
Hjælpemotorer 

Denne gang har jeg fundet en artikel om montering af hjælpemotorer på cykler fra først i 

1920´erne. Den stammer fra cykelhandlernes fagblad "Styret" nr. 21. Jeg kan forestille 

mig, at man i starten af 1950´erne har haft de samme problemer med montering af 

hjælpemotorer. 

" En mand af vort Bekendtskab var kommen til Skade, havde faaet omtrent knust venstre 

Fod , laa paa Hospitalet og var inderlig ked af det hele. Hans eneste Ønske var at blive 

rask, blot erholde den fulde Brug af sine Lemmer; han vilde forsværge baade Cykler, 

Motorcykler og Biler, vilde holde sig til Fodsporten alene. 

Menneskene er altid saa nøjsomme, naar det er galt fat. Saa længe det har det fulde Brug 

af sine Lemmer, higer det efter at komme raskere af Sted. Fodgængere skal have en 

Cykle. Cyklisten en Motor eller en Automobil. Maaske det sidste kommer ikke alene af 

Ønsket om at komme hurtigere af sted, men ogsaa af Maglighed, der i Løbet af Aarene 

udvikler sig hos Mennesket, maaske ogsaa af Eksemplet, der smitter; og at en dygtig, 

djærv Motormand kan skabe Proselyter er en velkendt Sag. 

Af de første Forsøg paa at skabe et Køretøj fremstod Cyklen, af Cyklen med 

Hjælpemotor: Motorcyklen, og da denne sidste i Aarenes Løb stadig er bleven forbedret 

og nu maa betragtes som et fortræffeligt selvbevægende Befordringsmiddel, maatte man 

jo ogsaa have ret til at tro, at Hjælpemotorens Saga var ude, saa meget mere som der 

fremstilles Motorcykler, hvis H.-K. ikke fraviger Hjælpemotorens meget væsentlig. 

Imidlertid viser det sig, at i Stedet for Hjælpemotoren skulde gaa ud af Markedet, 

kommer der flere nye Mærker og Modeller frem, og det kan maaske have sin Interesse at 

beskæftige sig lidt med Problemet "Hjælpemotor", vel at mærke, naar man kan basere 

sine Udtalelser paa Erfaring (ofte dyrekøbt) og lade Teorierne ude af Betragtning.  

Dette kan være saa meget mere nødvendigt, som det kørende Publikum eller de af det, 

der forlanger en Hjælpemotor paasat sin Cykle, meget ofte nærer overdrevne 

Forventninger om, hvad en saadan Hjælpemotor kan præstere, og ikke er langt fra at 

forlange de samme Ydelser af en saadan lille Motor som af en rigtig Motorcykle med 

adskillig flere HK. Vi har bl.a. Udtalelser fra Folk, der skulde til at køre et saadant 

sammensat Køretøj, "at nu kunde de da faa Konen med ud bagpaa", eller " at nu skulde 

den ordentlig skære forbi selv de store Motorcykler, hvad der let maatte kunne lade sig 

gøre med et Køretøj, der ikke vejede noget". 

Naar en Kunde kommer med den Slags Udtalelser, bør den Handlende bremse ham med 

det samme og gøre ham forklarligt, at sligt ikke kan lade sig gøre, og at han i saa 

Tilfælde skal anskaffe sig et Køretøj, der svarrer til den Hensigt, ellers ender det med en 

utilfreds Kunde, hvad der slet ikke var Meningen, den Gang Haandværkeren eller den 

Handlende tog Hjælpemotoren hjem for at gøre Forretning med den. Det næste 



Spørgsmaal bliver: Kan man paasætte Hjælpemotor paa hvilken som helst Cykle Kunden 

stiller med?. Svaret maa blive et ubetinget Nej. Og at selv Fabrikanter af Hjælpemotorer 

er klar over dette, viser sig bl.a. derigennem, at der f.Eks. med Colibri følger en " Strop", 

som forbinder Kuglehoved og Saddelrør, trods det at Colibri-Motoren ikke bæres af 

Stellet, men af Forhjulet. Selv den bedst lavede alm. Cykle holder ikke i Længden, 

saafremt Hjælpemotorens H.K. kan give Køretøjet en Hastighed, hvorved der tilføjes 

Cyklen Rystelser, som de alm. dimensionerede Ringe ikke kan optage, og som Rytteren 

for Resten heller ikke kan udholde. 

Vore Landeveje er ikke asfalterede Kørebaner uden Huller, som man kan rulle jævnt ud 

ad. Der følger Stød paa Stød, som sammenlagte deformerer Materialet i Cyklens Stel og 

Forgaffel, og et Brud bliver før eller senere den uundgaaelige Følge deraf. Ringene er 

heller ikke konstruerede eller opbyggede for en Fart, som rækker ud over den, en Rytter 

kan præstere; var dette Tilfældet, vilde det jo være unødvendigt at konstruere særlige 

Ringe for Motorcyklerne. Ikke heller er Ringenes Dimension tilstrækkelig stor; man 

behøver jo blot at bringe i Erindring de Dunk, en Rytter faar paa 1½ " Ringe, naar Vejen 

ikke er særlig god. Og saa " arbejder" Rytteren endda i Kontakt med Cyklen gennem 

Traadet i Pedalerne og ved at " føle" Vejens Ujævnheder gennem Styret. Træder han 

ikke - man kan tage Eksempel ved Kørsel paa Frihjul ned ad Bakke - er han til Dels en 

ubevægelig "Klump", der maa tage alle Stød uden at faa Tid til at "lette" sig. Som Følge 

heraf er Ringenes Levetid meget kort, og vi gad se den Fabrikant, som vilde tage 

"Garanti" for den Cyklering, naar den blev anvendt paa en Cykle med Hjælpemotor. 

Det er de Strabadser, som den forøgede Fart giver, der ødelægger Ringene og ikke 

Vægten af Hjælpemotoren; vi ser jo, at i mange Tilfælde holder en Ring lige saa længe, 

naar en svær Rytter benytter den , og at f. Eks. Et Landevejsløb kan " æde" en Bagring 

ganske uhyggeligt selv over forholdsvis korte Distancer. 1 ¾ " Ring paa Forhjul og 2" 

paa Baghjul eller helst 2" paa begge og dernæst en fjedrende Forgaffel er Betingelserne 

for, at saavel Ringe som Stel skal kunne holde; men desværre lader dette sig slet ikke 

praktisere paa en alm. Cykle, eftersom der ikke er Plads for disse Ringdimensioner, 

medens der derimod saa godt som altid kan anbringes en "fjedrende Indretning" paa 

Forgaflen.  

Den, som faar den Opgave at anbringe en Hjælpemotor paa en alm. Cykle, bør endvidere 

være klar over, at Rytterens "Stilling" paa det sammensatte Køretøj ikke kan være den 

samme som ellers. Tag Motorcyklen til Forbillede. Rytterens Sæde skal være meget 

længere tilbage, altsaa skal Sadelpinden vende bagud, og der skal sættes en stor, magelig 

og stærkt fjedrende Sadel i Stedet for den gamle. Men samtidig bliver Styret gerne for 

kort og maa enten forlænges bagud eller kasseres. Man ser her i København Cykler, hvor 

disse ganske naturlige Regler er forsømte, og det er en Ynk at se Rytterens Stilling paa et 

saadant Køretøj: hængende i Skridtet paa en lille Sadel, hvert Øjeblik skiftende Benene 

op og ned, ganske naturligt fordi han ikke "sidder", mer "hænger" paa Sadlen. At en 

Kørsel af denne Art ikke er nogen Nydelse, kan man snart blive enige om, men saa 



længe det foregaar paa en asfalteret og jævn Gade eller vej, gaar det. Lad Vedkommende 

komme ud paa en hullet Vej, saa skal han snart komme til at bruge Benene for at finde 

Hvile for sine "ømme Steder". Maaske vil der komme den ikke uberettigede Indvending, 

at Hjælpemotorens HK. er for ringe til, at man helt og ubetinget kan overlade den at 

bringe Rytteren af Sted, og at han paa Egne eller i bakket Terræn maa "hjælpe" Motoren. 

Hertil er at sige, at det maa blive den Handlendes Opgave at skønne over, hvor vidt det 

Terræn, Kunden skal færdes i til daglig, egner sig for Brugen af en Hjælpemotor eller 

omvendt, for det kan naturligvis ikke nytte at installere en 1 HK. Hjælpemotor i en 

Cykle, naar Terræn og Rytter kræver en Motor paa mindst 2HK. I alm. Terræn og uden 

alt for stærk Modvind kan selv en lille Motor besørge Arbejdet, selv om Rytteren skal 

hjælpe til en enkelt Gang over en alt for stejl " Knude".  

Det næste Spørgsmaal: Hvilken Motor skal man vælge, og skal det være med Kæde eller 

Remtræk, er saa godt som umuligt at besvare. Man kan give Dessins for, hvorledes 

Motoren bør være indrettet, men i de allerfleste Tilfælde afhænger det dels af Kundens 

Fordringer, dels af den Handlendes Omtanke og Forstaaelse af, hvad der passer hans 

Kunde bedst. I alle Tilfælde bør man vælge en Motor, der er saa robust konstrueret som 

muligt; thi lige saa sikkert som en "Bornholmer" kan taale en mere haardhændet 

Behandling end et "Lommekronometer", lige saa sikkert kan man ikke forvente, at en 

lille dimensioneret Motor, trods det fine, akkurate og godt udførte Arbejde, skal kunne 

funktionere under den ublide og ufagmæssige Behandling, som Rytteren lader den blive 

til Del. Og at det i allerfleste Tilfælde drejer sig om smaa Dimensioner. Siger sig selv, 

eftersom det ved Hjælpemotor drejer sig om at bringe Vægten ned til det mindst mulige. 

Vi skal i det efterfølgende give en kort Beskrivelse af de Hjælpe- motorer, der findes paa 

det hjemlige Marked, og saa for Resten overlade til Cyklehandleren at træffe sit valg. De 

Hjælpemotorer, der f.T. findes her i Landet, kan inddeles i 4 Klasser; 1: de, der driver 

Cyklen ved Hjælp af Kædetræk, 2: Remtræk, 3: direkte Tandhjulstræk, 4: Motorer, der 

ikke er anbragt paa Cyklen, men trækker denne. Af de første findes to Motorer i 

Handlen, Colibri og Ebe, begge af svensk Fabrikat. Vi tager "Colibri" først. Det er en 

firetakts encylindret Motor med Boring og Slaglængde, 52½ * 58 mm, og Motoren er 

anført at kunne præstere ca. 1 ½ HK. og Kørehastigheden paa jævn Vej 30 - 40 Km. 

Indsugningsventilen er automatiks. Svinghjulet ligger udenfor Krumtaphuset. Motoren 

er anbragt paa en speciel Forgaffel (se Tegningen), som forbindes med Cyklen ved 

Hjælp af 3 fjedrende Forbindelsesled b og Klemmen i fra Styret. Der medfølger " 

fjedrende Bevægelse" til Forgaflen og af en Konstruktion , som kan paasættes enhver 

Forgaffel. Motoren viser flere interssante Enkeltheder i sin Konstruktion. Forhandlingen 

her for Landet er overtaget af Firmaet Erik Hansen & Co., hos hvem eventuelle 

Liebhavere kan faa alle Oplysninger om Pris etc.  

Den af Firmaet Opel konstruerede lille ca. 1 HK. Motor, der anbringes paa Cyklens 

venstre Side og i Forbindelse med Baghjulet ved Hjælp af en ganske kort Kæde, er 



beskrevet i et tidligere Nr. af Styret, den findes ikke i Handlen for Tiden og maa derfor 

lades ude af Betragtning i Øjeblikket.  

Motorer med Remtræk. Den eneste Hjælpemotor af denne Art, som findes her paa 

Markedet i øjeblikket, er en amerikansk totakts Motor, uden at vi kender Navnet paa 

den. Forhandlingen er overtaget af Firmaet Simonsen & Nielsen, A/S., Hvorfor vi 

egenhændigt har givet den Navnet S. & N. Motoren byder paa en hel Del Nyheder i 

Konstruktionen, særlig i Retning af, hvorledes Fabrikken er kommen uden om det for 

alle smaa Motorer ømme Punkt " en for lille Remskive". Motoren anbringes i Rammen 

ved Hjælp af 2 Klemmer paa Sadel og Underrør, og Kraften overføres til Baghjulet ved 

Hjælp af en snoet, rund Rem, som løber over en "Stramrulle". Motoren er af det moderne 

tre Ports System med Indsugning af en olieblandet Gas i Krumtaphuset, hvor den 

komprimeres og gaar op over Stemplet, naar 

Porten aabnes.  

Karburatoren er af Fabrikkens egen 

Konstruktion; Straalerøret kan indstilles til 

det giver den nøjagtige Mængde Benzin. 

Saavel Magnetapparat som Remskive drives 

af den samme Kæde, men med forskelig 

Udveksling. Krumtapaxlen bærer et Tandhjul 

og over dette løber en af de alm. Tandhjul 

konstrueret Kæde af Pladeled, hvoraf det 

midterste er mere fremstaaende end de andre. 

Dette Led griber ind i en i Tandhjulene 

neddrejet Rille, hvorved Kæden holdes paa 

Plads. Kæden løber saaledes over tre 

Tandhjul og i en omtrent ligesidet Trekant, men Motorens Kraftimpuls træffer først 

remskivens Tandhjul ( Udveksling 3-1) og derefter Magnetapparatets (Udveksling 1-1). 

Paa denne Vis forskaanes Magnetapparatets Lejer for det haarde Slid, som en omvendt 

Omløbsretning vilde give. Samtidig reduceres Remskivens Omdrejning med 33 %, og 

dens Diameter er gjort 3 Gange større. Remskivens Axel er exentrisk i den Ende, der er 

fastgjort i Motorhuset, saa Kædens Slid og Slør kan optages ved at dreje Axlen. 

Magneten er indstilelig gennem Kabel og Haandtag, som paa samme Tid dirigere en 

Dekompressionsventil for Igangsætning. Benzinbeholderen, hvori Benzin og Olie 

sammenblandes i et vist Forhold, er anbragt under Toprøret. Vi havde nær glemt 

Svinghjulet, som i alle totakts Motorer løber udvendig, og som i dette Tilfælde bestaar af 

en ca. 2 mm. Tyk Plade.  

Klasse 3 og 4 forenes i Briggs og Strattons Motorhjul Type D, hvis Repræsentation her i 

Landet er overtaget af A. M. Jensen, Tranehuse St. Motoren er af den kendte 4 takts 

Type med en Cylinder, som maaler 65 mm i Boring og en Slaglængde af 67 mm. 

Krumtaphuset er bygget af Aluminium. Svinghjulet ligger udvendigt paa Krumtaphuset, 

file:///E:/vkka/images/artcyclemotor.jpg


og Magneten er indbygget i dette, saaledes at Magnetstaalet svinger om Ankeret, der er 

stationært. I hele Motoren findes kun to Aksler, Krumtapaksel og Knastaksel. Paa den 

ene Ende af Krumtapakslen er Svinghjul med Magnetapparat fastskruet, paa den 

modsatte Ende findes et mindre Tandhjul, som griber i et større Tandhjul, der er anbragt 

paa Enden af Knastakslen; denne Aksel styrer Udstødningsventil og Oliepumpe samt 

tjener som Aksel for det store Løbehjul, som er fastskruet direkte paa det store Tandhjul.  

Motoren er forsynet med ekstra svære Aksler og Metallejer; de tidligere Modeller var 

bygget med Rullelejer, men da disse paa god Vej kunde løbe op til 60 km i Timen, 

hvilket er for hurtigt for en alm. Cykle, er Fabrikken gaaet over til Bygning af Metallejer 

og kraftigere Motor. Indsugningsventilen virker automatisk. Carburatoren er af 

Fabrikkens egen Konstruktion. Benzinforbruget er med nuværende Priser ca. 1½ - 2½ 

Øre pr. km. Benzinbeholdren, som er anbragt over Hjulskærmen, rummer tilstrækkeligt 

Brændstof for 100-135 km Kørsel. Motorhjulet gaar parallelt med Cyklens Baghjul og er 

fastgjort til et særligt Stel med en Aksel vinkelret med Stellet, saaledes at Motoren har 

fri Bevægelse op og ned, samt at den, uden at støde i Cyklen, kan passere over 

Ujævnheder paa Vejen. Motorstellet er fastspændt paa Cyklens Bagaksel samt med en 

Klemme om Bagstelrørene ved Krank og Saddel. Motorens Løbehjul er monteret med 

Luftringe 20"* 2" med svært pilemønstret Dæk, saaledes at Motorhjulet, der skubber 

Cyklen frem, ikke kan glide i fedtet Føre.  

Motoren udvikler ca. 2 HK. Reguleringshaandtag, Ventilløfter og Gasregulator. 

Igangsætningen sker ved, at man trykker paa Ventilløfteren og træder Pedalerne et Par 

Omgange, indtil Motoren er i saa hurtig Bevægelse, at Magneten kan give en kraftig 

Gnist, man slipper da Ventilløfteren og aabner for Gassen, og Motoren vil straks tage fat. 

Motoren er med automatisk Smøring, og alle Aksler og Tandhjul gaar i olie- og støvtætte 

Kasser. I øvrigt kan Motorhjulet indbygges som Forhjul; vi har for nylig set en saadan 

Maskine af amerikansk Fabrikat." 

 

 


