Johs. V. Jensen, en af Danmarks mo-
torcykelpionerer, pa en 4-cylindret
Nimbus, populert kaldet ,Kakkel-
ovansraret”, fordi benzintanken var cy-
lindrisk og indgik som bserende en-
hed i stellet. Den gamle Nimbus mo-
del var forsvnet med baghjulsaffjed-
ring og kardantreek. Man meder sta-
dig en del af disse 30-arige maskiner.

motorer og gearkasser, idet man
dog i langt de fleste tilfeelde an-
vender kaedetraek til kraftoverfo-
ring mellem motorens krumtap-
aksel og koblingen. Medens den
selvsteendigt monterede gearkasse
ved hjelp af treekbolte lader sig
forskyde frem eller tilbage, sale-
des at forkeedens speending pd
denne mdade kan justeres, er der
ikke justeringsmuligheder, néir
motor og gearkasse er bygget sam-
men. En moderne forksde kan
imidlertid gore tjeneste i mange
ar i en sddan motor, og det spiller ingen storre ekonomisk rolle at udskifte den efter 30 000 km’s
korsel. De lukkede kaedekasser til bagkseden vinder ogsa stadig sterre indpas, men der er ikke,
som mange tror, tale om oliebadskasser, men derimod om en stovtiet indkapsling, der skaner
keeden ved at holde den ren.

Den udvikling, der gennem drene har fundet sted med motorer og transmissionssystemer,
er naturligvis blevet fulgt op af tilsvarende forbedringer i stelkonstruktionerne og ferst og
fremmest gennem bedre hjulophsengninger og aff jedringssystemer. De forste motorcykler var
slet ikke affjedret bortset fra den problematiske affjedringsmulighed, der 14 i de primitive
gummiringe, men da datidens veje var af en beskaffenhed, der pa utrolig kort tid kunne ryste
sdvel motoreykel som kerer sonder og sammen, var det nedvendigt at indfere afljedrings-
systemer for at imedegi de hyppigt forekommende stelbrud. Datidens automobiler havde di-
rekte overtaget hestevognenes affjedringssystem, der bestod af halvelliptiske bladfjedre, og
dette system forsegte konstruktererne ogsi at tilpasse til motorcyklerne. Dette gjorde man
pi den mide, at man over forsksermen lagde en kvartelliptisk bladfjeder, medens man mon-
terede forhjulet i en svinggaffel og forbandt dennes yderste svingende punkt til bladfjederens
frie ende ved hjelp af forbindelsesstzenger. Dette system var bogstavelig talt enerddende til op
i 20’erne, men det var langt fra tilfredsstillende, eftersom aff jedringsbevaegelsen var utilstraek-
kelig, og affjedringen uregelmeessig pa grund af bladfjederens skiftende egendeempning. En-
kelte fabriker — deriblandt BMW og Triumph — forsegte et andet affjedringssystem, idet man
hengslede forgaflen til styrestammen siledes, at den kunne vippe frem og tilbage i retning af
slellets midterakse. Denne lgsning var lige s utilfredsstillende, fordi aff jedringsbevagelsen ogsa
. pé denne made blev yderst ringe, og det var tilmed en meget forvirrende folelse at kere pa en
motorcykel, der nopherligt skiftede akselafstand under kerslen. Triumph gik — ligesom de
fleste andre motorcykelfabriker — over til Girder-systemet, der bestod af en gitter- eller plade-
forgaffel, der var hsengslet til styrestammen ved hjwlp af to set lasker og dertil svarende
laskebolte. Som fjedrende elemenl anvendte man en lendeformet skruefjeder, der var ind-
speendt mellem konsoller pa forgaflen og styrestammen. Dette system holdt sig naesten ene-
ridende piA markedet indtil den anden verdenskrig. BMW beholdt sin vippegaffel til 1935, da
man gik over til telescopforgaflen, en kombineret hjuloph@ngning og affjedring som Nimbus
ogsa indfoerte pa et tidligt tidspunkt, og senere er nwesten alle motorcykelfabriker gaet over til
telescopforgafler. Fordelen ved denne forhjulsophtengning bestéir forst og fremmest i, at stod-
pavirkningerne fra vejbanen og affjedringsbeveegelsen folger den samme retning, men dertil
kommer, at den uaffjedrede veegt er mindre, end det f. eks. er tilfeeldet med Girder-systemet,
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