil
korrekt vedligeholdelse og rigtig forstaelse af sin lille maskine sé-
ledes, at den bevarer sin traekkraft, sin palidelighed og sin verdi.

Lidt om hestekraefter og gearing

Forméalet med motoren er selvfelgelig f@rst og fremmest det, at vi
slipper for at treede i pedalerne, men netop pedalerne giver en ud-
merket anskuelsesundervisning, nar man skal forsta udtryk som
motorens drejningsmoment og hestekrefter, og nar man skal val-
ge mellem en gearlgs knallert og en model med flere gear.

Drejer man en almindelig cykelpedal med pedalarmen absolut
vandret, og stiller man sig med hele sin vaegt pd den tilhgrende
pedal, vil krankakslen blive pavirket af en kraft, der kaldes akslens
drejningsmoment. Dette kan udregnes efter viegten og armen pa
den made, at man siger vaegt i kg gange armens lengde i meter,
og resultatet kaldte man oprindelig kilogrammeter, men nu er man
gaet over til enheden kilopondmeter for ikke at forveksle kraft og
vaegt. Hvis en person pa 60 kg lader hele sin vegt hvile pad den
vandrette pedalarms pedal, og hvis pedalarmen er 16 cm = 0,16
meter, har vi i dette @jeblik ved akslen et drejningsmoment pa
60 < 0,16 = 9,6 kpm. Efterhanden som pedalen drejes, vil drej-
ningsmomentet imidlertid aftage, hvilket man let forstér, hvis man
teenker sig den situation, at den samme pedalarm vender lodret
ned, medens man stadig hviler med hele sin vagt pa pedalen, for
det vil som bekendt ikke give nogen drivkraft til cyklen — drej-
ningsmomentet er her lig med nul.

Det er sadan set akkurat det samme, der sker i motoren, blot
er veegten og anvendelsen af muskler erstattet af forbraendings-


http://www.puchvenner.dk

trykket mod stemplet, der gennem plejlstangen (som erstatter
skinnebenet) pévirker krumtapakslen, der fuldstendig svarer til
krankaksel med pedalarm og pedal. Motoren giver ogsd et uregel-
massigt drejningsmoment, men dels er der mange fulde omdrej-
ninger i hvert sekund, dels udligner man disse ujevne kraftimpul-
ser med svinghjulene, og derfor kan man male et konstant drej-
ningsmoment i et dertil indrettet apparat. Nar man samtidig ken-
der det tilsvarende omdrejningstal, kan man omregne til heste-
krafter efter en bestemt formel.

Dette regnestykke skal vi imidlertid ikke beskeftige os med,
blot skal vi vide, at motoren giver forskelligt drejningsmoment un-
der fuld gas ved forskellige omdrejningstal, og konstruktgren kan
bestemme. hvor — det vil sige ved hvilket omdrejningstal — han vil
have det bedste drejningsmoment. Gar vi nu baglans, siger loven,
at en knallert her i landet kun ma keére ca. 30 km/t, og det vil sige,
at motoren kun ma udvikle ca. 1,0 hk i forbindelse med en fastsat
gearing. og nar vi taler om tophastighed, kommer maksimaleffekt,
gearing og kgremodstand ind i billedet.

Det hele er imidlertid ikke si indviklet, blot vi igen sammenlig-
ner med den almindelige treedecykel. Enhver ved, at der er mark-
bar forskel pa at kgre pa cykel i medvind og modvind, og selv nér
man karer i helt vindstille, fgles det, som om man havde modvind.
Det har man méske ikke i dette ords egentlige betydning, men luf-
ten gér modstand, nar man kérer frem gennem den, og derfor
taler man om luftmodstanden, der er langt den stgrste del af den
samlede keremodstand, navnlig nar det galder en knallert, der har
meget ringe rulningsmodstand fra dekkene, medens luftmodstan-
den pa grund af den dérlige »strgmlinie« er forholdsvis stor. Hvis
en knallert har kraftig modvind, vil den ikke kunne komme op pa
de 30 km't. men har den kraftig medvind, vil den kunne komme
et stykke over de 30 km/t.

Sammenligner vi stadig med traedecyklen, vil vi vide, at gearin-
gen spiller en afggrende rolle for, hvor let cyklen er at trade, og
hvor hurtigt den kan kegres. Vi talte fgr om et drejningsmoment,
der pa sit héjeste var 9,6 kpm i forbindelse med en almindelig
cykel, og det svarer nogenlunde til det maksimale drejningsmo-
ment i en lille bilmotor pd omkring 1000 ccm (kubikcentimeter).
Det er alt for stort til en treedecykels baghjul, og derfor gearer
man cvklen op pa den made, at man lader krankakslens store
kedehjul trekke baghjulets lille kadehjul med det resultat, at
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Her er vist et dobbelt udvekslingsforhold i form af primaer- og sekunder-
transmission — i dette tilfeelde benyttes keede begge steder, men tandhjuls-
transmission i primeerudvekslingen er mest almindelig i forbindsize med
knallerter. Nar det totale udvekslingsforhold skal udregnes, ganger man
antallet af teender pa de to sma drivende hjul, i dette iilfeelde altsa 25x21 =
525, og pa samme made ganger man antallet af teender pa de store, drevne
hjul, her 44x50 = 2200, og derefter bliver udvekslingsforholdet mellem mo-
tor og baghjul 22%/s5:s = 418, Det drivende hjuls diameter elier rulnings-
radius har ogsa indflydelSe pa totalgearingen — jo sterre hjulet er. des
leengere karer kna]lerten motorcyklen eller bilen pa en enkeit hjulomdrej-
ning.

baghjulet kommer til at dreje mange omdrejninger, hver gang
krankakslen med pedalerne drejes en enkelt omdrejning. Jo stgrre
kedehjulet pd krankakslen er i forhold til baghjulets kedehjul,
des tungere bliver cyklen at trade, og i modvind er den nasten
ikke til at mase frem, men til gengeld kan man fa en megtig fart
pa i medvind.

Knallertmotoren kan slet ikke pra:sten, Lt sadant drejningsmo-
ment, og derfor gearer man den anden vej. Man lader et lille
kadehjul traekke et stgrre kedehjul, og desuden har man 1 reglen
endnu et udvekslingsforhold mellem motor og baghjul, eller man
lader en lille rulle pa motorens aksel drive det forholdsvis store
forhjul, hvilket ogsa giver et stort udvekslingsforhold. Medens
man pé en cykel treeder pedalerne rundt med en fuld omdrejning
i sekundet, drejer knallertmotoren maske med 90 omdrejninger i
sekundet, og reglen er den, at man ved et udvekslingsforhold pa
5:1 femdobler drejningsmomentet og s@tter omdrejningstallet ned
til en femtedel. Et udvekslingsforhold pa 5:1 (udtales 3 til 1) vil
sige, at det drivende kade- eller tandhjuls aksel skal rotere fem
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gange, hver gang den drevne aksel skal rotere en enkelt gang, og
sidstnevnte aksels kaede- eller tandhjul skal derfor have fem gange
sa mange tender som det drivende hjul. Ved rulletraek eller ved
kileremstrak regner man selvfglgelig ikke med taender, men med
radius pa de to hjul, nar man skal finde udvekslingsforholdet.

Alt dette behgver ikke at interessere knallertejeren, medmindre
man skal velge mellem en model uden gear og en model med to
eller tre gear, for totalgearingen i en knallert indgar i typegodken-
delsen, og den ma ikke @ndres. Derimod kan det knibe at forsta,
at en knallert med fast gearing (»et-gearsknallert«) kan accelerere
lige sa godt som en knallert med to eller tre gear. Forklaringen er
den, at knallerter med flere gear i reglen er konstrueret til lande
med hgjere tilladt hastighed, og nogle af disse knallerter kan med
en helt anden motoreffekt fra den samme motor benyttes som
smd motorcykler med nummerplade. Disse knallerter eller sma
motorcykler ma have en gearkasse med flere udvekslingsforhold.
hvis der skal vere noget rimeligt forhold mellem tophastighed
(op til 80-90 km/t) og accelerationsevne, og den d@strigske Puch
skal selv som knallert kunne forcere stejle alpeveje.

Nér de samme motorer bliver »droslet« til en effekt, der passer
til vore 30 km/t, og nar gearingen mellem motor og baghjul ind-
rettes pa disse forhold, vil man ikke altid vinde noget i accelera-
tionsevne ved at have flere gear. Eksempelvis har Puch foruden
sin model med flere gear ogsa model Maxi med fast gearing, og
sidstnevnte har den bedste accelerationsevne under vore forhold,
fordi motoren har et bedre drejningsmoment ved de lavere om-
drejningstal, og man har intet accelerationstab under gearskiftnin-
gen, hvilket man uvagerligt far i en knallert med flere gear, fordi
forbindelsen mellem motor og baghjul afbrydes under gearskift-
ningen, og i det gjeblik sker der ingen acceleration. Derimod kan
en knallert med flere gear klatre op ad ret stejle stigninger, som
knallerten med fast gearing ikke kan klare uden eventuel hjzlp fra
treedepedalerne, og 1 meget hird modvind kan man klare sig bedre
frem, hvis man har mulighed for at gi et gear ned. I reglen er
springet mellem det hgjeste gear og det nermeste lavere gear sa
stort, at hastigheden ogsd gar betydeligt ned. Erfaringen har vist,
at man klarer sig udmarket uden gearkasse med flere udvekslings-
forhold, navnlig hvis der er tale om en motoriseret cykel som
Velosolex, der har forholdsvis héj pedalgearing saledes, at man i
modvind og op ad bakke kan hjelpe motoren med pedalerne.
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Tag et godt rad med pa vejen

Hvad spekulerer man pa, nar man har faet en ny knallert? Det
kommer vel lidt an pd, hvem »man« er. Den ene kan med @&ngstel-
se tenke pé, hvad man dog skal ggre, hvis motoren ikke vil starte,
eller hvis den gér i sti. Den anden spekulerer maske kun pa at
fa w»standardgeden« til at kgre noget hurtigere, og den tredje er
maske optandt af en hellig iver efter at se, hvad der er indeni.

Forhabentlig kan vi hjelpe alle tre kategorier, og vi kan vel
ogsa give en héndsrazkning til ham, der sddan set kan det hele,
men blot forsynder sig pa ngjagtig samme made, som mange er-
farne mekanikere har gjort det i arevis, fordi der var lidt viden,
der pa et enkelt punkt er smuttet.

Til f. eks. sundhedsplejersken, der er afh@ngig af sin knallert,
men som er bange for motorstop vil jeg sige, at hun skal tage det
ganske roligt, for en motor gér aldrig i sta, fordi den er forhekset,
og hvis man i stgrst muligt omfang forebygger, er der kun sjeldent
noget at helbrede. Klar forstdelse af virkemaden er det bedste
veerkte].

Til kategori 2 med tuningsplanerne er det nok vard at bemer-
ke, at en virkelig tuning indebarer en ret betydelig gkonomisk ri-
siko, og det skal lige pdpeges, at man kan miste sin forsikrings-
dekning. hvis knallerten er tunet til stgrre hastighed, og det vil
ikke for nogen vare morsomt selv at skulle udrede en erstatning
p4 over ethundredetusinde kroner. Desuden er der mere sport 1 at
f3 maskinen til at gd godt og méaske endda lidt bedre inden for
lovens rammer.

Og den tredje kategori, der leenges efter at se motorens adlere
dele spredt ud i fri luft, skal lige have denne oplysning med pa
vejen: Jo mindre en motor eller en maskindel skal adskilles og
samles. des bedre vil den fungere. Desuden er der her tale om
émfindtlig mekanik, der skal behandles med forstdelse, med de
rigtige vaerktgier, med de rigtige tilspendingsmomenter og med
kendskab til godt monteringsarbejde. Derfor vil det af det fglgen-
de fremgé, hvad man selv kan ggre, og hvad man bg¢r holde fin-
grene fra.

For alle gaelder imidlertid det gode rad, at man giver sig tid til
at lese instruktionsbogen igennem. I den kan man laese om det
rigtice blandingsforhold mellem olie og benzin, smgring og den
pigzldende models serlige krav. Meningen med den bog, De i
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djeblikket leser, er den, at De her skal kunne fa oplysninger, som
der ikke er plads til i instruktionsbogen. Desuden ma det vel ind-
remmes. at fabrikkerne meget ofte i instruktionsbggerne henviser
til reparation hos forhandleren, skgnt det egentlig drejer sig om en
bagatel. som man selv kan ordne, og som egentlig kommer en re-
parater meget pa tvars, fordi han skal forlade et stgrre arbejde.

Gnist og gas driver veerket

De fleste knallerter er som bekendt forsynet med en to-takt motor,
men fire-takt motoren er ogsa repreesenteret — i Honda endda med
et fornemt lille drivverk med overliggende knastaksel. Uanset
hvilken motortype. der anvendes, drives motoren af benzin, der
forsteves 1 karburatoren og antendes med en elektrisk gnist, der
springer i tendrgret. For mange ar siden var der en undtagelse fra
denne regel, idet Lohmann motoren (pahzngsmotor til almindelige
cykler) ikke havde elektrisk tending, men derimod kompressions-
teending som i en dieselmotor.

Nasten alle akutte fejl pa en motor kan fgres tilbage til ten-
dingsanleg og karburator, og derfor vil det veere mest logisk, om
vi ferst beskaftiger os med disse elementer. For at fa den fulde
forstaelse af visse symptomer, skal motorens andre dele naturlig-
vis blive indgdende beskrevet senere, men indtil videre betragter
vi den kun som en kasse med en roterende drivaksel, og de fleste
vil 1 forvejen vide, at et stempel suger gassen ind i cylinderen,
komprimerer gassen, der er det almindelige udtryk for benzin/
Juft-blandingen, og nar gassen antendes af gnisten, driver for-
brendingstrykket stemplet ned i cylinderen, gennem plejlstangen
forvandles stemplets frem- og tilbagegdende beveagelser til en ro-
terende bevagelse af krumtapakslen, og det er sidstnevnte aksel,
der indtil videre er drivakslen. Det er alt, hvad vi forelgbig bgr
vide om motoren, der i sig selv er temmelig robust, medens taen-
dingsanleg og karburator kan-vare mere sarbare.

Teendingsanlagget

Knallertmotorens tendingsanleg er udformet som en svinghjuls-
magnet. der er selvforsynende med strém, og en akkumulator er
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altsa ikke nedvendig. For at forsta tendingsanleggets funktion
helt, vil vi forelobig se bort fra denne stremkilde og treekke tend-
spolen frem i lyset.

Twendspolen minder sterkt om det Kendte induktionsapparat, i
hvilket man @ndrer en lavspandt strem til en hgjspendt strom.
Man husker maske fra skolens fysiktimer, at induktionsapparatet
bestod af en jernkerne omviklet med forholdsvis fa vindinger af
en ret tyk ledning, hvis ender fgrte til et lommelampebatteri over
en kontakt, samt af mange tynde vindinger viklet udenpa de tvkke
vindinger, og de tynde vindingers to frie ender forte til to handrtag,
der fik det til at snurre i handerne, nar apparatet var i gang. Hvad
skete der i grunden i induktionsapparatet? Der skete i al enkelhed
det, at strémmen gennem de tykke vindinger, kaldet primarspo-
len. forvandlede jernkernen til en elektromagnet, og samtidig med
at stremmen blev sluttet, dannedes en ret uskyldig hejspandt
strom 1 de tynde viklinger, der kaldes sekunderspolen. Strommen
til primarspolen blev fort over en automatisk kontakt anbragt for
enden af jernkernen, og nar denne ved stremtilslutningen blev
magnetisk, tiltrak den kontaktens anker, og dermed blev strom-
men til primarspolen afbrudt. Og si sker der noget! I samme dje-
blik magnetfeltet 1 jernkernen falder sammen pa grund af den
svigtende strom il primerspolen, opstar der en meget kraftig hgj-
spendt strom 1 sckundwrviklingen. og det var den man maerkede
gennem de to handtag. Nar stremmen i primirspolen afbrydes,
ophorer jernkernens magnetisme. og en lille fjeder lader kontakten
svippe tilbage, hvorved strommen igen sluttes, og sa fortsatter
processen med det resultat, at man i de to hindtag marker en
serie stremimpulser dikteret af kontaktens hastige bevagelser.

Hvis man nu nermer de to handtag pa induktionsapparatet til
hinanden. vil man i de apparater, der benyttes til en lille fysisk
dagligstuespgg ikke kunne frembringe en gnist, men ikke desto
mindre er det nojagtig det samme princip, der benvites i ¢t tan-
dingsanleg, idet man pa en eller anden made fremskaffer en lav-
spandt strém til teendspolens primarvikling. medens sekundarvik-
lingens to frie ender fores til taendreret. og med samme induk-
tionsapparat kunne man frembringe en gnist mellem de to hand-
tag eller i et tendreér. hvis ledningerne blev fort til dette i stedet
for til handtagene. Hvor ligger forskellen? Samwend ved kontakten,
der er indrettet pa samme made som ankeret i et ringeapparat.
Maske kan De huske, at der ved denne kontakt optradte en lille
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bla gnist, og en sadan gnist finder man ogsa ved det almindelige
ringeapparats anker — af samme grund bgr man aldrig ringe pa,
hyvis man har mistanke om, at en lejlighed er fvldt med gas, for
gnisten fra ringeapparatet kan antznde den staerke koncentration
af gas oppe under loftet, hvor ringeapparatet i reglen er anbragt.

Den lille og altsa ikke altid uskyldige gnist gor en meget stor
forskel. for med en gnist kan man transportere strém. Et torden-
vejr udlades af lynene, der transporterer strgm, og gnisten 1 et
tendingsanlag slutter et kredsléb ved at transportere strgmmen
over et gnistgab (luften mellem to poler i et kredslgb). Det vil i
praksis sige, at stremmen ikke afbrydes slet sd hurtigt, som man
skulle tro. for kredslgbet fortsztter gennem gnisten efter den
egentlige kontaktafbrydelse.

Spendingen i den hojspendte strom afh@nger 1 induktionsap-
paratet af, hvor hurtigt og hvor brat man kan afbryde strommen i
primarviklingen — magnetismen i elektromagneten skal med et
populert udtryk falde sammen med et brag. Hvis man kan undga
gnistdannelsen, vil man fa sa hurtig en afbrydelse 1 primarkreds-
lobet. at der vil blive opbygget en meget hgjspandt strgm 1 se-
kundarkredslgbet — sa hgjspaendt, at den kan frembringe den @n-
skede gnist imellem sekundarkredslgbets to poler, der i induk-
tionsapparatet svarer til de to handtag og i tendingsanlegget sva-
rer til de to elektroder i tendroret.

Gnistdannelsen undgar man ved at indskyde en kondensator mel-
lem de to kontaktpunkter i kontakten. Kondensatoren er tilsynela-
dende blot en lille cylindrisk beholder med en ledning stikkende ud
fra det ene endestykke, hvilket giver den en vis lighed med en fyr-
vaerkerikineser. Det metalliske hvlster udger imidlertid den ene
pol i et lille elektrisk anleg, og ledningen den anden. I motor-
koretojer benytter man af rent praktiske grunde metaldelene som
den ene leder, der kaldes stel, medens den anden leder forbindes
ved en ledning, men det kender man ogsa fra en almindelig cykels
dynamolygte — dynamo og lIygte forbindes gennem metallet mel-
lem det ene s@t poler, medens en enkelt ledning danner forbindel-
sen mellem det andet st poler. Nojagtig samme system benyttes i
en bil.

Kondensatoren svarer i praksis til en lille akkumulator, der er
skudt ind mellem de to kontaktpunkter. T det ¢jeblik stremmen
afbrydes. vil stremmen som nwvnt gerne fortsatte lidt endnu som
en gnistdannelse. men nar en kondensator er indskudt. er det me-
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get lettere for strgmmen at Igbe til kondensatoren end at danne
enist, og dermed oplades kondensatoren, der virkelig kan beholde
strgmmen i sig som en lille opladet akkumulator.

I forbindelse med magnettending undgar man ikke helt gnist-
dannelsen mellem kontaktpunkterne, men stremafbrydelsen er al-
ligevel tilstreekkelig hurtig. Medens man pa et batteritendings-
system har en ganske minimal gnistdannelse, nar kondensatoren er
1 orden, forekommer ved dette anleg en meget stor og rgdlig
gnist, hvis kondensatoren svigter, men i magnettendingen er det
selv for fagfolk nesten umuligt at se forskel pa gnistdannelsen ved
god og ved svigtende kondensator, og derfor ma man male sig
frem med dertil hgrende maéleinstrumenter. Til alt held er det dog
meget sjeldent, at der optreeder fejl pa kondensatoren i magnet-
teendingssystemet.

Nér kontaktpunkterne igen bergrer hinanden, ma kondensato-
ren aflevere sin strgm til anlegget, men det er navnlig kondensa-
torens indflydelse pa en fuldstendig strgmafbrydelse 1 primer-
kredslgbet, der har betydning for tendingsanlagget, for ved denne
fuldstendige strémafbrydelse opbygges der sid hgjspandt en strgm
i sekundarkredslgbet, at vi kan danne en gnist mellem tandrérets
elektroder.

Nu har vi imidlertid kun brug for en gnist i den bestemte situa-

Korts[utnngskontakt/ Taencirprshaeﬂe

Afbryderkontakt Taendgpgle

Skematisk fremstilling af svinghjulsmagnetens elekiriske forbindelzser. Teand-
spolens primeer- og sekundaervinding er her vist anbragt ved siden af hin-
anden, men i praksis ligger den tynde sekundeervikling uden pa den tykke
primearvikling. De skraverede trekanter markerer steltilsiutning.
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Svinghjulsmagnet med fjernet
deksel. @verst taendankeret med
teendspolen, nederst stremspo-
len til lygterne og til venstre
albryderkontakten. De to pile
markerer afrivningsmalet, der
opgives i millimeter og males
mellem kanterne pa magnetens
og tendspolens polsko. | nogle
tilleelde, f. eks. Mobylette, er
den egentlige teendspole anbragt
uden for svinghjulsmagneten, og
den fedes med strem fra en
spole anbragt hvor teendspolen
her er vist.

tion, at motorens stempel har komprimeret den indsugede gas om-
kring stemplets gverste topstilling, og derfor kan vi med stgrst for-
del lade motorens krumtapaksel drive kontakten. Altsd fjerner vi
kontakten fra induktionsapparatet, og tilbage bliver kun jernanke-
ret og den primare samt den sekundere spolevinding, og dette
kaldes tilsammen tendspolen. Kontakten er naturligvis stadig elek-
trisk forbundet til primarspolen, men den udformes nu pa den
made, at en bevaegelig kontaktarm i sin hvilestilling holdes mod et
fast kontaktpunkt af en fjeder, og sa lenge de to kontaktpunkter,
der populert kaldes platinerne, ligger an mod hinanden, er der
sirgmgennemgang, og der er altsa strgm gennem primarsystemet.
Den bevaegelige kontaktarm er anbragt ved motorens aksel, og pa
den aksel sidder en pareformet knast, der abner den bevaegelige
kontaktarm bort fra det faste kontaktpunkt én gang for hver om-
drejning af motorakslen. Denne abning af kontakten sker altsd
lige netop 1 det djeblik, man @gnsker en gnist i tendrgret, og det er
derfor ganske let at placere knasten og Kkontakten pa en sadan
made, at gnisten springer lige i det @jeblik, stemplet indtager den
rigtige stilling til forbrendingens pabegyndelse.

Tilbage star sd spgrgsmalet, hvor vi far strammen til primer-
kredslgbet fra. I biler og stgrre motorcykler far man strgmmen
fra en akkumulator, og sa kaldes anlegget batteritending. I knal-
lerten, der skal veare billig 1 anskaffelse og let at vedligeholde,
springer man akkumulatoren over, og lader motoren trakke en
dynamo, der leverer strgm til teendingsanlagget — blot i en meget
forenklet og derfor bedre udferelse.
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Som bekendt kan man frembringe strem ved at dreje en dyna-
mos anker, men setter man i stedet strgm til dynamoens udgdende
ledninger, kan man f4 dynamoen til at fungere som elektromo-
tor. Det samme princip benyttes i svinghjulsmagneten. I induk-
tionsapparatet og den almindelige tandspole satte vi strgm til
primerviklingen og gjorde pa den made jernkernen magnetisk
men omvendt kunne vi ved at bevaege en magnet forbi jernkernen
frembringe en elektrisk stréem 1 primerviklingen, og det er faktisk
det, vi g¢r i svinghjulsmagneten, der bestar af et skalformet sving-
hjul monteret med flere permanente magneter i svinghjulets peri-
feri. Disse magneter er i virkeligheden sma stangmagneter med
nordpol i den ene ende og sydpol i den anden ende. De er anbragt
»skiftevis hveranden gang« pa den made, at nordpol i den ene
magnet vender mod sydpolen i den anden magnet, og der er et
stykke mellem de to magneter. Tandspolen er anbragt stationart
indeni det skalformede svinghjul, og jernkernen er udfgrt som en
magnetsko med to endeflader, der ligger meget tet ved svinghju-

Uffpun=

mameE
= H

Umiddelbart fer abner

kontakien
gar magnetfeltet endnu fra nord-

Kort efter abning af kontakten er
situationen  denne: Magnetfeltet

polen (over teendspolen) gennem (fluxen) gar nu fra nordpolen gen-

teendspolens venstre polsko, gen-
nem ankeret og fra den hejre poi-
sko over i sydpolen til hejre. | dette
tilfeelde males afrivningen mellem

spolens hejre polsko og sydpolen
til hajre.

nem den hejre posko og ankeret
og videre fra den venstre polsko til
den sydpol, der er til venstire for
ankeret.
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lets permanente magneter. Nar svinghjulet drejer rundt, vil f. eks.
nordpolen pa en af magneterne std ud for jernkernens ene sko.
medens sydpolen fra en anden magnet star ud for den anden sko,
og pa den made gar der et magnetisk felt gennem jernkernen. Ved
svinghjulets drejende bevagelse w®ndres dette magnetfelt stadig,
og det er denne @ndring, der danner strémmen i primarkredslg-
bet. Magneterne er anbragt pd en sidan made, at netop som en
nordpol fra en magnet er ved at forlade spolens polsko, drejer
sydpolen for den naste magnet ind foran den samme polsko, me-
dens det stik modsatte med hensyn til poler sker ved den anden
polsko. Pa den méde skifter det magnetiske felt stadig retning, og
netop som denne reiningsendring er ved at finde sted, er strom-
men i primearspolen stgrst, og derfor lader vi kontakterne afbryde
i netop denne stilling af svinghjulet — det kaldes magnetens afriv-
ning. Dette lyder som en mangde uvedkommende teori, men net-
op kontaktafbrydelsen i magneternes afrivningsstilling er vard at
huske, og vi skal vende tilbage til den sag under tendingsjustering.

Forelebig har vi faet sa megen viden, at svinghjulsmagnet, af-
bryderkontakter og kondensator ikke er uforklarlige duppeditter,
for nu ved vi i det mindste, hvilken funktion disse dele har. Se-
kunderviklingen har ikke @xndret karakter fra induktionsappara-

Forteendingen males i reglen i millime-
ter fer stemplets everste dedpunkt (be-
tegnes »for top«, underforstaet topstil-
ling). Ved fabriksjustering og justering
i forbindelse med sterre reparationer

benytter man ofte forlasnding malt | :
krumtapgrader. B
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tet til svinghjulsmagneten, for det er stadig en spole med mange
vindinger af tynd trad, der ligger uden pa primerviklingen. Se-
kundarviklingens ene ende fgrer til stel, hvilket blot vil sige til
metal, der er i elektrisk forbindelse med motorens og alle knal-
lertens @vrige metaldele. og den anden ende tilsluttes tendrors-
kablet, der fra svinghjulsdynamoen fgrer frem til tendreret. Se-
kunderkredslgbet udggres altsa af sekundearspolen, tendkablet,
teendrgrets midterelektrode, gnisten imellem midterelektrode og
stelelektrode og stel tilbage til den anden side af sekundarspolen.

Fejl i taendingsanlagget

Medens vi har tendingsanleggets opbygning i frisk erindring,
skal vi se lidt nermere pa de fejl, der kan opsta. Kondensatoren
kan som sagt svigte, men det er en sjeldent forekommende fejl.

For at forstd de andre fejl ma man vide, at den hg@jspandte
strém altid gar den letteste vej, hvilket vil sige den vej, der yder
mindst modstand, og det behever jo ikke at vaere den korteste vej.
Hvis den hdjspendte strém i sekundazrviklingen i selve spolen
kunne se sit snit til at gd lige i stel, om det sa skal ske ved at
sende en gnist direkte fra spolen endda tvars gennem vindingerne
direkte i nermeste stelforbindelse, sa vil den benytie lejligheden.
Man vil derfor ofte se en isolerende plade mellem spolen og
svinghjulsmagnetens faste plade, til hvilken spolen er fastgjort.
Man har set mange fejl pd tendingsanlegget efter udskiftning af
en spole, blot fordi denne isolerende plade ikke er blevet anbragt
pé sin plads efter udskiftningen, men nyere spoler er indstdbt i
et isolerende materiale.

Den hdjspendte strgm behgver ikke ngdvendigvis en ledning
til sin transport. Den kan klare sig udmarket med lidt fugt og
snavs, der giver mindre elektrisk modstand end gnistgabet i tend-
réret. Hvis man ikke benyttede en teendrérshatte, ville tendkablet,
tendrgret og hele resten af knallerten blive overtrukket med et
tyndt vandlag, hvis maskinen i lengere tid havde veret parkeret i
tdge, og muligheden for den sidkaldte krybestrgm ville vare til
stede. hvilket vil sige, at den heéjspendte strem lgber over fugt-
laget, fortsetter udvendig pa tendréret og géar i stel, og sa ude-
bliver gnisten i tendroret. Dette forudsatter imidlertid, at strém-
men kan fa adgang til den udvendige del af kablet, og det kan
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den, hvis der er fugt helt ind til spolen. Derfor bgr man altid
holde den gummibgsning, der omslutter kablet ved udgangen fra
motorblokken, i1 god stand — fjernes den helt, vil den hgjspendte
strgm udvendig pa et vadt kabel allerede finde stel ved motor-
blokken, hvor gummibgsningen skulle sidde.

Da man nu ifglge radiostgjdempningsloven skal benytte en
skeermende tendrgrshatte af metal, ma man sgrge for, at denne
hette, der 1 sig selv skermer den @verste del af tendrgret mod
fugt, er ren indvendig, da snavs holder pa fugt. Desuden findes
der skanende gummihetter i forbindelse med tazndrgrshatterne,
og vil man gardere sig mod vanskeligheder, skal man tillige
spréjte tendrérshatten indvendig og udvendig med et vandfor-
treengende middel, som fas pa servicestationerne. En ren klud er
ofte det bedste varktgj til at afhjzlpe den slags tendingsfejl.

Den mest almindelige form for svigtende tending er imidlertid
indvendig kortslutning i tendrgret. Det kan nemlig ikke undgés,
at der med tiden kommer indvendig belegning bestidende af kul
og bly fra olie og benzin pa tendrgrets elektroder og isolator, og
i samme @jeblik dette indvendige lag giver mindre elektrisk mod-
stand end luften i det lille gnistgab mellem tendrgrets elektroder,
vil stremmen ga over bel@gningerne, og gnisten vil udeblive.

Pd de fleste knallerter er der en swrlig startanordning, der giver
motoren lidt federe karburering (mere benzin i forhold til den ind-
sugede luft), hvilket vi skal hgre om senere, men overdrives denne
starthjeelp, kan tendrgret indvendig blive vadt af benzin og olie,
og ogsa dette fugtige lag virker elektrisk ledende, s& gnisten ude-
bliver. Under alle omstendigheder bgr man derfor altid — ogsd
under kérslen — veere 1 besiddelse af et reservetandrar.

Kortslutningsfejl af den ene eller anden art vil udelukke, at en
gnist springer mellem tendrgrets elektroder, og det vil enten for-
hindre en start eller give totalt motorstop. Nar motoren er varm
under Kkgrslen, vil man nasten aldrig have vanskeligheder med
fugt, og tilsgling af tendrgret med benzin vil kun finde sted, hvis
der samtidig opstar alvorlig fejl pa karburatoren. Derimod kan der
opbygges kullag, der efterhéinden vil give kortslutning, og motoren
vil da i reglen gi i std pd en spruttende og uregelmassig made,
fordi gnisten somme tider springer mellem elektroderne, medens
den til andre tider udebliver p4 grund af gjeblikkelig kortslut-
ning.

Hvis motoren pludselig gir i std, som om tandingen var blevet
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afbrudt. kan det skyldes en sakaldt brodannelse mellem elektro-
derne. En tradagtig forbindelse opstar pludselig mellem elektro-
derne. og sa sker kortslutningen djeblikkelig, men fejlen er let at
afhjelpe, idet man blot tager tendrgret ud og fjerner traden med
et eller andet — en negl, et stykke papir eller et graesstra, og sa kan
man kere igen. Denne brodannelse er sammensat af kul, bly og
stopv, der treekkes ind 1 det elektriske felt mellem elektroderne.
Tidligere forekom disse brodannelser ret hyppigt, men med bedre
luftfiltre holdes stgvet borte, og stev har tilsyneladende veret en
vigtig ingrediens i disse brodannelser. Hvis man kommer ud for en
kortsluttende bro, ma man derfor tanke alvorligt pa at rense luft-
filtret,

Tandrgrets elektroder forbreendes med tiden, og det vil 1 prak-
sis sige, at elektrodeafstanden (gnistgabet) bliver stgrre. Jo stgrre
elektrodeafstanden bliver, des hgjere spending kraeves der for at
skabe en gnist, og hvis der er indvendig belegning i tendrgret, vil
det blive lettere for strémmen at ga over belegningen end at fort-
seette som en gnist gennem gnistgabet mellem elektroderne. Ior
stor elektrodeafstand bevirker startvanskeligheder, og det kan se
lidt markeligt ud, at motoren kérte pant og ordentligt, da man
vendte hjem fra en lang tur, men naste morgen nagter den at
starte. Forklaringen er den, at jo varmere tendrgrets midterelek-
trode er, og jo varmere der er i gnistgabet, des mindre overslags-
spaending kreves der for at frembringe en gnist. Selv med stor
elektrodeafstand vil den varme motor kunne fungere, men nar

Dekompressionsventilen aktiveres gen-
nem et kabeltreek og en vippearm. og
der skal altid veere et spillerum mellem
vippearmen og ventilen, sa denne ikke
aktiveres gennem for stram kabeljuste-
ring.
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den bliver kold, vil modstanden i gnistgabet vokse betydeligt, og
s4 kan motoren nagte at starte, fordi gnisten ikke kan springe
mellem elektroderne.

Hyis knallerten er forsynet med kickstarter, stoppes motoren pa
den made, at man kortslutter tendingsanleggets primarsystem,
hvilket der gores nermere rede for under afsnittet om det elek-
triske anleg.

Hvis motoren skal treedes i gang med traedepedaler, benyttes en
dekompressionsventil, der i aktiveret tilstand forhindrer kompres-
sion, og motorens modstand reduceres derfor. Nar der er kommet
lidt fart pa keretgjet, slippes handtaget til dekompressionsventilen,
indsugningen bliver normal, der kommer fuld kompression. og
motoren starter. Nar motoren skal stoppes, aktiveres dekompres-
sionsventilen, og den svigtende kompression bevirker, at motoren
gar i sta.

Denne ventil skal naturligvis vere tet, men dens eneste mulig-
hed for at blive alvorlig uteet bestar i, at kablet til ventilen justeres
sa stramt, at ventilen star en lille smule dben — ikke sa meget at
motoren ikke kan fungere, men dog sa meget, at forbreendings-
flammen kan brende ventilsedet.

Teendroret

Tendrorets opgave bestar i at frembringe en gnist mellem to elek-
troder, der derfor i elektrisk henseende ma vare isoleret fra hin-
anden. Alle teendrgr er udformet pa den made, at en midterelek-
trode giar midt gennem et ikke eiektrisk ledende materiale, der af
udseende minder om porcelaen, og denne isolator med midterelek-
troden er anbragt i tendrgrssoklen, der berer sideelektroden eller
flere sideclektiroder. Da tendréret har begranset levetid, er soklen
udformet som en skrueprop med gevind, der passer til gevindet 1
tendrershullet, Taendkablet fgres direkte til midterelektroden, der
stikker ovenud af isolatoren, og sideelektroderne har gennem mo-
torens topstykke stelforbindelse, og pa den made er kredslgbet
sluttet med et gnistgab midt i systemet.

Der findes kolossalt mange tendrérstyper og fabrikater passen-
de til de forskellige motorers krav. Fgrst skal gevinddiameteren
naturligvis passe til tendrérshullet, derefter skal gevindlengden
vere den rigtige, og dernast skal glgdetallet passe til motoren.
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Snit gennem et tendrer (Bosch). P4 mange tendrer er der en belgeformet
overflade pé& den everste del af isolatoren, hvilket ger afstanden fra toppen
af teendreret til teendrorshuset lengere, og risikoen for krybestrem udven-
dig pa tendreret reduceres. Jernglastetningen i dette rer er elekirisk le-
dende.

Et tendrgr betegner som sd meget andet i motorindustrien et
kompromis, og for tendrgrets vedkommende skal det i en bestemt
motor blive varmt nok til at holde sig fri for olie og koksdannel-
ser, men det ma ikke blive si varmt, at isolatoren smelter eller
elekiroderne gdelegges for hurtigt eller ligefrem glgder — det er
det sidstnavnte faenomen, der giver navnet til tendrérets glgdetal,
der angives i tendrgrstypen enten med bogstaver eller med tal.
Sidstnaevnte er tilfeldet for f. eks. Bosch og Beru — et tendrgr
med glgdetal 175 er et »varmere« rgr end et tendrgr med glgde-
tal 225. Jo varmere tendrgr, des bedre er det i stand til at holde
sig fri for olie og koks, men til gengald er det ikke sa modstands-
dygtigt over for varmepavirkninger.

Med hensyn til tendrgr skal man ubetinget holde sig til den
type. der af motorfabrikanten opgives i instruktionsbogen. Nar
man har det rigtige tendrgr, skal man kende den korrekte elek-
trodeafstand, der ogsa opgives i instruktionsbogen. Som en hoved-
regel kan man for de sméa magnettendingsanlag sige, at elektrode-
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afstanden skal vaere 0,5 mm, og den ma brznde sig op til ca. 0,6
mm. Elektrodeafstanden vil sige det lille luftrum, der er mellem
sideelektrode og midterelektrode, og det justeres ved at bgje side-
elektroden. Mélet kontrolleres ved hjzlp af et sggerblad eller en
maletrad. Hos en Bosch-forhandler kan man fa et lille tendrgrs-
verktgj, der indeholder maletrade, en hage til at bgje sideelektro-
den med og en spids skraber, der kan skrabe de varste urenheder
ud mellem tendrgrssoklen og isolatoren.

Man kan let forstd, at jo stgrre gnistgabet er, des st@rre span-
ding — overslagsspanding kalder man det — kraves der for at pro-
ducere en gnist. Forgges elektrodeafstanden for meget, bliver der
for stor modstand i gnistgabet, og som tidligere omtalt vil strgm-
men lgbe over de indvendige belegninger i rgret, hvilket ikke gi-
ver nogen gnist, eller der sker en gnistdannelse hgjt oppe i tend-
rgret, og denne gnist vil ikke kunne antende gasblandingen hver
gang. Desuden vil en gnistdannelse oppe i rgret svare til forkert
forteending, hvilket vi skal hgre om lidt senere.

Svigter tendrgret, vil den en-cylindrede motor naturligvis ikke
gd, og derfor lerer man hurtigt at have et reservetendrgr pa sig.
Dette reservergr skal blot ikke ligge i en lomme med lommeuld,
tobaksrester eller andre former for »nullermend«. Det bgr vaere
forsynet med en hatte over elektroderne, og har man ikke en si-
dan, ma tendrgret opbevares indpakket og i en @ske.

Nar man skal satte et nyt tendrgr i topstykket, m& man erin-
dre, at topstykket nasten altid er fremstillet af letmetal, der er
temmelig blgdt. Det er ikke vanskeligt at sette et teendrér skevt

Det er ikke vanskeligt at
justere  elektrodeafstan-
den i et teendrer. Det er
altid sideelektroden, der
bejes, og det gar lettest
med et billigt stykke spe-
cialveerktej, der ogsa in-
deholder forskellige ma-
letrade.
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ned i gevindet og dreje et helt nyt gevind med tendrorsngglen,
og det er en sikker metode til at pafgre sig selv vanskeligheder
og udgifter. Det ma derfor vere en ufravigelig regel, at tendrgret
skrues nasten helt i med fingrene uden brug af verktgj, og fdrst
den sidste tilspaending skal ske med den tilhgrende topnagle.

Tidligere holdt man strengt pd, at tendrgret skulle tilspandes
med et bestemt tilspendingsmoment, som man kun kan aflase
ved hjzlp af en dertil indrettet momentnggle, men det er bevist,
at tendrgret nok skal slippe af med varmen, selv om det er for-
holdsvis Igst tilspaendt. Det er tilstraekkeligt at tilspende stramt
uden at bruge for mange krafter — for de fleste vil det vere til-
straekkeligt at bruge en enkelt hand pa topngglen. Et helt nyt
tendrgr kan spandes en del, efter modstanden i ngglen for alvor
merkes, og det skyldes, at der mellem tendrgr og topstykke er
en ringformet metalpakning (sidder i reglen fast pa tendrgret),
og denne pakning bliver under tilspendingen deformeret og pres-
set sammen saledes, at den slutter teet til begge flader.

Ifglge radiospredningsloven skal teendrgret afskarmes af en me-
talhatte med indbygget modstand, og denne metalhztte skal have
god kontakt med metallet 1 tendrgrssoklen — det er knallertmo-
torens eneste form for radiostgjdempning, og hatten ma derfor
ikke fjernes eller erstattes med en almindelig tendrorshette af
kunststof. I Velosolex sidder tendrgret afskermet under luft-
filterdeekslet, og modstanden er i tendkablet.

Nar man lsegger tendroret et sted, hvor der er sikker stelforbindelse til
soklen (teendrorshuset), skal der springe en gnist mellem elektroderne, nar
motoren drejes. Indvendige belzaegninger i teendreret kan bevirke, at gni-
sten udebliver, nar teendroret kommer under tryk i motoren. Nar man skal
se, om teendingsanlagget er effektivt, benytter man bedst et teendrer med
udbojet stelelektrode saledes, at der bliver en elektrodeafstand pa ca. 4,0
mm, som anlaegget skal kunne traekke i »fri lufte.
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Hvis en motor ikke vil starte, eller hvis den pludselig gar i sta,
er den mest sandsynlige fejlkilde tendrgret, der derfor bgr under-
sgges fgrst. Den nemmeste metode bestar simpelt hen i at skrue
et helt nyt tendrgr i motoren, hvilket i de fleste tilfelde vil af-
hjelpe fejlen, men nzgter motoren stadig at teende, ma man un-
dersgge, om der kommer gnist i teendrgret. Man skruer det ud af
motoren, sxtter tendkablet pa igen og legger tendrgret et sted
pa motoren, hvor soklen far god stelforbindelse. Nar motoren
drejes, skal der springe en klar gnist mellem elektroderne. Hvis
der gg¢r det, ma man undersgge, at elektrodeafstanden er korrekt,
for er den for stor, kan gnisten springe i fri luft, men nar gnist-
gabet kommer under tryk i motoren, forgges modstanden ganske
vasentligt, og gnisten kan da udeblive. Det samme gor sig gel-
dende, hvis der kun springer en ganske lille og ubetydelig gnist i
fri luft med korrekt elektrodeafstand — ogsa denne gnist kan ude-
blive, nar gnistgabet kommer under tryk.

Hvis man ikke er vant til at arbejde med motorer, er det sim-
pelt hen umuligt at sige, om gnisten ser rigtig ud eller ikke. Fore-
tager man préven med det afmonterede tendrgr, nar man ved, at
motoren arbejder upaklageligt med tendrgret pa plads i topstyk-
ket, kan man se, hvordan gnisten skal se ud, og man er bedre
rustet den dag, man skal finde en fejl.

Hvis der kun er en svag gnist, kan fejlen fgres tilbage til det
gvrige tendingsanlag, hvilket vi bl. a. skal hdre om under ten-
dingsjustering. Kommer der en god og kraftig gnist, ma fejlen
s@ges udenfor tendingsanlegget, hvilket ferst og fremmest vil
sige 1 karburatoren.

Det skal lige bemarkes, at den hgjspaendte strgm til tendrgret
er aldeles ufarlig, men den er yderst ubehagelig at komme i berg-
ring med. Hvis gnisten under den navnte tendrgrsprgve springer
mellem elektroderne, kan man roligt holde teendrgrshuset ind mod
stelforbindelsen med de bare hender uden at merke noget. Er
tendrdret i orden, men holder man det ikke til stelforbindelse,
vil man selv komme til at virke som stel, og man vil marke et
kraftigt elektrisk stgd, nar motoren drejes. Derfor ggr man altid
klogt i at holde pa tendrgret med en isolerende klud eller
lignende.

Hvis motoren gar i std eller gar urent, nar man tender lygten,
behgver det ikke at skyldes en kortslutning i det elektriske anlaeg.
I nogle motorer er lysspolen anbragt pa en sadan made i sving-
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hjulsmagneten, at den stjzler magnetisme fra tendspolen, og fej-
len er ensbetydende med, at de permanente magneter trenger til
en opmagnetisering.

Det skal dog bemarkes, at denne fejl med aftagende magnet-
styrke nasten udelukkende findes i @ldre knallerter, da man nu
anvender magneter, der ikke taber i styrke.

Karburatoren

I karburatoren skal benzinen blandes med luft til det, vi populert
kalder gas, hvilket vil sige benzin i forstgvet form blandet med
luften i et vaegtforhold pad omkring 15 vagtenheder luft til 1 vagt-
enhed benzin., Systemet i karburatoren svarer til systemet i en
parfumesprgjte eller i noget sa simpelt som en fixersprgjte. Sidst-
navnte benyttes f. eks. nar man skal sprgjte fixervaeske over en
kultegning saledes, at kullet bindes til papiret. En fixersprgjte be-
stir af to rgr anbragt vinkelret pd hinanden pa en sadan made, at
man ved at blaese gennem det vandrette rgr blaeser hen over mun-
dingen pa det lodrette rgr, hvis anden ende er stukket ned i ve-
sken. Idet luften fra det vandrette rg¢r passerer hen over det lod-
rette rér, dannes der i dette et undertryk, som suger vaesken op
til mundingen, hvorfra den i sma partikler rives med af den tver-
gaende luftstrgm, og sd har vi forstgvningen.

Det er dette princip, der anvendes i karburatoren, blot suges
luften forbi det lodretstdende rgr, der kunne vare anbragt direkte
i motorens indsugningskanal, men af praktiske grunde forlenger
man denne indsugningskanal i et selvstendigt rgr, der udggr kar-
buratorens blandekammer. Dette princip glder for alle karbura-
torer, af hvilke der findes et utal af typer, der dog kan deles op i

e TS

Princippet 1 en fixer-
sprojte.
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tre hovedtyper, af hvilke man nasten udelukkende bruger de to.
Det drejer sig om miniatureudgaven af den almindelige motorcy-
kelkarburator med svgmmerhus og cylindrisk gasspjald, om den
tilsvarende svémmerlgse karburator, og karburatoren med auto-
matisk benzinpumpe i stedet for svgmmer — sidstnavnte type ken-
der man fra visse graesslimaskiner og skovsave, der ma kunne ar-
bejde i en hvilken som helst stilling. En sadan karburator med
benzinpumpe benytter Velosolex.

Lad os fgrst se pa den almindeligste type med svgmmer anbragt
i et svemmerhus. For at forstd dens indretning og funktion ma vi
vende tilbage til fixerspr@jten og foretage et par eksperimenter
med den. Hvis vi i stedet for at puste med munden bleste fra et
apparat, som vi kunne indstille til en bestemt luftmangde, ville
vi se, at vi ved at fordoble luftens hastighed hen over det lodrette
rgr fik trukket mere end dobbelt s& megen vaske ud af rgret, og
pa den mdade kan vi se, at vi ikke kan holde vort blandingsforhold
konstant ved forskellig lufthastighed svarende til forskelligt om-
drejningstal pa motoren.

Hvis vi haever det lodrette rgr saledes, at udmundingen kommer
til at ligge hgjere oppe i forhold til vaeskens overflade, vil vi med
samme lufthastighed f& trukket mindre veske ud af rgret, fordi
den forbistremmende luft nu skal »hejse« brendstoffet h@jere op,
fgr det kan komme ud af rgret.

Nu er det imidlertid sadan, at motoren gnsker den samme gas-
blanding uanset om den kgrer meget langsomt eller s& hurtigt, den
kan. Motorens omdrejningstal og traekkraft regulerer vi udeluk-
kende ved hjzlp af den mengde gas, vi lukker ind i motoren. Alt-
sd ma vi ferst foretage os noget, der kan holde en ensartet kvalitet
pa gassen.

Forst vil vi sgrge for, at breendstoffet star et lille stykke under
udmundingen pa vort lodrette rgr, der i karburatoren kaldes stra-
lergret. Det g@r vi ved at indskyde en svgmmer mellem benzin-
tanken og stralergret i karburatorens blandekammer. Benzinen
Igber fra tanken ned i et svgmmerhus, og i dette flyder svgmme-
ren, der er en lukket, luftfyldt beholder. Nar benzinstanden er
steget til den ¢gnskede hgjde, lukker svgmmeren for videre tilfgrsel
ved hjelp af en ventil, der bestar af en konisk stift, der lukker et
cirkulert hul, som kaldes ventilsedet. Ventilstiften kan sidde di-
rekte p& svgmmeren, eller stiften kan blive betjent af en lille arm,
som igen pavirkes af sygmmeren. Nar motoren bruger af benzi-
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benzin
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Karburatoren svarer i grundprincippet til fixersprejten. Her har vi monteret
et svommerhus med svemmer og naleventil.

nen, synker benzinstanden i svgmmerhuset, og svémmeren fglger
med ned, hvorved der igen abnes for tilfgrslen af benzin fra tan-
ken. Under kgrslen klaprer svgmmeren ikke op og ned pa denne
made, men finder en stilling, der dbner s meget for benzinen, at
den indstrgmmende benzin ngje svarer til motorens gjeblikkelige
benzinforbrug.

Ifglge den vidt bergmte lov om to forbundne kar vil benzin-
standen i stralergret vare den samme som i svémmerhuset, si
lenge der er samme tryk, men ndr motoren gér, vil den indsuge-
de luft blese hen over strilergret og treekke benzinen med ud i
forstgvet form+ganske som i fixersprgjten, men vaskestanden er
nu uafhangig af benzinstanden i benzinbeholderen.

Mzangden af benzin i forhold til luft regulerer man ved hjelp af
en konisk nal, der stikker ned i strilergret. Jo mere denne nél
Igftes, des stgrre abning (ringspalte) giver den for strilergret, og
des mere benzin kan der strgmme igennem. Denne nal anbringer
man 1 et cylindrisk gasspjeld, der gennem sin udskering ud mod
fri luft ogsd har en regulerende virkning pa blandingen, medens
den del af spjeldet, der vender mod motorens indsugningskanal
bestemmer mangden af den gas, der lukkes ind i motoren. Ved
fuld gas er disse regulerende faktorer ikke tilstrekkelige, og si
indskyder man en dyse mellem svgmmerhus og strilergr — den
kan sidde i svgmmerhuset, eller den kan sidde direkte pa strile-
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benzin

Knallertkarburatoren er i reglen udformet pa denne made. En dyse er skruet
i bunden af stralereret, et cylindrisk spjeeld (her vist i snit) har til luftfilter-
siden en udskaering til regulering af indsugningsluften ved tomgang og
lavere omdrejningstal, medens spjaeldet mod motorsiden regulerer gas-
mangden til motoren, og desuden er en konisk nal monteret til spjeeldet
og stukket ned i stralereret. | nogle karburatortyper udelades nalen, fordi
de sma motorer naesten altid kerer pa fuld gas.

roret. En dyse er en prop med en ganske bestemt stgrrelse i gen-
nemboring, og denne gennemboring bestemmer, hvor megen ben-
zin der pa en bestemt tid kan Igbe igennem dysen, der med et
mindre fagligt udtryk ogsa kaldes en stralespids.

Desuden kan der i de sma karburatorer vare boret en benzin-
kanal direkte fra svgmmerhuset til indsugningskanalen mellem
gasspjeeldet og motoren, og denne kanal svarer til dz stgrre moto-
rers tomgangssystem, men det er hverken forsynet med dyse eller
justerskrue. For at kunne regulere tomgangshastigheden er der
derimod en spjaldstopperskrue, der forhindrer gasspjeldet i at
lukke helt. Nar denne skrue skrues ind (med uret), svarer det til,
at der abnes lidt for gassen, og motoren kommer til at gi hurtigere
—~ 0og modsat kommer motoren til at ga langsommere, nar skruen
skrues ud, fordi gasspjeldet senkes yderligere.

Nar den kolde motor skal startes, krever den en noget federe
gasblanding — altsa mere benzin — end nir motoren er varm. Dette
kan man opna pa to mader. Man kan have svémmerstanden ved
hjelp af tipperknappen, der blot trykker svgmmeren ned séledes,
at der abnes for ventilen. selv om den normale svgmmerstand er
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Snit gennem en Bing karburator med centralsvemmer. Tallene henviser til
1) Karburatorblandekammerets montering til motorens indsugningsror 2)
Kompensatorluftkanal 3) Topdsksel 4) Monteringsbolt til dasksel 5) Juste-
ringsskrue til kabel 6) Kontramgtrik 7) Kabelrer 8) Pakning 9) Gasspjeld
10) Fjeder til gasspjeeld 11) Reguleringsskrue for gasspjeeid 12) Konisk nal
13) Laseplade til nal 14) Stralerer 16) Dyse 17) Klemskrue 18) Luftfilter-
hus 19) Svemmerhus 20) Svemmerhuspakning 22) Svemmerventiistift 23)
Svemmer 24) Stift til lejring af svemmerarm 25) Tilslutning for benzinsiange
fra tank 26) Pakning 27) Filter-si 28) Tipper 29) Fjeder 30) Trykstift til luft-
spjesld 31) Lasefjeder 32) Luftspjeeld.

ndet. Desuden kan man pé nogle karburatorer lukke delvis for
lufttilfgrslen pa et spjeeld anbragt pa luftfilteret, hvilket der ggres
rede for i instruktionsbggerne. Hvis motoren ikke tender med det
samme, skal man ikke tippe yderligere, da man kun risikerer at
sple teendrgret til, og sd vil motoren slet ikke starte. Der er stgrre
chance for, at man har frembragt for fed en blanding, og si er
det bedre med det samme at dbne for luften og at give nasten fuld
gas, sa vil blandingen pa et eller andet tidspunkt komme til at
passe, og s& snart motoren tender, lukker man passende for gas-
sen.

Karburatorens funktioner er ngje afstemt fra fabrikken, og kun
i sjeldne tilfelde skal man (af hensyn til smgringen) i starten
k¢re pa en lidt federe blanding, og s& leveres maskinen med stgrre
dyse, der senere skal udskiftes til standarddysen.
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Det ma sterkt anbefales ikke at @ndre pa karburatoren, og man
mé ikke veere for overtroisk med hensyn til de indstillelige dyser,
der kan give mere eller mindre benzingennemstrgmning. Man skal
veere et mekanisk geni og desuden veare udstyret med en meget
hvid engels talmodighed, hvis man skal kunne frembringe en for-
bedring blot i et enkelt omrade af motorens omdrejningstal. Det er
helt givet, at man ikke holder motorens effekt nede ved en regu-
lering af braendstofblandingen — det ville i mekanisk henseende
vaere alt for farligt, da blandingen mellem luft og benzin ogsa har
temmelig meget med motortemperaturen at ggre. Desuden be-
tegner de indstillelige dyser en sd grov mekanik, at en racermeka-
niker m tage sig til hovedet ved tanken om, at noget menneske
skulle kunne foretage en korrekt finjustering for at f& en motor
til at gé bedre ved hjelp af sidan en ting. Hvis de vil undgd van-
skeligheder, sd hold Dem fra @ndringer af karbureringen.

Fejl ved karbureringen

Inden vi skal gennemgéd de andre karburatortyper, skal vi se lidt
nermere pa eventuelle fejl, der kan opstd pd den her omtalte, al-
mindeligste type.

Med en ny knallert kan man nasten ikke undgd »snavs« i kar-
buratoren. Dette snavs bestar af noget, der kaldes glgdeskal, af
lak og metalstgv fra fabrikationen. De stdrste partikler fanges i en
lille si i benzinhanen, men de mindre partikler finder ned i svgm-
merhuset, der heldigvis tjener som en art filter, fordi kanalen til
karburatorens blandekammer (til stralergret) ligger et stykke over
sygmmerhusets bund. De tungere partikler kan sammen med vand
samle sig pd bunden af svgmmerhuset, der i reglen er meget let
at afmontere, hvorefter man simpelt hen smider hele indholdet ud
~ blot skal man tenke pd, at den vasentlige part er benzin, si
man skal tenke lidt over, hvor man gdér af indholdet. For en sik-
kerheds skyld kan man tgrre den indvendige side af svgmmerhu-
set ren med en ren klud.

Der skal nemlig ikke s store partikler til, fgr en dyse eller tom-
gangskanalerne bliver helt eller delvis tilstoppede. Navnlig smi
lakskaller kan pa en dum mdide swzite sig fast i sygmmerventilen
saledes, at denne ikke lukker tzt, og s& vil man ligefrem kvele
motoren i1 benzin gennem en meget fed blanding. Se derfor ventil
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og ventilsede efter, men hvad enten svémmeren sidder direkte pé
en lang, nalformet svgmmerventil, eller svommeren aktiverer en
stift over en hangslet arm, skal man tage blgdt og forsigtigt pa
disse dele, da en bgjning af den lange nal eller armen kan give
@ndret svgmmerstand.

Hvis en urenhed lukker dysen, vil motoren gi i std — i nogle
tilfelde kan den gd tomgang, men den vil ga i std ved abning af
gashdndtaget. I de fleste tilfzlde kan en knallertmotor ikke ga pa
tomgangsystemet alene, hvilket kan ggre det mere vanskeligt at
finde fejlen. Dysen kan tages ud, og da den i reglen er forsynet
med en karv, er det en skruetreekker man skal bruge, men ikke
en hvilken som helst skruetrekker. Den skruetrekker, der kan gé
i bund i karven og fylde hele karvens lengde vil vere udmarket.
Hvis man ikke ved, hvad karven er, si er det altsd den rille i et
skruehoved, der er beregnet til skruetrakkeren.

Holder man dysen op mod lyset uden at se noget lys i hullet,
sa er forstoppelsen helt sikker. Man kan forsgge at blase urenhe-
den ud, men tenk si lige over, hvilken side den er kommet fra,
nemlig fra svgmmerhuset, og at den skal samme vej tilbage. Blas
altsa den rigtige vej gennem dysen — det er tilladt at tgrre den om-
hyggeligt af fgrst, for benzin smager ikke godt, og det er heller
ikke sarlig sundt.

Hvis man ikke kan blase urenheden ud, sa skal der trykluft til,
men hvis man star midt pa landevejen, s& er trykluft ikke netop
det, man har ved handen. Méske kan man finde et stift strd, der
kan klare sagen, men det er ikke helt sandsynligt. Hvis man for-
sgger sig med en nal, hvis man har en sddan pé sig, sa klarer man
maske dysen, sa man kan kgre videre, men s& snart som muligt
bér dysen udskiftes, for blot forsigtig anvendelse af en nal kan
deformere den fine boring, og sa passer blandingsforholdet ikke
lengere — sa har De maske samtidig lidt idé om, hvad de indstil-
lelige dyser er vard. Derfor vil jeg anbefale, at man har en re-
servedyse med, hvis man skal en langere tur pa landevejen, for
den koster ikke mange gre.

Dysen er i reglen forsynet bade med kerv til skruetrakker og
sekskanthoved til en nggle. Ved montering af dysen ma man sikre,
at denne er spandt sa stramt til, at der opnas fuldstendig tathed,
men benyttes nggle, ma man passe pa ikke at stramme sd kraftigt,
at der optraeder deformation. Har der varet benyttet uoriginale
dyser, kan det blive vanskeligt at opna tilstrekkelig tethed, og
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En anden karburatorudferelse med sideliggende svemmerhus og dyse an-
bragt i en specie! kanal saledes, at den kan udtages for rensning uden an-
den demontering. Luftspjeeldet betjenes med kabel og tilherende handtag.
Numrene henviser til de samme dele som i foregaende illustration med
felgende tilfojelser: 33) Bundskrue 34) Pakning. Topdakslet (3) er her mon-
teret med en fingermeotrik (4).

viser motoren tegn pd for fed karburering ma strélergret og til
tider hele karburatoren udskiftes.

Hvis man nogenlunde regelmessigt afmonterer svémmerhuset
og tgmmer det for vand og snavs, er man dog i reglen garderet
mod forstoppelse i dysen. Hvis motoren ikke vil g& ordentlig tom-
gang med tilstrazkkelig lavt omdrejningstal, sd er tomgangskanalen
forstoppet (nar en sadan findes), og s& hedder det vaerksted, for
rensning kan kun foretages med trykluft.

Nar motoren har varet i brug gennem lang tid, kan der maske
komme symptomer pé for fed blanding, og disse symptomer gal-
der ogsé for utaet svgmmerventil, si lad os se lidt pa den sag. Hvis
blandingen mellem luft og benzin bliver overfedet med benzin, vil
to-takt motoren ga fire-takt, hvilket vil sige, at den nogenlunde
regelmassigt springer hver anden forbrending over, og den vil
gd tungt. Fire-takt motoren otte-takter pd samme uregelmassige
made, og samtidig vil den sende sort rgg fra udblesningen. Hvis
man tager tandrgret ud, vil dette vaere sort indvendig, og det vil
sandsynligvis ogsa vere fugtigt pé isolatoren.
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Kommer man ud for disse symptomer, ma man selvfolgelig
forst se, om man har husket at abne for luften ved luftfilteret.
Har man det, er der forskellige muligheder. Der kan vere en
urenhed 1 klemme ved svégmmerventilen, og den kan man maske
fa 1gs ved at trykke tipperknappen ned og slippe pludseligt, eller
man kan forsgge at holde tipperknappen nede et stykke tid, sé
man ligefrem far skyllet urenheden ud, men s& ma man samtidig
give motoren godt med gas, hvis den ikke @jeblikkelig skal kvales
i benzin. Hvis motoren er gammel, kan disse symptomer komme
lidt efter lidt, indtil man for alvor legger marke til dem, og sa
skyldes fejlen i reglen slid pa svemmerventilen — den gér pa grund
af shid dybere og dybere 1 ventilseedet, og svgmmeren folger med,
hvilket vil sige, at svgmmerstanden stiger.

Hvis karburatoren er monteret til motoren med en rorstuds og
en spendbgjle, vil karburatoren ved en lgsning af spendbgjlens
monterskrue kunne drejes rundt, og hvis svgmmerhuset sidder pa
den ene side af karburatoren, vil en drejning af karburatoren med
svgmmerhuset saledes, at svgmmerhuset kommer til at sidde hgje-
re end sedvanlig 1 forhold til blandekammeret, bevirke en forgget
benzinstand i stralergret, fordi det »forbundne kar«, svemmerhu-
set, simpelt hen er blevet Igftet i forhold til stralergret, og ogsa
dette vil give for fed blanding. Se altsa efter, at svémmerhuset
sidder-helt lodret — er dette ikke tilfaldet. lgsnes monteringsbolten
pa spaxndekraven, og karburatoren drejes pa plads, inden bolten
spaendes igen.

En anden mulig fejl er delvis tilstoppet luftfilter. Servicearbej-
det for de forskellige former for luftfiltre skal vi komme tilbage
til, men allerede nu kan vi konstatere, at en motor med et slag-
volumen pa 50 ccm (kubikcentimeter) — altsa de almindelige knal-
lertmotor, ved hvert indsugningsslag trekker ca. 40 ccm luft ind
1 motoren, og hvis samme motor roterer med ca. 5000 omdrej-
ninger i minuttet, vil det sige, at motoren i et minut trakker
40<5000 = 200.000 ccm luft ind i cylinderen, og 200.000 er det
samme som 200 liter luft i minuttet. Det bliver til 12.000 liter pa
en time. Sa begynder man at forstd, at det ville vaere helt godt,
om den luft kunne blive renset for stégv, inden den kommer ind
i motoren, og derfor setter man et stgvfilter pa indsugningen nar-
mere betegnet pd karburatoren eller i en forbindelse til karbura-
toren. Dette stovfilter kaldes luftfilteret, og hvis det bliver delvis
forstoppet, svarer det til, at man delvis lukker for luften som un-
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der en kold start, og det giver altsd en federe blanding. Det
lumske ved den historie er imidlertid, at filteret skal vere meget
forstoppet, for man far tydelige symptomer pa for fed karbure-
ring, men ikke desto mindre kgrer man pa for fed blanding uden
at opdage det, hvis filteret er tilstoppet.

For fed karburering kan give forskellige vanskeligheder. Man
far for store kulaflejringer i motoren, og undertiden far man van-
skeligheder med tendingen, fordi der kommer kulaflejringer pa
tendroret, eller dette bliver maske ligefrem vadt og kortslutter.
Det betyder som sagt vanskeligheder og maske motorstop, men
veerre er det, hvis blandingen bliver for mager, for det vil nemlig
sette temperaturen i motoren op til et plan, der kan blive kata-
strofalt. Ved for mager blanding kan man faktisk brende hul i et
stempel. Hvordan kan sd en for mager blanding opsta?

Det kan den, hvis gasblandingen tilsettes ekstra luft, og det kan
ske, hvis karburatoren ikke er ordentligt tilspendt til motoren. Det
kan ogsa ske, hvis gasspjaldet er sa slidt, at der kan komme luft
mellem spjeld og blandekammer, eller hvis tilfgrslen af benzin
svigter gennem en delvis forstoppelse af en dyse eller tilstoppet
benzinsi i benzinhanen.

Nu er De maske ved at fortvivle, fordi vi er ude i en hel masse,
som De ikke er fortrolig med, men tag det ganske roligt, og lad
os se nermere pa sagen. Hvis gasspjeldet er sa shidt, at der kom-
mer falsk luft rundt om spjeldet og ind i motoren, s& er det sand-
synligt, at ogsa stralergr og nal er slidt, hvilket vil give mere ben-
zin. Sa passer blandingen nogenlunde, nar gasspjaldet er delvis
abent, men i tomgang kan blandingen blive lidt mager, fordi det
her er tomgangskanalen og spjxldet, der bestemmer blandingen.
Ved fuld gas, der er den almindeligste driftbetingelse for en knal-
lertmotor, vil der ved slidt karburator optraede symptomer pa for
fed blanding, fordi spjeldet nu star i fuld aben stilling, og der er
ingen mulighed for falsk luft, medens slid ved stralergr og nal vil
give for megen benzin. Alt dette sker dog f@rst efter lang tids brug
af maskinen, og forelgbig skal man kun vare pd vagt over for
falsk luft ved karburatorens tilspeending og tilstoppet luftfilter.
Det skal lige bemarkes, at man ikke ma kgre uden luftfilter, da
dette giver for mager blanding, og desuden vil det slide urimeligt
pa motoren, hvis der kommer slibende stgvpartikler i cylinderen.

Luftfilteret kan vaere udformet pa to forskellige mader, og det kan
monteres pa flere forskellige méader. Man skelner mellem et vadt
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og et tgrt filter, idet betegnelsen hentyder til selve filterindsatsen.

Det vade filter bestar af et traddvav ikke ulig en grydesvamp
indesluttet i filterhuset, som tillige ofte indeholder et luftspjeld,
og hele filterhuset er monteret direkte til karburatoren med en
klembdgile.

Det vade filter renses pa den méade, at det afmonterede filterhus
i sin helhed renses i et fedtoplgsende bad, hvorefter det tgrres
omhyggeligt. Derefter overtraekkes tradvevet med olie, og filteret
legges til afdrypning, sa overskydende olie kan komme ud, inden
filterhuset monteres pa karburatoren igen.

Pa nyere konstruktioner benyttes ofte et tgrt filter med en filter-
indsats af specielt papir. Et sadan filter renses ikke, men afbgrstes
regelmessigt og udskiftes. Det tgrre filter er oftest anbragt i et
filterhus langt fra karburatoren, og forbindelsen mellem filterhus
og karburator sker ved hjzlp af en slangeforbindelse eller et rgr
med lufttette pakninger. Nar man ma foretrekke denne kon-
struktion, skyldes det ikke alene, at det er lettere og hurtigere at
skifte filterindsatsen, men ogsa at et sadant filters montering borte
fra karburatoren giver en jevnere luftgennemstrgmning gennem
filteret, der derved bliver mere effektivt, og desuden virker kon-
struktionen kraftigt dempende pa indsugningsstgjen.

Nar filteret er anbragt et stykke fra karburatoren ma man sgrge
for helt tet tilslutning — ikke alene for at undgé at ufiltreret Iuft
kommer ind i motoren, men ogsa for at vare sikker pa, at kar-
bureringen bliver korrekt, da dysestgrrelsen er afstemt til hele
indsugningssystemet.

Uanset hvilket filter der benyttes, er det af stor betydning, at
dette er virksomt og ikke delvis tilstoppet, og man bgr aldrig
kdre uden filter, da dette vil reducere motorens levetid ret betyde-
ligt.

Svemmerlgs karburator uden pumpe

Navnlig pa tidligere knallertmotorer kunne man finde en karbu-
rator uden svgmmerhus, men i gvrigt indrettet pa samme made
som den ovenfor beskrevne karburator. Faldtrykket fra benzin-
tanken pavirker dyse og strilergr direkte, blot Iukkes der helt for
benzintilfgrslen, nar der Iukkes helt for gassen. Man har set kar-
buratorer af denne type indrettet efter registersystemet, hvilket vil
sige, at indsugningskanalen fra luftfilteret er delt i en nedre og en
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gvre kanal. Den nedre kanal lader luften dreje op om stralergret,
idet den bgjes ind i1 kanalen til motoren, medens den gvre kanal
fgrst afdekkes ved yderligere abning af gasspjeldet, og luften gér
i denne kanal direkte hen over stralergret som beskrevet ved
svgmmerkarburatoren. Ved en afstemning af disse luftstrgmme
kan man ggre gasblandingen nogenlunde konstant, og man behg-
ver ikke den koniske nal, der er erstattet med en nal, der helt nede
i spidsen er drejet konisk (kegleformet), idet den som en ventil-
stift lukker for strélergret, nar der er lukket for gasspjeldet, og
benzinen kan ikke flyde ud, skgnt man har glemt at lukke for
benzinhanen. Denne karburatortype er sjelden, da man ngdig vil
undveare svgmmerhusets funktion som vand- og snavssamler.

Svemmerles karburator med benzinpumpe

I modsetning til de fleste andre knallertmodeller har Velosolex
benzintanken monteret lavere end karburatoren, og alene af den
grund er det ngdvendigt med en benzinpumpe. Sddanne pumper
benytter man ogsa til motorer, der skal kunne arbejde i alle mulige
stillinger. '

Pumpe- og karburatorsy-
stem i Velosolex. Tallene
henviser til: 1) Pumpe-
deeksel 2) Benzinfilter 3)
Pumpeflange 4) Monte-
ringsskruer (4 stk.) 5)
Centralbolt til deaskslets
montering 6) Pumpehus
7) Membran 8) Sugeven-
til 8) Omlghsmatrik 10)
Tankbeslag 11) Bund-
skrue 12) Filter-si 13) Su-
gergr 14) Trykrer til kar-
burator 15) Beslag 16)
Returrer til tank 17) Tank-
deeksel 18) Omlebsme-
trik 19) Dyse 20) Choker-
handtag 21) Bolt til fast-
gerelse af motorhjelm.
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Pumpen erstatter svgmmerhuset, og den er indrettet som en
membranpumpe, hvilket vil sige, at pumpeslaget udfgres af en
membran fremstillet af et blgdt og smidigt materiale som gummi-
belagt lerred.

Pumpehuset er anbragt pa motorens krumtaphus, og pa sin ene
side pavirkes membranen af det skiftende over- og undertryk i
krumtaphuset, hvilket far membranen til at bule ud og ind. Pa
den anden side af membranen er et kammer, som fyldes med ben-
zin fra benzintanken. Nar der er tryk i krumtaphuset, »blases«
membranen i en bule ud mod benzinkammeret, og benzinen for-
trenges ud gennem en rgrforbindelse til karburatoren. For at ben-
zinen ikke skal blive trykket tilbage i benzintanken, er der i til-
forselsrgret fra tanken en kugleventil, der lukker, nar der kommer
tryk pa benzinkammeret. Nar der er undertryk i krumtaphuset,
suges membranen i en bule mod dette, hvilket giver stgrre volu-
men 1 benzinkammeret, og vi far altsa et sugeslag. En kugleven-
til 1 tilgangen til karburatoren lukker ved dette undertryk, medens
kugleventilen i tankforbindelsen abner, og der suges benzin ind i
pumpens benzinkammer. Der er ikke tale om store pumpeslag,
men der kommer et slag for hver motoromdrejning, og pumpen
kan levere langt mere benzin, end motoren kan bruge.

Hvis man uden videre fgrte benzinen fra pumpen frem til kar-
buratorens dyse, skulle denne dyse vere sa harfin, at muligheden
for tilstopning ville vare meget narliggende. Man forer derfor
benzinen frem til et kammer i karburatoren, og fra dette kammer
fgrer et returrer til tanken, og desuden er der en dyse i den kanal,
der fgrer videre frem til stralergret med den egentlige doserings-
dyse. Tilgangen fra pumpen har stérre diameter end afgangen fra
karburator til tank, og derfor kommer der til at sta et overtryk i
karburatorens »forkammer«. Systemet svarer til, at man lader
vere med at s@tte proppen i et badekar, medens man &abner sa
meget for vandhanen, at der lgber mere vand i karret, end der
kan Igbe ud gennem aflgbet. Vandet vil sa langsomt stige i karret,
indtil det Igber over. Hvis vi lukkede karret med et helt tet lag,
1 hvilket der var et enkelt lille hul, ville vandet til sidst sta i en
konstant strale ud gennem dette hul, og der ville ikke kunne
stromme mere vand til karret end aflgbet og det lille hul ggr mu-
ligt. Den navnte dyse skal altsa opretholde et konstant tryk, der i
sin funktion svarer til svgmmerens regulering af benzinstanden.

Gasmangden til motoren reguleres af et cylindrisk drejespjld,


http://www.puchvenner.dk

og det far ogsd automatisk en regulerende virkning pd pumpens
kapacitet. Hvis vi skal kére langsomt, lukker vi lidt for gassen, og
da indsugningen pa to-takt motoren er forbundet til motorens
krumtaphus, lukker vi ogsa delvis for lufttilférslen i indsugnings-
slaget. dermed kommer der mindre trykvariationer i krumtaphu-
set. og pumpeslagene bliver mindre. Desuden vil modtrykket i
benzinsystemet begraense pumpens virkning, og derfor vil den al-
tid kunne levere rigelige mangder benzin, men motoren tager kun
det, den har brug for.

Ogsa med dette system kan der blive tale om for mager blan-
ding. hvis karburatoren ikke er monteret tet til cylinderen, og
blandingen kan blive for fed, hvis der kommer utathed ved mem-
branen. for sa vil pumpen trekke benzin direkte ind i krumtap-
huset. Mere sjeldne fejl bestar i fastsiddende eller utette kugle-
ventiler. Foruden en si ved sugerdret i benzintanken er der en fin-
masket si 1 benzinpumpen, og urenheder, der kan forstoppe karbu-
ratorens dyser, herer derfor til sjzldenhederne. Kugleventilerne
kan renses, nar de to rér skrues af pumpen, og ventilerne kan gg-
res tette. hvis man lader kuglen hvile mod ventilseedet, satter en
hard treepind eller en kobberdorn mod kuglen og giver et let slag
med en hammer. Reservedelene til Velosolex er imidlertid sa bil-
lige. at man pa de fleste omrader foretager udskiftning frem for
reparation.

To-takt motorens opbygning og funktion

Selvfelgelig kender mange to-takt motorens funktion og virke-
made. men de ferreste tenker over, at det er et helt fantastisk
apparat. Nar jeg taler med ingenidgrer, der har arbejdet med og
fremstillet to-takt motorer gennem mange ar, kan vi hurtigt blive
enige om. at det egentlig er utroligt, at det kan lade sig ggre. Jeg
vil ogsa vove den pastand, at hvis vi i jetmotorernes og manerej-
sernes tidsalder aldrig havde set en to-takt motor, og der kom en
»Ole-opfinder« med skitser og forklaring pa en to-takt motors
virkemade. sa ville adskillige ingenigrer og konstruktgrer med mo-
torkonstruktion som speciale sammen med mig forsgge at forklare
manden. at hans projekt s meget interessant ud pa papiret, men
ved nermere eftertanke ville han nok kunne forsta, at det ikke
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En komplet Puch motor med gearkasse,
bleeserkeling, svinghjulsmagnet og kar-
burator i adskilt stand. Man ser her
krumtapakslen udformet som to sving-
hjul samlet med plejlstangsselen. Der
er to hovedlejer i tresksiden og ét ho-
vedleje i magnetsiden. Det kraver noje
kendskab og erfaring at demontere og
montere en saddan motor, og det er jo
ikke blot som tidsfordriv, at en meka-
niker ma sta flere ar i lere, s& lad
veere med at skille motoren, hvis De
vil undga darlig funktion, nedsat tresk-
kraft og ekstraudgifter.

kunne lade sig ggre. Og alligevel futter millioner af mennesker
rundt ved hjzlp af en lille to-takt motor.

Hvorfor er vi si skeptiske? Det er da egentlig ikke si merke-
ligt at forstd, for to-takt motoren er baseret pd, at man pumper
en blanding af forstgvet benzin blandet med luft — altsd en nasten
eksplosiv ladning — ind i et kammer, der er hvidglgdende af var-
me, uden at den overordentlig brandbare blanding bryder i brand!
Det kunne ligne noget af et mirakel.

Som sagt, princippet i to-takt motoren ser meget besnzrende ud
i teorien, og vi ma si glede os over, at teori kun er en forklaring
pd, hvad der sker i praksis. I cylinderen med den blankslebne
boring kan stemplet glide frem og tilbage, og da letmetalstemplet
udvider sig mere under varmepdvirkning end cylinderen, der i de
fleste tilfzelde er fremstillet af stgbejern, ma der vere et spille-
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rum mellem stempel og cylinder, men da der ogsa skal vere fuld-
stendig tethed, ma man benytte en fjedrende pakning i form af
stempelringe, der er fremstillet af en stgbejernlegering. Stempel-
ringene er cylindriske med et skrit udsnit, der tillader den fjed-
rende bevagelse. Ringene sidder med meget fin pasning i riller
drejet i stemplets side (kaldes stempelskgrtet), og ved brug af to
eller tre stempelringe opndr man den forngdne txthed mellem
stempel og cylinder, og alligevel kan spillerummet mellem stem-
pel og cylindervaeg ®ndre sig under forskellige varmebetingelser.
Hvis en motor overhedes, kan stemplet udvide sig s& voldsomt,
at det klemmer mod cylinderveggen, og motoren vil »satte sige,
hvilket vil sige, at stemplet sidder fast i cylinderen, indtil en afkg-
ling har fundet sted. Det er naturligvis en situation, der bgr und-
gés, og den kan kun forekomme i forbindelse med grov misjuste-
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Hovedelementerne i en
Velosolex (ferste type)
adskilt. Bemaerk at krum-
tapakslen er ensidigt op-
heengt, samt at stempel-
kronen er udformet som
en deflektor, der leder
skyllegassen op i cylin-
deren. Tallene henviser
til; 1) Luftfilterhus 2) Vip-
pearm for dekompres-
sionsventil 3) Topstykke
4) Dekompressionsventil
5) Toppakning 6) Cylin-
der 7) Pakning 8) Daksel
over skyllekanal 9) Pak-
ning 10) Stempel 11)
Stempelpind med lase-
ring 12) Krumtapslag med
kontraveegt 13) Hovedleje
14) Besning 15) Besning
virkende som plejlstangs-
leje 16) Pakning 17) En-
dedasksel til krumtaphus
18) Lyddeemper 19) Kob-
ling til wudbleesningsrer
20) Muffe 21) Udblees-
ningsrer 22) Indsugnings-
rer med flange 23) Om-
lebsmetrik 24) Underlags-
skive 25) Karburator 26)
Pakning 27) Stempelringe
28) Luftindsugning.

ring af motoren, falsk luft eller utilstraekkelig smoring.

Gennem stemplet gar stempelpinden, der virker som tap for et
gje i plejlstangen saledes, at denne kan dreje om stempelpinden.
Stempelpinden er af heerdet stal, den er rerformet for at spare
vagt, dens ender ligger lidt inden for stempelskértet, og den er
last 1 sideretningen af fjederringe, der passer til riller i stemplet.

I plejlstangs@jet er der i reglen indpresset en bronzebgsning, der
giver et godt lejemateriale for stempelpinden, og bgsningen kan
udskiftes ved slid. Man kan ogsa benytte et naleleje, hvilket vil
sige, at der mellem stempelpind og bgsning er indskudt lange
tynde ruller, og dette system benyttes f. eks. i Velosolex 3800.

I sin nederste ende har plejlstangen en st@grre boring til plejl-
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stangslejet. der er udformet som et rulle- eller naleleje. Krumtap-
akslen er i sin simpleste form udformet som et handsving, og sel-
ve handtaget — krumtapsglen — er monteret i plejlstangslejet. Man
siger. at en sadan krumtapaksel er ensidig ophangt, idet selve
hovedakslen er lejret i to kugle- eller rullelejer. Vinkelarmen pa
»handtaget« er udformet som en kontravegt, der skal udligne
ubalancen fra stempel og plejlstang. Dette system benyttes i Velo-
solex og Motobecanes Cady. De fleste andre konstruktioner er
udformet som sma motorcykelmotorer med en opbygget krum-
tapaksel. der bestar af to svinghjul, som samtidig er udformet som
kontraveegte, og hvert svinghjul er i sit centrum monteret til ho-
vedakseltappene — den ene er den udgaende drivaksel, og den
anden barer svinghjulsmagneten. De to svinghjul er samlet med
krumtapseélen, der sidder tat ved svinghjulenes periferi, og pa den
made far man handtagsvirkningen. Inden samlingen foretages,
settes plejlstangen med plejlstangslejet pa plads pa sglen, og sam-
lingen foretages i1 reglen ved presning. sa det er ikke noget, man
uden videre kan skille. De to hovedakseltappe hviler 1 hver sit
krumtapleje (hovedlejer), og der er i denne konstruktion et ho-
vedleje pa hver side af krumtapslaget. P4 mange motorer beregnet
til sterre effekt vil man finde to lejer i treeksiden, altsd ved den
udgaende drivaksel.

Motorens samlende element er krumtaphuset, der er deleligt. Pa
Velosolex lukkes krumtaphuset med endedaxksler, pa de fleste an-
dre konstruktioner er krumtaphuset deleligt efter en lodret eller
vandret midtlinie. P4 Puch’s to- og tre-gearsmodeller er krumtap-
huset deleligt efter en lodret midtlinie, medens det pa den gearldse
Puch Maxi er deleligt efter en vandret midtlinie.

Meningen med denne deling af krumtaphuset er den, at man
skal kunne legge krumtapakslens hovedlejer i krumtaphuset eller
samle dette om hovedlejerne. S& har vi efter samlingen krumtap-
akslen drejende i krumtaphuset, og derefter monteres cylinderen
p& krumtaphuset, hvilket er et ret delikat arbejde, da stempelrin-
gene ikke ma beskadiges eller ridse under monteringen. Cylinde-
ren monteres i reglen pi nogle lange stagbolte fastskruet i krum-
taphuset. og de samme bolte benyttes til at montere topstykket
over cylinderen, hvorefter hele samlingen spendes sammen med
motrikker @verst pa topstykket — ogsd dette er en konstruktion,
man har overtaget direkte fra motorcyklerne.

Topstykket er et skalformet lig i reglen stgbt i letmetal, og ind-
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vendig udggr hulheden forbrendingskammeret. Tandrgrshullet er
anbragt 1 topstykket, og det er her gevindleengden er afggrende,
da elektroderne lige akkurat skal stikke ind i forbrazndingskam-
meret, medens selve tendr@rsgevindet hverken mere eller mindre
end udfylder tendrgrshullet. Er gevindet for langt, vil det stikke
ind 1 forbraendingskammeret, hvilket vil overhede tazndreret. Er
gevindet for kort, vil forbrendingsflammen ramme den underste
del af tendrgrshullet, hvilket vil gdelaegge gevindet, og desuden
kan forbrandingen starte som en svejseflamme, der kan beskadige
stemplet.

En motor skal altid vere taet ved de udgaende akseltappe. og i
to-takt motoren skal der ikke alene vare tathed for olie, men ogsa
teethed for skiftende tryk i krumtaphuset. Til dette formal benyt-
tes de sékaldte simmerringe, der bestar af en gummiring med le-
ber, der af en ringformet fjeder presses ind mod akslen, medens
gummiringen i sin periferi slutter tet til krumtaphuset. Gummirin-
gen kan ogsd vere vulkaniseret til en metalring, der presses i
krumtaphuset.

Den oprindelige idé med simmerringen var den, at overtrykket
1 to-takterens krumtaphus yderligere pressede laberne mod akslen,
og pé denne made benyttes simmerringe ogsé i stgrre motorer,
men en simmerring er ganske overordentlig f@lsom, og hvis der
kommer den mindste rids under monteringen, bliver ringen ikke
tilstreekkelig taet. Nar man skal have leberne ind over akslen, der
ofte er aftrappet eller forsynet med skarpkantede notgange af hen-
syn til montering af kadehjul eller svinghjulsmagnet, kan mon-
teringsarbejdet kun foretages korrekt med et stykke specialverk-
t@j, der som en konisk dorn sattes yderst pa akseltappen. Da der
i en knallertmotor ikke forekommer si store tryk som f. eks. i en
motorcykelmotor, har man i flere tilfzlde vendt simmerringene
saledes, at leberne vender ud mod akselenden, og man har allige-
vel opndet tilstrekkelig tztning, medens risikoen for beskadigelse
under reparationsarbejder er blevet staerkt forringet. PA Kreidler
knallerten, der i alt vesentligt er identisk med den hurtige Kreid-
ler 50 ccm motorcykel, benyttes en dobbelt simmerring med laeber
béde ind mod krumtaphuset og ud mod akselenden, og man kan
ikke tilstraekkeligt advare mod at demontere krumtapaksel eller
simmerringe pa denne motor, medmindre man rader over det ngd-
vendige specialvaerktg] — og den nédvendige handvaerksmassige
kunnen.


http://www.puchvenner.dk

I cylinder og krumtaphus er der forskellige kanaler, som ud-
munder 1 cylinderveggen, og disse abninger kaldes portene. Des-
uden er der en udblesningsport i cylindervaeggen, og disse porte
skiftevis tildekkes og afdakkes af stemplet. Hvis en stempelrings
frie ender kom til at std ud for en port, ville disse ender pa grund
af fjedervirkningen kunne stikke ud i porten og komme i klemme.
Derfor ladses stempelringene med en tap mellem de frie ender, og
de kan ikke dreje ud mod en port.

Ogsa karburatoren er anbragt pa en sadan kanal, der udmunder
1 krumtaphuset i en port, der daekkes af stemplet pa den nederste
del af dettes bevagelse i cylinderen.

For at forstd to-takt motorens virkemade, ma man vare klar
over, at der foregar noget bade over og under stemplet samtidig,
men forelgbig vil vi fglge gassens vej gennem motoren. Vi drejer
krumtapakslen siddan, at stemplet stir i sin nederste stilling, hvor
det dekker indsugningsporten (fra karburatoren), og vi drejer
fortsat motoren, medens stemplet nu bevager sig opad i cylinde-
ren. Dermed vil der opstd et undertryk i krumtaphuset, og sam-
tidig afdekker stemplet indsugningsporten, hvilket far luften til
at stromme gennem karburatoren, og den luft, der kommer ned i
krumtaphuset er altsa blandet med benzin, og vi betegner den da
som gas. P& sin vej op i cylinderen dekker stemplet for de andre
porte. og ndr det ndr sit gverste dgdpunkt, er der gas i krumtap-
huset og i cylinderen under stemplet. Nar motoren arbejder, sker
stempelbevagelsen jo rasende hurtigt, og gassen kan ikke ni at
fylde krumtaphuset helt, s& der hersker stadig et undertryk, og
gassen fortsetter derfor stadig ind i krumtaphuset ogsi efter at
stemplet er begyndt at g& nedad. Knallertmotoren m& som nzavnt
kun udvikle ca. 1 hk, og man »drosler« motoren ved at ggre ind-
sugningskanalen snaver, eller man satter ligefrem en bgsning i,
saledes at gassen ikke kan nd at traenge hurtigt nok ind i krum-
taphuset. P4 sin vej nedad i cylinderen formindskes volumen un-
der stemplet, og der vil pa et eller andet tidspunkt herske atmos-
ferisk tryk, og pa dette tidspunkt vil stemplet have tildekket ind-
sugningsporten. Gassen i krumtaphuset er derefter sparret inde,
og pa sin videre vej nedad i cylinderen vil stemplet presse den
indespaerrede gas sammen, indtil den nar et vist tryk.

De porte, der udmunder i cylindervaeggen, er afslutningen péa
nogle kanaler, der fgrer ned til krumtaphuset, og pa den sidste
del af sin vandring mod nederste dgdpunkt afdazkker stemplet
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Nar stemplet gar op i en fo-takt
molor, &bnes der for indsugnings-
kanalen, og gaszcen csuges ind i
krumtaphuset.

Nar stemplet bevesger sig ned i cy-
linderen, lukkes der for indsug-
ningskanalen., den indsugede gas i
krumtaphuset presses sammen og
pumpes gennem skyllekana'en op i
cylinderen.

Nar stemplet bevesger sig op imod
cylinderens top, komprimeres den
gas, der er pumpet ind i cylinderen.
Der er lukket for alle porte, og en
gnist springer i forbreendingskam-
meret og antaender gassen. Samti-
dig med at stemplet beveeger sig
op og komprimerer gassen i cy.in-
deren, abnes der for indsugning, og
gas suges ind i krumtaphuset.

| slutningen af forbrazndingsslaget
abner stemplet for udbizsningspor-
ten, den afbrandie gas strammer
ud, og samiidig pumpes gassen fra
krumtaphuset op i cylinderen. hvor
den skubber bag pa den afbraendte
gas. P4 de to nederste illusirationer
ser man, hvad der reelt foregar i
de to takier, der finder sted for
hver motoromdrejning, og de 1o
averste illustrationer skal altsd kun
hjelpe pa forsiaelsen.
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disse porte, og gassen vil blive pumpet gennem kanaler — skylle-
kanalerne kaldes de — op i cylinderen over stemplet, der igen be-
vager sig opad og lukker for skylleportene og udblasningsporten.
Nu er gassen lukket inde i cylinderen og forbrandingskammeret
over stemplet, og dette vil i sin videre bevegelse opad i cylinderen
sammenpresse gassen.

Néar stemplet er i nerheden af gverste dedpunkt, springer gni-
sten 1 tendrgret, gasblandingen antandes, og forbrendingen giver
en sa voldsom varmeudvidelse, at det store forbreendingstryk pres-
ser stemplet ned i cylinderen, og det er det egentlige arbejdsslag
i motoren. Fra stemplet overfgres kraften gennem plejlstangen
til krumtapakslen. og svinghjulene holder motoren i rotation.

Nar stemplet bevieger sig nedad i cylinderen under forbran-
dingstrykket. vil udblesningsporten blive afdekket, og den sidste
del af trykket, der allerede er faldet betydeligt pa grund af stemp-
lets nedadgdende bevagelse, vil sende den afbrandte gas ud gen-
nem udblesningsporten og ud i udblasningssystemet.

Samtidig med stemplets bevaegelse op 1 cylinderen, medens gas-
sen blev komprimeret over stemplet, blev der suget frisk gas ind i
krumtaphuset, og medens stemplet bevager sig ned under for-
braendingsstykket, bliver denne gas trykket sammen 1 krumtap-
huset. Efter at udblaesnigsporten er afdaekket, og den afbrandte
gas er begyndt at stremme ud, abner stemplet for skylleportene,
og den friske gas stréammer ind 1 cylinderen. Det er det, der er sa
forunderligt, at man kan pumpe frisk. breendbar gas ind i cylin-
deren, medens der endnu er réd- eller hvidglgdende afbrandt gas,
uden at den friske gas antandes..

Forklaringer er den, at det hele gar rasende hurtigt, samt at
alle luftarter — altsa ogsa bade frisk og afbraendt gas — besidder
en vis inerti (modvilje mod hastighedsandring), og den udstrgm-
mende, afbraendte gas forsvinder med sadan en fart, at den efter-
Jader sig et mindre undertryk i cylinderen, og dette undertryk er
med til at suge den friske gas ind i cylinderen. Den afbrandte gas
efterlader sig en komethale, der hurtigt nedkeles, og den af-
breendte gas kan nasten benyttes som ildslukker, da den bestdr af
ikke brandbare luftarter uden ilt. Der ma altsa vare en ganske
smal zone af ikke breendbar luftart med forholdsvis lav tempera-
tur op mod den friske, braendbare gas — man ved faktisk ikke helt
néjagtigt, hvordan det henger sammen, og det gér ikke sagen
mindre fantastisk.
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Nu er det en fysisk umulighed at lukke udblasningsporten lige
i det @gjeblik, den friske gas nar frem til portabningen, for det ta-
ger trods alt et vist tidsinterval, fgr stemplet har lukket hele por-
ten, og da man ngdvendigvis hellere ma lade frisk gas slippe ud
gennem udblaesningsporten, end man ma have afbrendt, brand-
slukkende eller antendende udblasningsgas i cylinderen, nar por-
ten er lukket, afstemmes motoren pa en sadan made, at man lader
lidt frisk gas fglge med ud gennem porten, sd cylinderen er skyl-
let rigtigt ren for afbrandt gas.

Det er naturligvis ikke s@rlig heldigt at lade frisk gas forsvinde
til ingen nytte, og allerede lenge fgr man talte om luftforurening
pa grund af kulbrinte (uforbrandt benzin), gjorde man af flere
grunde noget ved sagen. Motorens benzingkonomi ville blive for
dérlig, hvis alt for megen uforbreendt benzin forsvandt lige ud i
luften, og motorens trakkraft ville kunne forbedres, hvis man
kunne beholde denne friske gas i motoren og lade den indga 1
forbrandingen.

Det klarede man sa pa den made, at man udformede udblaes-
nigssystemet med en bestemt indre modstand, og nar udbles-
ningstrykket kommer ind i lyddemperen, kan trykket ikke hur-
tigt nok udlignes, og derfor sendes der en trykbglge gennem ud-
bleesningsrgret mod motoren. Nar udblesningssystemet gennem
mange og langvarige eksperimenter med kostbare maleapparater
er rigtigt afstemt, vil den tilbagegdende trykbglge sende den friske
gas uden for udblasningsporten tilbage ind i cylinderen, eller
trykbglgen vil ved den sidste abning af porten opbygge en luft-
pude, der forhindrer den friske gas i at strémme ud, skgnt porten
endnu star aben.

Man mé ogsd erindre, at udblesningsporten ma begynde at
blive afdekket, inden skylleportene afdekkes, sa trykket kan tages
af cylinderen og gasstrgmmen f& den rigtige retning, inden der
abnes for skylleportene og den friske gas. Det vil sige, at skylle-
portene ogsa lukkes fgr udblaesningsporten (skylleportenes gverste
kant sidder lavere end udblasningsportens gverste kant), og der-
for kan det ogsa vere godt med trykbglgens lukning af den aben-
staende udblasningsport, da stemplet ellers kunne pumpe frisk
gas ud gennem porten.

Forhabentlig vil man af denne forklaring kunne indse, at det
er helt tabeligt at ®endre pa udblasningssystemet f. eks. ved at give
mere fri udblaesning, da man simpelt hen sender en del af den
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friske gas ud 1 det frie i stedet for at lade den forbrande og ggre
nytte i motoren. Man far mere larm og mindre trakkraft, men
netop den mere larm kan rent psykisk give det indtryk, at maski-
nen kgrer hurtigere. En ndjagtig hastighedsméling vil derimod
vise noget helt andet. Nér to-takt racermotorer kgrer pa forholds-
vis fri udblasning, skyldes det, at disse motorer med deres meget
hdje omdrejningstal er afstemt pd en anden méde, idet den be-
skrevne bagudrettede trykbglge [remkommer med en forholdsvis
fri abning af udblesningssystemet.

Pa den anden side vil man ogsa kunne forstd, at et mere eller
mindre tilstoppet udblesningssystem kan fa alvorlig indflydelse
pa motorens trekkraft. Forstoppelser stammer fra olien i to-takt
motorens benzin, da overskydende olie f@gres med udblasnings-
gassen ud i udblesningssystemet, hvor den kan sla sig ned som
koksdannelser. Neste punkt bliver derfor smaresystemet.

Motorens smering

I de to-takt motorer, der benyttes til knallerter, sker smeéringen
af de enkelte dele pa den made, at man blander en bestemt
mengde olie 1 benzinen, og olien overtrakker derefter alle metal-
dele med en oliehinde, og en sadan er ogsa ngdvendig mellem
alle metaldele. der bevager sig i forhold til hinanden. Det gelder
altsa stempel og cylinderveeg, stempelpind i plejlstang, plejlstangs-
leje og hovedlejer.

Alle disse dele kommer den friske gas i beréring med, men der
er ogsa olie 1 den gas, der bliver braendt af i cylinder og forbraen-
dingskammer, og denne overskudsolie fgres ud gennem udblaes-
ningen som en blélig rgg. Nogle af de sterkt opvarmede oliepar-
tikler nedfwlder sig som oliekoks pa stemplet, i forbrendingskam-
meret. 1 udblaesningsporten og i udblasningssystemet. Hvis man
giver motoren mere olie end foreskrevet. vil der naturligvis blive
mere overskudsolie, og der vil derfor hurtigere dannes koks. Med
nufidens to-takt olier i moderne motorkonstruktioner varer det
lenge. fgr koksdannelserne bliver generende, forudsat at man be-
nytter det blandingsforhold mellem olic og benzin, som knallert-
fabrikanten foreskriver. Om smgresystemet er der kun en vigtig
ting at sige, nemlig at man skal benytte den oliekvalitet og det
blandingsforhold. som fabrikanten af motoren opgiver i instruk-
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tionsbogen — hverken mere eller mindre. Man er absolut ikke god
ved sin motor, hvis man vil give den lidt »ekstra smering« ved at
blande mere olie i benzinen end foreskrevet, for det bliver kun til
koks. Pa den anden side kan man totalt gdelagge motoren, hvis
man ikke kommer olie i benzinen eller hvis man kommer for lidt
olie i. Det turde vare en temmelig let regel at huske.

Hvis man benytter ferdigblandet olie/benzin fra benzinstatio-
nernes blandestandere, er det verd at huske. at Mobiloil blander
ren olie med benzinen, og skal man have et blandingsforhold pa
25 dele benzin til 1 del olie (blandingsforhold 25:1 svarende fil
4 0/y olie i benzinen) skal blandestanderen indstilles pa 4 © y. Alle
andre danske olieselskaber benytter olie, der er forblandet. hvil-
ket skulle lette blandingen med benzin i blandestanderen, og stan-
deren skal da vise en procent hgjere end foreskrevet altsa 5 /p.
hvis motorfabrikanten foreskriver et blandingsforhold pa 4 /.

Det samme ggr sig geeldende, hvis man selv blander olie og ben-
zin. Hvis man benytter en forblandet olie, ma man neje over-
holde det blandingsforhold, som opgives pa dasen — i reglen star
der, at désens indhold blandet med sa og sa mange liter benzin
giver det og det blandingsforhold, og man gar stadig ud fra mo-
torfabrikantens blandingsforhold og blander altsa olien i dunken
med det opgivne antal liter benzin for det blandingsforhold. som
motorfabrikanten opgiver.

Da ikke mindst knallerter sattes i vinterhi, skal det allerede nu
oplyses, at olien pa cylindervaeggen efter laengere tids stilstand
vil sive ned i krumtaphuset, og hvis man, nar knallerten igen tages
frem i det tidlige forar, uden videre starter motoren, vil der ikke
vere tilstreekkeligt sméremiddel mellem stempel og cylindervag,
og det vil give et helt abnormt slid. Se derfor afsnittet om vinter-
opbevaring.

Det er ikke nogen eksplosionsmotor

Man hgrer tit forbrendingsmotoren omtalt som en eksplosions-
motor, og denne betegnelse kan man endda finde 1 fysikbéger. En
eksplosion wvil sige, at hele ladningen brander pa én gang i et
magtigt knald, og det ggr den absolut ikke 1 benzinmotoren. Den
komprimerende gasblanding antendes i tendrdrets gnistgab, og
fra dette breder forbrendingen sig som en flammefront, der beve-


http://www.puchvenner.dk

ger sig med en hastighed pa mellem 20 og 25 meter pr. sekund
gennem forbrendingskammeret, hvis gasblandingen er korrekt.
Ved en meget mager gasblanding (for lidt benzin i forhold til luft-
mangden) vil forbrendingen blive meget langsommere, hvilket
ikke alene vil ga ud over trazkkraften, men motortemperaturen
stiger meget voldsomt, hvilket kan medfgre, at stemplet sztter sig
fast eller bliver gennembrandt i stempelkronen.

Tanker vi os en forbraending stoppet midt 1 processen, vil vi
have flammefronten et sted midtvejs i forbrandingskammeret,
bag den er den meget varme, afbraendte gas, og foran den er der
uafbrendt gas. Den hede afbraendte gas udvider sig kraftigt og
skubber flammefronten frem, medens den uafbrendte gas presses
yderligere sammen. Som bekendt opvarmes en luftart ved sam-
menpresning — tenk blot pa hvor varm en cykelpumpe kan blive
under brugen — og den uafbrandte gas kan under denne sammen-
presning blive sa varm, at den nar sin selvantendelsestemperatur,
og sa braender den omtrent som en eksplosion. Dette giver en me-
get hgj trykstigning, der ligefrem slar mod det omgivende metal.
Det lyder da ogsd som om der blev sldet pa topstykket med en
lille metalhammer. Det skal dog til beroligelse siges, at dette fa-
nomen, der kaldes tendingsbanken, bogstaveligt taget aldrig fore-
kommer pa den droslede knallertmotor, men pa den anden side
mister man derved ogsa et vigtigt symptom pa, at blandingen er
for mager eller at tendingen er for hgj.

Vender vi tilbage til forbrzndingen, vil vi se, at det tager et
vist stykke tid fra forbrendingens pdbegyndelse til forbrandingens
afslutning, og for at fa den bedste traekkraft, skal forbreendingen
vere afsluttet nogle fa krumtapgrader efter, at stemplet har pas-
seret sin topstilling. Det vil sige, at forbrendingen méa pébegyndes,
lidt inden stemplet nar sin topstilling. Man regner sjeldent denne
forteending i krumtapgrader p& en knallertmotor — man regner i
stedet med millimeter fgr stemplet nar gverste dgdpukt. Pa de
fleste motorcykelmotorer og pa alle bilmotorer md man regne
med det store interval af omdrejningstal fra tomgang til tophas-
tighed, og da forbrazndingshastigheden er den samme, medens
motorens omdrejningstal kan vere ti gange sd stort ved tophastig-
hed som ved tomgang, m& man i disse motorer give tidligere (hg-
jere) tending ved stigende omdrejningstal, hvis forbrandingen
skal vare afsluttet i samme stilling af stemplet, men det er ikke
ngdvendigt for knallertmotoren, der hovedsagelig arbejder ved
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fuld gas og nogenlunde ensartet omdrejningstal. Man har derfor
ingen komplicerende automatisk regulering af tendingstidspunk-
tet, men si meget mere omhyggelig ma man vare med den faste
tendingsindstilling.

Teendingsjustering

Som vi allerede ved fra afsnittet om tendingsanlagget. afbrydes
strgmmen 1 primarsystemet af en lille afbryderkontakt (ogsa kal-
det knikseren) i svinghjulsmagneten, og det er en knast pd krum-
tapakslen, der dbner kontakten i det @jeblik, teendingen skal finde
sted. Hele kontakten sidder pd en plade, der kan drejes lidt frem
eller tilbage, og pa den made kommer knasten p& krumtapakslen
til at ramme kontaktarmen tidligere eller senere under den dre-

Kontakijusteringen pa en nyere Bosch svinghjulsmagnet er her opgivet til
0,35 mm -~ 0,45 mm, hvilket vil sige en tolerance pa 0,10 mm eller = 0.5
mm fra idealmalet 0,4 mm. Det foregar i praksis pa den made, at man selv-
felgelig ferst med et segerblad maler kontaktafstanden med fuldt abne kon-
taktpunkter mellem disse (1). Er kontakiafstanden ikke korrekt, lesnes sast-
skruen (3), der holder kontaktpladen (2) med det faste kontakipunki, og
derefter seetter man en passende skruetrakker ind i rillen (4), der kun
virker som steite for skruetrezkkeren, medens denne samtidig saties | den
viste udskeering pa kontakipladen, der kan drejes frem eller tilbage. indtil
kontaktafstanden er korrekt, hvorefter seetskruen (3) spsendes igen. Man
kontrellerer altid kontaktafstanden efter tilspaendingen. Hele kontaktholder-
pladen kan drejes nar dennes skruer lgsnes (5 viser den ene af dem), og
pa den made kan tendingstidspunktet justeres.
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jende bevagelse, og det vil sige, at gnisten kommer til at springe
tidligere eller senere i forhold til stemplets topstilling.

Justering af tendingen skal altid begynde med kontrol af kon-
taktafstanden, hvilket vil sige afstanden mellem de to kontakt-
punkter, nar kontakten stir fuldt dben, og det ggr den, nar den
begynder at lukke, uanset hvilken side, man drejer motoren til. Et
meget almindeligt mél for kontaktafstand er 0,4 ram, hvilket vil
sige, at et fglerblad med tykkelsen 0,4 mm netop skal kunne
komme mellem de &bne kontaktpunkter — man skal kunne marke
en vis modstand, nar fglerbladet traekkes igennem punkterne. Nu
mé& man imidlertid huske pa, at der for det ene kontaktpunkts
vedkommende er tale om montering pa en bevagelig, fjederbe-
Jastet arm, og man kan méske kante et {ykkere fglerblad ind mel-
lem kontaktpunkterne, som vil blive abnet yderligere af fglerbla-
det, og man marker kun en svag forggelse af modstanden, nar
sggerbladet traekkes gennem kontakipunkterne. Pa4 samme made
kan kontaktafstanden i realiteten vere 0,3 mm, medens fglerbla-
det pa 0,4 mm kan treekkes gennem kontaktpunkterne, og man vil
mene, at kontaktafstanden er korrekt, medens den i virkeligheden
er for ringe. Et stykke varktgj, jeg selv satter umadelig pris pa,
er en lille urmagerlup, der kun koster nogle fa kroner. Den kan
vise, om kontaktarmen bevager sig, nar fgler- eller sggerbladet
trekkes gennem punkterne. Sddan en lup har man brug for til
mange andre arbejder inclusive fjernelse af splinter og torne fra
familiemedlemmers og egne fingre.

Nar kontaktafstanden skal veere sa pracis pa en knallertmotor
med magnettending, skyldes det, at kontaktafstanden har indfly-
delse pé tendingstidspunktet. Husk vel pé, at kontaktafstanden
justeres ved at indstille det faste kontaktpunkt, hvilket i reglen
sker pA den made, at man Igsner en sztskrue, der holder dette
kontaktpunkts arm og plade fast til grundpladen, og si drejer
man pa en ekscentrik udformet som en karvskrue, indtil kontakt-
afstanden er rigtig, og sa ldser man med s@tskruen igen. Lad os
nu foretage det eksperiment, at vi indstiller kontaktafstanden til
0,6 mm i stedet for til de foreskrevne 0,4 mm, vi laser kontakt-
punktet igen, og vi drejer motoren, indtil kontaktpunkterne igen
rgrer hinanden. Den bevagelige kontaktarm bevager sig leengere
ind mod knasten for at kunne né det faste kontaktpunkt, men der
er stadig en lille frigang mellem kontaktarmens lille fiberklods og
knasten — denne frigang er blot mindre end ved det korrekte
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spillerum pa 0,4 mm. Resultatet bliver, at knasten kommer til at
aktivere kontaktarmen tidligere i krumtapakslens drejende beve-
gelse, og derfor springer gnisten tidligere end beregnet. N4 ja, men
det gdr vel ikke noget, for s kan man jo bare dreje hele grund-
pladen lidt, indtil man ved udmadling finder, at tendingen sker,
nar stemplet er det rette antal millimeter fgr top. Nej, det kan
man 1kke — eller rettere det bgr man ikke ggre — for derved kom-
mer grundpladen til at std forkert i forhold til svinghjulet med
magneterne, og altsd bliver magneternes afrivningsmal ikke kor-
rekt. Man svaekker simpelt hen tendingsanlegget ved at fglge en
saddan fremgangsmade. Det lumske i den sag er, at selv en dygtig
automekaniker kunne finde pé at tage lidt lgst pd kontaktafstan-
den for derefter at justere tendingstidspunktet ind pa grundpla-
den, da en sadan fremgangsmade er forsvarlig med en bilmotor
eller en anden motor med batteritending.

Nar kontaktafstanden er ngjagtigt justeret, skal vi kontrollere,
at tendingstidspunktet er korrekt. Heller ikke her ma man vare
slgset med ngjagtigheden, og systemet med at benytte et tyndt
stykke papir stukket ind mellem kontaktpunkterne som kontrol
for tendingstidspunktet dur ikke. Denne metode opgives ganske
vist for Velosolex, men en kontrollampe er det rigtige. Systemet
med papiret gar ud pi, at man s®tter et tyndt stykke papir i
klemme mellem de lukkede kontaktpunkter, medens man sam-
tidig treekker forsigtigt i papiret. Nar kontaktpunkterne netop &b-
ner, slippes papiret, og man kan trazkke det ud — i den stilling af
krumtapakslen, ved hvilken papiret slippes, finder teendingen sted.
Hvis der imidlertid er en lille tap pa det ene kontaktpunkt og en
tilsvarende fordybning i det andet (pa grund af elektrisk bestemt
materialevandring), eller hvis der er andre ujzvnheder, vil me-
toden ikke vare tilstraekkelig ngjagtig.

Hvis man derimod forbinder en ledning fra et 1,5 volt tgr-
batteri til det bevagelige kontaktpunkt og fgrer en ledning fra
batteriets anden pol til en lampes ene pol, og lampens anden pol
forbindes til stel pa knallerten, sd har vi et kredslgb fra batteriet
til kontakten, der i lukket tilstand vil have stelforbindelse, videre
fra stel til lampen og fra lampen til batteriet. Nar kontakten er
lukket, vil kredslgbet vare sluttet, og lampen vil lyse. I samme
gjeblik lampen slukker eller gar ned i lysstyrke ved en drejende
bevegelse af motoren, viser det, at kontakterne abner, og tendin-
gen finder sted i denne stilling af stemplet.
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Pa Velosolex benyttes en svinghjulsmagnet, der udelukkende fremstilles til
denne motor, og derfor er teendingen fast og korrekt indstillet fra fabrik-
ken. Finjustering sker ved at justere kontaktafstanden i forhold til pasmeer-
kerne. Tallene henviser til; 1) Tendspole 2) Kondensator 3) Lysspole 4)
Kontaktpunkter 5) Pasmarke pa fast plade, skal sta ud for 6) Pasmearke pa
svinghjul. nar kontakterne netop abner 7) ekscentrisk kaervskrue, der flytter
kontakipladen 8) Ssetskruer. der fastholder kontaktpladen, og som derfor
skal lesnes. nar justeringen foretages 9) Kunsistofgennemforing for teend-
kabel 10 Teendror 11) Teendkabel 12) Svinghjul med permanente magneter.

Saledes virker maleapparatet i sin enkelthed, men nar tendings-
justering skal foretages, skal vi ferst indstille stemplet i den stil-
ling, ved hvilken tendingen skal finde sted, og ogsa her skal man
vere uhvre ngjagtig. Systemet med at stikke et stykke svejsetrad
eller en strikkepind med opmerkning ned gennem taendrgrshullet
for pa den made at male sig til stemplets stilling i forhold til gver-
ste dedpunkt kan benyttes til stprre lavt belastede motorcykelmo-
torer, men ikke til en knallert og ikke til moderne motorcykel-
motorer,

P4 nogle motorer er tzndingstidspunktet markeret med en pil
pa svinghjulet og en pil pd krumtaphuset, og nar motoren drejes
sidan. at de to pile star ud for hinanden, sa skal tendingen finde
sted. Det giver altsd ingen problemer, men anderledes er det. nar
en sidan markering ikke er til stede, for sa mid man male sig
frem, og det kan kun ggres med tilstrekkelig ngjagtighed, hvis
man tager topstvkket af motoren og maler med maleur eller en
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god skydelare, medmindre man rader over specielt maleudstyr. der
skrues i tendrgrshullet. Derfor er det bedst at overlade arbejdet til
en fagmand, der rader over dette malevarktgj, men er man selv
vant til at bruge en skydelere eller andet malevaerktaj, er der ikke
noget vanskeligt i justeringsarbejdet. Man drejer motoren i den
retning, den arbejder under kgrslen, indtil stemplet stir ndjagtig
1 gverste dgdpunkt, hvilket 1 reglen vil sige, at kanten af stempel-
kronen flugter med den @verste kant pa cylinderen, men det be-
hgver ikke at vaere sidan. Hvis kanten af stempelkronen star lidt
under cylinderens gverste kant, indstiller man simpelt hen skyde-
leren pa dette mal, og er fortendingen f. eks. 1,5 mm for top,
indstilles skydeleren til plus 1,5 mm. Motoren drejes nasten én
omgang i normal kdrselsretning, og nar stemplet nar skydelerens
tap, lader man motoren sta i denne stilling. Her skal tendingen
finde sted, og hvis kontrollampen ikke netop slukkede, da stemplet
ramte tappen pa skydel@ren, ma man lgsne kontaktens grundpla-
de og dreje den. Hvis lampen endnu lIyste, da stemplet kom i den
rette stilling, ma pladen drejes modsat motorens omdrejningsret-
ning, indtil lampen netop slukker, og her fastspendes grundpladen
igen. For en sikkerheds skyld kontrollerer man igen, at stemplet
stadig star i den rigtige stilling. Slukkede lampen, inden stemplet
kom i den rigtige stilling, drejes pladen samme vej som motoren,
indtil Jampen lyser. og derefter drejes pladen tilbage, indtil lam-
pen netop slukker, og her fastspandes grundpladen.

Pa Velosolex er det lidt anderledes. Der er pad denne motor to
indstillingspile, og nér de star ud for hinanden, skal tendingen
finde sted, men hele tendingsindstillingen sker udelukkende ved
at justere kontakterne til at abne i denne stilling.

Pa nogle nyere motorer med de kraftige permanente magneter
opgives der et spillerum for kontakten, idet man ogsd kan tillade
sig et spillerum for magneternes afrivning. Opgives malet til 0,35~
0,45 mm, regner man med gennemsnittet og indstiller omhyggeligt
il 0,40 mm.

Det er nemlig sadan, at tendingsanlegget fra fabrikken er be-
regnet pd den made, at safremt kontaktafstanden er korrekt og
forteendingen er korrekt, sd passer magneternes afrivning ogsa.
Nar man har spzndt grundpladen ordentligt, er der ikke stgrre
chance for, at tendingsindstillingen @ndrer sig, og derfor vil det
vare tilstrekkeligt med mellemrum at kontrollere kontaktafstan-
den. Den @ndrer sig hovedsagelig pa grund af slid pa kontaktar-
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mens lille fiberklods, og dette slid er navnlig merkbart, silenge
Kontakten er forholdsvis ny. Sliddet kan reduceres. hvis man kom-
mer en bagatel varmebestandig fedt pd knasten, men det ma ikke
vaere mere end svovlet pa en tendstik. Endnu bedre er dribefast
fedt med molybd@ndisulfid, der gnides pd knasten med et lille
stykke skind. Der mé aldrig bruges olie eller let smeltelig fedt pa
afbryderknasten, da den mindste smule fedtstof ved kontakt-
punkterne giver anledning til gnistdannelse og brendmarker i
kontaktfladerne, og stérre meengder olie som en hel drabe vil give
anledning til kortslutning, og s vil motoren slet ikke taende.

Nogen afbreending af kontakterne finder sted under alle om-
stendigheder, og dertil kommer rent mekanisk slid, s kontaktsat-
tet ma en gang imellem udskiftes, hvilket er en yderst overkom-
melig udgift. Hvis man selv skal udfgre dette arbejde, ma man
erindre, at den bevagelige kontaktarm under ingen omstendig-
heder mé fa stelforbindelse undtagen gennem det faste kontakt-
punkt, og derfor skal man passe pa ikke at beskadige den isoleren-
de plade mellem kontaktfjederen og monteringsbolten.

Hvis tendingen ikke er stillet netop sa omhyggeligt som be-
skrevet her, skal man ved reduceret traekkraft pa motoren ikke
spekulere pa andre muligheder for f{ejl, fgr tendingen er omhyg-
geligt justeret. Jo mindre en motor er, des mere omhyggelig og
ngjaglig mad man vaere med tendingsjusteringen.

Hvis kontakterne skal udskiftes, ma svinghjulet afmonteres,
hvilket kraver en aftreekker — til Bosch svinghjulsmagneter skal
der benyttes en aftreekker med gevind. Nar svinghjulet igen skal
monteres, skal noten vere pa plads, og mgtrikken skal spendes
med det rigtige moment. Utallige krumtapaksler er gdelagt pa
grund af forkert tilspaending af svinghjulets matrik, og andre gde-
leggelser sker ved brugen af en aftreekker med to kilger, hvor der
skal benyttes en aftrekker med gevind. En udskiftning af kontak-
terne tager sammen med tendingsjustering ca. 1 time pa et veerk-
sted, sa mon ikke det ville vaere klogest at overlade dette arbejde
til en fagmand?

Sammenspanding af gods, brug af vaerkigj

Nar periodisk kontrol af tendingens grundindstilling kraever, at
topstykket tages af motoren, vil det veere naturligt at foretage den-
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ne kontrol i forbindelse med en kulrensning, der ligeledes kraver
afmontering af topstykket, men inden vi kaster os ud i demonte-
rings- og monteringsarbejder, ma vi tale lidt om elementare be-
greber i1 forbindelse med sammenspaending af gods og brug af
varktgj. Nar en knallert gdelegges, skyldes det ikke sa meget na-
turligt slid som brug af forkert vierktgj og manglende kendskab
til visse mekaniske grundbegreber. Knibtenger, rgrtenger, forkert
stgrrelse skruetraekker og andet tilfeldigt verktgj skulle vi helst
undga for fremtiden. Selv en skiftenogle bruger man kun i ndds-
tilfeelde.

Ofte skal man benytte en skruetrazkker for at komme ind til
kontakten, da daekslet er monteret med et par skruer. Det er sand-
synligt, at der med knallerten fglger en skruetraekker til dette for-
mal. men tel alligevel til tre, inden skruetraekkeren sattes i skru-
ens kerv. Det at have en skruetraekker, er ikke ensbetydende med.
at man har en skruetrwkker til alle formal. Jeg har f. eks. 16
skruetrekkere til kervskruer.

Hvis man skal undga at gdeleegge skruens kary, mé skruetrak-
kerens blad kunne dekke karven i hele dennes l&ngde, og bladet
skal kunne ga i bund i kerven. Nar bladet er sat i karven. ma
skruetrakkeren ikke med en let fingerbevaegelse kunne rokkes
frem eller tilbage. uden at skruen félger med — kan den det, er
bladet for tyndt til kerven. I nogle tilfeelde finder man en kors-
formet karv, og sa kaldes det en phillipsskrue, der kraver en
phillips-skruetrakker. ofte kaldet en stjerneskruetraekker. Den ko-
niske, korsformede karv bevirker, at en enkelt skruetrakker passer
til skruer 1 flere forskellige storrelser, men man skal ikke overdrive
og tro, at en meget stor phillipssskruetrekker ogsia passer til en
ganske lille phillipsskrue.

Vearre er det egentlig med de sekskantede bolte og métrikker,
for de kraever en topnégle eller en stjernenggle, eventuelt en fast
gaffelnégle, hvis man skal undgd beskadigelse. Naturligvis kan
man benytte en skiftendgle, der kan indstilles til mange forskellige
stérrelser, men sa bér man altid stramme indstillingen, néar de to
keber er sat pa bolten eller mgtrikken, da man ellers ved en fast-
siddende bolt eller mgtrik kan dreje de skarpe kanter runde. Et
siet faste negler kan anskaffes for beskedne penge.,

Hvis man skal afmontere et daksel eller et stykke gods, md man
ikke totalt lgsne en enkelt bolt, skrue eller métrik ad gangen. Lad
os f. eks. préve at tage topstykket af motoren.
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Her folger vi for en sikkerheds skyld den gamle regel, der siger,
at et letmetaltopstykke ikke ma lgsnes, spandes eller efterspan-
des, medmindre det er helt koldt. Enkelte sma og meget symme-
triske topstykker tager ikke skade af at blive lgsnet i varm tilstand,
men det ved vi ikke pa forhand, sa vi foretager fgrst vort indgreb,
nar motoren er stenkold. Vi lgsner sa den ene mgtrik cirka en
halv omgang, gar videre til den naste og den naste igen pa sam-
me made, indtil alle fire er lgsnet en halv omgang. S& er sp&n-
dingen taget af tilspandingen, og vi kan afmontere mgtrikkerne.

Ngjagtig den samme fremgangsméade benyttes, nar topstykket
igen skal monteres, blot i omvendt rekkefglge. Topstykket szttes
pa plads over de fire stagbolte, eller — som tilfeldet er pa f. eks.
Velosolex — de fire bolte saettes i topstykket og skrues med finger-
kraft uden brug af verktgj i cylinderens gevindhuller. Nar man
er sikker p4, at bolte eller mgtrikker har fanget gevindet (de drejes
let flere omgange med fingerkraft), kan man sztte topngglen over
de sekskantede hoveder og dreje med den, men man skal ikke
have handtag eller skaft pd topngglen — det foregir indtil videre
med fingerkraft.

Man drejer s den fgrste af boltene eller mgtrikkerne ned, indtil
bergringen med godset giver forgget modstand, og man saztter si
ndglen over pé den diametralt modsatte bolt eller mgtrik og drejer
den ned pi samme made, og sddan fortsetter man med de to re-
sterende. PA den made har man »spzndt over kors«. Fgrst da
siettes handtaget pA topngglen, og man giver den fgrste bolt eller
mgtrik en yderligere tilspending pa en kvart omdrejning af ngg-
len, fortsetter med samme tilspending pad den diametralt mod-
satte bolt eller mgtrik, inden man gar videre til den naste og den
sidste — stadig med en kvart omdrejning af ngglen. S vender man
tilbage til den fgrste mgtrik og fortsetter pa den made 1 samme

Tilspandingsraekkefolge for topstykkets fire
meotrikker. under hvilke der kun ligger spaend-
skiver og ingen laseskiver.
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rekkefglge og med samme tilspending af samtlige bolte eller mg-
trikker, indtil topstykket er spendt stramt, men det er netop her,
vanskeligheden ligger, for hvad er stramt?

Pa et vaerksted rader man over en sakaldt momentnggle, der vi-
ser, med hvilket tilspendingsmoment de enkelte bolte er tilspendt,
og man kan i verkstedsbogen fglge fabrikkens forskrift. Selv en
rutineret mekaniker vil ikke veere i stand til at bedgmme et til-
spendingsmoment ngjagtigt uden en sadan indikator, men det er
de ferreste amatgrer, der rader over en momentnggle. Det er
endda de {=rreste, der er i besiddelse af den rigtige topnogle til
formalet, og uden en sddan skal man ikke give sig i lag med op-
gaven.

Hvis man har et s®t topnggler, vil man bemarke, at de alle
sxttes pa samme skaft, men det siger sig selv, at man ikke skal
trekke handtaget med samme kraft, ndr man skal tilspende en
10 mm bolt og en bolt pad 28 mm - treekker man yderst i hand-
taget med fuld kraft ved tilspending af 10 mm bolten, kan man
vere temmelig sikker pd at brekke den. Da tilspendingsmomentet
udregnes efter den gamle lereseining »kraft X arme, og da det er
vanskeligt at bedgmme sin egen kraft, ma man forkorte armen,
hvilket vil sige topngglens skaft, ved simpelt hen at holde pa skaf-
tet lengere inde mod topngglen — ved den lille 10 mm bolt skal
man faktisk have handen heit inde ved topngglen.

Ngjagtig det samme princip ggr sig geldende ved brug af skif-
tenggler — jo mindre bolt eller mgtrik ngglen er indstillet til, des
lengere inde mod ngglehovedet ma man holde, hvis man vil und-
gé at gdelegge gevind elier bolt.

Vi vender tilbage til topstykket. Nar dette er korrekt tilspandt,
skal motoren opvarmes pa en mindre tur, motoren skal igen blive
helt kold, og sa giver man boltene eller mgtrikkerne, der holder
topstykket, en lille efterspending 1 samme rekkefglge som tidlige-
re naevnt. SA er man sikker pa tethed, og man er sikker pa, at
topstykket ikke slar sig.

Ogsa nar der er tale om to bolte til sammenspending af to styk-
ker gods, ma man tilspeende gradvis pa de to bolte eller mgtrikker
saledes, at de to stykker gods kan mgdes med et ensartet tryk. Pa
en knallert er karburatoren nasten altid monteret pa en studs (et
rgrstykke) med en spendbgjle, men indsugningsrgret med stud-
sen er ofte monteret til cylinderen med en flange og to bolte. Der
er ingen paviselig grund til at afmontere dette r¢r, men som ek-
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sempel kan det benyttes. Hvis man i dette tilfeelde spender den
ene motrik helt i bund, inden man begynder at spende pa den an-
den. er det overvejende sandsynligt, at flangen ved tilspaending af
den sidste métrik brakker eller bgjes med utaethed til fglge.

Nar man kommer i bergring med bolte og matrikker, stéder man
pa forskellige skiver, og det er som bekendt dem, man ifdglge vit-
tige pastande altid far til overs, nar delene er samlet. Det fir man
selvfglgelig kun, hvis man ikke ved, hvad de skal bruges til, sa
lad os se lidt pa de meget ngdvendige skiver.

Skiver og lase

Hvis man skruer en bolt stramt i et stykke gods med det til bolten
heérende gevind, skulle man umiddelbart tro, at den ville sidde
fast. Det samme gelder en mgtrik skruet stramt pa en bolt, men
i begge tilfelde kan samlingerne lgsne sig pa grund af vibrationer
eller blot ved hjelp af temperaturforandringer. Derfor 1dser man
pa forskellig made.

Mest almindelig er hakskiven til sma bolte. Det er en lille skive
med den indvendige eller udvendige periferi formet som savtak-
agtige tunger, der vil forhindre en drejende bevagelse af bolt eller
meétrik. Man kan ogsa benytte en fjederskive (i reglen til stgrre
bolte og mdtrikker), og den er formet som en ret tyk skive eller
ring. der pa et sted er klippet over, og de to Irie ender er bgjet
bort ira hinanden. Denne skive er fremstillet af fjedrende stal, og
ved sammenspendingen presses de to frie ender i plan med den
ovrige skive, men fjederkraften er bevaret, og det er denne, der
forhindrer en drejende bevagelse af bolt eller mgtrik. Man kan
ogsa lase med et stykke laseblik, der kan vere udformet pa to
mader. Enten er det udformet med en udskaring, der passer ngje
over det sekskantede hoved pa bolten eller mgtrikken, medens

Sikring af en matrik A ved hislp af en fje- A
derskive B, som er fremstillet af en flad,
skrueviklet trad, der under monteringen
spazndes flad. Der anbringes kun fjeder-

///
skive under metriken — ikke under bolt- /
hovedei. S
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Montering af en svingbar arm C pa en glat
tap, der er fastskruet i maskingodset D.
For at sikre en smule endesler i boltens
lengderetning anvendes en meirik B og en
kontrametrik A, der spesndes hardt sam-
men. Kontramatrikken behever som vist
ikke at veere neer s& hej som selve me-
trikken.

& X

blikket er monteret til et stykke gods med en lille setskrue. eller
ogsa kan det have facon passende til én eller to planslebne flader
pa en bolt eller aksel, og en flig eller to er béjet op om siden pa
mgtrikkens flade sider. Endelig kan man »lase kontra« med en
lasemegtrik, hvilket vil sige, at en almindelig motrik er spaendt pa
en bolt eller et gevindskaret rgr, og derefter spandes endnu en
metrik stramt mod den f@grste mgtrik. Det sidstnavnte system be-
nyttes oftest til bowdenkablernes beslag ved kobling og bremser,
idet kabelholderen er et gevindskaret rérstykke, der er skruet ind
i handtagsbeslaget eller en konsol ved koblingsarmen. Konsol el-
ler hindtag er forsynet med det ngdvendige gevind, og en mgtrik
pa kabelholderen drejes s& stramt mod handtagsbeslaget. Nar man

Man kan ogsa lase med en
metrik pa hver side af et
stykke gods, som det her er
vist ved koblingskablet pa
en Puch. Pilen peger pa den

L / sekskantede kabelholder, der

{ “) J er i fast forbindelse med det
z / gevindskarne kabelrer last til
konsollen med to mofrikker.
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Ved sammenspanding af to stykker tynd-

veegget gods eller som her vist to tynde A
plader sikrer man sig mod, at materialet
trekkes skeevt ved anbringelse af to rige- %—-BC\
ligt dimensionerede spzndeskiver C og D 7 ///

pa begge sider af samlingen. Under mae- R J—,‘IK\\
triken A er der her endvidere indlagt en [ D
fifedrende spandeskive B for at forhindre,

at samlingen lesner sig. Hvis det drejer

sig om at spaende et sveerere stykke gods

mod en tynd plade, lsegges der kun under-
lagsskive pa pladesiden.

skal justere kablet, ma man altid fgrst 1gsne kontramgtrikken, in-
den man skruer kabelholderen ud eller ind i beslaget, hvilket gi-
ver den forngdne justeringsmulighed.

Foruden de her n®vnte lise m@gder vi slut- eller spendeskiver-
ne, der ogsd har en vigtig mission. Hvis vi f. eks. ser pé topstyk-
ket af letmetal tilspeendt med stalbolte eller stalmgtrikker, er det
ikke vanskeligt at indse, at en stram tilspending af f. eks. en stal-
metrik mod letmetalgodset vil bevirke, at den harde mgtrik gna-
ver i det blgdere letmetal. Derfor la2gger man en stélskive under
metrikken.

Ogsa hvor bolte eller metrikker skal sammenspande lakerede
dele, legger man sddanne skiver under som beskyttelse, da en til-
spending ellers ville gnave i lakken, og det vil veere ensbetydende
med et begyndende rustangreb.

Normalt er sidanne spaendskiver af samme stgrrelse som bolt-
hovedet, men skal man sammenspande to stykker tynd plade eller
en plade til et stykke gods, benyttes ofte en skive, der i sin udven-
dige periferi er betydelig stgrre end bolthovedet. Dette ggr man
for at fordele trykket sdledes, at man undgar at deformere pladen.

Ved mange samlinger finder man en spzndskive ind mod god-
set, og mellem denne og bolthovedet (eller mgtrikken) er der sé en
laseskive i form af en hakskive eller en fjederskive. Og altid i
denne rekkefglge. Ved de ovennzvnte pladesamlinger har man
en stor spandskive under bolthovedet, s& kommer de to plader,
der skal spendes sammen, igen en stor spendskive under m@-
trikken, og desuden en laseskive mellem spandskive og mgtrik.
Hvis en bolt ikke er skruet i gods, men i en métrik, ligger lise-
skiven altid under motrikken.
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Hvor simple funktioner bolte og mgtrikker end kan have, skal
de behandles med fornuft, renlighed og rigtigt vaerktgj. Lad vaere
med at samle snavsede bolte og mgtrikker, sa det ligefrem knaser
1 gevindet under sammenspaendingen. Det er sa lille en ulejlighed
at foretage en rensning med petroleum, benzin eller det fedtop-
lgsende trikloraetylen. Alle rensninger med disse rensemidler bar
foretages 1 fri luft,

Kulrensning

Det kan ikke undgés, at der med tiden dannes et lag »kul« i to-
takt motoren. Disse aflejringer stammer hovedsagelig fra delvis
forbrendt olie, men de indeholder ogsd bly fra benzinen. Disse
aflejringer sa®tter sig pa stempelkronen, i topstykkets forbran-
dingskammer, 1 udblaesningsporten og i udblesningssystemet.
Navnlig de aflejringer, der satter sig i udblesningsporten og i ud-
blesningssystemet kan fi merkbar indflydelse pd motorens trek-
kraft, og det er fgrst og fremmest her, kulafrensningen skal fore-
tages.

Nar topstykket er taget af cylinderen og motoren er drejet sa-
ledes, at stemplet star i sin nederste stilling, vil man kunne se ud-
bleesningsporten. Er der her storre aflejringer, skal de skrabes ud.
men inden man begynder pa dette, skal udblesningsrgret tages af
— ellers sender man blot de afskrabede partikler ud i rgret.

I en stebejerncylinder kan man neasten bruge et hvilket som
helst tjenligt instrument til formalet, men letmetalcylindre med
hardforkromet cylindervaeg skal behandles med lidt varsomhed.
Det er bedst at bruge en blgd skraber, der kan vare fremstillet
af hardt trae eller af udglddet kobber. Der er sadan set ikke no-
get vanskeligt ved at skrabe dette kullag bort, blot skal man passe
pa ikke at fa for mange kulpartikler ned i cylinderen. Man kan
vede en ren klud med olie og sette den som en pakning over
stemplet — olien vil fange urenhederne som en klabrig fluefanger.

Kulaflejringer 1 topstykket skal afgjort fjernes med en blgd
skraber, da skruetrakkere, knive eller andre harde genstande vil ‘
ridse i letmetallet. Hvis man vil fjerne de sidste rester, kan man
benytte polerlerred eller et stykke af det fineste smergellerred,
der dog helst skal vere lidt brugt. Selv de fineste ridser skal man
undga. da sadanne kan give det f@rste fodfaste til nye aflejringer.
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| to-takt motoren kan stempelringene ikke dreje sig frit, og de har derfor
tilbejelighed til at seette sig fast i kulaflejringer. Med tiden kan det blive
nodvendigt at afmontere stemplet og stempelringene, hvorefter ringenes
riller kan skrabes rene med en gammel, knakket stempelring, der er sle-
bet til formalet. Monteres der nye stempelringe, skal disse naturligvis have
den rigtige sterrelse, og man méa regne med en indkoringsperiode, for de
er helt testte.

Kulaflejringer pa stempelkronen nar i reglen kun en vis tykkel-
se — resten braender bort. Man kan dog klare en kulafrensning af
stempelkronen uden at afmontere cylinderen, hvis man fgrst til-
setter cylindervaeggen lidt ekstra olie og derefter drejer motoren,
indtil stemplet star i sin gverste stilling. Et olievadet bandel kan
lzzgges helt ude i stempelkronens periferi, og s& kan man med for-
sigtighed skrabe de verste kulaflejringer bort. Nar bandlet fjernes,
skal dette ggres med forsigtighed séledes, at det fanger de sidste
Igse kulpartikler, og nar stemplet szttes i sin nederste stilling kan
man for en sikkerheds skyld aftgrre cylinderen med en ren klud,
inden man tilfgrer den lidt frisk olie.

Jeg vil nu frardde at foretage denne kulafrensning af stempel-
kronen, da den i sig selv ikke har stgrre betydning. Derimod kan
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der efter lang tids brug af motoren komme kul- eller begagtige af-
lejringer ved stempelringene, og det vil vere nok sa fornuftigt at
lade en fagmand afmontere cylinderen og foretage rensning og
kontrol af stempelringene. Ofte ser man amatgrmekanikeren af-
montere cylinderen og bearbejde stemplet med det resultat, at
plejlstangen bgjes eller stempelringene beskadiges ved monterin-
gen. Nogle har indset det fornuftige i at afmontere stemplet fra
plejlstangen, hvilket kraver en spids tang cller en rigtig seegertang
for at fa laseringene ud, og efter et ellers paent rensningsarbejde
ender de med at vende stemplet forkert. Kaster man sig ud 1 noget
sidant, ma man markere, hvilken vej stemplet skal vende. Man
ma ogsi huske, at stemplet er fremstillet af letmetal, og kulaflej-
ringer skal derfor fjernes med varsomhed. Stempelringene skal
anbringes med udskaringerne over lasetappene, og har man ikke
en manchet til at holde ringene pa plads under cylinderens mon-
tering, md man vere to mand om arbejdet. Jeg vil dog steerkt an-
befale at overlade dette arbejde til en fagmand.

Aflejringerne i udbleesningssystemet er af en noget anden Karak-
ter. Helt oppe ved rgrets montering til cylinderen er kullet fast og
tgrt som i udblesningsporten, men i den anden ende ved lyddem-
peren er det ofte fedtet. Man kan fjerne det fedtede lag pa flere
mader. Hvis lyddemperen og dennes indmad ikke er fremstillet
af letmetal, kan man legge det i et bad af kaustiksoda. der skal
tilberedes pa den méde, at man tager en passende mange vand. og
Jidt efter lidt tilsaettes kaustiksoda (1 kg kaustiksoda til 5 liter
vand), som man keber hos materialisten. Aldrig vand over kaustik-
soda, da denne fremgangsmade ved blandingen vil give en vold-
som kogning, der sprgjter til alle sider, og det er ikke en opl@dsning
man skal have pa hud eller t¢j for slet ikke at tale om at fa det i
@inene.

I stedet for kaustiksoda kan man fjerne det fedtede lag ved
hjalp af de rensemidler, man benytter til afvaskning af motorer,
men det ma i reglen udfgres i flere tempi med rensemidlet og ef-
terfolgende afvaskning med varmt vand. Hvis man blot er nogle
stykker, kan man sl sig sammen om en 20 liter dunk med Castrol
Solvex ICP 140, der fjerner bade fedt og kul fra lyddemperen
uden at beskadige nogen form for metal. I de tilfelde Ilyddempe-
ren kan adskilles, foretages denne demontering, inden damper-
huset og indmaden legges i det rensende bad. Uanset hvilke ren-
semidler man benytter, m& der skylles efter med rent vand. Let-


http://www.puchvenner.dk

metaldele som f. eks. stempler mé aldrig komme i en kaustiksoda-
oplgsning — de forsvinder simpelt hen.

Lidt om fire-takt motoren

Fire-takt motoren er sjelden blandt knallerterne, men den er re-
praesenteret i Honda. I fire-takt motoren har man ingen vanskelig-
heder med kulaflejringer. fordi olien ikke blandes i benzinen, men
opbevares i en serskilt beholder eller i selve krumtaphuset. Ved
hjelp af en oliepumpe trykkes olien gennem kanaler til hovedle-
jer, plejlstangsleje og ventilmekanismen. medens stemplet og cy-
linderveeggen smgres ved stenksmering, hvilket vil sige olie, der
spréjtes op fra krumtaphuset og ud fra plejlstangslejet.

Til gengzld har man sd ventilmekanismen at vedligeholde. I
fire-takt motoren styres gassen ind 1 motoren og ud fra motoren
af indsugningsventilen og udblesningsventilen, der betjenes af
knastakslen. Indsugningsventilen er &ben under stemplets nedad-
ofende beviegelse, og der traekkes gas ind i motoren. Stemplet nar
nederste dgdpunkt og beveeger sig op, og farst da lukker indsug-
ningsventilen, fordi cylinderen ikke er fyldt med gas, nar stemplet
star i nederste dgdpunkt. og der er mulighed for en efterfyldning,
medens stemplet endnu bevager sig op. Nar indsugningsventilen
er lukket, presses gassen pa stemplets sidste bevacgelse mod @verste
dgdpunkt sammen, gnisten springer ganske som i to-takt motoren,
og stemplet presses ned i cylinderen under forbraendingsslaget. In-
den stemplet nar nederste dédpunkt, abner udblasningsventilen,
og trykket er derfor lukket af cylinderen, inden stemplet bevager
sig op igen — stemplet presser altsd ikke den afbrendte gas ud af
cylinderen, men lgber snarere efter den afbrendte gas, der ved
eget tryk og egen inerti forsvinder gennem udblasningsporten. af-
dekket af den &bne udblaesningsventil, ud i udblesningsrgret.
Stemplet kan egentlig slet ikke félge med gassen, sa der er et lille
undertryk i forbrendingskammeret ved slutningen af udblasnings-
slaget. Derfor lader man indsugningsventilen abne lidt fgr stemp-
let nar top, og et kort @jeblik er bade indsugnings- og udblas-
ningsventil lidt dben. S& lukker udbl@sningsventilen helt, medens
indsugningsventilen dbner helt, stemplet bevager sig ned i indsug-
ningsslaget og det hele begynder forfra. Denne forklaring gives
kun, fordi man ved nzrmere eftersyn af en Honda knallert vil op-
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dage, at ventilerne ikke dbner og lukker helt, som der star i ysik-
bégerne.

Vi har altsd kun en arbejdstakt — forbraendingstakten — for hver
anden motoromdrejning. og derfor er knastakslen gearet til krum-
tapakslen i forholdet 1:2 saledes, at krumtapakslen skal dreje to
omdrejninger for hver fulde omdrejning af knastakslen.

Ventilerne lukkes af ventilfjedre og de &dbnes mod fjedertrykket
af vippearme, der aktiveres direkte af knasterne pa den overlig-
gende knastaksel eller af stédstenger pa en topventilet motor med
knastakslen anbragt i motorblokken.

Da ventilerne udvider sig kraftigt under opvarmning, skal der
vaere et ventilspillerum mellem ventilstammer og vippearme, og
dette indstilles ved hjelp af justeringsbolte med kontramgtrikker.
medens selve spillerummet findes ved hjelp af et sogerblad, men
dette er et arbejde, som man afgjort bgr overlade til en fagmand.
Bliver spillerummet for lille, vil ventilen ikke kunne lukke tet til
sit seede, og ventilen bliver forbrandt og derfor utet. For stort
spillerum kan sld bule i ventilstammen, og samtidig vil motorel-
fekten blive reduceret.

Ogsa pd en anden made adskiller fire-takt motoren sig fra to-
takt motoren. Smgresystemet er som navnt anderledes. for olien
opbevares i de sma motorer i krumtaphuset, og motoren treekker
en oliepumpe, der trykker olien frem til lejerne, fra hvilke den
igen drypper tilbage til krumtaphuset. Det er altsd den samme olie,
der cirkulerer, og olien mé derfor en gang imellem udskiftes, af
hvilken grund der er en aftapningsprop i bunden af krumtap-
huset. Man ma ogsa stadig kontrollere oliestanden, hvilket bor
gores ved hver optankning.

Transmissionen

Transmissionen mellem motoren og det drivende hjul er meget
forskellig pa de forskellige marker og modeller. P& de knallerter,
der har rulletrek til det drivende hjul, sidder der slet og ret en
rulle pd motorens udgdende aksel (krumtapakslen), og man skal
blot sgrge for, at hjulet er monteret med et godt dak i original-
st@rrelse pumpet til et passende lufttryk. T disse systemer kan der
vere indbygget en automatkobling, som ogsé benyttes i typer med
kedetraek til det drivende hjul.
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Automatkoblingen fungerer pa den made, at man benytter cen-
trifugalkraften til en sammenkobling mellem motor og den drevne
del 1 transmissionen. Allerede i 1960 kom Maobylette med den
forste automatkobling til knallerter. Denne kobling har to-trins
virkning pa den made, at klodser med koblingsbelegning er mon-
teret til bladfjedre pd den koblingsskal, der felger med krumtap-
akslens omdrejningstal, og ndr man fra tomgang forgger omdrej-
ningstallet. bliver klodserne af centrifugalkraften presset ud mod
den koblingsskal, som i et nileleje er monteret l@stlgbende pa
krumtapakslen. Denne koblingsskél bzerer en remskive til en kile-
rem, der udger den sakaldte primertransmission — en f@rste ned-
gearing. Nir koblingsskalen med kileremskiven bliver trukket
med rundt, saetter knallerten sig blgdt i gang, fordi koblingsklod-
serne ikke kan fa fuldt anleg — de glider faktisk lidt mod skélen.
Nar skalen kommer lidt op i omdrejninger, pavirkedes nogle tap-
hengslede arme, der holdes i hvilestilling af ret svage fjedre, oz
allerede ved et lavt omdrejningstal kommer de i berdgring med den
indvendige side i1 den indvendige skal. Disse koblingsarme er
haengslet pa den made. at de bliver selvforsterkende, hvilket er et
system, man ogsa kender fra bremser. Det vil sige, at armen i sin
bevegelige ende peger mod tromlens eller skalens omlgbsretning,
og nar belegningsklodsen pa armen kommer i bergring med den

Faerste trin i Mobylette koblingen bestar af koblingsbeleegning pa blad-
fiedre monteret til den drivende koblingsskal (der roterer med krumtap-
akslen). Disse fjedre slynges ved centrifugalkraften ud mod den indvendige
feelg pa den drevne koblingsskal, i hvilken de hazngslede arme sidder.
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Trykfjeder

s Heengseltap

+ Beleegning

En centrifugalkobling med to selvforsteerkende »sko«. Armene er hasngslet
pa tappe, og nar centrifugalkraften pa armene overvinder fjedertrykket
(fjedrene presses sammen), kommer belaegningen i kontakt med den drevne
del af koblingen.

roterende tromle, vil armen yderligere blive presset ud mod trom-
len, og vi har den selvforsteerkende virkning. Nar disse arme kom-
mer i fast bergring med den roterende tromle, ophgrer enhver
glidende bevagelse, og der er fast forbindelse i transmissionen
mellem motoren og det drivende hjul.

I andre centrifugalkoblinger har man kun de sidstnevnte kob-
lingsarme, der er monteret pa den del af koblingen, som drives af
motoren, og de er hangslet p4 den made, at de er selvforstar-
kende, og belegningen er udformet pa en sddan made, at der ikke
opstar et pludseligt ryk ved tilkobling, eller koblingen kan af sam-
me grund arbejde i oliebad.

Disse automatkoblinger kraever ikke justering eller regelmassig
vedligeholdelse, men selvglgelig kan belegningen efter lang tids
brug navnlig i bykgrsel med stadig stop og start blive slidt.

P4 en knallert kan man for sa vidt klare sig uden kobling, nir
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motoren trades 1 gang, medens cyklen samtidig bevaeger sig, men
det medfgrer ogsd, at motoren stoppes, si snart kgrslen ophorer.
Derfor har man pa alle nyere modeller en kobling, der afbryder
forbindelsen mellem motor og det drivende hjul, nar cyklen holder
stille. Hvis knallerten er forsynet med to eller flere gear, mi denne
forbindelse ogsa kunne afbrydes under gearskiftningen, og man
benytter da samme type kobling, som anvendes i de fleste mo-
torcykler, hvilket vil sige en manuelt betjent flerpladekobling.
Forbindelsen afbrydes, nar man trekker hindtaget anbragt pa
styret, og nar handtaget slippes langsomt, fir man en blad til-
kobling.

Flerpladekoblingen kan vere anbragt pa motorens krumtapaksel
eller pa gearkasseakslen, men den er principielt udformet pa sam-
me made. Vi kan f@rst se pa primariransmissionen og koblingen
pda en Kreidler, der fplger samme konstruktionspraksis som de
fleste stgrre motorcykler. P4 krumtapakslen har vi et lille tand-
hjul, der traekker et stort tandhjul, som er lejret lgstlgbende pa
den indgaende gearkasseaksel — der er altsa ingen fast forbindelse
mellem dette store tandhjul og gearkasseakslen undtagen gennem
koblingen. Denne tandhjulsudveksling udggr primertransmissio-
nen, der udfgrer en nedgearing mellem motor og gearkasse, hvor-
ved gearkasseakslen kommer til at rotere langsommere end krum-
tapakslen, men samtidig forgges drejningsmomentet i samme for-
hold. Det store tandhjul barer koblingsskalen, der svarer til en
bremsetromle med aksiale udskeringer. Tilsvarende flige pa den
udvendige periferi i en rekke koblingsplader med friktionsbelaeg-
ning svarer til udskeringerne i koblingsskalen, og disse plader
folger altsa koblingsskalens roterende bevaegelse. Mellem frik-
tionspladerne ligger blanke stélplader med flige — en sakaldt not-
fortanding — 1 den indvendige periferi passende til udskaringer i
koblingsnavet, der altsa traekker de glatte plader med i sin rote-
rende bevagelse. Koblingsnavet er monteret pa gearkasseakslen
pa en sadan made, at navet altid felger akslens roterende bevee-
gelse. Koblingsnavet ligger i koblingsskalen, og friktionsplader og
glatte plader ligger skiftevis i et bundt rundt om koblingsnavet og
indenfor koblingsskalen. Hvis man trykker dette bundt plader
hardt sammen, vil friktionsbeleegningen ikke kunne glide mod
stalpladerne, og hele koblingssamlingen vil rotere som en blok, der
overfgrer kraften fra motoren til gearkassen. Pladerne trykkes
sammen af en centralfjeder (pa steérre motorcykler i reglen af flere
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12 16 11 21 17 22 23 24 25 18 19 28 29 20

Koblingen i Kreidler Florett sidder pa gearkasseaks.en og trezkkes fra et
lille tandhjul pa krumtapakslen. Tallene henviser til: 1) Krumtapaksel med
svinghjul 1a) Besning til stempelpind 2) Plejlstang med 3) naleigje for siem-
peipind og 4) naleleje for plejlstangsleje i udferelse for motorcykeludfarel-
sen og knallerter fra 1971, 5) Afstandsskive, findes i forskellige tykkelser )
Halvmaneformet lasenot 7) Tandhju! 8) Afstandsring 9) Fjederskive 10) Ma-
trik 11) Koblingshjul med koblingsskal 12) Besning 13) Koblingsskal 14)
Klemfjeder 15) Nitie til klemfjeder 16) Nitite 17) Koblingsnav 18) Trykplade
19) Membranfjeder 20) Bolt 21) Afstandsskive 22) Laseblik 23] Metrik 24)
Friktionsplade 25) Glat stalplade 26) Trykstang 27) Udligningsskive 28) Dask-
plade 29) Laseblik for dakplade 30) Udligningsskive.

Bemeerk at udligningsskiverne er afstandsskiver, der holder to cstykker
gods i en bestemt afstand fra hinanden, af hvilken grund udligningsskiverne
leveres i forskellige iykkelser.

skruefjedre), og betragter man skitsen af den adskilte Kreidler
kobling, vil man bemerke, at der efter den yderste friktionsplade
kommer en trykplade (18) og derefter en membranfjeder (19) med
bladfjedre, der peger ind mod centrum. og samtidig er de bdjet
ud af plan. Uden for membranfjederen ligger en dekplade og et
stykke laseblik 1 samme facon som dakpladen. Koblingen samles
med tre bolte (20 er en af dem), og de skrues sa langt ind i kob-
lingsnavet (17), at fjedertrykket er tilstrekkeligt til at give kob-
lingspladerne tfuld kontakt. og derefter bajes tre flige fra laseblik-
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ket op omkring boltene saledes, at disse ikke mere kan Igsne sig.

Nar man vil holde stille med gidende motor, og nar man skal
skifte gear. ma fjedertrykket ophaves saledes, at koblingspladerne
glider i forhold til hinanden, og dermed er den direkte forbindelse
mellem motor og gearkasse afbrudt.

Denne koblingsudlgsning fglger pa bl. a. Kreidler samme prin-
cip som pa de fleste stgrre motorcykler, idet man gennem den
hule gearkasseaksel har en stgdstang (26), der pa sin yderste ende
er drejet ned til en diameter passende til hullet i1 trykskiven (18).
Nar denne stgdstang trykkes ud mod koblingens yderste ende,
bgjes membranfjederens bladfjedre i plan med membranfjederens
periferi. og hele fjedertrykket hviler mod trykpladen og stgd-
stangen. medens de gvrige koblingsplader befries for trykket, og
derfor kan friktionspladerne ikke overfgre kraft til de glatte stal-
plader — den direkte forbindelse mellem motor og gearkasse er
afbrudt. For at stgdstangen ikke skal bgje sig, deler man den 1
to stykker med en kugle imellem, og den viste stgdstang (26) er
kun den ene del af den samlede stgdstang.

P4 f. eks. Puch er koblingen anbragt pa krumtapakslen, og alene
af den grund kan man ikke udlgse koblingen ved hjlp af en
stédstang. I princippet er koblingen udfgrt pd samme made, blot
benytter man en enkelt skruefjeder i stedet for membranfjederen,
og denne skruefjeder er indspzndt mellem et fjederhus, der tryk-
ker -mod den yderste koblingsplade, og et endestykke, der er
spendt fast til krumtapakslen med en mgtrik. Til fjederskalen er
med en klemfjeder fastgjort et lejehus med tilhgrende udlgserleje,
og nar man trekker lejet bort fra koblingen, treekker man sam-
tidig fjederhuset bort fra koblingspladerne, og fjedertrykket op-
hgrer.

Nar man benytter et udlgserleje, skyldes det, at koblingen selv-
folgelig er roterende, medens treekstangen ikke roterer. Trakstan-
gen har derfor fat i den inderste lejering pé et sporkugleleje, me-
dens den yderste lejering er fastgjort til det roterende fjederhus.

Pa Puch og andre konstruktioner med koblingen pa krumtap-
akslen er koblingsskalen lejret frit drejelig pa krumtapakslen, og
lejeskalen berer et lille tandhjul, som er i indgreb med et stgrre
tandhjul pa gearkasseakslen. Koblingsnavet er med en notfor-
tanding i fast forbindelse med krumtapakslen.

Alt dette nzvnes imidlertid kun for at tilfredsstille en eventuel
og ogsa forstaelig nysgerrighed, men lyt til en erfaren mands rad:
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Pa Puch sidder koblingen pa krumtapakslen, og den ma derfor udloses
med et udleserleje. @verst til vensire ses et snit gennem den samiade kob-
ling med udleserleje og dertil herende mekanisme.

Hold fingrene vk fra kobling og gearkasse, for i de fleste tilfzlde
vil man kun @delzgge, hvis man ikke har det ngdvendige special-
verkte], de meget vigtige forskrifter for frigang og tilspending og
i det hele taget den ngdvendige erfaring for at arbejde med disse
dele. Blot et enkelt eksempel: Hvis koblingen skal afmonteres,
bgr man anvende et stykke specialverktgj til at lase koblingen,
medens centralmétrikken l@gsnes, og i mangel pa et sadant stykke
vaerkté] ser man ofte benyttet skruetreekker eller andet uegnet
veerktgj. Resultatet bliver deformation af eller »grater« pa plader-
ne eller udskaringerne, og sa kan koblingen ikke fungere ordent-
ligt, fgr en fagmand har rettet fejlen. Lad os derfor vare ecnige
om at hellige os de dele af transmissionen, som vi med regelmas-
sige mellemrum skal justere og passe pa anden made.

Rigtig gearkasseolie

En knallert kan udmarket vere forsynet med en gearkasse, selv
om den ikke har flere »gear«, hvilket vil sige udvekslingsforhold.
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Hvis der er fast gearing og primartransmission med tandhjuls-
treek, skal disse tandhjul smgres, og det sker ved hjzlp af gear-
kasseolien, der kan have endnu en vigtig opgave. Savel flerplade-
koblinger som centrifugalkoblinger kan vere beregnet for oliebad,
hvilket kreever en bestemt oliefast koblingsbelegning. Nar sadanne
koblinger kobles til, skal et lag olie presses bort ved anlegsflader-
ne, fgr der er konstant forbindelse i koblingen, og den glidende
bevaegelse ved koblingsbelegningen under den fgrste del af til-
koblingen sikrer en blgd start. Lige sa vigtigt, det er at benytte
original koblingsbelagning, er det at benytte den foreskrevne
olie. Der ma simpelt hen aldrig komme en tilfeldig olie i gear-
kassen, men lige ngjagtig den olie, fabrikant eller importgr fore-
skriver, ellers kan man fa vanskeligheder med koblingen.

Pa Mobylette har man primertransmission med kilerem, og pa
knallerter med rulletraek har man sa stort et udvekslingsforhold
mellem rulle og det drivende hjul, at man ikke behgver noget
yderligere udvekslingsforhold i form af en primartransmission, og
i disse tilfzlde arbejder koblingen tgrt. Den blégde tilkobling fér
man pa Mobylette som allerede nevnt ved hjelp af en to-trins
kobling. Disse specielle koblingsbeleegninger ma ikke fa olie eller
fedtstof, da dette kan bevirke en huggende igangsatning.

Nar der er gearkasse, skal man sgrge for ngjagtig den fore-
skrevne oliemangde af netop den rigtige olie, sa slipper man for
mange vanskeligheder.

Vedligeholdelse af kablerne

Hvis koblingen udlgses med et handtag pa styret, er forbindelsen
mellem handtaget og koblingens udlgserarm udformet som et
bowdenkabel, hvilket vil sige et flexibelt stalrgr med en stalwire
i. Stalrgret er fremstillet af snoet trad, og det er overtrukket med
et vandtaet materiale.

Dels kan kablet med tiden strakke sig, dels kan slid pd koblin-
gen ngdvendiggere justering en gang imellem. Dette ggres der
rede for i instruktionsbogen, blot skal man huske altid f@rst at
lgsne kontrametrikken, fér man foretager justeringen. Der skal
altid vare lidt dedgang ved koblingshandtaget for at sikre, at
koblingen ikke delvis udlgses gennem for stram justering.

Kablerne skal ogsd smgres en gang imellem. Hvis man lgsner
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Med en smerekop pa kablet er det
ikke wvanskeligt at tilfere den nedven-
dige olie. Hvis man selv monterer sa-
danne smoerekopper, skal de anbringes
sa teet ved kableis hejeste punkt som
muligt, dog altid mindst 8 cm fra kabel-
beslaget ved handtaget, hvis oclien til-
fores med trykkande.

kablet helt fra handtaget, kan man med lidt tdlmodighed fa man-
ge draber olie til at sive ned mellem kabelwire og kabelrgr. Hvis
kablerne er monteret med smérekopper, presses olien ind ved
hjelp af en smgrekande med konisk spids pa »tuden«, men har
man ikke en sidan, kan olien dryppes i smgrekoppen, og man ma
sa i stedet have lidt mere talmodighed.

Sddanne smgrekopper fas ogsd i »lgs vagt«, og de er lette at
montere (Dehne smgrekopper fis hos mange motorcykelforhand-
lere og hos Puch forhandlerne).

Uanset hvordan man smerer kablerne, sa er det vigtigt, at de
en gang imellem far det nédvendige smgremiddel, og det gelder
bidde koblingskabel og bremsekabler samt eventuelt kabel til de-
kompressionsventilen.

Kaedens pleje vigtigere end motoriuning

Helt oprigtigt, jeg féler mig som lidt af en tdbe eller en ukuelig
missioner, nar jeg skal til at skrive dette afsnit. Jeg bevager mig
nemlig mellem nogle af erfaringens yderpunkter, der er som dag
og nat, og desvaerre ma jeg indrgmme, at nar mit blik vendes mod
knallertkgrerne og deres kader, si er det ikke alene nat, men ogsé
balgsort, mérk nat.

Jeg har nemlig set, hvordan man pa den ene side i en motor-
cykelfabriks racerafdeling gennemgar kaederne til racermaskinerne
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led for led og uden skinsel kasserer en kade, blot et par led gar
for stramt. P4 den anden side har jeg ogsa erfaring for, at unge
mennesker anskaffer en god, velkonstrueret knallert, og i samme
gjeblik de er naet hjem med nyerhvervelsen, tager de en nedstry-
ger og saver det bageste af bagskermen af, dernest fijerner de
kadekassen, og hvis de har energi 1 behold, fierner de rgrene fra
baghjulsaffjedringens teleskopiske indkapsling. Sa er fgrste etape
overstaet. Dernast bliver der monteret et meget bredt styr, og hvis
pengene streekker til, bliver der sat et »engelstativ« bag sadlen. Sa
er man 1 sandhed velkgrende, og det hele ligner noget!

All right, lad os se nggternt pa det. Knallerten kommer ind i
en ung mands liv, netop som han endnu ikke er noget, fordi han
endnu ikke har haft mulighed for at udfolde sig. Sa lever man
mere eller mindre i en dremmeverden, og man kan lide, at knal-
lerten ligner en mellemting mellem en fabriksracer og et idiotisk
koretgj] fra en amerikansk film med skrappe drenge. Nutidens
unge mennesker er blot ikke f@rste generation, der har det pa den
made. Vi andre pillede en hel del indmad ud af lydpotten pa vore
motorcykler, og sa ke¢rte vi egentlig ikke sarlig hurtigt, men med
en gredévende larm, der kunne stimulere vort undertrykte jeg.

For nogle meget fa af os kom en person som mester Mac ind i
vort liv. Han s& over sine halvbriller (der selvfdlgelig opbevaredes
i et ordentligt etui med »knald i laget«), og sagde noget i retning
af: When you have finished that nonsense, I may show how to
make a motorcycle go fast — and how to drive it fast. Mester Mac
er dg¢d for mange ar siden, men maske kunne jeg videregive lidt
af hans erfaring og livsvisdom. Det fgrste, det gelder om, er at
have moralsk mod til at indrémme, hvem man er, og hvad man
kdrer pa — sa har man et nggternt og sagligt udgangspunkt. Og sa
er det faktisk morsommere at have den hurtigste standardmaskine,
end det er at kgre rundt pa en maskine, der ligner eller lyder som
en racer, medens den ikke kan fglge med en stilferdig, veltrimmet
»standardgedc«.

En kade er ikke blot noget, der nddvendigvis ma vare der. En
keede kan nemlig misrggtes sa meget, at motoren overhovedet ikke
kan dreje baghjulet rundt. Der er imidlertid ogsa en gylden mel-
lemvej. Den misrggtede kade kan nok fungere, men den stjaler
omtrent halvdelen af motorens effekt.

Nu er det sa lykkeligt, at knallertfabrikkerne ofte indkapsler
keeden pa et to-hjulet kgretdj. Ikke fordi motorcykelfabrikanterne
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ikke ved, hvilken verdi der ligger i en indkapslet kede, men de
skal selge deres maskiner til et stort publikum, der gnsker at mo-
torcyklen skal ligne en racer. Hvis De absolut ogsa vil have, at
knallerten skal ligne en racer, sa tag bare den kaedekasse af, men
husk sa samtidig, at en racer far en helt ny. gennemkontrolleret
og velsmurt kade til hvert lpb, og det vil sige for mindre end
hver 400 km.

Lad os se pa sagen ud fra et rent teknisk synspunkt. En keede
er en forholdsvis billig og let made til at overfégre momentet fra
den ene aksel til den anden, men en kade er et forholdsvis primi-
tivt konstruktionselement, og den har kun en acceptabel mekanisk
virkningsgrad, nar den er i god stand og velsmurt.

En aben, ubeskyttet kede, der dag efter dag skal trekke pa
saltoptdede, stgvede eller vade veje kraever meget hyppig og me-
get omsorgsfuld pleje, hvis den ikke i lgbet af meget kort tid skal
stjeele uforholdsmaessig meget af motorens effekt. Malt i hastig-
hed drejer det sig nemlig ikke om, hvor mange hestekrafter mo-
toren udvikler, men om hvor mange hestekrefter der endnu er til
radighed ved det drivende baghjul.

Altsa fgrst og fremmest: Hvis der er kadekasse til knallertens
bagkaede, sa bevar den, og ver glad for den. S& kan man nemlig
klare vedligeholdelsen ved regelmassig smgring af bagkaden, og
kun sjeldent skal den afmonteres og renses. Indkapslet eller uind-
kapslet. den rigtige fremgangsmade er f@lgende: Nar man anskaf-
fer en ny knallert, kaber man samtidig en reservekede, som man
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Keedens samleled lukkes med en lasefjeder, hvis ben skal vende bagud i
forhold til keedens bevaegelsesretning.
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har liggende 1 beredskab. Niar den kade, der sidder pa maskinen,
er snavset og ikke lengere velsmurt, setter man maskinen pa sta-
tiv og drejer baghjulet, indtil kaedens samleled vender bagud eller
blot er let tilgengeligt 1 nerheden af baghjulets kaedehjul. Man
tager lasefjederen af keden, hvorefter denne kan abnes, men man
fjerner ikke samleleddet. Man kobler den rene og velsmurte kaede
pa samleleddet og trakker den rene keede pa plads over det for-
reste kaedehjul. S& kobler man den brugte kade af og samler den
rene kede med samleleddet. Nar fjederklemmen monteres, skal
dennes »ben« vende bagud i keedens bevagelsesretning.

Sa star man altsd med den Igse, snavsede kade, og den legger
man i et rensende bad. Petroleum er en passende uskyldig veaske,
solarolie kan bruges, eller man kan fjerne fedt og snavs under ét
med et af de rensemidler, der benyttes til motorvask. Hvis kaeden
er fedtet og snavset, kan man ogsa benytte trikloretylen, men det
bér benyttes i fri luft, og det ma aldrig komme i nerheden af ild
eller varme genstande. Det er ikke brandfarligt, men der kan sim-
pelt hen udvikles giftgas, hvis det bringes til hurtig fordampning
gennem kontakt med varme genstande eller med ild, og man ggr
klogest i at benytte gummihandsker i forbindelse med trikloraty-
len.

Nar kaeden er renset, skal den tdrres ved almindelig ophang-
ning helst i fri Iuft. Derefter skal den smeltes ind med fedt, og til
dette brug kan anbefales Castrol keedefedt med grafit, der leveres
i store. flade daser.

Keden rulles sammen og legges ned i fedtet, der opvarmes. Nar
fedtet bliver varmt, bliver det ogsa tyndt, og det trenger ind ved
ruller og tappe i ka&den, men man har kun brug for den fedt, der
skal smere de bevagelige led. Alt det »udvendige« skulle derfor
gerne dryppe af, men det kan det kun ggre, hvis ogsé keden er sa
varm. at fedtet kan holde sig flydende, nar kaden tages op. Der-
for ma fedtddsen varmes sa lenge, at ogsa keden er gennemvarm,
og alligevel ma man aftgrre »udvendigt« fedt.

Med en stdltrddskrog anbragt i det yderste kadeled trekkes
keden op. medens fedtdasen stadig holdes under, og kaden han-
ges til afdrypning stadig med fedtdasen under. Den kolde, afdryp-
pede kede pakkes ind i fedttzet papir og opbevares, indtil den skal
monteres, medens den afmonterede kede gennemgar samme om-
gang, Sa er man altid velkgrende, fordi man far sa megen af mo-
torens effekt overfért til det drivende baghjul som muligt, og det
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betyder for knallertens vedkommende ikke sa lidt i hastighed —
vaesentligt mere end sma fordegte tuningsforsgg, og det er tilmed
lovligt at vedligeholde sit kgretgj.

Det er indlysende, at en ung dame, der af rent praktiske grun-
de anskaffer en knallert, ikke vil std med varmt fedt og snavsede
keder, men mon hun sa ikke kunne fa en fornuftig aftale med
sin lokale forhandler?

Mine hgjst personlige dgtre havde kun almindelige traedecykler
til befordring mellem hjem og station, og en gang imellem blev
far opfordret til at smgre disse apparater. Jeg opgav at gdre noget
ved de ravergde og nasten stive kader, men den dag i dag be-
griber jeg ikke, at ungerne kunne traede cyklerne frem med de
keder. Jeg har nemlig i sin tid veeret impliceret i et eksperiment
med en 350 ccm motorcykel (der den gang udviklede 16 hk) der
med velsmurt god bagkaede blev malt til ikke mindre end 14 hk
ved baghjulet — en prestation, som man kunne veare stolt af. En
kede hentet fra en kundemotorcykel i passende almindelig og
derfor ogsa radselfuld stand blev monteret pa den samme maski-
ne, der derefter afleverede 10,5 hk ved baghjulet. Samme kede
var nermest stiv som et brat, men det er de fleste kader pa ®ldre
knallerter ogsa, og nok er kaden péd en knallert mindre end pé en
motorcykel, men knallertmotoren har ogsa kun en meget beskeden
effekt.

Hvis man en dag har pa fornemmelsen, at der er noget galt
med motoren, siden trekkraften er gaet sa gevaldigt ned. sd skal
man et gjeblik glemme motoren og koncentrere sig om kaden,
der skal renses, smores og undersoges for let bevagelighed i alle
led, og en ny bedémmelse vil sikkert vise, at der ikke er noget
galt med motorens traekkraft. Kaeden har ekstra harde betingelser
i Danmark, fordi den lave gearing bevirker. at kadeleddene skal
bdjes meget om det lille kadehjul, og vinterens salt pa vejene
virker sterkt gdeleggende. Korrekt stramning af kaden vises i in-
struktionsbggerne.

Det elektriske anleeg

Det elektriske anleg pa knallerten er meget enkelt sammenlignet
med de stgrre anlaeg til biler og motorcykler. I svinghjulsmagneten
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| sin enkleste udferelse ser det elektriske anleeg saledes ud. Fra lysspolen
(stremspolen) ferer en ledning til lyskontakien, fra hvilken der ferer en led-
ning til forlygten og en ledning til baglygien.

har man i den enkleste form en stréomspole, der svarer til tend-
spolen, blot er der kun et enkelt szt vindinger, hvis ene ende som
seedvanlig fgres til stel, medens den anden ende fgres til lyskon-
takten. Lyskontakten giver strgmtilslutning til forlygten og til den
ledning, der fgrer til baglygten. Dette er den enkleste udformning,
og den giver sjeldent anledning til vanskeligheder, blot man s@r-
ger for god stelforbindelse og hele ledninger, der er monteret so-
lidt til holderne i kontakt, baglygte og eventuelle samleled.

Fra fabrikken er ledningsendernes mange frie {rade samlet med
et tyndt lag loddetin, og tidligere blev denne uisolerede lednings-
ende nesten altid fastholdt af en skrue i tilslutningsholderen. Med
tiden kan loddetinnet blive trykket sammen, og skruen ma have en
lille efterspending. Som tilslutning benyttes nu ofte messingklem-
sko, der besidder en vis fjederspaending, og de trykkes som en
stikkontakt ind i en holder ved tilslutningsstedet. Sadanne tilslut-
ninger kan med tiden blive belagt med ir, der skrabes bort med en
kniv eller lidt sandpapir. og desuden ma man sikre sig, at stikket
stadig har den n@dvendige fjederspending — er det ikke tilfeldet,
kan de ombajede sider abnes lidt.

Dette anleg kan udbygges til at omfatte en nedblendingskon-
takt, og sa kan der opstd visse vanskeligheder. nar der med tiden
kommer slid pa kontakten. Der kan nemlig ske det, at man under
omskiftning fra kort lys til langt lys et ganske kort @jeblik har af-
brudt begge forlygtens glgdetride, og baglygten far si hele strom-
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Deite er et mere udviklet anlaeg, idet kontakten kan omstilles til kort og
langt lys, kortslutningskontakten er monteret ved lygtekontakien. og for-
uden stremspalen til forlygten er der en lille ekstra spole til baglygten.
Denne ekstraspole fungerer ved induktion og giver kun tilstraekkelig strem
til baglygten, nar kredsigbet til forlygten er sluttet.

tilfgrslen med det resultat, at den kan brande over. Af samme
grund har man udbygget det ganske enkle anleg pa den made, at
forlygte og baglygte har hver sin strgmspole, og sd er man ude
over de vanskeligheder. I et sadant anleg vikler man en ekstra
vinding uden pa den egentlige strgmspole, og denne ekstravinding
har altsa ikke egne polsko. Dette kaldes et induktionsanleg, idet
der ikke er indskudt nogen kontakt ved baglygtespolen — der er
konstant ledningsforbindelse direkte fra baglygtespolen til baglyg-
ten. Nar motoren gar med slukket forlygte, vil der kun opstd en
meget svag spaending i baglygtespolen, og den vil kun veare i
stand til at f4 baglygtens lampe til at gldde ganske svagt. Dette er
altsd ikke tegn pa nogen fejl eller overgang. Nar forlygten tendes
og kredslgbet i den egentlige lysspole derfor er sluttet, vil der
gennem induktion opsta en kraftigere spznding i baglygteviklin-
gen, og baglygten vil lyse klart.

I det elektriske anleg kan indskydes et lille vekselstrgmhorn,


http://www.puchvenner.dk

der er koblet direkte ind pa det strémférende kabel fra strgmspo-
lIen til forlygten, og hornets kredslgb sluttes af hornkontakten. der
giver hornet stelforbindelse.

Endvidere kan anlegget udbygges til ogsa at omfatte stoplys,
men da dette skal fungere uafhangigt af forlygten, giver man
stoplygien en spole med egne polsko, og kredslabet sluttes over
en kontakt, der aktiveres af bremsepedalen. Sddanne anleg findes
ikke i Danmark, hvor stoplygter pa knallerter er forbudt.

Pa knallerter med kickstarter behgver man ikke nogen dekom-
pressionsventil, og motoren stoppes da ved at kortslutte tandin-
gens primersystem. Vi husker, at kredslgbet i primarspolen slut-
tes. nar kontakterne lukkes, idet den bevagelige kontaktarm far
stelforbindelse gennem det faste kontaktpunkt. Vi ferer da en led-
ning fra den bevagelige kontaktarm (i reglen tilsluttet ved kon-
densatoren) op til en kontakt, der kan give stelforbindelse. Nar
man trykker pd kontaktknappen, vil der vare konstant kredslgb i
primarsystemet, og dette afbrydes ikke, nar afbryderkontakten
dbner — altsd udebliver gnisten, og motoren gar i sta. Pa den an-
den side md man vare klar over, at en overgang ved ledningen til
stopkontakten ogsd vil medfgre motorstop. Dette kan ske ved
uforsigtigt monteringsarbejde, og blot isolationen pa denne led-
ning brydes saledes. at der kan komme stelforbindelse, vil motoren
gd 1 sta. eller den vil negte at starte.

Spandingen i det elektriske anlag er selvregulerende, hvilket
forhindrer. at man brender lamperne over, hvis motoren drejes
op pa for stort et omdrejningstal. Denne selvregulering er imid-
lertid afhengig af korrekt belastning, hvilket vil sige, at lamperne
i for- og baglygte skal have det foreskrevne wattforbrug. Det er
altsé ikke tilstrekkeligt, at man monterer en 6 volt lampe, hvor
denne spending foreskrives, lampen skal desuden have det fore-
skrevne wattforbrug, der for Bosch og Norris anleg i reglen vil
sige 15 watt til forlygten og 3 watt til baglygten, medens de fran-
ske anleg ligger pa et lavere watt-forbrug.

Hvis man skal udskifte lampen i forlygten, bgr man holde pa
den nve lampe med en absolut ren klud og aldrig med fedtede
eller vade fingre, og man mi undgd at bergre parabolen (reflek-
toren).

Efterse regelmassigt, at ogsd baglygten kan lyse. Det kan vere
dodsens farligt at kgre pa en mgrk vej uden lysende baglygte og
maske endda med snavs pa refleksglasset.
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Vinteropbevaring

Hvis knallerten skal settes i vinterhi, eller hvis den af anden grund
ikke skal bruges i lengere tid, bgr de forkromede dele indsmgres
med en rustbeskyttende olie, nidr hele knallerten er omhyggeligt
rengjort. De lakerede dele kan smgres ind i en god polervoks
uden efterblankning — er der mulighed for stgv i opbevaringsioka-
let, ma man dog hellere blanke efter med det samme, da kalkstov
og andre slibende partikler kan s@®tte sig fast i voksen. og sa vil
man ved en senere blankpolering ridse lakken.

Eger og blanke falge bgr ligeledes pafgres et rustbeskyttelses-
middel, og man kan benytte et af de mange vandfortra&ngende
midler, der fis i sprayddaser, blot skal man serge for ikke at fé
disse olieprodukter i bremserne. Maskinen skal swttes pa stativ,
og der skal veere godt tryk i daekkene.

Det vigtigste punkt ved vinteropbevaringen kommer, nar ma-
skinen igen skal tages i brug. Hvis man uden videre starter moto-
ren, vil man efter lengere tids stilstand kunne fa en tgr start. fordi
olien fra cylindervaeggen er sivet ned i krumtaphuset eller 1 den
underste del af en vandretliggende cylinder.

Dette forhindrer man ved at tage tendrgret al og dryppe lidt
olie ned i cylinderen — er denne neasten lodretstaende, ma man
give olien lidt tid til at sive ud til stempelperiferien. Dernast trae-
der man motoren gentagne gange rundt — stadig med tendroret af-
monteret — s& olien kan spr@jte op pa cylindervaeggen og over-
skydende olie sprgjte ud gennem tendrérshullet, der derfor bgr
dekkes lgst med en klud.

Taendrgret settes derefter pa plads, og motoren kan startes.
Blot ma man veare klar over, at der er mere olie ved stempel, cy-
linder og navnlig i forbreendingskammeret end normalt, og derfor
kan der i det f@rste djeblik efter starten komme en kraftig rogud-
vikling.

Hyvis man ikke har en smorekande eller motorolie ved handen,
kan man klare sig pd en anden made. Man swtter et gammelt
tendrgr i motoren, men satter ikke tendrersledningen pa plads.
Sa abner man for benzinen og lukker for luften eller tipper kar-
buratoren, og man traeeder motoren nogle gange rundt. Efter en
lille hvilepause kan man treede motoren hurtigt rundt adskillige
gange, og man lader den igen fa en hvilepause. sa den olicholdige
gas kan sla sig ned pa metaldelene. Nar man tager det gamle
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tendror ud, skal dette vaere godt vadt, og medens tendrgret er
ude, tre&der man motoren et par gange rundt, s4 den kan blive
udluftet. Derefter monterer man det rigtige tendrgr, setter tend-
kablet pa plads og starter motoren.

Nar maskinen tages i brug efter vinteropbevaringen, afrenses
den rustbeskyttende olie enten ved aftgrring med en klud eller med
et af de oplgsningsmidler, der benyttes til motorvask — de fas i
spraydaser pa servicestationerne. Disse vaskemidler er ogsa ud-
markede til at holde knallertmotoren ren med, og det galder ikke
mindst motorer med dekompressionsventil, der blot lukker tryk-
ket af motoren lige ud over topstykket, der hurtigt bliver indsglet
i olie. Man ser mange ualmindelig snavsede og oliesglede knaller-
ter, men det er s let blot at sprgjte oplgsningsmidlet pa og der-
efter skylle efter med rent vand. Inden man foretager denne af-
spulning, ma man s@rge for, at gummihztten ved tendkablets ind-
fgring i motorblokken er hel og tet. En hard vandstrdle kan sen-
de vand i bremserne, og man skal derfor med det samme prgve
at bremse maskinen, da bremserne kan svigte, indtil de er varmet
lidt op. og det bliver de ved en opbremsning, selv nar denne ikke
foles seerlig effektiv.

Vigtige regler for korrekt pasning og vedligeholdelse

Det er en fysisk umulighed at fremstille en en-cylindret knallert-
motor. uden at denne afgiver vibrationer, og dels pa grund af vi-
brationer, dels pa grund af temperaturendringer og sammenpres-
ning af metallet kan visse bolte og mgtrikker Igsne sig, selv om der
benyttes laseskiver. Derfor bgr man en gang imellem efterspaende
maskinen, og det galder navnlig motorens ophangningsbolte, bol-
ten til svinggaflen, nar baghjulet er ophangt i en siddan, og bolte-
ne til baghjulets kedehjul, men det er klogt en gang imellem at
ga det hele efter, og der ma stadig ikke bruges for mange kref-
ter — husk, hvad vi allerede har lert om brug af verktgj og til-
spending. ‘

En gang imellem m& man ogs& kontrollere, at der ikke er slgr
i kronhovedlejerne. Man lgfter forhjulet fri af vejen og forsgger at
rokke forgaflen med styrestammen ind mod stellet og bort fra
stellet. Hvis der fgles en lille rokkende beveagelse, ma lejerne ju-
steres. Hvis man undlader denne justering, kan kuglerne trykke
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radiere spor i lejebanerne, og disse spor og kuglerne vil ved en
drejende bevagelse af styret til sidst virke som kugleldse — man
skal overvinde en vis modstand, f¢r styret kan drejes.

Hyvis knallerten er monteret med teleskopforgaffel, ma man un-
dersgge 1 instruktionsbogen, om denne er pafyldt olie, der hoved-
sagelig virker 1 forbindelse med en hydraulisk demperanordning.
Skal olien udskiftes, eller skal der efterfyldes, ma man benytte
den olie, der foreskrives af fabrikanten, da oliens viskocitet (sva-
relse) er bestemmende for dempervirkningen. Det samme galder
ved baghjulets fjederaggregater, hvis disse kan demonteres eller
efterfyldes. Jeg vil pa det bestemteste frarade at adskille en tele-
skopgaffel, medmindre man har mekanisk uddannelse.

Alle knallerter har forskellige steder, der skal sméres med et
par drdber olie eller med fedt. Det kan galde hjulnav, stéttebe-
nets led og bremsenggler, foruden andre steder, der anfpres i in-
struktionsbogen. Glem ikke disse smgresteder, ellers opstar der
unormalt slid eller voldsomme rustangreb, og det kan betyde
un@gdvendige udgifter til reparation. Med hensyn til bremsearme-
nes aksler skal man vere forsigtig med ikke at tilfgre for meget
sm@remiddel, da dette kan trenge ind i bremsen. Det er bedst at
atmontere hjulet, foretage smeéringen og med det samme afterre
overskydende fedt, inden hjulet settes pa plads. Hvis der er brem-
sepedal, skal denne ogséd smgres. Desuden skal der lidt fedt eller
olie ved bowdenkablernes nipler saledes, at disse kan drejes let i
handtagene og i bremse- eller koblingsarme.

Selvfglgelig skal man ogsd regelmassigt kontrollere daktrykket,
hvis man vil kére sikkert og uden for stor dakslitage. Hvis der
kgres med to personer, ma trvkket i baghjulet fordges med ca.
3 p.s.i. (»pundx).

Og sa lige et par rad med hensyn til selve kgrslen. Hvis maski-
nen har fodgear, skal pedalen std nogenlunde vandret, ellers kan
skiftningen i selve gearkassen ikke ske tilstreekkelig hurtigt, og
klokoblingerne »bgrster teender«, hvilket man ikke altid kan hgre.
Resultatet bliver et unormalt slid pa klokoblingerne, der ma ud-
skiftes, og da de sidder pa tandhjulene, bliver det en temmelig
kostbar reparation. Gearpedalen kan indstilles ved at afmontere
den og igen montere den i en anden stilling pa strilenoterne (en
fin fortanding pa akslen), men man skal indstille pedalen si tat

ved vandret som muligt — pedalen skal ikke sparkes op, men vip-
pes op med foden.
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Det er jo ikke usandsynligt, at De en dag anskaffer en motor-
cykel, sd hvorfor ikke med det samme bruge den rigtige bremse-
teknik, hvilket vil sige forst og fremmest at bruge forhjulsbremsen.
Selv pa en knallert kan man have brug for Kortest mulig bremse-
lengde, og forhjulsbremsen er alle motorkdretdjers hovedbremse.
Bremserne ma kun bruges, nar maskinen kgrer lige ud, ellers ri-
sikerer man en udskridning.

Ombygning til motorcykel

Flere knallertmodeller kan i praksis ombygges til motorcykler,
men man skal tenke sig godt om, fér man kaster sig ud i det.
Sddant rent tilsyneladende skulle man jo bare kunne tage dros-
lingen fra motoren, sa den kan fa fri indsugning. og sa rader man
pludselig over en fordobling eller mangedobling af motorkraften.
mere korrekt kaldet motoreffekten.

Slet sa ligetil er det imidlertid ikke, for en motor skal - som De
nu ved — afstemmes til formalet. Motorens neddrosling er pa de
nyere motorer en sa solid historie, at cylinderen ma udskiftes, og
det er ensbetydende med, at ogsa stemplet skal udskiftes — i nogle
tilfeelde tillige topstykket. Sa skal der ny karburator og nvt ind-
sugningsrgr samt nyt udblaesningssystem. Det clektriske system
skal udvides til at omfatte nummerpladebelysning og positionslys,
og muligvis vil der for fremtiden blive forlangt jevnstrgmshorn,
hvilket kraever et ensretteranleg. En anden gearing vil veere for-
malstjenlig, og sa skal der anskaffes et nyt kaedehjul.

Sa har man en lille motorcykel med en tophastighed pa 60 km/t,
og for Kreidlers vedkommende kan man ofre et tuningsset og fa
en tophastighed pa omkring 80 km/t — tophastigheden regnes altid
i normal oprejst kdrestilling og som gennemsnittet af kgrsel i
to modsatte retninger.

Foruds@tningen er imidlertid, at alt det andet ogsd er i orden.
Koblingen fungerer maske udmerket i knallerten, men den for-
dgede motoreffekt viser muligvis, at friktionspladerne skal ud-
skiftes. Det er heller ikke sikkert, at bilinspektgren er tilfreds med
bremserne, og sa skal der ny belegning. Hjullejer, eger, gearkasse,
hovedlejer og gearkasselejer skal ogsa vere i perfekt stand, hvis
man skal have forngjelse af kdretdjet som motorcykel.

Ved en sadan ombygning til motorcykel skal der betales om-
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setningsafgift efter vurdering, og hvis afgiften ikke skal vare for
hgj, skal knallerten helst vare et par ar eller mere gammel, hvil-
ket i sig selv er ensbetydende med, at en del reparationer skal ud-
fogres.

Hvis man selv har tilstreekkelig indsigt og erfaring i at udfgre
arbejdet, kan man fremstille en ret billig motorcykel pda denne
méde, men spgrgsmélet er, om man bliver helt tilfreds med sa
lille en maskine, nar man alligevel skal investere i et fgrerbevis.

Inden man begynder pa en ombygning, skal man derfor under-
sgge ikke alene hvad ombygningsdelene koster, men ogsd hvad
det vil koste at reparere »alt det andet«. Sa skal man nggternt
vurdere, hvad man far for sine penge, og undersgge, hvad man
kunne fa for et lignende belgb eller méske lidt mere i de rigtige
motorcyklers klasser. Hvis knallerten er sa ny, at omsatningsai-
giften bliver temmelig stor, vil det 1 alle tilfelde kunne betale sig
at tale med forhandleren om en byttepris for knallerten ved kdb
af den tilsvarende motorcykel. Nu har De i det mindste faet an-
visning pé god vedligeholdelse, der kan give Dem std@rre forngjelse
af knallerten og en stgrre byttepris, den dag en udskiftning bliver
aktuel.
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