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Jorgen Skafte Rasmussen ca. 1930

Jorgen Skafte Rasmussen blev fedt den 30. juli 1878 1 Nakskov, som sen af partsredder
og skibsforer Hans Peder Rasmussen f. 1834 og Maren Johanne Skafte f. 1841, deraf
mellemnavnet Skafte, som hans to storesestre Frederikke fedt 1 1872 og Kirstine fodt 1
1875 ikke fik.

Frederikke blev som voksen gift Freuchen og mor til den senere polarforsker Peder
Freuchen. Kirstine giftede sig med prasten Axel Bergh, som fik embede i Pedersborg
Sogn ved Sorg, han dede under et ophold pa de vestindiske ger i 1916.

Faderen Hans Peder Rasmussen var i den driftige sefartsby Nakskov en kendt og
respekteret skibsferer, under hvis kommando den senere grundlegger af stasiatisk
Kompagni H.N. Andersen, fik sin forste undervisning i den svare kunst, skib at fore.
Jorgen Skafte Rasmussen kom aldrig til at kende sin fader, denne dede 1 Newcastle 1
England da drengen kun var 1 dr gammel.

Sine barne og ferste ungdomsér boede han sammen med moderen og sine seskende pa
adressen Vejlegade 39 i Nakskov, efter endt skolegang rejste han til Kebenhavn for at
komme 1 smedelare 1 det dengang kendte maskinfirma Smith, Mygind & Hiittemeier
som ihverfald senere 1& i Guldbergsgade pd Norrebro, uvist af hvilken grund kom han
senere til Maskinfabrikken Jespersen-Guldborg 1 Nykebing Falster, hvor han aflagde
svendeprove og dermed kunne kalde sig Smedesvend.

Da moderen Maren Johanne Skafte der 1 1897 salges huset 1 Vejlegade, det havde flere
ejere de folgende ar, til det 1 trediverne bliver kabt af den Polske Forening og anvendt til
dens forskellige arrangementer helt frem til artusindskiftet, mange Nakskovitter har
gennem tiderne varet til bal 1 huset, uden at vide det var fodestedet for én af byens
beromte sonner.

Pé grund af manglende vedligeholdelse gennem mange ar, var det i sa darlig stand, at
det blev nedrevet 1 2005.

Aret efter moderens ded rejste Jorgen Skafte Rasmussen (JSR) til Tyskland, for at
frekventere Teknikum skolerne, forst 1 Mittweida, senere 1 Zwickau, begge byer ligger
ikke langt fra Chemnitz, som dengang var centrum og kendt for sin tekstil og
maskinbygningsindustri.

Efter at have afsluttet sine ingenierstudier med et godt resultat, besluttede han at blive i
Tyskland i bevidstheden om, at der i det langt sterre land ogsé var bedre muligheder for
en energisk ung mand.

Forst arbejdede den unge ingenior en kort tid ved “Rheinischen Maschinenfabrik” 1
Diisseldorf inden han atter vendte tilbage til Sachsen, for sammen med den fra Keln
stammende kebmand Carl Ernst, den 15. december 1902, at grundlegge firmaet
Rasmussen & Ernst OHG. Formalet med interessentselskabet var forhandling af
maskiner og apparater af alle arter. Firmaet fik til huse 1 bygninger som tilherte avisen
Chemnitzer Neuesten Nachrichten.

Allerede 1 marts 1904 forlader Carl Ernst firmaet og JSR forsatter selskabet alene,
samme ar den 10. september gifter han sig i Zwickau med kebmandsdatteren Johanna
Clementine Therese Liebe, fadt den 29. april 1884 1 Stolberg, de havde lart hinanden at
kende, medens JSR studerede i Zwickau. Det nygifte par slog sig ned i en bygning som
kaldtes Alte Kunsthiitte der 14 i Annaberger Strasse 25, privatboligen 14 pa gverste etage,
1 midteretagen var kontor-lokalerne for Rasmussen & Ernst og i stueetagen var der
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indrettet verksteder, portnerens lejlighed samt garager.

Aret efter brylluppet kom zgteparrets forste barn datteren Ilse til verdenen, i 1906 blev
Hans Werner fadt, i 1909 sa Ove for forste gang dagens lys og deres sidste barn Arne
blev fodt 1 1913. Ilse, Hans Werner og Arne er alle fodt i Chemnitz, medens Ove er fodt
1 Zschopau. Kun de tre senner fik mellemnavnet Skafte.

Omkring 1880 begyndte industrialiseringen i Europa for alvor og hoveddrivmidlet til
fabrikkernes maskiner var dampkraft, sd det var ikke s& merkeligt at den unge
initiativrige maskiningenier sé sit firmas fremtid ligge inden for dette gebet.

Sa udover sine agenturer for bl.a. dampkedelamaturer beskaftigede firmaet sig ogsa
med konstruktion og fabrikation af egne produkter hovedsagelig til dampmaskiner,
sasom haner og ventiler, specielle sikkerhedsventiler der egede sikkerheden for de folk
som skulle rense og rengere dampkedler, en trecylindret hejtrykskedelfedepumpe, et
aggregat til at lette rengeringen af kedelror var ogsd pé programmet, ligesom
kondensatorer og beholdere til dampmaskiner heorte til firmaet sortiment de forste ar.
Pladsen 1 Annaberger Strasse blev hurtig for trang, sd Skafte Rasmussen sé sig om efter
storre lokaliteter, det fandt han 1 1906 ved byen Zschopau 1 Erzgebirge, her erhvervede
han den 14. oktober 1 Dischautal et lille stille liggende spinderi “Finkenburg” som var
opfort 1 1835 pa et betragteligt grundstykke som strakte sig fra byen Zschopau og op
gennem den smalle dal, i hvis bund den lille bk eller & Dischau snoede sig til sit udleb
1 floden Zschopau.

Prisen var 10 pfennig pr. m3 og totalt 55.000 Mark var billigt, men ogsa en ordentlig
mundfuld for en ny etableret fabrikant, men Skafte Rasmussen troede pa sig selv og sin
forméen, det var der abenbart ogsa andre der gjorde, for personligt erlagde han kun de
1.000 mark selv.

Nu havde han pladsen til den udvikling han havde planlagt, men for man rigtig kunne
tage fat var en grundig renovering af den trods alt 70 ar gamle bygning nedvendig,
energiforsyningen til fabrikken leverede en vandturbine som hentede vandkraften
gennem en stikkanal fra Dischau, en anden energikilde var en urgammel dampmaskine
som arbejderne kaldte “Quarkquetsche” og det var ikke ment som ros.

Fabrikken var indvendig oplyst af petroleumslamper, men Skafte Rasmussen var af den
overbevisning at kvalitetsarbejde kun kan udferes med en ordentlig belysning, sé derfor
blev der anskaffet et nyt Acetylenanleg som sergede for gassen til belysningen i huset,
yderligere tre sddanne anlaeg blev installeret de folgende &r, inden Rasmussen i 1915
installerede elektrisk lys i hele anlegget, dampmaskinen var skiftet ud med en ny i
1912.

Den 13. april 1907 var man sé langt, at firmaet Rasmussen & Ernst blev optaget i byen
Zschopau’s handelsregister, som indehaver stod Maskinfabrikant Jergen Skafte
Rasmussen, som forretningsomrade angives: Fabrikation af Maskiner, Metalvarer og
Armaturer.

Senere pé aret fandt JSR en investor 1 diplomingenier Dilger, som ved kontrakt af 19.
juni skyder 30.000 mark ind 1 foretagendet, hvis hovedkontor forbliver i Chemnitz.

Ved produktionsstarten i Zschopau var der ansat 20 medarbejdere, et tal som hurtigt steg
efterhanden som efterspergslen pa R&E produkterne steg, udover det tidligere navnte
sortiment  fremstillede =~ man  ogsd  Sprejtelakeringsanleg,  Svejseapparater,
Husholdningsapparater, Automobiltilbeher og sdgar apparater og instrumenter til
Elektroterapi.

Den ggede produktion krevede selvfelgelig ogsd mere plads, sd den ene
bygningsmassige udvidelse fulgtes af den naste og sddan blev det ved de folgende 20
ar.

Med udvidelserne fulgte ogsa @ndringer i firmanavnet, 1 1909 stod der R & E.
Zschopau - Chemnitz. Maschinen und Amaturenfabrik, Apparatebauanstalt pa
brevhovedet.

I 1912 blev det @ndret til Zschopauer Maschinenfabrik J.S. Rasmussen, forst i
december 1913 fulgte der en juridisk deling af handelsfirmaet Rasmussen & Ernst OHG
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og produktionsselskabet Zschopauer Maschinenfabrik. Skafte Rasmussen grundlagde
med Otto Lambertz, som ny medindehaver, Rasmussen & Ernst GmbH med sade i
Chemnitz. Dette GmbH skulle viderefore de forretninger som R & E OHG hidtil havde
varetaget. Zschopauer Maschinenfabrik J.S. Rasmussen var dermed blevet selvstedigt.
Udbruddet af forste verdenskrig betad en ordentlig begmand til Skafte Rasmussen, og i
efteraret 1914 var hele fabrikkens produktion nasten gaet i sta, det ville JSR ikke finde
sig 1, s han gik til myndighederne og bad om at fa opgaver for heren, som argument
for sit enske fremforte han firmaets betydning for hele arbejdsmarkedssituationen 1 det i
forvejen struktursvage Erzgebirge, dette overbeviste myndighederne og firmaet fik
kontrakt pa at fremstille granattendere og granathylstre til heeren.

Dette engagement medferte yderligere fabriksbyggeri i dalen, selvom nybyggeri ved lov
var blevet forbudt ved krigsudbrudet, men da firmaet nu fremstillede krigsvigtige varer,
fik JSR den enske tilladelse, at han sa ogsd byggede sin egen private bolig “Villa
Rasmussen” hejt oppe 1 dalen og med udsigt nedover fabriksanlegget, har naeppe veret
helt efter bogen. Familien flytter ind 1 det nye hus 1 1917.

Da Skafte Rasmussen efterhdnden var blevet en sardeles travl herre og for at na hurtigt
rundt til sine mange geremaél, havde han allerede i 1904 anskaffet sig et automobil og
under krigen betjente han sig af en lille Wanderer 5/15 den sdkaldte puppchen, men
benzin bliver jo som bekendt knap og derfor rationeret under krigsforhold, s han
filosoferede over hvordan man kunne finde et alternativ til benzinmotoren. Han
erindrede sd, at han i Kebenhavn havde medt en ingenier Mathiesen som havde en
fortid inden for gebetet dampdrevne koretojer, idet han havde varet ansat som
konstrukter hos bredrene Stanley i USA som fremstillede de dengang nok mest kendte
og succesrige Stanley dampdrevne biler. Og da JSR alligevel skulle til staden kiggede
han indenfor hos ingenier Mathiesen, som han overtalte til at komme til Tyskland, det
var 1 1916, for at lede udviklingen af en person- og lastvogns prototype drevet ved
damp.

Skafte Rasmussen havde ogsd faet gjort harens materielkommando interesseret i
projektet og opnaede derved skonomisk stette fra statens side.

Projektet gik internt pd fabrikken under navnet DKW, Dampf - Kraft - Wagen, hvor de
senere verdensberegmte tre bogstaver forste gang blev brugt.

Mathiesen gik til opgaven med stor ildhu og fik hurtigt konstrueret og bygget i hvert
fald en kereklar personvognsprototype og maskineriet var en tocylindret dampmaskine
anbragt vandret under chassiset og den trak direkte pa bagakslen, selve kedlen var
monteret forrest 1 chassiset og gemt under “motorhjelmen”, for lastvognenes
vedkommende drejede det sig, efter sigende, om 4 til 5 prototyper hvor rerkedlen var
anbragt vandret bag forerhuset, opvarmningen foregik ved hjelp af dieselolie brendere
efter nogenlunde samme system som kendes fra en bageovn.

Nér damptrykket havde néet 100 atii var vognen kereklar, men det normale arbejdstryk
var 300 atii som via en ventil, anbragt 1 fererhuset regulerede trykket til dampmaskinen
og dermed koretgjets trekkraft og hastighed.

Konstrukteren lenede sig selvfolgelig op af de erfaringer han havde gjort sig i USA
under opholdet hos bredrene Stanley og DKW konstruktionen bar ogsd praeg af
bradrenes ideer, dog uden den med rette kan kaldes en kopi, der findes 1 dag ingen
optegnelser om maskinens ydelser, men i1 en sammenligning med Stanleys ydelser har
DKW’en formodentlig haft en effekt pd mellem 30 og 50 HK.

De forste provekersler med vognene forleb nu ikke serligt succesfuldt, 1 kedlen
medfortes 500 liter vand og det viste sig hurtigt opbrugt, si aktionsradiusen var meget
begrenset, en anden kalamitet viste sig at vare kedlens vagt, man havde af samme
arsag monteret den sa lavt 1 chassiset at vognens frihgjde kun var 28 cm. Men under
kereforsggene matte man konstatere at kedlen slog mod kerebanen péa datidens dérlige
veje. Det forste problem forsegte man at overvinde ved at montere en kondensator for
afkeling af den forbrugte damp og derved at genvinde den som kondensvand, dette
senkede vandforbruget drastisk og edede aktionsradiusen til 90 Km. pr. pafyldning.
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Provebanen Mathiesen anvendte under provekerslen mé siges at vaere ekstrem, det var
landevejene omkring Zschopau som ligger 1 hjertet af Erzgebirge, det navn har omradet
ikke faet fordi det er fladt som en pandekage, tvaertimod.

Vognens vagt har tilsyneladende ogsa spillet en rolle og det fortelles, at ndr man under
provekerslerne fik et mekanisk nedbraek, skulle der seks store arbejdsheste til at slaebe
ekvipagen tilbage til fabrikken.

Med afslutningen af den ferste verdenskrig og vabenstilstanden den 11. november 1918
blev fabrikkens militere produktion kort efter standset og samtidig bortfaldt den
statslige stotte til dampprojektet, ogsé til civilt brug faldt interessen for dampdrevne
landevejskoretgjer, sd Skafte Rasmussen standsede omkring 1920/21 ogsd den videre
udvikling af det dampdrevne keretoj, men helt frem til 1923 fandtes 1 fabrikkens bager
stadig en konto for dampbilerne.

Dette beted dog ikke, at han havde opgivet tanken om at fremstille sit eget keretoj, for
han havde under krigen gennem udviklingsarbejdet féet kontakter inden for
automobilindustrien, ikke mindst med direkter Georg Giinther fra “Presto Werke” 1
Chemnitz, med hvem han 1 1914 grundlagde Elitewerke AG. 1 Brand Erbisdorf, hvor
man indtil midten af tyverne fremstillede personvogne under market “Elite”. Men her
var Skafte Rasmussen kun ekonomisk involveret.

I de forste efterkrigsar s Skafte Rasmussen ingen mulighed for at realisere sine
bilplaner pa fabrikken i Zschopau og nu, hvor krigsproduktionen var ophert var han
simpelthen nedt til at omstille produktionen og finde ny beskaftigelse til sine
efterhanden 500 ansatte, den civile produktion fra for krigen blev genoptaget og udvidet
med bl.a. centrifuger, autogensvejsevarker samt dreje og facondele etc. ¥ dele af de
ansatte var beskaftiget pa det omrade

Afslutningen pé krigen kom ikke helt bag pa JSR for allerede i sommeren 1918, altsa
medens krigsproduktionen og udviklingen af DKW’en stadig kerte for fulde
omdrejninger var han pa udkig efter nye produkter til fabrikken.

Under krigen havde JSR ansat en ingenier Fischer, som tidligere havde arbejdet for
firmaet MAF i Markrastadt ved Leipzig, denne Fischer gjorde JSR opmarksom pa sin
tidligere arbejdsgiver som havde udviklet nogle exseptioelle luftkelede motorer, bade to
og firetakts, s& med JSR’s sadvanlige spontanitet kontaktede han opfinderen Hugo
Ruppe.

Denne mand var sgn af en automobilfabrikant i Apolda/Thiiringen, der fremstillede de
dengang kendte Piccolo biler og som konstrukter, forst i faderens, senere i sit eget
automobil- og motorunderleveranderfirma MAF havde skabt sig et navn.

Hugo Ruppe forlod faderens firma i 1908 og grundlagde sin egen fabrik Markranstadter
Automobilfabrik forkortet til MAF, her beskaftigede han sig med udviklingen af en lille
bil forsynet med en firecylindret, luftkelet rekkemotor, men i 1911 leb han ind i
finansielle vanskeligheder. En finansgruppe overtog fabrikken men beholdt Ruppe som
teknisk direktor frem til 1914.

JSR tog kontakt til Hugo Ruppe som det tidspunkt levede 1 Holtenau, 1 dag en forstad til
Kiel, denne forste kontakt, forte den 22. september 1918 til en licensaftale mellem
Ruppe og Rasmussen, 1 kontrakten stod falgende:

Hr. Ruppe har konstrueret en lille motor pd 0,1 HK. Hr. Ruppe overdrager eneretten til
fabrikation af denne motor, ligesom han overlader alle modeller og tegninger til Hr.
Rasmussen. For hver fardigfremstillet og solgte motor modtager Hr. Ruppe et
licensgebyr pa 2 Mark.

Hr. Ruppe er for tiden beskeftiget med konstruktionen af flere motorer med en effekt
fra 4 til 1 HK. Samt en cykelhjelpemotor. Disse konstruktioner overlades ligeledes til
Hr. Rasmussen, ligesom alle Patent og Mensterbeskyttelses anmeldelser indgives i Hr.
Rasmussens navn.

Samtidig med licensaftalen, underskrev Rasmussen en kontrakt med Ruppe, hvorefter
denne overtog ledelsen og udviklingen af motorafdelingen 1 Zschopauer
Maschinenfabrik. Hugo Ruppes ménedslen var 1000 Mark.
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Ruppe kom til Zschopau med sin nare medarbejder Heinrich Riesner, den senere
mangearige Obermeister ved DKW, samt sine konstruktionstegninger og prototyper der
som navnt arbejdede efter bade to og firetakts princippet, alle var luftkelede.

JSR var is@r fascineret af den enkle totaktsmotor med dens kun tre bevagelige dele pr.
cylinder og med hans usadvanlige sans for at se mulighederne 1 en konstruktion og ikke
mindst dens forretningsmassige udviklings muligheder, valgte han den, til trods for at
totaktsmotoren var meget primitiv pa det tidspunkt i forhold til firetaktsmotoren.

Hugo Ruppe’s forste konstruktion i Zschopau var en konkurrent til drengenes elskede
lille legetgjsdampmaskine, en lille blaserkelet legetgjsmotor pa 18 cm3 med en ydelse
pd 0,25 HK.

I legetojsforretningerne blev den lille motor tilbudt under navnet DKW. Det var anden
gang logoet blev brugt, denne gang indprentet som Des Knabens Wiinsch.(drengens
onske) om det ogsd var hans moders enske er nok en anden sag, for sddan en larmende
og osende tingest anbragt pd spisebordet har afgjort fort til haevede gjenbryn al den
stund at benzin/olie blandingsforholdet dengang har veret 10 til 1, s& den har oset felt i
de sma stuer. Personligt tror jeg hovedparten af kunderne har veret de tekniske skoler,
som har anvendt den som demonstrationsmodel for eleverne, det lyder mere
sandsynligt.

Der blev dog solgt ca. 1000 stk. af den, som JSR kun ansé for et forseg, i lebet af 1919.
For naturligvis var Skafte Rasmussen fuldsteendig klar over, at legetojsmotoren ikke
kunne danne grundlag for nogen sterre udvidelse af fabrikken og da denne udvidelse 14
ham staerkt pd sinde, mitte man hurtigt i gang med det naste udviklingstrin og 1 1919
opstod sa pa Hugo Ruppe’s tegnebret atter en totakter. Type M men denne gang pa 118
cm3 og en ydelse pd 1 HK. Denne var tenkt som hjelpemotor til cykler, samtidig
konstruerede han en stationar motor med sterre slagvolumen og en ydelse pd 5 HK,
denne var tenkt som drivkraft inden for industrien, hindvaerket samt landbruget og kom
senere til at vaere trinbraetmotor 1 det naste bilforseg fra Zschopau.

Med disse to motorkonstruktioner kunne Skafte Rasmussen nu afstikke marchretningen
for to parallelle salgsveje, der i de kommende ar skulle give navnet DKW verdensry.
Begge motorer, hjelpemotoren monteret over baghjulet pa en cykel og den stationare
motor monteret pa et pumpeaggregat, blev forste gang udstillet pd Leipziger Messen i
1919, begge typer med meget stor succes og ordrerne vaeltede ind.

Den forste hjelpemotor blev 1 1920 leveret til en kunde 1 Niirnberg

P& messen knyttede Skafte Rasmussen ogsa den ferste eksportforbindelse pa motor
omradet, Bruno Cavani i Bologna var den ferste udenlandske DKW importer og det
italienske firma bevarede forbindelsen med Zschopauer fabrikken helt frem til
nittenhundredehalvfjerserne, altsa til MZ og DDR-tiden.

Senere samme ar, grundlagde Skafte Rasmussen importfirmaet “Asra” (Aktieselskabet
Rasmussen) 1 Kebenhavn, som importerede DKW motorcykler og biler frem til 1934.

Nu var Skafte Rasmussen ikke den eneste der havde faet denne gode idé, med at satte
en hjelpemotor pa et letforstaerket cykelstel. Der fandtes alene i Tyskland tyve andre
fabrikater, bade to og firetakterne, sdgar ogséa en 2 cylindret, med Hugo Ruppe’s motor
havde tre store fordele frem for konkurrenterne:

Des Knaben Wiinsch.
1.
Det hoje kvalitetsniveau, der herskede ved fremstillingen pé fabrikken.
2.
Primer udvekslingen i krumtaphuset gennem tandhjul mellem krumtap og den
udgaende drivaksel var pa 1:3, dette bevirkede at den havde et meget fint
drejningsmoment, modsat de fleste andre motorer, som havde remskiven monteret
direkte pa krumtappen og som felge heraf, var ned til at montere en remskive med lille
diameter, for at fa den nedvendige nedgearing.
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Smering af tandhjulene 1 primardrevet foregik simpelthen ved den normale
blandingssmering i forholdet 1 til 10.

3.

P& DKW’en kunne Hugo Ruppe montere en forholdsvis stor remskive, og det
forlengede kileremmens levetid ganske vasentligt.

Svinghjulsmagneten til tendingsanleget var ogsa en Ruppe konstruktion, som blev
produceret i den sdkaldte “Kaisersaal” pa fabrikken, af firmaet “Rota Magnet-
Apparatebau G.m.b.H.” som Rasmussen og Ruppe ejede i fellesskab.

Da man séledes havde skabt et meget “bakkevenligt” keretoj retferdiggjorde, at man for
3. gang kunne bruge navnet DKW og det nok mest beromte slogan “Das Kleine
Wunder, Liuft bergauf wie viele runter”.

Zschopauer Motorenwerke J.S. Rasmussen

Hvordan man sd kom ned af bjerget igen, kan nok undre, nr man ser de primitive stel
og ikke mindst de lige sd primitive bremser (friktionsbremse) i bagnavet, men det var jo
stort set feelles for samtlige fabrikater.

Men en ting er helt sikkert, det har givet godt med skrabede kna og buler 1 hovedet, at
vare knallert pioner den gang, det gjorde det i1 hvert fald her i landet, da man 25 ér
senere genopfandt aggregatet hos Diessella, BFC og hvad de nu hed dengang.

Allerede den 13. september 1921, knap et ar efter motorproduktionens start, forlod
DKW motor nr. 10,000 fabrikken, som i den anledning endnu engang skiftede navn,
denne gang til “Zschopauer Motorenwerke J.S. Rasmussen”

Ved denne maerke dag havde Hugo Ruppe igen forladt Zschopau, drsagen til dette brud
med Rasmussen var Ruppe's nyeste konstruktion, hvor han havde anbragt en stempel-
ladepumpe i krumtaphuset for at forege cylinderens fyldningsgrad og dermed effekten.

Ruppe udtalte senere om JSR: Hr. Rasmussen var svear at arbejde sammen med, han var
for lidt fagmand? og ville medbestemme, jeg skulle overbevise ham 100 % om en idé,
for han gav grent lys. Det var opfinderen og konstrukteren der her talte!

Omvendt er det nar man ser det fra JSR’s side: Han var om nogen fabrikanten og pa
nudansk ivaerksetteren, der kunne se idéer i andres forslag, her treeder fagmanden ind,
og nar de forst havde fiaet JSR’s accept, sé stod han ogsa 100 % bag dem, ogsa nar det
viste sig, at idéen var mindre god 1 praksis, det er der talrige eksempler pd, nir man ser
tilbage pa hans livsforlab.

Men Ruppe’s problem var som sd mange andre opfinderes, de fokuserer pd idéens
fordele uden at spekulere pa ekonomien og det er her JSR og Ruppe lgber hovederne
sammen. For som Ruppe formodentligt har pépeget, har hans ladepumpe i motoren
foreget effekten maerkbart! Ja, har JSR formodentligt svaret, men den vil ogsé forege
fremstillingsomkostningerne s& uforholdsmassigt, at vi ikke leengere kan konkurrerer.
For det, der fa &r tidligere havde fascineret Skafte Rasmussen ved Ruppe’s
konstruktioner, var netop det enkle arbejdsprincip i totaktsmotoren med dens tre
bevaegelige dele, nu kommer han s& med sin ladepumpe, som i hvert fald foreger
antallet af bevagelige dele til fem og samtidig bliver fremstillingen af krumtappen
vaesentlig mere kompliceret og dermed ogsé dyrere.

Skafte Rasmussens forretningsfilosofi for sine produkter havde fra starten vearet, hoj
kvalitet og akkuratesse 1 produktion, enkelthed 1 konstruktion og prisbillighed 1 det
ferdige produkt. Disse tre ting var noget JSR holdt sig for gje gennem hele sit liv, de
var ogsd hjernestenene for hans forretningsmassige succes indenfor gebetet
motoriseringen af menigmand og samtidig en filosofi DKW ikke bare i Skafte
Rasmussens tid, men ogsa senere fulgte, med en enkelt undtagelse.

Hugo Ruppe, der sammen med Hans Grade, med rette er navnt som pionererne i
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udviklingen af totaktsmotoren i Tyskland, rejste efter bruddet med Rasmussen til Berlin
hvor han byggede sin ladepumpemotor pa 129 cm3 for firmaet Bekamo. Maskinen, som
for gvrigt var forsynet med et stel af tre, vandt mange motorleb i arene 1922 til 1925
hvor firmaet, som s mange andre 1 hegjinflations drene, gik konkurs.

Hugo Ruppe faldt om i en sporvogn, ramt af et hjerteslag, i Chemnitz 1946.

En ting Skafte Rasmussen hurtigt fandt ud af var, at det ikke var cyklen han skulle
motoriserer, men cyklisten, s man begyndte at fremstille specielle forstaerkede stel til
motorerne og i 1921 kom sa modellen Golem der havde et let lavt stel med smé hjul, det
forreste ophangt 1 en kort svinggaffel og det bagerste stift, midt imellem akslerne var
Hugo Ruppe’s motor s anbragt, denne gang vandret og stadig kelet af fartvinden,
ovenpd hele herligheden anbragte man pa to bladfjedre en kempemassig agestol, sa
rytteren sad godt og komfortabelt, faktisk en regulaer sofacykel.

Allerede aret efter kom afleseren for Golem, Lomos, det var en fremragende
konstruktion af Ernst Eichler/Berlin. Skéret over den samme laest som Golem.

Das Kleine Wunder Hugo Ruppe's type M med Slagvolumen 118 cm3 Boring 50 mm.
Slaglcengde 60 mm. Effekt ca. 1 HK. Modellen her fra ca. 1920.

Lomos Sesselrad 1922.
Slagvolume 142 cm3 effekt 1,5 HK.
Konstruktor Ernst Eichler Berlin.

Men meget mere forfinet, forst og fremmest havde Ernst Eichler konstrueret et nyt stel
med svinggaffelaffjedring bade for og bag, hjul med sterre diameter, motoren der var
anbragt lige foran baghjulet og under sadet, havde fiet flere ccm, 142 og en ydelse pa
1.5 HK samt forsynet med blaeserkeling, brede fodbraedder og et skjold foran motoren
gjorde, at rytteren sad komfortabelt og godt beskyttet mod vejsnavs og oliestenk.
Lomos var faktisk forleberen for vore dages scooter.

Omkring dette tidspunkt leb Skafte Rasmussen ind 1 problemet med sit logo DKW, for
Deutsche Kabel Werke havde i lang tid brugt forkortelsen DeKaWe for deres produkter,
der blandt andet omfattede deek, da det trak op til en retssag om dette, benyttede man en
kort tid navnet DGW (Das Grosse Wunder) indtil der blev indgéet et forlig mellem
firmaerne, hvor Zschopau fabrikken fik retten til navnet DKW, mod at kabelfabrikken
fik leveringen af dek til denne. Danskeren var ikke tabt bag en vogn.

Samtidig med Hugo Ruppe’s afgang, ansatte Skafte Rasmussen i 1922 to nye
medarbejdere, der kom til at betyde enormt meget for DKW i arene fremover.

Det var den 28 arlige ostriger Carl Hahn som Skafte Rasmussen havde hentet hos sin
gode ven og kunde, pumpefabrikanten Max Flader 1 Johstadt, Hahn blev Skafte
Rasmussens hgjre hand og fik ansvaret for salg og service. Hahn var udstyret med en
utrolig arbejdsevne og fanatisk tro pa totaktsmotorens fremtid, dette var parret med
sjeldne overtalelses evner, som han satte ind for firmaet lige til sin ded.

Den anden var en hel gron og nyudklakket ingenier fra statslereanstalten 1 Chemnitz
ved navn Hermann Weber, ham anbragte Skafte Rasmussen som chef for konstruktions
afdelingen, sa var de i alt tre mand der.

De andre to var fabrikschefen Ricard Blau og Hans Spung, mester i indkerings-
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afdelingen.

Hermann Weber’s forste arbejde, var konstruktionen af en let motorcykel med Hugo
Ruppe’s 1.5 HK motor anbragt i stelrammens trekant bag kronhovedet, uden gearkasse
men med den interessante “Lomos” kobling, der bestod af to mod hinanden
forskydelige remskivehalvparter, disse kunne fjerne sig sd langt fra hinanden, at
kileremmen kom til at ligge last pa det roterende remskive nav og som folge deraf heller
ingen kraftoverforing til baghjulet, ved tilkobling trak man 1 et handtag, der via en arm
pa en stejlgevindsbesning pressede skivehalvparterne mod hinanden saledes at remmen
kom 1 “klemme” og derved overforte motorkraften til baghjulet.

Maskinen kunne leveres med eller uden traedepedaler.

Med de forste eksemplarer af maskinen startede blandt andet Weber, Blau og Sprung i
en rekke storre vaddeloeb og péilidelighedsleb, blandt andet ogsd i den tyske
automobilklub ADAC’s Reichfahrt, hvor de leb med de tre forste pladser, og det 1
konkurrence med maskiner pa op til 8 HK.

Da maskinen gik i1 produktion fik den det slagkraftige navn “DKW Reichfahrtmodell”
med denne betegnelse var den sportslige tendens med maerket DKW lagt.

Skafte Rasmussen var overbevist om vardien af deltagelse i motorsport, bade for den
tekniske videreudvikling og ikke mindst reklamevardien ved sejre pa veddelgbsbanen.
Dette med DKW 1 motorsporten pa to, tre og fire hjul samt de konstrukterer, tunere,
ryttere og kerere der gjorde meaerket DKW beremt bade nationalt og internationalt, vil
jeg behandle sarskilt senere.

Skafte Rasmussen og hans medarbejdere var ikke kun stolte over deres sportslige
succes, men nok s& meget over den stadig stigende produktion, som tidligere navnt,
kunne man 1 september 1921 fejre fremstillingen af DKW motor nr. 10.000 og 1 juli
1922 af nr. 20.000 og dertil kom 2.000 komplette DKW maskiner, det beted igen som
forholdene udviklede sig, at vagten blev lagt mere og mere over pa produktion af
komplette motorcykler og mindre pé salg af motorer ud af huset til andre MC
fabrikanter, hvor der 1 tyverne var mere end 30 fabrikater som anvendte DKW motorer,
stationermotorerne bevarede stadig en hej status pa fabrikken.

Udviklingen af firmaet gik nu ved afslutningen af hgjinflationen sterkt, sé sterkt, at
Skafte Rasmussen 1 1923 for at skaffe kapital omdannede firmaet til et aktieselskab med
navnet “Zschopauer Motorenwerke J.S. Rasmussen AG*“ med ham selv som
hovedaktiongr.

De forste modeller Hermann Weber havde i ovnen, som aflgsere for Reichfartmodellen,
var “ZM” (Zschopauer Motorrad) med rorstel og “SM” (Stahlmodell) med et presset
pladestel. Den nye motor var en lodretstiende én cyl. 175 ccm pa 2.5 HK, med eller
uden 2 trinsgearkasse og senere med kickstart, med disse modeller passerede man i
1924 DKW nr. 50.000, de sidste af dem monteret pa det nye samleband, som i @vrigt var
kontinentet forste for motorcykler.

Det er klart, at dette menageri ikke kunne forega i det lille spinderi Skafte Rasmussen
kebte i 1907, sd op gennem tierne og tyverne byggede man pa livet los i den smalle dal
hvor den Dischau lgb i bunden men udleb i floden Zschopau. Man byggede bade haller
med shedtage og is@r etagebyggeri, der flere steder er bygget ind 1 bjergsiden, dette
gelder ogsd administrationsbygningen, der fra vejen til Marieberg ser ud som et to
etagers hus med et flot karakteristisk tysk skiffertag, men set fra fabrikssiden er det et
syvetagers hojhus, i det hele taget byggede man sé tet, at enhver nutidig brandchef ville
fa onde dremme om natten, ved tanken brand i hele herligheden.

I dette keempe anlaeg bearbejdede man rdmaterialerne til motorerne, samlede samtlige
motorer, bade til motorcyklerne, til industriserien, og senere ogsa de 2 og 4 cyl
bilmotorer samt hele forhjulsdrevet til Front modellerne, ligeledes blev motorcyklerne
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feerdigmonteret her og som kronen pa varket havde konstruktions og den selvstendige
vaddelobsafdelingen ogsa til huse her.

Den sidst navnte afd. blev startet fordi JSR indsd det uholdbare i, at hans
fabriksdirekter Richard Blau og ikke mindst hans chefkonstrukter Hermann Weber hver
seondag i s@sonen satte liv og lemmer pa spil pa veddelebsbanen, godt nok i firmaets
reklamemaessige interesse, men alligevel, risikoen var for stor, s JSR forbed det.
Rennabteilung DKW oprettede JSR 1 1926 hvor han ansatte ingenieren August Priissing
som chef, afdelingen tog sig af alle DKW’s motorsportslige aktiviteter pé to, tre og fire
hjul, det lige fra konstruktion og fremstilling af de specielle fabriksracere, til engagering
af fabrikskererne og styring af deres deltagelse 1 motorlebene over hele Europa.

DKW'’s racermotorer adskilte sig grundleggende fra fabrikkens touringmotorer ved at
vare tvangsladede, enten ved hjalp af ladepumper eller kompressorer, altsd aggregater
som 5 ar tidligere, paradoksalt nok, havde sendt Hugo Ruppe ud af klappen.
Rennabteilung DKW’s konstruktioner, personale og evrige meriter, behandler jeg senere
1 et serskilt afsnit.

At udviklingen gik staerkt viser salgstallene tydeligt, for 1 1927 solgte DKW 27.000
motorcykler, 1 1928 43.000 og i 1929 ndede man 60.000 eksemplarer og overhalede
dermed den verdenskendte amerikanske motorcykelproducent “Indian”, som verdens
storste motorcykelproducent.

Pé dette tidspunkt kom sa krakket i Wall Street og den deraf felgende krise, som ramte
hele verden og specielt tyskland hardt. DKW’s salgstal faldt hurtigt, 1 1930 solgtes kun
36.000 motorcykler, i 1931 12.500 og bunden ndede DKW 1 1932 med kun 11.000 stk.

I disse ar producerede Skafte Rasmussen mange motorcykler til lager, for at holde sine
ansatte beskaeftiget, det siges at samtlige ledige haller og lader i hele Erzgebirge var
fyldt op med nye DKW motorcykler og sa sendt, som i 1935 kunne man kebe
fabriksnye maskiner, som faktisk 5 ar tidligere havde forladt samlebéndet i Zschopau.

Samtidig med udviklingen i1 Skafte Rasmussens DKW stamfabrik 1 Zschopau,
grundlagde eller opkebte han en rakke satellit fabrikker, hovedsagelig i Sachsen, men
ogsd 1 Berlin og Stuttgart, allerede i 1920 begyndte han, sammen med Hugo Ruppe,
med Rota Werke 1 den sdkaldt “Kaisersaal” 1 Zschopau fremstillingen af
svinghjulsmagnetter og som senere byggede forsegsvognene “Der Kleine Bergsteiger”
med trinbraet motor og selvbarende krydsfiner karosse, de var de forste rigtige DKW
biler, 1922 grundlagde han Metalvaerket 1 Zoblitz, der leverede dreje og facondele,
armaturer, bremsenav samt bolte og metrikker, 1 1924 gik firmaet “Slaby & Beringer” i
Spandau, som Skafte Rasmussen havde ekonomisk interesse 1 konkurs, hvorefter han
overtog fabrikken som DKW’s filial med Dr. Rudolf Slaby, sen af en af grundlaeggerne
af radiofabrikken “Telefunken” som teknisk direktor, her fremstillede man
elektrodroscher og varevogne under navnet “DEW?”, det var en samproduktion af DK'W-
AEG-AFA der leverede akkumulatorerne, ved siden af eksperimenterede man videre
med sma biler, med selvbarende krydsfiner karrosser.

DKW Reichfahrtmodell 1922/23.
Slagvolume: 142 cm3 Effekt 1.5 HK.
Denne maskine var den forste DKW motorcykel.

DKW SM Stahlmodell 1924/26.
Slagvolumen 175 cm3 Effekt 2.5 HK.
Konstruktor Hermann Weber:

I 1927 forpagtede Skafte Rasmussen de tomme fabrikshaller fra det nedlagte Deutsche
Industriwerke AG (D-Rad & D-Wagen) i Spandau for at bruge dem som karosserivaerk
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og montagevark for P15 modellerne og senere for de 4. cyl. Baghjulstrukne modeller.
Spandau Fabrikken blev kebt af Auto-Union 1 1933.

I 1925 overtog Skafte Rasmussen fabrikken 1 Scharfenstein der havde huset en afdeling
af bilfabrikken “Moll-Werke AG” 1 Chemnitz. Her begyndte man sé fremstillingen af
presse og standsedele, sdsom benzintanke, nummerplader, steldele og fra 1927/28
koleskabe, 6 x 8 cyl. motorer til Audi samt diesel flymotorer for Hugo Junkers i Dessau.
1 1927 fik Skafte Rasmussen ogsa tid til en studietur til guds eget land sammen med sin
son Ove, det resulterede i indkeb af varktejerne til fremstillingen af de 6 x 8 cyl.
motorer fra den konkursramte Rickenbacker Bilfabrik plus en del andre amerikanske
varktejsmaskiner og for resten ogsd en komplet keleskabsfabrik, der som ovenfor
navnt, blev anbragt 1 Scharfenstein.

1928 overtog Skafte Rasmussen Schiittoff motorcykelfabrikken i Rdsslerstrasse i
Chemnitz hvortil man flyttede “Rota Werke” som senere fremstillede Dynastartere og
lysanlaeg.

Samme ar overtog Skafte Rasmussen “Audi Werke AG” som kerte pa fallittens rand, det
var den “Sachsiche Staatsbank™ der tilbed Skafte Rasmussen aktiemariotetten pa grund
af hans ry som igangsatter, samtidig startede Skafte Rasmussen sammen med sine
medarbejdere Ricard Blau og Paul Figura “Framo Werke” i Frankenberg, senere i
Hainichen, hvor man byggede tre og firehjulede varevogne med DKW motorer og hvor
man bl.a. fabrikerede sadler, karburatorer og armaturer til bl.a. DKW.

Udover disse fabrikker havde man letmetal, tempergods, jernsteberier og senksmedie 1
koncernernes egne varker 1 Annaberg, Erla og Wittigsthal samt Erfenschlag hvor man
samlede industriaggregater og badmotorer.

DKW LM 1925/26 Slagvolumen 205 cm3. Effekt 2.5 HK.
Konstruktor Hermann Weber.
Kunne senere leveres med 198 cm3 motor sa den var korekortfri.

Dr. Carl Hahn ansat i 1922 som Jorgen Skafte Rasmussens hajre hdand med ansvar for
salg og service.
Medlem af bestyrelsen i Zschopauer Motorenwerke, bestyrelsen i Auto Union AG og der
chef for DKW werke.

2. Del
DKW
Historien om en Dansker

DKW's og senere Auto-Unions 7 etagers administrationsbygning til 1936 i Zschopau.

I midten af 1929 stod Jergen Skafte Rasmussen pé toppen af sin karriere som
industrimand med en koncern der beskaftigede 15.000 mennesker, men ogsd med en
koncern der havde et megtigt kapitalbehov, ikke primart pa grund af verdenskrisen,
men nok s& meget pd grund af Skafte Rasmussens hurtige udbygning af
sattelitfabrikkerne, bl.a. Rickenbakerprojektet 1 Scharfenstein hvor hans tanke var, at
fabrikerer store 6 og 8 cylindrene motorer i1 store serier til smd og middelstore
bilfabrikanter som pa denne made kunne erhverve en “konfektionsmotor” med en hgj
ydelse og til konkurancelos lav pris, men de potentielle kunder var temmelig traege 1 det,
for at sige det pent. S& derfor greb Skafte Rasmussen tilbudet fra Statsbanken
vedrorende Audi Werke AG, hvor han overtog aktiemarioteten i august 1928, det
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folgende ar blev aktiekapitalen udvidet og de nye aktier blev overtaget af DKW. Audi
var dermed fuldstendig integreret 1 J.S. Rasmussen koncernen.

I sin beretning for 1929 skrev formanden for bestyrelsen i Zschopauer Motorenwerke
J.S. Rasmussen AG. Bl.a. folgende, for at stotte afsa@tningen og samtidig bevise hvor
gode vore motorer er, har vi overtaget “Audi Werke AG” og de med disse motorer
udrustede “Audi” vogne har fundet genklang pa markedet. Dette var nu en sandhed med
modifikationer, for ved ferste blik s& det ud til at kabalen gik op, men ser man pa Audi’s
produktionstal, var det faldet til 109 vogne 1 1927, men steget 1 1929 til 310, sa skulle
alt jo vaere godt, det var det nu ikke, for da man stoppede produktionen af den 8
cylindrene type R, som var den sidste med reguleer Audi motor, i slutningen af 1929 for
at give plads til den 8 cylindrene Rickenbacker 5,1 liters type SS stod der et halvt
hundrede usolgte type R pa fabrikken og sd sent som den 30. december 1931, altsé to ar
efter produktionen var standset, stod der endnu 38 pé lager, samtidig viste det sig at type
SS “Zwickau” og den 6 cylindrene type T “Dresden” var behaftede med en mangde
fejl, forst og fremmest ved motorerne. I maj 1930 lavede man en liste over
hovedmanglerne: Det klaprede fra stempler og plejlstenger nar maskinen havde lebet
2.000 km. Ovale cylinderboringer, der forarsagede at teendrerene sodede til, edelagde
ventiler og seder pd grund af overophedning og ved bestemte omdrejningstal alt for
megen motorstej og som kronen pé varket, holdt motorerne ikke den lovede ydelse.
Havde Skafte Rasmussen ikke varet klar over sit fejlgreb for, s var han det i hvert
tilfelde nu, da det veltede ind med kostbare garantireparationer, i sommeren 1930 kom
ikke en eneste Audi fra fabrikken uden reklamationer, det skulle vaere en modig
fabrikant der ville laegge sddan en konfektionsmotor i sine keretejer, men ogsa andre
kvalitetsmangler edelagde Audi’s ry totalt, i sommeren 1930 blev alle 312 af modellen
Zwickau kaldt tilbage til fabrikken da det viste sig at bagakslerne ikke kunne holde, de
blev monteret med nye chrom-nikkelstél aksler og selvfelgelig pa fabrikkens regning.
Forst nu begyndte overvejelserne om hvordan man kunne athjelpe diverse fejl, 1 det
mindst for motorernes vedkommende.

I det andet halvar af 1926 beskaftigede Skafte Rasmussen pd DKW Varket i Zschopau
1600 mennesker, det var ogsé aret hvor man selv optog produktionen af rullelejer og
man startede fabrikationen af en lille transport trehjuller som blev begyndelsen til de
senere Framo vogne. 1926 var ogsd aret hvor Skafte Rasmussen traditionen tro
overvaerede Marienberger Dreieckrennen, dels for at se sine egne maskiner i aktion og
dels for at se hvad konkurrenterne havde at byde p4, i klassen indtil 1.000 cm3 solo,
leverede Kealner rytteren Alfred Pdtzold en indtryksfuld opvisning pa en engelsk Scott,
en maskine Skafte Rasmussen forste gang havde stiftet bekendtskab med under sit
besog hos Ingenier Mathiesen i Kebenhavn, denne 2 cylindrene vandkelede 600 cm3
totakter, bankede det sejrsvandte BMW fabrikshold, som startede pd de splinternye
kompressor-forsynede 750 ccm racere eftertrykkeligt. Efter lobet keobte Skafte
Rasmussen maskinen og fabriksdirekteren Richard Blau kerte den egenhandigt tilbage
til Zschopau, hvor den indgik som studieobjekt til den igangvaerende udvikling af
DKW’s forste 2 cylindrene, luftkelede 500 cm3 motorcykel model Z 500 der fik en
ydelse pd 12 HK v. 4.000 omdr./min. Denne gik i produktion i 1927. Motoren var nu
ikke sarlig vellykket, for selv. om man havde udformet benskjoldene s& de forte
fartvinden forbi cylindrene, havde man store varmeproblemer, ikke mindst pé grund af
defektor stemplerne (nasestempler) som ved hgjere ydelser, termisk var vanskelige at
beherske med luftkeling, man forsegte sig ogsd med en handbetjent oliepumpe si
rytteren kunne give motoren en ekstra sjat olie nar den begyndte at gé lidt traegt. Dette
havde nu ikke den store effekt, s& Weber tog tyren ved hornene og lavede samme ar en
vandkelet variant i det samme stel, med to balonkelere monteret pad hver side af det
forreste stalror, pA denne mdde kom han udover varmeproblemet og kunne samtidig
have effekten til 15 HK v. 4.000 omdr./min. Samtidigt lavede man en opboret version
pa 600 cm3 og en effekt pd 18 HK. Denne motor blev stamfaderen til den forste rigtige
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DKW bilmotor.

Skafte Rasmussen havde nu forudsatningen for at fa realiseret sin gamle drem om at
bygge en rigtig bil 1 den mindste klasse og da den tekniske chef for filialen 1
Berlin/Spandau Dr. Slaby op gennem tyverne havde skaffet sig store erfaringer med
hensyn til selvbarende karrosserier, kom der hurtig skub 1 projektet og allerede den 7.
maj 1928 var vognen klar med type-betegnelsen P 15. Rudolf Slaby havde konstrueret
en to sadet roadster og en to sedet cabriolet med plads til to, i en sékaldt svigermorklap
bag forersedet og senere ogsd som fire sedet limousine, alle udfert med selvbarende
karrosser af krydsfiner pa traespander og bespandt med kunstleeder, den 2 cylindrene
totakter var anbragt pa langs foran i vognen, pd krumtappens forreste ende var
stromfordeleren og dynamoen monteret, kraften overfortes via en flerpladet
oliebadskobling, 1 1928 og i 1929 via enkeltpladet torkobling til en 3 trins Promethus
gearkasse og over en kardanaksel til den stive bagaksel der var forsynet med et
differantiale af samme fabrikat som gearkassen. Vognvagten var fra 530 til 600 kg. Alt
efter

DKW type P 15 1928/29 toscedet roadster
Konstruktor Rudolf Slaby, Karrosseri Hermann Weber, Motor Fabrikationssted
Berlin/Spandau.

DKW - Framo 1926.
Trehjulet transporter fra den korte tid, hvor det trak op til retssag om navnet DKW,
derfor blev den leveret som DGW (Das Grosse Wunder)

DKW elektrisk drosche 1927.
Disse vogne var en samproduktion af, DKW - AEG - AFA.
Med denne konstruktion gjorde Dr. Rudolf Slaby sine erfaringer, med hensyn til
selvbeerende karrosserier op gennem tyverne.
Fremstillet i Berlin/Spandau.

DKW type P 15 1928.
Her pa snittet ses tydeligt hele vognens opbygning.

Det fra motorcyklen, udviklede 600 cm3 drivaggregat til DKW P 15 med den 3 trins
“Prometheus” gearkasse.

Karrosseritype. Tophastigheden var 80 km/t. og prisen var 2300 RM for den billigste
udgave.

Da P 15 blev fremvist for fagpressen, stillede denne sig noget kritisk an, man mente
DKW’en med sin primitive opbygning, enkle udstyr var relativ dyr og at den havde for
hejt breendstofforbrug, samt motorens gang var larmende og ukultiveret med et enormt
tendrers-forbrug og den blev ikke spdet nogen lang levetid, trods denne kritik fandt
vognen mange kebere, flertallet var tidligere motorcyklister som var fortrolige med
serhederne og unoderne ved totaktsmotoren. Der blev i alt fremstillet ca. 2.000 af P 15
modellen 1 1928/29 og der blev 1 1930/31 bygget en lille serie sportsvogne type PS 600
med et smukt to personers karosseri lakeret 1 de sachsiske farver gron og hvid. Vognene
var forsynet med en 18 HK motor med forsterket krumtap og en speciel Amal
Karburator, tophastigheden var 100 km/t. og den var baghjulstrukket.

Skafte Rasmussen var ikke helt tilfreds med motorerne i sine P 15-modeller, derfor
arbejde man 1 Zschopau pa en storre bilmotor den stammede fra den dengang kendte,
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konstrukter Poul Paffrath’s tegnebord, Skafte Rasmussen havde kebt konstruktionen
samt ansat Paffrath’s medarbejder Friedrich Gehle til at udvikle denne, det handlede om
en firecylindret 90° V motor med dobbeltvirkende, krumtaphus uathangige ladepumper,
der vekselvis med den ene eller anden stempelside tvangsladede arbejdscylindrene, det
vandretdelte krumtaphus (Paffrath’s patent) var trykfrit og som felge heraf smurte man
ikke motoren med blandingssmering men med separat oliepumpe til smoring af
samtlige lejer.

Slagvolumen var pa 980 cm® effekten 25 HK ved 3200 omdr./min. Denne motor var
undtagelsen jeg navnte 1 forste afsnit. Karrosseriet var en to ders limousine efter samme
selvbarende system som P 15 blot med storre akselafstand. DKW 4=8 type P 25 som
blev vognens navn, blev forste gang prasenteret pa biludstillingen i Berlin november
1928 hvor modtagelsen var blandet, for selvom motoren var mindre larmende end P 15,
var forbruget stadigvaek alt for hejt bade i benzin og teendrer, blev den presset lidt, kom
den nemt til at koge, der blev kun bygget ganske fa eksemplarer af typen og forst med
type V 800 der havde mindre slagvolumen 782 cm® kom modellen i 1930 rigtig i serie,
den mindre motor skulle have et mindre benzinforbrug, hvad der ogsa var tilfaeldet, men
da man samtidig havde mistet 5 HK fik vognen et slgvt temperament. V 800 blev 1 1931
aflest af V 1000 med en motor p& 990 cm’ og en ydelse pd 25 HK ved 3200 omdr./min.
Med denne motor fik Zschopau en overgang leveringsvanskeligheder dette klarede
Skafte Rasmussen ved at legge en 4 cylindret firetakt Peugeot motor pd 1122 cm3 og
30 HK 1 vognen, de 327 der blev fremstillet blev solgt som Audi type P.

V 1000 var for evrigt den forste DKW med hydrauliske bremser. Der blev fremstillet ca.
3000 af 4=8 modellen frem til 1932, men ladepumpemotoren var og blev DKW'’s
problembarn lige til den sidste lob af bandet 1 oktober 1939.

DKW 4=8 type P 25 1928.
Spandau fabrikkens forste 4 cylindrede vogn.

DKW type ZE 200 1929/30.
Tysklands populcereste maskine med keelenavnet “Blutblase”

P& motorcykelsiden havde DKW vasentlig mere vind i sejlene, i 1929 kom tre nye
typer pd markedet, E 250 og E 300 der var forsynet med en bleserkelet 1 cylindret
motor pa henholdsvis 5 og 8 HK en 3 trins gearkasse, med keedetrack og et rorstel, begge
modeller kunne ogsé fas i en sportsudgave, den tredje type var ZE 200 med en 198 ¢cm’*
motor og en ydelse pa 4 HK ved 3000 omdr./min. samt en 2 trins gearkasse, kickstart og
kileremtraek til baghjulet. Stellet og den nye trapez forgaffel var fremstillet i presset
plade og elektrosvejst sammen, denne detalje medferte i evrigt at man kun kunne
producere stel om natten, nér den sidste Zschopauer havde slukket lampen pé natbordet,
sd overbelastet var byens elvaerk. ZE 200 Luksus havde samme motor, men med 4,5 HK
og kedetraek, ZE var den forste DKW med sadeltank, radlakeret, hvilket gav modellen
keelenavnet “Blutblase” bloddrdben) maskinen blev den populereste lille motorcykel i
Tyskland 1929/30 dels fordi den var kerekort og skattefri, men ogsé fordi den var robust
og palidelig, det eneste pa cyklen der ikke var det, var kickstarteren, som var alt for
klein i sin opbygning og derfor hurtigt blev defekt, et andet kuriosum ved maskinen, var
kuglegearskiftet hvor hindtaget sad betenkelig ner tendreret, s nir drengene rigtig
skulle accelerere med lynskift og det hele, fik de af og til et rap over fingrene, med
venlig hilsen fra magneten.

I midten af 1930 kom grundet de stadig dérligere samfundsforhold og den stadig
faldende kebekraft to nye varianter, modellerne ZIS og Volksrad, begge havde det
samme stel, forgaffel samt E 200 motoren, dog uden blaser, men med remtraek til
baghjulet, hvor man havde monteret en klodsbremse virkende pa remskiven.

ZIS modellen havde 2 trins gearkasse og kickstarter til en pris af 485 RM.. Volksrad
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havde hverken det ene eller det andet og ma vel narmest betegnes som et motoriseret
lebehjul, ingen af billigtyperne slog rigtigt an.

Sa i slutningen af 1930 satte Hermann Weber’s folk nyt papir pa tegnebrettet og
konstruerede modellerne, Luksus Special 200 og 300, begge med nye luftkelede 1
cylindrene motorer uden blasere, et keleprincip DKW hermed forlod for stedse pa
motorcyklerne, den lille motor havde 192 ¢cm® og 4,5 HK ved 3500 omdr./min. Den
store havde 292 cm® og 8 HK ved 4000 omdr./min. Begge forsynet med separat 3 trins
gearkasse, en forbedret kickstarter og kedetrak til baghjulet.

DKW fabrikken i Zschopau.
(Nuveerende MZ fabrik)

DKW type Z 500 1927.
497 cm’, boring og slaglengde 68 mm.
12 HK ved 4000 omdr./min. Separat 3 trins gearkasse.
Konstruktor: Hermann Weber.

Men krisen kradsede felt dette ar, DKW’s motorcykel produktion faldt til 36.000
enheder og med bilerne gik det som naevnt heller ikke for stralende og store tekniske
problemer tarnede sig op for motorernes vedkommende pa grund af tverskylningen som
er betinget af nasestempel, der grundet sin udformning har to store ulemper, dels har
det svart ved at komme af med varmen og den deraf folgende tendens til at sette sig,
samt princippets darlige fyldning af cylinderen ved lave omdrejningstal dels stemplets
relative hoje vagt, der satter en graense for omdrejningstallet og derved ogsa for
ydelsen, der igen pavirker forbruget hvor totakteren var klart underlegen i forhold til
firetaktsmotoren, disse ulemper kunne man efterhanden ikke kompensere for, gennem
totakterens mekaniske enkelthed (motoren med de tre bevagelige dele).

Sa Skafte Rasmussen matte overvinde sin uvilje mod det komplicerede og ansatte den
schweiziske konstrukter Arnold Zoller, der havde skabt sig et navn ved sine
konstruktioner inden for kompressorer og dobbelt stemplede totaktere, til sammen med
Weber at konstruerer nye lengdeskyllede dobbelt stemplede motorer ikke blot til
motorcyklerne men ogsa til bilerne, de forste forsog med motorerne kerte allerede i
1930 og forleb tilfredsstillende s& man var klar til indferer dem trinvis fra 1932, om
Skafte Rasmussen sd har veret lykkelig ved den udvikling, er nok et spergsmaél, for
udover at vaere mere kompliceret, var de jo vasentlig dyrere at fremstille. Arsagen til at
DKW ikke gik over til Zoller’s motorkonstruktioner for touring maskinernes
vedkommende vil jeg vende tilbage til senere.

Da man som sagt havde konstateret de faldende salgstal pa motorcykelsiden, vendte
DKW sin salgsstrategi 180° fra at vare overvejende billige maskiner, til Hermann
Weber’s nykonstruerede “Block™ serie, hvor man satsede mere pa avanceret teknik og
hgjere kvalitet frem for kun pé billige cykler, saledes at kunne man ikke holde de hgje
salgstal, kunne man serge for en mere lonsom produktion via den sterre pris man kunne
forlange for et bedre produkt. DKW lagde ud 1 1931 med modellen Block 200 der havde
en 1 cylindret tverskyllet motor med karburatoren anbragt pa siden af cylinderen og en
effekt pa 6,5 HK ved 4000 omdr./min. krumtaphus og gearkasse var stebt i letmetal,
primardrevet mellem motor og den 3 trins gearkasse blev overfort gennem tandhjul,
(hvorved motoren nedvendigvis maétte lebe baglens) maskinen var forsynet med
batteritending og var den forste DKW med elektrisk lysanleg som standard, bade stel,
forgaftel og styr var udfert i presset stalplade, handgearskiftet var et sdkaldt kugleskifte
der fungerede som i1 en bil med gulvgear, altsd uden kulisse pd siden af tanken,
bremserne var simplex tromlebremser for og bag, den sidste betjent med helen.
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DKW “Block 350" 1931.
342 cm3 1 cylindret tveerskyllet motor med membranstyret indsugning.
Boring og slaglengde 76 mm. Effekt 11 HK.

De naste modeller blev lanceret kort efter, begyndende med “Block 300 med en ydelse
pa 8,5 HK ved 3500 omdr./min. P& grund af den sterre cylinderbrede var karburatoren
monteret bagved denne og forbundet til indsugningsporten ved hjelp af en svanehals,
naeste var “Block 350” der med sine 342 ¢cm’® afgav 11 HK, denne motor adskilte sig fra
de to andre ved at indsugningen ikke blev styret af stemplets underkant, men af en
membranventil anordning mellem cylinder og karburator, dette bevirkede at denne
motor havde et virkeligt godt drejningsmoment ved lave omdrejningstal, alle tre
modeller var forsynet med dobbeltport udstedning.

Som de neste typer genoptog DKW den to cylindrene model rekke, med nye motorer
med sammenbygget krumtaphus og gearkasse, altsd efter samme recept som de mindre
maskiner. Den forste var “Luksus 500” med luftkelet motor og en effekt pa 14 HK, det
specielle ved motoren var, at der i hejre side var monteret en svinghjulsmagnet til
tendingen og 1 venstre side en jevnstromsdynamo der sergede for stremforsyningen til
batteriet, en variant af denne var “Sport 500” med vandkeling og 4 HK mere,
ballonkeleren var ikke todelt som tidligere og dertil mere elegant end forgengerne, den
tredje model “Super Sport 600 havde yderligere 2 HK at gore godt med, denne var
forsynet med normal batteritending, begge de vaskekolede motortyper var monteret 1
rerrammer.

DKW havde ikke glemt sine kunder indenfor de smé& og prisbillige klasser, derfor
sluttede Weber sin modelpallette for 1931 med “KM 125” pa 3 HK og “KM 175 pé 4
HK begge med den tidligere separate 2 trins gearkasse, kun KM 175 havde den gamle
vakkelvorne kickstarter type, den lille matte kunden simpelthen lebe 1 gang, hvad
indehaveren af den store ogsé kom til for eller siden, begge maskiner var forsynet med
en let ramme udfort i ror.

Med denne serie sluttede den forste epoke af DKW’s motorcykelhistorie der startede
med en hjelpemotor og en udvikling der trin for trin blev til rigtige motorcykler, forst
med 1 cylindrene motorer med 2 trins gearkasse 1 krumtaphuset, med separat 2 og 3
trins gearkasse og til sidst med sammenbygget gearkasse, keling med og uden blaser og
2 cylindrene med luft og vaskekeling, 1 denne epoke kom overgangen fra rem til
kaedetrak, fra hojtryks til lavtryks ballond&k, fra rer til profilstals stel, fra den under det
overste rammereor hangende benzintank til sadeltank, fra svinghjulsmagnet til
batteri/spoleteending og alle motorer var tverskyllede totaktere med nasestempler.

Det var nu ikke kun teknikken der gjorde DKW til verdens sterste
motorcykelproducent, det var ogsd i denne periode Carl Hahn opbyggede DKW'’s
salgsorganisation og servicenettet der var vidt forgrenet med 1500 skolede forhandlere
og varksteder i nesten alle tyske byer, disse handlede ikke kun med motorcykler og
reservedele, men ogsa med motorcykel bekledning, briller, plejemidler, treedecykler,
bolgebliksgarager, bernebiler og kaleskabe, alt sammen Skafte Rasmussen produkter og
Hahn havde i 1924 indfert afbetalingssystemet med rater pa 10 RM finansieret gennem
J.S. Rasmussen koncernen.

Reklamer og debatter 1 pressen var ogsa noget Carl Hahn tog sig af, disse gik pa den tid,
mest pa temaet totakt kontra firetakt og indleeggene kunne vere sardeles krasse, samt
ikke altid fort med hvide handsker, hovedmodstanderen var en fabrik “Rhein
Motorenwerke” 1 Diisseldorf/Oberkassel som fremstillede en maskine ved navn “Snob”
og hvis fabriksryttere sendag efter sondag sloges med rytterne fra Zschopau om
laurbaerrene, under et af de dengang s& populere flerdages leb over lange distancer
havde “Snob” folkene en motordefekt som bevirkede, at de sned sig til at sende
maskinen et par hundrede kilometer med jernbanen, hvad DKW - Hahn bemarkede med
skadefryd, ugen efter kundgjorde han for al folket gennem dagspressen, at “Snob fahrt
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Eisenbahn - auf der strasse siegt DKW” (Snob kerer med jernbanen - pa landevejen
sejre DKW) enden pé polemikken blev, at “Snob” gik konkurs 1 1925.

Var dret 1930 som n@vnt slejt salgsmeessig for DKW motorcyklerne, med stopfyldte
lagre, var den helt gal hos Audi, i juli méned blev der i Tyskland indregistreret 541
vogne 1 luxusklassen over 75 HK deraf 170 Horch, 75 Mercedes Benz, 76 Buick, men
kun 20 Audi, hvis markedsandel hermed var faldet til 3,7 %, dette medferte at Skafte
Rasmussen fyrede salgsdirekteren, samt at den ansvarlige for teknik og teknologi hos
Audi, Heinrich Schuh kom til at lede fabrikken alene, dermed var kvalerne selvfolgelig
ikke overstaet.

I sin manedlige rapport for september skrev Schuh felgende: Denne maned er indtil nu,
arets dérligste, grundet den stadig lavere omsatning er vort finansielle leje blevet
yderligere forringet og leverandererne blevet mere skeptiske over for os. Hvis vi vil
beholde vort renommé og stadig gere vore indkeb til gunstige priser, mé vi sd hurtigt
som muligt have en kredit pd 200.000 RM og slutter, alle ansatte med lange opsigelser,
vil fa disse 1 slutningen af september.

Da rapporten landede pa Skafte Rasmussens skrivebord i Zschopau, var den intet
mindre end katastrofealarm og han reagerede pd en méde, som gjorde ham til en ener
blandt industrifolk, f4 dage senere arriverede han i selskab med Heinrich Schuh pa
Audi’s tegnestue, hvor han for de to tilbageblevne konstrukterer, Oskar Arlt og Walter
Haustein skitserede sine tanker om en fuldstendig ny lille bil, hans krav var felgende:
Motor 350 cm3, senere 500 cm3, tverstillet 2 cylindret DKW motor, forhjulstreek med
de, af den franske ingenier Gregoire konstruerede “Tracta” kardanled, uathengige
hjulophang med tvaerfjedre for og bag, DKW snekkestyretoj, et smalt chassis med lavt
tyngdepunkt.

For den samlede konstruktion stillede han velvilligt 6 uger til rddighed, heri indgik
selvfolgelig ogsd bygningen af tre prototyper, hvoraf den ene skulle vere rullende
indenfor fristen, som Skafte Rasmussen under ingen omstendigheder ville se
overskredet.

Hvem var sa disse mand, der fik denne, set med vore dages gjne, umulige opgave?
Oskar Arlt, fedt 1 1889, havde lert sin profession som maskinarbejder og arbejdede som
sddan 1 7 4r pd en maskinfabrik i Berlin, inden har frekventerede ingenierskolen i
Zwickau, som han forlod med praedikatet “sehr gut” derefter var han ansat som
konstrukter 1 automobilfirmaet “Protos” i Berlin, senere kom han til “Hansa - Lloyd” i
Bremen, inden August Horch ansatte ham 1 1920 ved Audi 1 Zwickau.

Walter Haustein, fodt i 1903, havde fra 1918 til 1921 lart som teknisk tegner pa Horch
Werke, hvor han arbejdede til 1925, herefter blev han ansat hos naboen Audi, han var
autodidakt (selvlert) og arbejdede fra 1926 som konstrukter. De to konstrukterer
klarede opgaven, ved at springe de normale formaliteter ved bilfremstilling over, saledes
forlangte vaerkmesteren 1 forsegsvarkstedet kun nogle provisoriske tegninger at arbejde
efter, nar disse kom, havde man en kort diskussion mellem konstrukterer, mesteren og
hans svende omkring de enkelte detaljer, sddan gik det slag i1 slag, en reguler
arbejdsplanleegning manglede totalt.

Og dog, for hele drivaggregatet kom nasten fiks og ferdigt fra Zschopau, hvor
Hermann Weber og ingenier Jung, chef for afdelingen: Gearkasser og Transmission,
siden 1928, péd Skaftes opfordring, periodisk havde eksperimenteret frem og tilbage med
JSR’s idé om en lille forhjulstraekker. Sa det var ikke alle streger og tiltag der udviklede
sig gennem de 6 hektiske uger, 1 1930.

DKW “Frontwagen “ 1930.
Den forste prototype med “Schneider & Korb stdlkarrosseri.
(Let kendelig pd den lodrette kolerkappe).
Konstruktorer: Oskar Arlt & Walter Haustein.
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Audi havde til de fik Skafte Rasmussens skitse hovedsagelig beskeftiget sig med store
og staerke personvogne og enkelte lastvognstyper pa indtil 3 tons, Audi var faktisk det
mest solgte omnibus marke i Danmark i tyverne, sd derfor var konstruktionen af den
lille vogn fuldstendig nyt land for Arlt og Haustein, dette havde dog den fordel at de
heller ikke var belastet af tidligere konstruktionspraksis, derfor blev resultatet méske s&
godt, som det blev.

Den 29. november kort for tidsfristen udleb, kerte den forste prototype ud af verkstedet
med Skafte Rasmussen ved rattet og hans forsegsleder, formodentligt Hermann Weber,
som passager med kurs mod “Hohen Strasse” mellem Bockau og Jagerhaus hvor der var
en laengere stigning pa 24 % som vognen overvandt let og elegant, pa turen afprovede
de ogsd kereegenskaberne og vognens tophastighed, som blev malt til 85 km/t efter
tilbagekomsten til Zwickau, var det Schuh og Arlt tur til provekersel, derefter korte alle
der havde deltaget 1 projektet i vognen, ved et efterfelgende kritikmede var man enige
om vognens fremragende gode kereegenskaber og gode ydelse, men at den var for hardt
affjedret, prototyperne var forsynet med et tresedet roadster karrosseri udfort i stal af
karrosserifirmaet “Schneider & Kort” i Bernsbach. Vognens vagt var kereklar og
fuldtanket 450 kg.

Efter provekerslerne traf Skafte Rasmussen beslutning om at s@tte vognen, med de
nedvendige @ndringer i serieproduktion, s den kunne blive prasenteret pa forars
biludstillingen i1 Berlin 1931, @ndringerne bestod i for drivaggregates vedkommende af
folgende “motoren blev boret op fra 68 mm til 74 mm, slaglengden stadig 68 mm,
slagvolumen 584 c¢cm’, effekten var 15 HK ved 3500 omdr./min. 3 trins gearkassen blev
@ndret sd den ogsd kom til at indeholde et bakgear samt et differantiale hvor man
anvendte differantialehjulene fra Audi type G, den videre kraftoverforing foregik via 2
hardyskiver, 2 kardanaksler og 2 af de specielle Tracta kardanled til forhjulene,
snekkestyretgjet kom fra DKW P 15 modellen chassiset som bestod af to langsgdende U
formede dragere ganske tet sammen og kryds afstivet af panittede fladjern og beeringer
til karrosseriet, dette matte yderligere afstives, da det pd prototyperne havde vist sig at
flere blikdele, specielt skaermene revnede under daglig brug, disse @ndringer beted at
vognvagten steg med 50 kg.

Denne gang gik Skafte Rasmussens kabale op, da den lille vogn, hvor det nye emblem 1
de sachsiske farver greon og hvid for ferste gang prydede kelerkappen, blev prasenteret
under navnet DKW Frontwagen pé Berlin udstillingen, stjal den fuldstendig billedet og
bestillingerne veltede ind, ikke kun pé grund af dens avantgardistiske teknik men ogsé
pé grund af den lave pris 1750 RM (1685 RM for 500 cm® modellen der aldrig kom i
produktion, men som var rar at have 1 prislisten, som reklame) med den store
eftersporgsel kom den forste serie pad 165 stk. med “Schneider & Korb” stélkarrosseri
hurtig 1 gang, fra de 8 stk. man fremstillede 1 marts, steg produktionen i juli til 701 stk.
plus 20 chassier.

DKW type F I chassis:

DKW Block 350 motor 1931.
Hvor man benyttede skyllekanalen som indsugningskanal ved hjcelp af den viste
membranventil

Snit af den 4 cylindrede DKW totaktsmotor med dobbelt virkende ladepumpe som man
benyttede i typerne: P 25 - V 800 - V 1000.

Herunder arbejdsprincippet i den tveerskyllede totaktsmotor med deflektorstempel
(ncesestempel)
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E = Indsugningsport.
K = Krumtaphus.
U = Skyllekanal.
V = Forbreendingsrum.
A = Udst6adningsport.

Funktionsskema af ladepumpemotoren til DKW P 25 med deflektorstempler og trykfrit
krumtaphus.

3. Del
DKW

Historien om en Dansker.
Pa vej mod AUTO- UNION

Dr. Richard Bruhn.

I maj 1931 var DKW gaet over til egne karrosserier fra varket i Spandau, disse der kom
pr. jernbane fra Berlin til Zwickau, var som s&dvanlig DKW praksis udfert i kunstleder
bespendt krydsfiner og 1 fire udgaver, 2 og 3 personers roadster, 2 og 4 sadet
cabrioleter til den sidste var chassiset forlenget med 300 mm fra 2100 til 2400 mm
arsagen til overgangen til krydsfiner karrossen var, at den var billigere at fremstille og
samtidig sterkt lyddempende i1 forhold til stalkarrosseriet.

Imidlertid var det nu ikke kun den finansielle misere ved Audi der traengte sig pa, men
ogsd den stadig mere prekere afsetnings og likviditets situation ved DKW. I sin
koncernberetning for 1930 skrev formanden for bestyrelsen Dr. Richard Bruhn den 11.
marts 1931 felgende: Motor produktionen har i beretningsaret taget en ugunstig retning
og udsigterne for det kommende ar er ikke gode. Vort fabrikationsprogram ma derfor
udvides. Denne udvidelse md ske gennem bygningen af folkevognen (DKW
Frontwagen) det tidligere produktprogram vil gennem fremstillingen af den lille vogn
som bindeled, mellem motorcyklerne og Spandauvognen, blive organisk fornyet,
motoraggregatet vil blive fabrikeret 1 Zschopau, karrosseriet hovedsageligt bygget 1
Spandau, den sterste del af den gvrige levering af dele vil komme fra underleveranderer
1 Sachsen, montagen af vognen skal hovedsageligt ske 1 Zwickau.

Salget skal ske gennem motorcykel organisationen og i sterre byer gennem potente
autoforhandlere, vi sigter i starten pad en dagsproduktion af 20 stk. der hurtigt skal
bringes op pa 50, dette vil skaffe oget beskaftigelse til vore egne fabrikker og den
sachsiske industri overhovedet.

DKW type F var i1 produktion 1 mere end et ar, til april 1932 blev der fremstillet 4353
stk. deraf 200 af 4 personers Limousiner i stél, leveret af Europas sterste karrosseriverk
Amdi Budd i Berlin.

De samfundsmessige forhold i Tyskland forvarredes pa dette tidspunkt, dag for dag til
nasten det totale kaos med millioner af arbejdslese og store som smé industri
foretagender gik konkurs nasten pad samleband, velrenommerede bilfabrikker som
“Brennabor” i Brandenburg an der Havel, NAG i Berlin og R6hr ved Keln, fik i disse ar
dodsstadet og i Sachsen kerte “Horch Werke AG” pa fallittens rand.

I J.S. Rasmussen koncernen var man ekonomisk veasentlig sterkere, selv om man ogsa
var treengt af krisen. Men hos koncernens hovedbank den Sachsiske Statsbank var man
begyndt at fa klamme hander over sit store engagement i firmaet, hvor den havde 25 %
af aktiekapitalen og yderligere havde givet en kredit pd 11,5 millioner RM, s totalt var
man ude og svemme med ca. 20 millioner Reichs Mark.

DKW F' 1 under montage pa samlebdndet hos Audi i Zwickau.
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Dr. Richard Bruhn som banken i 1929 havde indsat 1 bestyrelsen for Zschopauer
Motorenwerke J.S. Rasmussen AG og som i 1930 blev formand for denne (hans
hovedopgave var, at sanere de dele fra, som ikke var rentable, hvilket han gjorde med
hird hénd) gjorde sig sammen med Jorgen Skafte Rasmussen og Statsbankens
Praesident Carl G. Degenhardt, sine overvejelser om hvordan, man skulde tackle
problemerne. Bankens hovedproblem var det héblest forgeldede “Horch Werke AG.” i
Zwickau. Situationen ved Sachsens sterste personvogns fabrik, var sa fortvivlet, at hvis
man ikke fandt en udvej for “Horch” frygtede banken, at den ikke kunne forhindre en
konkurs, der ville starte en lavine af konkurser blandt underleverandererne og maske, 1
sidste ende, ogsa ramme Sachsens sterste arbejdsplads J. S. Rasmussen koncernen.

I forsommeren 1931 gik statsbanken til Skafte Rasmussen med et forslag, som gik ud pa
at man standsede “Horch” fabrikken “til det blev bedre tider” og at Zschopauer
Motorenwerke AG overtog vedligeholdelsen af fabriksanlegget, samt sergede for
reservedelsforsyningen til Horch kunderne. Bade Skafte Rasmussen og Dr. Richard
Bruhn havde store betenkeligheder ved dette forslag, som de mente, ville blive
afslutningen for det traditionsrige marke “Horch” og samtidig fa uoverskuelige
konsekvenser for byen Zwickau, hvis man sendte fabrikkens 2.000 ansatte ud 1
arbejdsleshed.

Under de videre forhandlinger kom sa idéen om at danne en Auto Union af de betreengte
tyske personbilfabrikker “Audi” “Brennabor” “DKW” “Hanomag” “Horch”.

For at fa dette op at std, métte man have en garanti pa 6 millioner Reichs Mark fra
Statsbanken til saneringen, og her havde man to store problemer.

l:

Statsbanken kunne ikke uden videre give denne garanti, dette skulle til afstemning i den
Sachsiske Landdag og her var det nedvendigt, at nationalsocialisterne (der pa dette
tidspunkt endnu ikke var kommet til magten) opgav deres obstruktions politik. Nogen
ma have trukket i tradene, for NS Gauleiteren Martin Mutschmann modtog udferlige
anvisninger fra Miinchen og sa blev det vedtaget at yde garantien, dog med den
tilfojelse, at den kun gjaldt fabrikkerne i Sachsen, hermed reg “Brennabor” og
“Hanomag” ud.

2:

Man skulle ogsa have tilladelse fra rigsregeringen i Berlin, da det ogsa var de tre
virksomheders betydelige skatterestancer, der bl.a. skulle eftergives, men efter lange og
seje forhandlinger lykkedes dette ogsa.

Horch Werke AG. var i mellemtiden blevet optaget 1 J.S. Rasmussen koncernen

Nu var man klar til fusionen, af de tre vigtigste fabrikker, for motorkeretgjer i Sachsen,
dette var for s& vidt enkelt nok med Audi og Horch, der var racerene bilfabrikker,
anderledes var det med DKW, som var meget andet end motorcykler og biler. Derfor
grundlagde Skafte Rasmussen et nyt selskab “Industri Verwaltung und Treuhand
G.m.b.H” for de dele af hans industriimperium, der ikke umiddelbart passede ind i det
planlagte AUTO UNION program. Formand for bestyrelsen i det nye selskab, blev hans
nasteldste son Dr. Ove Skafte Rasmussen (OSR) der hidtil havde ledet metalveerket i
Zoblitz, af de 19 virksomheder i Skafte Rasmussen koncernen, blev de 6 skilt ud til
AUTO UNION AG. Det var DKW’s stamverk 1 Zschopau, karrosserivaerket i Spandau,
Letmetalstoberiet 1 Annaberg, Luma Werke 1 Chemnitz samt “Audi” og “Horch”
Varkerne 1 Zwickau.

Den 29. juni 1932 blev, med tilbagevirkende kraft til den 1. november 1931 “Auto-
Union AG” grundlagt og indregistreret i Chemnitz og pr. 1. januar 1932 blev automobil
afdelingen af “Wanderer Werke AG.” kebt af den vaklende “Dresdener Bank™, 1 handlen
indgik firmanavnet og logoet, det flyvende “W”, alle lagre, modeller, patenter,
kontrakter samt at Auto Union forpagtede fabriksanleggene i Siegmar og Schonau,
begge bydele i Chemnitz.

Hermed var hele den sachsiske personvognsindustri og verdens sterste motorcykel-
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fabrik samlet under de fire sammenslyngede ringe med hovedkvarter 1 Zschopau.

I ovrigt ma denne salgsaftale mellem Wanderer og Auto-Union have vearet noget uklar i
sin formulering, for op gennem trediverne meodtes de to koncerner jevnligt 1 retten 1
Chemnitz, for fa afgjort tvistigheder.

Auto Union AG’s forste bestyrelse bestod af Generaldirektorerne Jorgen Skafte
Rasmussen med ansvar for den samlede teknik. Dr. Richard Bruhn for det
handelsmassige og finanspolitiske omrade. Friherre Klaus Ditlef von Oertzen
(Wanderer Werke) for firetaktsomradet, de ovrige bestyrelsesmedlemmer var Dr. Carl
Hahn for totaktsomradet og Ingenier William Werner (Horch Werke).

Selv under disse vanskelige fusions forhandlinger, tog Skafte Rasmussen sig tid til at
folge den tekniske udvikling, sdledes laeste han i slutningen af 1931 en doktor
athandling som Diplom ingenier Herbert Venediger / Wiirzburg havde forsvaret ved den
Tekniske Hojskole 1 Miinchen, med titlen “Steigerung der Leistung und
Wirtschaflichkeit von Zweitakt Vergaser Fahrzeugmotoren” i denne analyserede
Venediger det tekniske stade for den hurtiglebene karburator totaktsmotor.

Skafte Rasmussen erkendte hurtigt, at her havde han manden, der efter de mere eller
mindre tilfeldige udviklingstrin de foregdende ar, var i den position, at han
videnskabeligt kunne anvise losninger pd de patrengende problemer ved de davarende
totaktsmotorer. Allerede i slutningen af aret fandt de ferste samtaler sted og pr. 1. januar
1932 tiltradte Herbert Venediger, som nu var professor, stillingen som udviklingschef i
Zschopau og direkte underlagt Skafte Rasmussen.

Et kapitel 1 Venedigers afhandling, var en meget pracis undersogelse af de forskellige
skyllemetoder i totaktsmotorer, sdsom Ligestrems, Hvirvelstramsskylning med ventiler,
Fontene, Stejlstroms og Tvarstromsskylning med nasestempler samt det vendeskyllede
system, som man allerede anvendte ved totakts Diesel motorer, men som ogsa var mulig
med smd benzinmotorer til motorcykler og biler og som uden tvivl var fordelagtig, men
som ingen, markvaerdigvis havde forsegt sig med.

I Zschopau tog man hurtigt idéen op og parallelt med konstruktions og prevestands
forsog med nye DKW motorer med vendeskylning, optog man forhandlinger med
opfinderen af systemet, Professor Adolf Schniirle som havde udtaget patentet i 1924/25.
Firmaet “Klockner- Humboldt- Deutz AG” besad allerede en generallicens, men var
ikke interesseret i at bygge mindre hurtiglobene motorer, derfor kunne Schniirle
forhandle med Skafte Rasmussen for denne sektors vedkommende, resultatet blev at
DKW, som nu var den del af Auto Union, erhvervede en alene licens for benyttelsen af
Schniirle’s vendeskylle princip, begranset til totakts ottomotorer.

Dr. Venediger havde gennem sine forseg, fastlagt fordelene ved vendeskylning kontra
tverskylning med naesestempler som folger:

l:

Vasentlig stigning af effekten ved en given slagvolume.

2:

Betragtelig s@nkning af det specifikke braendstofforbrug som folge af den bedre
skyllevirkning og ladegrad.

3:
Muligheden for at have kompressionsforholdet som folge af et mere gunstigt
forbraendingsrum, en formindskelse af den varmeoptagende stempelflade og den bedre
cylinderskylning.

4:

Vegtreduktion af stemplet, der muliggjorde en stigning af omdrejningstallet.

Forskellige skyllemetoder som man anvendte i tyverne og trediverne:

A = Ligestroms. B = Fontceene. C = Stejlsstroms. D = Virvelstroms.
E = Tveerstroms. F = Vendeskylning.
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S:

Mindre stempelspilderum, gennem det lavere varmeniveau og dermed mindre mekanisk
stoj.

6:

Forlengelse af tiden, inden renovering af motoren, med den mindre tendens til
fastkoksede stempelringe.

7

Nedsattelse af accelerationstiden i1 selve motoren, gennem det vasentligt lettere
stempel, som ogsd medferte en gunstigere leje belastning.

8:

Veasentligt bedre drejningsmoment som medfeorer, at man bedre kan afstemme
udvekslingen 1 gearkassen.

9:

Forbedring af motorens gang ved langsom kersel og ved tomgang.

10:

Mulighed for at ege slagvolumen pr. cylinder som foelge af punkt 4 og 7.

Af speciel betydning, understregede han: Det vasentligt gunstigere termiske forhold 1
motoren, der ikke kun kom spidsbelastningen til gode, men ogsé drejningsmomentet og
som et vesentligt faktum ved Schniirles system, fastslog Dr. Venediger ogsd, at gennem
alle fire vendinger af skyllestremmen ved cylindervaegen og stemplet, ville de have en
fast foring af skylleluften.

Med “Schniirle” systemet havde Auto Union / DKW med et slag, bragt sig milevidt
foran konkurrenterne og man var igen, jevnbyrdig med firetakterne i brendstofforbrug.

Til venstre: Professor Adolf Schniirle’s oprindelig patent fra 1924/25.
Til hajre: Professor Herbert Venedigers forbedrede Auto Union patent fra 1935,
hvormed han umuliggjorde, at andre fabrikanter kunne omgd DKW s licensrettigheder.

“RT 100" 1934.
98 ecm3. 3 HK.
Pris ab Werk: 345 RM.

Hdndgearskift med kulisse pa tanken. Ny forgaffel affjedret med “Neimann”
gummibdnd.
Type “RT 100" var i produktion til 1937.

De forste DKW motorer med vendeskylning, blev motorcykel modellerne “Block 350
og nykonstruktionen (Reichstyp) “RT 100” p& 98 cm® med en boring og slagleengde pé
50 mm og en effekt pa 2,5 HK, tre trinsgearkasse med kugleskift samt en let rerramme,
oph@ngt i en parallelogram forgaffel med skruefjeder, prisen var 333 RM, disse to typer
kom pa markedet i oktober 1932.

Af Arnold Zoller’s dobbelstemplede konstruktioner blev der kun racermotorerne tilbage,
efter Dr. Venediger’s argumenter var blevet anerkendt og man samtidig havde
konstateret at “Zoller” motoren, kun var “Schniirle” systemet maerkbar overlegent, hvis
den blev forsynet med et ladeaggregat, s& man kunne opna en form for tvangsladning og
sagar en overladning af cylinderen.

Som konsekvens af denne konstatering, konstruerede Zoller, i samarbejde med Dr.
Venediger en forsegsmotor, som var tenkt som afleser for den gamle tverskyllede V 4
motor, Zoller’s motor var ogsa en V 4, men laengdeskyllet (Dobbelstemplet) pad 1160
cm3, forsynet med en “Zoller” rotationskompressor, der arbejdede med 1,9 liters
fodevolume, maskinen afgav en effekt pd 50 HK, altsé en liter effekt pa 43 HK og det
var meget pa dette tidspunkt, motoren var, indtil man afbred forseget indbygget i et
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“Audi UW” chassis, arsagen til at DKW standsede forsegene, var formodentlig, at
motoren var alt for kompliceret og for dyr at fremstille til en standardvogn.

En fire cylindret vendeskyllet reekkemotor eksperimenterede man ogsa med i Zschopau,
men her havde man sa store problemer med afbalanceringen, at man opgav den som
afleser for ladepumpe motoren, denne motor kom dog 1 produktion, som industrimotor.
Omstille den gamle V 4 motor, til vendeskylning, kunne man ikke, da systemet fordrede
symmetriske skyllekanaler mellem ladepumperne og arbejdscylindrene og da DKW
abenbart ikke ville ud i flere nye forseg, bibeholdt man det gamle V 4 princip frem til
1940.

Arnold Zoller forlod Zschopau 1 1932 for at starte sit eget konstruktionsfirma, hvor han
videreudviklede sine kompressorer.

Arnold Zoller dede to &r senere 1 Damstadt.

DKW F 2 gik 1 produktion 1 april 1932, med navnet “Meisterklasse 601” stadig med den
tvaerskyllede motor, primerdrevet fra motor til gearkasse @ndredes fra den hylende
ligeskérne tandhjulstransmission i prototypen og F1, til en dobbelt rullekade i oliebad.
Udefra var modellen let kendelig, pa den nye spidskeler, det skratstillede “Sekurit”
vindspejl, forkromede lygtekranse og navkapsler, samt en mere afrundet bagende.
Indvendigt var der et nyt, mere righoldigt instrumentbraet med bl.a. en benzinméler,
hornkontakten var nu anbragt i ratnarvet og benzinhanen betjenes fra forersadet,
askebegre og kabinelys fuldstendiggjorde interioret 1 “Meisterklasse” bremserne fik en
storre diameter, fra 180 mm til 210 mm, prisen var 2495 Reichs Mark ab fabrik.

DKW F 2 “Meisterklasse 601" Cabriocoach 1932/33.
11932, leveret med tveerskyllet motor. Type “601” 584 cm® og 15 HK, ved 3500
omdr./min.
Fra maj 1933 med “Schniirle” motor. Type “701" pd 692 cm’ og 20 HK ved 3500
omdr./min.

Det af ingenior “Jung’ konstruerede kardanled som “Auto Union” anvendte, helt frem

til de sidste af modellen “Auto Union 1000 1963 lob af bandet.

I slutningen af éret, blev akselafstanden gget til 2610 mm og man gik samtidig bort fra
de hidtil anvendte “Tracta” kardanled og over til DKW’s eget kardanled, konstrueret af
ingenior Jung i forsegsafdelingen i Zschopau, det blev i evrigt ogsa, i en kraftigere
udgave anvendt 1 “Audi UW” og senere pd licens i “Adler’s” forhjulstrukne modeller.
Indvendig ved gearkassen forlod man samtidigt de hidtil anvendte “Hardyskiver” og gik
over til et gummikardanled af egen konstruktion. Motortidskriftet “Motor und Sport”
skrev 1 en provekersel bl.a. den lengere akselafstand og hejere vegt (690 kg) er
kommet keoreegenskaberne og is@r kerekomforten til gode, men der var ogsa kritik at
hente, det var stadig motoren, man var utilfreds med (af de grunde jeg for har beskrevet)
man skrev videre: “Der er ingen tvivl om, at den med den videre og meget intensive
udvikling, den lille “DKW” forhjulstraekker i gjeblikket gennemgér, vil den snart overgé
sine mere ortodokse konkurrenter i enhver henseende, som f.eks. den brede sporvidde
og det lave tyngdepunkt, som opfordrede til frisk kersel, typisk er det da ogsa, at de
fleste kabere er yngre, sportsligt indstillede folk.

Tryksverten var darlig blevet tor for Zschopau var der igen, denne gang var det den
kritiserede motor, Hermann Weber havde @ndret til vendeskylning, ydelsen steg som
folge heraf, ved uforandret slagvolume og omdrejningstal til 18 HK, en stigning pa 20
% og samtidig var de vasentligste ulemper ved den tidligere motor, (uds®ttere og
firetakten) fjernet, oveni faldt brendstofforbruget med 1 liter, til 7 liter pr. 100 km.
Standard udgaven af “Meisterklasse” havde nu ogsé faet hydrauliske steddempere ved
alle fire hjul, samt stilrersrammer til forseederne, som gav bedre pladsforhold i vognen,
til kultivering og overvindelse af den rykagtige motorgang ved paleb, kunne vognen
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efter onske og mod merpris, leveres med et spaerbart frileb, senere pa aret blev dette
standard udrustning.

Ogsa de tidligere produkserede motorer, tilbod DKW at @ndre til vendeskylning, hvad
der var relativt enkelt, stempler og cylinder, prisen pr. motor var 47,10 Reichs Mark.
Den 27. december 1932 lgb den forste af forseriens 500 stk. “Meisterklasse 601 med
den nye “Schniirle” motor af samlebdndet hos “Audi” i Zwickau og den 25. januar 1933
begyndte leveringen til kunderne.

Automobiludstillingen 1 Berlin blev afholdt i marts maned og pa “Auto Union’s” stand,
kunne man se det nye “DKW” program, hvor en billedsken to personers cabriolet med
en sterre motor pa 692 cm’ og 20 HK ved 3500 omdr./min. Stalkarrosseriet som var
fremstillet pd “Horch” blev fremvist under navnet “Sportmeister” vognen kom aldrig
rigtigt 1 produktion, forst og fremmest fordi Zschopau endnu ikke kunne levere den nye
motor seriemassigt.

DKW “Sportmeister “ 1933.
Karrosseri: “Horch”
Denne model, var den forste med den nye “701" motor.

2 cylindret vendeskyllet totakts motor pd 692 cm’.
Boring & Slaglengde 76 mm. 20 HK ved 3500 omdr./min.

Den nye forbedrede krumtap, hvor man tydeligt kan se de 6 rullelejer af “DKW”
fabrikat.

Pé udstillingen blev standard udgaven af DKW F 2 forste gang fremvist under navnet
“Reichsklasse” som Auto Union benyttede pa de billigste DKW modeller frem til den
sidste, lob af bandet 1 Zwickau, oktober 1942. “Reichsklasse” var Auto Union’s reaktion
pa “Opels” nye billige 1 liters model, type 10334 som kostede 1990 RM som Sedan.
“Reichsklasse” blev tilbudt til samme pris og 14 dermed 505 RM under prisen for
“Meisterklasse”, denne billiggerelse kunne selvfolgelig ogsé spores i vognens udstyr,
bl.a. var vindspejlet af normalt spejlglas, de bagerste stoddempere forsvandt sammen
med frilobet og centralsmeringen, sederne var en billigere type og “Reichsklasse”
ejeren matte ogsd undvare kabinebelysningen, benzinmaleren de forkromede
lygtekranse samt navkapslerne. Modellens modtagelse i fagpressen var god, man skrev
bl.a. “En cabriocoach med udvendig bagagekuffert, for 1990 RM er et fremskridt, som
ikke er uden betydning for masse motoriseringen af Tyskland”.

Fra den 7. Maj 1933 begyndte den regelmaessige levering af den nye 20 HK’s motor,
type “701” fra DKW stamverket 1 Zschopau til samlefabrikken i Zwickau til montage 1
alle vogne af type “Meisterklasse” samtidig byggede man en begrenset serie
“Meisterklasse Extraklasse” betrukket med hvidt kunstleder og lysebrun lakering af
skaerme og tag, en flot vogn.

Reklamationerne pA DKW F 2 koncentrerede sig forst og fremmest om “Dynastarteren”
som var upalidelig i sin funktion bl.a. grundet darlige relaeer, derudover var der klager
over vibrationer og motorlarm 1 kabinen, dette gjaldt overvejende “Meisterklasse”, hvor
den nye 700 motor gik meget hardt og ved kritiske omdrejning vibrerede den, sa
gearstang, frileb, koblingspedal klirrede, ved “Reichsklasse” var det de bagerste
fjederbolte, der blev slidt for hurtigt og for begge motores vedkommende klagede man
over for uensartet ydelse fra motor til motor. Til athjelpning af disse fejl, kom der nye
cylindre, med inspektionslemme til skyllekanalerne, dette bevirkede, at man via den
bedre kontrolmulighed, fik en virksom udligning af effekten, midterlejet i krumtappen
blev ogséd forbedret, “Luma” verket i Chemnitz leverede fra midten af december 1933
Dynastart anlegget statisk og dynamisk afbalanceret og med nye releer, motoren og
udstedningssystemet blev ophangt i gummi fra februar 1934, hermed ar man udover de
veaerste skavanker.
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Den nye motor med inspektionslemme ved skyllekanalerne, aluminiumsdcekslet over
“Dynastarteren” samt de gummipolstrede kardankryds.

For at holde reklamationerne under kontrol, vaerne markets image og for at udbygge sin
monopolstilling, besluttede Auto Union samtidigt at man ikke laengere ville levere
DKW motorer over 400 cm’ til indbygning i fremmede fabrikater, dette gik iseer ud over
“Tornax” som byggede en hurtig lille sportsvogn “Rex” baseret pd DKW’s
Meisterklasse motor, boret op til 760 cm® og tunet til 23 HK, bremser og styretsj samt
for og baghjulsophang kom ogsa fra F 2, men med sterre sporvidde og eget centralrors
chassis. En anden arsag, har vel ogsé varet, at DKW F 5 K var pa trapperne, denne var
nu mere tam i prastationerne og kunne efter min mening godt have lebet parallelt med
“Tornax’en” som var en reguler sportsvogn i ordets egentlige og bedste betydning
(denne bommert gentog Auto Union 20 &r senere, med “DKW Monza” kontra “Auto
Union 1000 SP”).

P& motorcykelsiden prasenterede DKW 1 1933 de forste modeller i “KS” og “SB”
serien. “KS 200” med en enkelt portet 1 cylindret motor, boring 63 mm, slaglengde 64
mm. Effekt: 6 HK ved 3500 omdr./min. Svinghjulsmagnet til lys og teending, stavbatteri
for parkeringslys, 3 trinsgearkasse, handskiftet med kulisse pa tanken, samt et kort
presset pladestel.

“SB 200” med 1 cylindret motor med dobbeltportet udblaesning, boring 60 mm,
slaglengde 68 mm. Effekt: 7 HK motoren var modsat “KS 200” forsynet med
transmissions stoeddemper, monteret forenden af krumtapakslen, samt forsynet med
klapbar kickstarter.

“Tornax Rex” 1934.
Hvor det meste af undervognen, samt motor aggregatet stammede fra DKW
“Meisterklasse”

Batteriteending med spolen anbragt under sadlen, i den sdkaldte “Spolekasse” som dog
ogsé indeholdt teendingslas, lyskontakt, og ladereleeet. Denne maskine kom kort efter i
endnu en variant, “SB 200 A” med de samme data, men forsynet med “Dynastarter”, vel
nok den ferste serie maskine med elstarter.

Og som rosinen i pelseenden "SB 300” med samme motorkonstruktion, boring og
slagleengde 68 mm, eftekten var 9 HK ved 3500 omdr./min. Og kunne efter enske levers
med kombineret hand og fod gearskifte, anbragt i hejre side, hvor ogsd den ulyksalige
halbetjente bremsepedal sad (s& var man da fritaget for at skifte gear og bremse
samtidigt).

Et andet interessant eksperiment som blev afsluttet sidst 1 1933, var tre stremliniede
haekmotorvogne med 2 cylindrede motorer pd 600 cm’, disse blev bygget hos “Audi” i
Zwickau, forsggene har nok veret delvis inspireret af Professor Ferdinand Porsche’s
idéer, selv om han ikke havde noget med prototyperne at gore (pa samme tidspunkt var
man hos naboen “Horch” 1 fuld gang med at bygge “Auto Union’s” haekmotor Grand
Prix racer, som jo var en Porsche konstruktion) projektet blev opgivet af
konstruktererne, med den begrundelse, at karrosseriet var for tungt og at motorerne var
termisk vanskelige at beherske, de har sikkert ogsé haft nogle yndige kereegenskaber
sammenlignet med F typen.

Som mellem type i Spandau serien, lob fra marts til oktober 1932 den forste DKW
“Sonderklasse” type 432 med 4 cylindret ladepumpe motor, at bandet i Berlin, til forskel
fra type V 1000 var akselafstanden eget med 60 mm til 2760 mm, kompressions
forholdet var havet fra 1: 5,2 til 1: 5,9 samt monteret med en firetrins “Prometheus”
gearkasse, hvor fjerde gear var et overgear (0,79).

I oktober blev den aflast af “Sonderklasse 1001” vor akselafstanden fik endnu en tand,
til 2850 mm. Gearkassen fik et sparbart frileb og udvekslingen 1 fjerde gearet blev
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@ndret til 1:1. Karrosserimassig blev kelerhjelmen forlenget med 100 mm, dette
sammen med de flot svungne forskerme gav vognen et mere elegant udseende, i hvert
fald sa leenge den var ny, for som de foregdende modeller var det kunstlader bespandte
trekarrosseri selvbarende og havde som disse, en gevaldig tendens, til at blive et
“Hengeparti” og med “Sonderklasse 1001” havde DKW overspandt buen, bogstaveligt
talt, for for eller siden brasede karrossen sammen, dette var specielt slemt nar det forte
til alvorlige trafikulykker, 1 ovrigt var det denne model der gav onde tunger, lejlighed til
at bruge "DKW” logoet negativt, nemlig som “Das Krankenhaus Wartet” (Sygehuset
venter) vognen var 1 produktion til februar 1934 og der blev fremstillet ca.. 7.000 af de
to “Sonderklasse” modeller pé fabrikken i Berlin/Spandau.

Oven pa den forskraekkelse kom sa i februar 1934 den fuldsteendig nykonstruerede
“Schwebeklasse” hvor kun motor og transmissionen var bibeholdt fra “Sonderklasse”
vognen var stadig selvbarende 1 tre og udformet som et monstrast
“Stremliniekarrosseri” som hjuloph@ng anvendte man for ferste gang, Auto Unions
patenterede “Schwebeachse” (Svaveaksel) ikke kun pé bagakselen, men ogsa foran. I
januar 1935 blev motoren monteret med 2 faldstrems karburatorer, som egede effekten
til 30 HK ved 3500 omdr./min. I juni 1935 blev maskinen boret op fra 68 mm til 70 mm
og der gav en slagvolume p& 1054 cm?, effekten blev herved havet til 32 HK ved 3800
omdr./min med et kompressions forhold pa 1: 6,0.

Selv om “Schwebeklasse”, som var i produktion til april 1937 og kom i et styktal pd ca.
6.000, var vesentlig mere stabil 1 sin konstruktion end sine forgangere, forfaldt den
stadig, meget tidligere end andre biler.

DKW “KS 200" 1933
Kort Presset pladestel.
Bemcerk: Stavbatteri holderen under sadlen.

DKW “SB 200 1933/34.
Bemcerk “Spolekassen’ ved siden af batteriet, denne indeholdt, foruden tcendspolen,
ogsd laderelce, teendingslas og lyskontakten.

Snit af ”KS 200" motor.

Til venstre: Et snit af “SB 200" motoren, her sis tydeligt Transmissions stoddemperen
forenden af krumtappen i treeksiden, bemcerk ogsa inspektionslemmene ved
skyllekanalerne.

Herunder: DKW's prototype med 2 cylindret hcekmotor fra 1933.

DKW “Sonderklasse” Type “432” 1932.
Bygget i Spandau.
Man kan tydeligt se kunstlcederet folder pa siderne, senere kom Spandau veerket til at
beherske denne bespceendings teknik til fuldkommenhed.

DKW “Sonderklasse “ Type “1001” 1932/34.
Bygget i Spandau.
Det var denne model, der fik ogenavnet. “Das Krankenhaus Wartet” og som uden tvivl
var DKW's storste fiasko pd fire hjul.
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DKW “Schwebeklasse” 1934/37.
Bygget i Spandau.
Modellen var mere stabil, end forgeengerne, men ikke specielt kon.
Pd tegningen overfor ses tydelig de to “Schwebeachse’ som var et “Auto Union’
patent.

’

4. Del
DKW
Historien om en Dansker
og hans livsverk.

“Auto Union AG” var fra starten et statsforetagende, 75 % af aktiekapitalen pd 14,5
millioner RM, var i haenderne pa den “Sachsiske Statsbank”, en andel som i lebet af de
folgende ar blev hevet til over 90 %. Men det var uden tvivl, ikke Skafte Rasmussens
hensigt at ende sine dage som generaldirekter for et statsdrevet firma, dertil var der for
meget krudt 1 ham, efter hans forestillinger var det kun en overgangslesning, for ham
stod det fast at “Auto Union”, for eller siden skulle reprivatiseres efter saneringen, med
statshjaelp var blevet gennemfort. Sddan kom det som bekendt ikke til at ga.
Umiddelbart efter grundleggelsen begyndte uoverensstemmelserne, om hvordan
koncernens politik skulle feres, med Jorgen Skafte Rasmussen pd den ene side og
Richard Bruhn, William Werner og Carl Hahn pa den anden, i foraret 1934 antog
diskussionen en sddan dimension, at Carl Hahn forlod “Auto Union” en kort tid, for at
virke 1 et branchefremmed firma, men Skafte Rasmussen var og blev 1 mindretal 1
bestyrelsen og da han i sommeren 1934 tog pa ferie, var det sidste gang han vidste sig
hos “Auto Union AG”, hans kontrakt med firmaet blev uden begrundelse ophavet med
virkning fra den 31. december 1934.

En anden &arsag var ogsd, at forholdene @ndrede sig grundleggende, -efter
Nationalsocialisternes magtovertagelse den 30. januar 1933. For bil og
motorcykelindustrien, som for den evrige industri til det positive, men ikke for Skafte
Rasmussen. Den ved “Auto Union AG’s” grundleggelse medvirkende direktion 1
Statsbanken, blev skiftet ud ved regeringsskiftet, sd Skafte Rasmussen kunne ikke
leengere gennemtrumfe sin vilje vedrerende reprivatiseringen, modstanden fra bankens
nye ledelse og de nye politiske forhold forhindrede det, selv om Skafte Rasmussen ikke
var modstander af det nye regime.

Men tragisk var det, at han métte forlade sit hjertebarn “DKW” der som det ogsé senere
vidste sig, var hele rygraden 1 “Auto Union AG”.

Skafte Rasmussen anlagde senere sag mod “Auto Union AG” for at fa erstatning for de
verdier han mente han havde mistet. Sagen fik et underligt forlegb, for der kom ikke et
eksakt resultat eller erstatning ud af det, udover at forholdet til det lokale politiske
regime blev forbedret, arsagen til det var blevet forringet var, at Gauleiter Miinchmann
fejlagtigt mente at JSR havde sat rygter om nogle ureelle vognhandler i omleb, den rette
sammenheng blev klarlagt under sagen.

Men pé Automobil Udstillingen 1935 i Berlin sker der noget igen, for Rudolf Hess
besgger Framo’s messestand pa udstillingen, det bliver til halv time lang samtale, hvor
JSR forteller Hess om sit syn pa sagen, han lytter og til afskeden med Rasmussen lover
hans at se pa sagen. Rudolf Hess var pa det tidspunkt ikke en Hr. hvem som helst, han
var rigsminister og under hans resor var ogsd afdelingen til “beskyttelse af
forretningsmoralen” yderlig var han stedfortraeder for Rigskansler Adolf Hitler, sa det
var nummer to 1 det tredje riges hierarki, der nu tog fat i sagen.
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Via Hitlers adjudant blev der nedsat en voldgiftsdomstol til fornyet behandling af sagen,
som trak ud 1 flere ar, det ma have varet en indviklet affere, for heller ikke denne
domstol kom frem til en kendelse og sa var man lige vidt.

I 1938 kom der imidlertid en afgerelse pa sagen, ikke fra domstolene, men direkte fra
Rigskanceliet og dermed fra Adolf Hitler, den indebar en rehabilitering af Jorgen Skafte
Rasmussen og en erstatning pd 1,6 million Guld Mark (en mentfod jeg troede var
afskaffet omkring den ferste verdenskrig, men som Jorgen Skafte Rasmussens
barnebarn af samme navn, i efteraret 2005 belerte mig om, ogsd eksisterede i
trediverne, og en Guld Marks vardig var bare fire gange hgjere end en Reich Marks) sé
erstatningen var reelt pa 6,4 million Reich Mark.

At der var nogen der havde en fzl smag i munden er givet, for i anledning af hans 60 érs
fodselsdag den 30. juli 1938 blev han hadret til Ares Dr.ing.h.c. ved den Tekniske
Hgjskole 1 Dresden, for sine fortjenester for den tyske automobil og motorcykelindustri
og for sin indsats for den evrige industri i Erzgebirge.

Samtidig blev han af Kong Christian d. X hadret med Dannebrogsordenen.

en som hans sen Dr. Ove Skafte Rasmussen engang fortalte mig, er det umuligt i dag at
sige om erstatningen var korrekt eller ej, men fakta var, at min fader ved dannelsen af
Auto Union AG fik aktier 1 firmaet for de verdier han tilferte den nye koncern, at A-U
aktien sd ikke var meget vaerd pa det tidspunkt, er en helt anden sag, men det var den
heller ikke for de evrige aktionarer. OSR fortalte ved samme lejlighed at hans fader
havde det lidt svaert med sine nye kollegaer pa direktionsgangen, man ma holde sig for
oje, at JSR gennem hele sin karrierer havde veret ene rddende, hans ord var ganske
enkelt lov 1 hans koncern, nu havde han faet sin tidligere bestyrelsesformand Dr.
Richard Bruhn som ligevaerdig kollega og med hovedansvaret for skonomien, da Skafte
var kendt for sin store spontanitet og iderigdom, er det muligvis her vi skal finde
arsagen til bruddet, nar ivaerksetteren og bankmanden leb hovederne sammen.

Dr. Bruhn bliver omtalt som hovedmanden bag JSR,s exit, men fakta er at der var flere 1
direktionen som ikke var JSR venligt stemt, bl.a. Friherre Klaus Ditlef von Oertzen som
kom fra Wanderer, jeg har lest at den gode Baron ansa Skafte Rasmussen for at vaere en
opkomling og spekulant, hvad han absolut ikke var.

Paradoksalt nok reg Baronen, der var gloedende nationalsocialist, godt et &r senere selv
ud af bestyrelsen, arsagen var, at fruens nase ikke overholdt den foreskrevne vinkel,
familien emigrerede til Sydafrika, hvor von Oertzen varetog Auto Union’s interesser i
flernesten frem til 1939, hvor @gteparret blev interneret.

Det kan vel ikke undgds, at en mand af Skafte Rasmussens format fir nogle
modstandere, for ikke at sige fjender hen ad vejen, men ved hans afgang fra Auto Union
var der rigtig mange industri og partifolk der forudsd koncernens kollaps uden JSR’s
personlige inspiration. S& galt gik det som bekendt ikke, og &rsagen til det var nok, at
selvom mester selv ikke var der mere, sd var hans udvalgte svende der stadig og de
arbejdede videre i hans &nd, jeg teenker pa Hahn, Weber, Jung, Venediger, Priissing etc.

Den mundtlige aftale mellem statsbanken og JSR om reprivatisering af koncernen nar
tiderne blev bedre, ser i mine gjne noget ulden ud, al den stund vi taler om offentlige
midler og et privat firma.

Efter at have forladt “Auto Union” beskeftigede Skafte Rasmussen sig med sine gvrige
foretagende, deriblandt “Framo Werke” i Hainichen, hvis keretojer anvendte “DKW”
motorer. “Framo” fungerede helt til krigsafslutningen som underleverander til “Auto
Union AG”.

I januar 1933 fik “DKW?” til opgave at konstruerer et lille forhjulstrukket chassis til
Rigsvaernet, som skulle bruge en let jeep artig vogn, men da karrosseriet ikke var
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medbarende, var F 2 chassiset for vridningsslapt til formalet, for at rdde bod pa dette,
svejste man tre stalror med stor diameter, imellem de to langsgéende U profiler, men
selv om det nye chassis var 3,7 gange torsionstivere end det hidtil anvendte fra F 2, var
det stadig kun en hjelperamme og derfor ikke sarlig velegnet til sit militeere formal.
Der blev kun bygget 183 af disse chassier 1 Zwickau 1 1933/34 under betegnelsen F 3,
som derfor ikke blev en selvstendig vogntype.

“Auto Union AG” Chemnitz 1936.
Indgangsportalen til de nye Hovedkontor i Scheffelstrasse, omdobt i 1938, til Bernd
Rosemeyer strasse, efter at han dengang Tyskland storste sportsidol, var kommet
ulykkeligt af dage, under et rekord forsog pa autobanen ved Damstadt.

Den oprindelige beboer pd “Audi Werke” i Dorothenstrasse i Zwickau fremstillede pa
denne tid, den ferste forhjulstrukne “Audi” type UW (omvendt Wanderer) som var den
forste egentlige “Auto Union” konstruktion, signeret af Oskar Arlt og Walter Haustein,
fedrene til “DKW’s” F typer, hvis nasten raketagtige salgsfremgang, bevirkede at
“Audi” produktionen pladsmassig blev mere og mere trengt, fra juni 1933 blev alle
“Audi” karrosserier bygget hos naboen “Horch Werke”, men monteret ved “Audi”, 1
begyndelsen af 1934 blev eftersporgslen sd voldsom pd den “Erzgebirgische
Aschenputtel” at gogeungen pressede “Audi” helt ud af reden og ind igennem hakken
til “Horch Werke”, fra april 1934 var “Audi Werke” en ren “DKW” samlefabrik for
“Front” modellerne.

“DKW” F 4 kom pa markedet i marts 1934 som komplet ny model og kun solgt som
“Meisterklasse” forsynet 690 cm3 motor. Chassiset var identisk med F 3, blot forsynet
med centralsmering, bredere sporvidde bagtil, 1130 mm og en akselafstand pad 2610 mm
storre hjul og daek (450 + 17) samt stivere bagfjedre, alt 1 alt ting, der gav vognen
vaesentligt bedre kereegenskaber.

Med det nykonstruerede cabriocoach karrosseri, forlod man den mere kantede facon og
gik over til en mere formsken liniefering, med en bredere kelerkappe, elegantere for og
bagskerme samt “Retvendte” dere, hvilket gav en bekvem indstigning (i de dage kunne
folk abenbart finde ud af, at man skulle lukke derene forsvarligt efter sig, men da havde
man jo ogsd selv ansvar for, hvad man foretog sig). Indvendig fik F 4 et nyt
instrumentbraet, udfert 1 det nye materiale “Bakelit” med speedometer, ur, amperemeter
og benzinmaler anbragt i vognmidten og med et stort handskerum i1 hver side,
gearstangen fik sig en belegning af hardt gummi, frilobshandtaget var flyttet fra den
venstre karrosseriside, og ind pd ratstammen hvor det blev, sd lenge “DKW”
fremstillede F typerne. Derudover fik F 4 et forbedret udstodningssystem med en ekstra
lyddemper, samt nyt gummiophang af motor/gearkasse, begge dele medvirkende til
den lydsvage komfort vognen bad pa.

I fagpressen tog man veldigt godt imod den nye model, bl.a. skrev det ansete tidsskrift
“Motor und Sport” nr. 31 1934, om det udvendige kan man sige, at karrosseriet med sit
skrétstillede vindspejl og kelerkappe samt den brede velformede hak, giver et indtryk af
stromlinie, stor leengde og elegance, om det indvendige “den til overflod grensende
luksus” en kendsgerning er det i hvert fald, at karrosseriformen blev retningsgivende i
arene op til den anden verdenskrig, for de forhjulstrukne vognens vedkommende.

“DKW” F 4. Cabriocoach 1934/35.

“DKW F 4 ”Meisterklasse” var kun i produktion i godt et ar, til april 1935 og blev
fremstillet 1 7.876 eksemplarer, produktionen af F 2 “Meister” og “Reichsklasse” der
lob parallelt med F4, blev standset samtidigt, pa dette tidspunkt, var der fremstillet
27.101 F 2 modeller.

I 1934 skiftede “Auto Union” importer i Danmark, den hidtidige, firmaet “Asra” i
Toldbodgade fortsatte dog som forhandler. Bohnstedt Petersen fik generalagenturet,
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hvilket beted, at iseer “DKW” for alvor kom ind pa markedet herhjemme i de folgende
ar. Chr. Bohnstedt Petersen tog ogsa initiativ til at “DKW” fik sin ferste samlefabrik
uden for Tyskland, den 14 i Sundkrogsgade pa Osterbro lige op til Frihavnen. Firmaet
leverede 1 drene op til 1940 7.500 nye DKW’er af typerne F 4, F 5, F 7 og F 8, dels
feerdige vogne fra Tyskland, dels vogne samlet i den sakaldte “Riddersal” pé fabrikkens
forste sal, toproduktionen af danskbyggede “DKW’er” 1a pa 20 stykker pr. dag. Det
gvrige “Auto Union” program kom ferdigsamlet til Kebenhavns Frihavn.

Den efterfolgende model F 5, kom 1 januar 1935 med 2 vogne, i februar med 20 stk.
deraf de tre forste varevogne og i marts maned kom det ene samleband op pa fuld
kapacitet med 1.333 stk. i maj hvor man kun produkserede F 5 typen, kom der af begge
samleband 2.410 enheder.

Den vasentligste nyhed ved F 5, var et fuldstendigt nyt chassis, man forlod de to
langsgdende U profiler og det aksellose baghjulsophang, for at g& over til en firkantet
svejst kassedrager, der bagtil var fort op til en konsol, som bar tvarfjedren 1 den nu
anvendte “Schwebeache” konstruktion, den nye ramme var mere end tyve gange sé
vridningsstiv, som den “DKW” anvendte i F 2 typen.

De to motorvarianter blev uforandret bibeholdt 1 F 5, men 1 midten af september kom
der en modifikation af kardankrydset ved forhjulene, hvor man gik bort fra den stebte
metalklokke og over til en manchet af materialet “Buna”, arsagen var nogle patent
stridigheder mellem “DKW” og indehaveren af “Tracta/Voran” patentet, som mente at
“DKW” omgik deres patent, ved at den omtalte klokke stottede kardanleddet, ved at gé
over til “Buna” manchetten, paviste August Horch, som “Auto Union” havde ansat til,
bl.a. at tage sig af patentsager, at “Jung/DKW” patentet, var et stottefrit kardanled og
derfor ikke kom i1 karambolage med “Tracta/Voran” patentet.

Denne F 5 blev “DKW Front” nummer 50.000.

Hermann Weber s Mesterstykke.
“DKW TR 1257, her i gennemskdret model, hvor man kan se den enkle og robuste
konstruktion.

Fortajet pa de forste af F' 5 typen, med den i teksten omtalte klokke, man anvendte i
“Jung/DKW” patentet.

Det nye chassis i “DKW F 5" med “Sveeveakslen” som var hemmeligheden bag denne
og senere typers fremragende koreegenskaber, den blev anvendt fra 1935 til 1964, hvor
“Auto Union 1000 var den sidste med denne bagakseltype.

“DKW” F 5 1935/36.
Toscedet Luksus Cabriolet.
Karrosseri: Heinrich Gldser. G.m.b.H. i Dresden.
Sd flot kunne man lave Kalecher i trediverne modsat i dag, hvor de fleste ser ud som de
var fremstillet af en markisefabrikant og ikke af en saddelmager.

Indvendigt var der kun fa @ndringer i forhold til F 4 typen, den vigtigste var, at
handbremsen nu var anbragt mellem forsaderne, sdledes at man nu havde frit fodrum
foran 1 vognen.

Med F 5 tilbed “Auto Union” nu ogsé vognene i flere varianter, udover den billigste,
sdkaldte enheds tosadet, en firesedet cabriocoach og en firesedet sedan, begge ogsd i
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luksus varianter og bade i “Reich” og “Meisterklasse” udgaver, der udover tilbed
“DKW?” den sidste type, i en meget smuk og elegant luksus cabriolet, forst i en tosedet
udgave, senere ogsd som firesaedet, samt en tosadet roadster type F 5 K, alle konstrueret
af naboen “Horch Werke”. De to forste navnte, er i mine g¢jne, sammen med
storebroderen “Horch 853” de smukkeste og mest harmoniske cabrioleter som
overhovedet blev fremstillet i Tyskland umiddelbart for krigen.

“DKW’erne” er her i1 landet nok mest kendte, under navnet “Gléser”, karrosserivaerket i
Dresden, men udover det blev de bygget ved “Horch/Zwickau”, “Baur/Stuttgart og
“Karmann” i Osnabriick, med sma variationer i udseendet, men alle af en meget hgj
handverksmassig kvalitet., Roadsteren F 5 K, som havde100 mm. kortere akselafstand,
blev kun fremstillet af “Horch” og “Hornig” i Meerane, som afslutning pé
karrosseripaletten kom som navnt varevognsudgaven, baseret pd et “Meister” chassis,
men med det mere enkle instrumentbraet fra “Reichsklasse”.

Den tidligere pressekritik, angdende kultivering af maskineriet, kunne Zwickau med
glede konstatere, nu var forsvundet, i 1935 fikserede reklamationerne sig kun pa
smdting, sdsom utette tregangs benzinhaner, sma defekter ved dynastarteren klirren fra
motorerne og for “Reichsklasse’s” vedkommende, afskallende lak péd rattet. Ved
anvendelse af bedre taetningsmatriale, bedre kul i dynastarteren, indebreendt harzlak i
rattet, samt rette materialefejlene ved motorernes gummiophang og til sidst en
kraftigere dynastarter, fik “DKW” disse ting athjulpet.

Som folge af den staerkt stigende eftersporgsel pA DKW” vognene og den begransede
pladsmassige kapacitet pd “Audi” vaerket 1 Zwickau, begyndte man ogsd at samle F
typerne pa vaerket i Spandau/Berlin, samtidig fik “Auto Union” samlet standard
“DKW’er” hos karrosserifabrikken “Hornig”, som havde en uge fra de modtog det
feerdige chassis, ti de returnerede den ferdige vogn til Zwickau, det kneb for “Hornig” 1
starten, til dels pa grund af overbelastning, som selvfolgelig ogsd gik udover kvaliteten,
reklamationerne omfattede, dérlig lakering, uprecise tilpasninger af motorhjelme og
utette bagruder, dette forte til at “DKW” skarpede materiale kontrollen og sendte en
mand til Meerane, for at kontrollere det faerdige produkt, inden det forlod “Hornig”,
dermed var den sag klaret.

Som fer nevnt, begyndte “DKW” ogsd at fi deres vogne samlet i udlandet, hos
importererne, forst i Danmark hos “Bohnstedt Petersen” og hos den Schweiziske
importer “Holka AG” i St. Galler Rheintal og senere sa langt vaek som Australien, i alle
tre lande var hovedérsagen, at man kunne opnd store besparelser i import told, hvis over
50 % af materialerne kom fra det pageeldende land.

I de to ferst nevnte lande, var karrosserierne man fremstillede fuldsteendig identiske
med det originale, anderledes var det med de australske karrosserier, som var bygget
efter engelsk monster, d.v.s. hejt, om det sé var, fordi australierne ogséd har haft hang til,
at rende med “Bowler” skal vere usagt.

I midten af 1935 tog montagefabrikken i Zwickau et nyt lakeringsanlaeg i1 brug, hvilket
bl.a. medferte, at man ikke leengere kunne sende hele kalerkappen med den forkromede
rand igennem, derfor blev denne fra september méned panittet. I slutningen af aret fik
“Reichsklasse” modellen, de bagerste vingestaddaempere tilbage, hvilket kostede “Auto
Union” 11 RM pr. vogn.

Montage linierne pd “Audi” Veerket i Zwickau.

Afsztningen steg rask, pdlideligheden, kereegenskaberne og den gode motorydelse 1
den lille forhjulstrekker var et virksomt salgsargument, men da DKW’s”
hovedkonkurrent pd hjemmemarkedet “General Motors” kom med den nye “Opel P 4”
pa 1100cm3, til en pris af 1650 RM, altsa en prisdifferance pd 340 RM op til
“Reichsklasse” begyndte kunderne at vende n@sen mod Riisselsheim. “DKW’s” kunder
og forhandlere forventede en modoffensiv fra “Auto Union” den kom da ogsa, men der
var ikke basis for, at senke prisen de ca. 300 RM for at komme pa linie med “Opel” og
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da “Auto Union” ikke mente de kunne beskare forhandlerleverancen yderligere,
senkede man prisen ab. Vark, med 150 RM begrundelsen var, at Carl Hahn kalkulerede
med, at materialepriserne kunne sankes yderligere, nar leverandererne fik storre
bestillinger sé stykprisen blev lavere, hvilket kom til at passe.

Kapacitetsgreensen hos “Audi” 1a i 1935, hvor “DKW Front” nr. 50.000, en F 5 Sedan
lob af samlebdndet, pd ca. 100 vogne pr. arbejdsdag, hvilket betod en ménedlig
produktion pd godt 2.400 enheder, men da efterspergslen stadig steg og for, at
retfeerdiggere den ovennavnte prisnedsettelse, fik Carl Hahn 1 bestyrelsen gennemfort,
at “DKW” investerede 350.000 RM 1 nye hgjtlydende verktegjsmaskiner og man
begyndte samtidig ogsd store bygningsmessige udvidelser, dog kun hos “Audi”
karrosserivaerket 1 Spandau, havde plads nok, det samme gjaldt motorfabrikken 1
Zschopau og elektrovearket i Rosslerstrasse/Chemnitz.

Med disse udvidelser, kom “Audi” i maj 1936 op pad en produktion af 200 vogne om
dagen, Carl Hahn skrev 1 sin ménedlige rapport for marts, til “Auto Union’s” bestyrelse
bl.a. “Eftersporgslen pa vore “DKW” vogne er meget sterkt stigende, “Reichsklasse”
typen vinder staerkt terren, trods prisdifferancen, over for “Opel” P 4, som den er
overlegen, ogsa “Meisterklasse” hamler fint op med “Opel Olympia”. I juni lavede
“DKW?” en analyse over de tre vigtigste, tendenser i afsatningen af F typerne, den
vidste en forlegning af kunderne, fra byboerne til landbo befolkningen, en sterre
interesse for sedan modellerne, samt en stigende eftersporgsel fra flddeejere, forst og
fremmest det tyske postveasen.

Forsendelses terreen, et i Zwickau.
Reservedcekkene blev forst monteret ude hos den enkelte forhandler.

I lobet af 1936 udvikledes en almindelig matrialeknaphed, is@r pd gummi og metal dette
ramte “DKW” hardest, af storfabrikanterne af mindre biler, hovedsagelig fordi maerket
var inde i en voldsom ekspansion, sa fabrikken kerte i konstant fare for produktionsstop
pa grund af materialemangel.

DKW” SB 500 A 1936/39.
2 cylindret 494 cm3.
Effekt: 15 HK.

3 trinsgearkasse.
Dynastarter.

2 Forlygter.
Prisi1939: 995 RM.

Hermann Webers motorcykelfolk i Zschopau 1a heller ikke pa den lade side, i 1935
prasenterede de, den “SB 500” med en luftkelet 2 cylindret, vendeskyllet motor pa 494
cm3, boring og slagleengde 68 mm og en effekt pa 15 HK. Primardrevet til gearkassen
via tandhjul og monteret med transmissions steddemper pa krumtappen, som péd de
mindre “SB” modeller, 3 trins gearkasse med handskrift i en kulisse pa hejre side af
benzintanken og hele herligheden monteret i en kort helsvejst pladeprofil ramme og
forsynet med svingsadel, pad Luksus udgaven omfattede udstyret bl.a. dynastarter og 2
forlygter. Med “SB 500 var alle “DKW’s” motorcykel motorer omstillet til “Schniirle”
systemet.

Denne model var kun 1 produktion et dr, hvorefter den blev aflest af en ny “SB 500 A”
hvor A’et star for Anlasser (starter), motormassig var der kun fi detail endringer, men
rammen var forlenget og forgaflen havde faet et storre efterlon, hvilket kom
keoreegenskaberne markbart til gode, en ny smukkere benzintank og et
speedometerkonsol, presset op i plade, fuldendte det elegante indtryk, personligt syntes

31



jeg det er en af de kenneste forkrigs “DKW” maskiner.

Aflgseren for “SB” serien kom i1 1936/37 med “NZ” serien, hvor den dygtige
konstrukter Richard Kiichen, havde en meget stor finger med 1 spillet, den ferste var
“NZ 250” med en 1 cylindre toportet motor pa 247 cm3, med boring og slaglengde pa
68 mm og en effekt pd 9 HK ved 4500 omdr./min. Med “NZ” modellerne forlod
“DKW?” tandhjulstransmisionen i prim@rdrevet og gik over til den langt mere lydsvage
og blade kadetransmision, endvidere var “NZ” serien, den forste “DKW” maskine der
var forsynet med 4 trinsgearkasse som standard og hvor man anvendte “Auto
Union/DKW?” patentet, med den hule kickstarteraksel, som leje for gearskifteakslen og
som mulighjorde, at fodgearskiftet kom om pd motorens venstre side, (idéen til patentet
kom ikke fra tegnestuen, men fra en vaerkmester 1 indkeringsafdelingen) nu var der ikke
leengere nogen undskyldning for ikke at montere en anstendig fodbremsepedal i hojre
side, handgearskiftet i samme side blev bibeholdt, ikke ud fra noget enske om at kere
med livrem og seler, men nok sa meget fordi fodgearskiftet ikke var meget hurtigere og
bekvemmere end handskiftet, pad grund af den lange pedalvandring.

“DKW” NZ 500 1939/40.
2 cylindret, 489 cm3.
Effekt: 18,5 HK
4 trinsgearkasse med hand og fodskifte.
Baghjulsaffjedring.
“DKW” NZ 350 1936/45.
Konstruktorer: Richard Kiichen/Hermann Weber.

Det var dette formskonne motor aggregat, man under krigen, grundet den aktuelle
materiale mangel i Tyskland, fremstillede helt i staobejern.
Konstruktionen blev efter krigen slebt ostpd, hvor den genopstod, i forskellige russiske
og polske maskiner.

Det er 1 gvrigt et af livets paradokser, at tyskerne aldrig, har kunnet lave en ordentlig
funktionerende motorcykelgearkasse, noget englenderne forstod sig pd, medens det er
lige omvendt for bilernes vedkommende. August Priissing anvendte 1 flere tilfalde
engelske gearkasser 1 “DKW” racermaskinerne.

Den neste 1 serien blev “NZ 350 som var nasten identisk 1 udseende og konstruktion
med den mindre type, men med 72 mm i boring og 85 mm i slagleengde, hvilket gav en
Slagvolume péa 343 cm3. Effekten var pa 11,5 HK ved 4000 omdr./min hverken “NZ
2507 eller “NZ 350” var hejtlydende sportsmotorer, men de var robuste, palidelige og
elegante brugsmaskiner, fremstillet med lang levetid for gje.

Som den sidste 1 denne serie, kom sa “NZ 500” i forsommeren 1939, med en helt
nykonstrueret 2 cylindret, underkvardratisk motor, med en boring pd 64 mm og en
slaglengde pa 76 mm, det gav en slagvolume pa 489 cm3, kompressionsforholdet var 6:
1 og en effekt pa 18,5 HK. Selve motorens opbygning fulde neje de mindre modellers,
dog monteret med en duplekskade 1 primerdrevet, den kunne heller ikke leveres med
dynastarter. Tendings og lyskontakter var anbragt oveni benzintanken, side om side
med tankdekslet, styrldsen sad i kronreret, et system “DKW” havde indfert pad “SB”
serien. “NZ 500” var den forste “DKW” motorcykel med baghjulsaffjedring og her gik
man direkte over til det rigtige system, udfert som en svinggaffel af pressede
sammensvejste  stilprofiler og med stilbare teleskopcylindre, med fjeder og
demperelementerne. Systemet man anvendte, var et italiensk “Benelli” patent, som
Priissing i flere ar, havde brugt og afprevet pa sine veeddelebere. Trapezforgaflen havde
et efterleb pad 120 mm. “NZ 500” fremstod som en meget smuk og komfortabel
motorcykel, med fremragende koreegenskaber, desverre kom den praktisk talt ikke pa
gaden 1 sit hjemland til civilt brug, om den er blevet importeret hertil, ved jeg ikke med
sikkerhed, jeg har i hvert fald aldrig set den pa danske nummerplader, derimod har de
kort 1 Sverige ved jeg, dengang var “DKW” et meget populert motorcykelmaerke
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hinsides, hvad det forst blev her i landet efter krigen. Det spanske fardselspoliti fik
leveret 1.500 stk. “NZ 500 1 1939/40, en ordre “Auto Union” fik i hard konkurrance
med de italienske “Moto Guzzi” og de amerikanske “Harley Davidson” fabrikker.

DKW NZ 500.
Sd enkelt og funktionelt var greb, kontakten og speedometer anbragt helt igennem
sobert arbejde.

11939, kort for “NZ 500" skulle preesenteres pa Kaiserdamm udstillingen i Berlin, kom
der forbud mod at anvende, chrom til benzintankens sider. Derfor spraojtede man, ved en
speciel metode, letmetal pd, som derefter blev haj glanspoleret, resultatet blev godt og
det holdt ogsa til dagligt brug.

“DKW” RT 125 1939.

Det er uhyre sjeldent motorcykelmodel gér her og bliver en legende. Nér det sker, er det
som regel store kraftige og dyre maskiner, som f.eks. “Brough Superior”, “HRD
Vincent”, “Scott” og “Ziindapp’s” grenne elefant, som alle havde deres meget specielle
egenart, men det er endnu sjeldnere det er en lille bitte hverdags knokler, som alle med
almindelig indtaegt havde rad til at kebe og frem for alt, at vedligeholde, men sddan en
blev Hermann Weber’s sidste motorcykelkonstruktion, et mestervaerk 1 sin enkle,
robuste og velgennemtankt konstruktion som blev retningsgivende, for alle
efterkrigstidens sma maskiner og som man i dag 45 ar senere, for motorens
vedkommende, i detaljer, kan nikke genkendende til, blot i andre marker, den blev
simpelthen verdens mest kopierede “RT 125” som typebetegnelsen var, havde en 1
cylindret motor med en boring pa 52 mm og en slaglengde pd 58 mm. Slagvolumen var
122,2 cm3. Effekten var 4,5 HK ved 4600 omdr./min. Primaerdrev via en endelos
rullekade 1 oliebad, til en 3 trins gearkasse med fodskifte 1 venstre side og den havde
batteriteending.

Motoren var indbygget i et let, men robust rerstel, forhjulet ar ophangt 1 en trapezgaffel,
efter sedvanlig “DKW” praksis, udfert 1 presset plade, egenveegten var 70 kg.
Brandstofforbruget var 44,5 km pr. liter og tophastigheden var 75 km/t. Dekstorrelsen
var 2,50 + 19., Benzintanken rummede 8 liter.

Maskinen gik 1 produktion i sommeren 1939, men kun 1 kort tid, da vernemagten ikke
mente de kunne bruge den, de foretrak “NZ 350 hvor krumtaphuset med tilherende
daksler, grundet den akutte martrialemangel under krigen, blev udfert i stebejern i
stedet for det oprindelige aluminium, vaegten kom derved op 1 naerheden af 200 kg.

Da Ivan jo som bekendt havde glemt at bygge autobaner, havde de tyske ordonnanser
faet noget at keempe med, da de blev sendt astpa til nesten bundlese jordveje, med store
klodsede maskiner, der har nok varet en skrekkelig svovlen og banden nér sddant et
aggregat var get til bunds i @lte, den slags lyde har jeg selv udstedt i rigelig mangde,
under min egen vernepligt ved husarerne, nar den udleverede “Fladjernsraket” fra Peter
Bangsvej forsvandt 1 pladder til sadlen.

“Nimbusen” var lige som “NZ 350 yderst robust og pélidelig, men det var ikke det
bare skag, at spadsere rundt i terreenet baerende pa en motorcykel péd flere hundrede
kilo.

Vearnemagten fandt da ogsa hurtigt udad, at den lille “RT 125 var sa robust og frem for
alt, nok sd anvendelig til formédlet, derfor genoptog “DKW” produktionen i slutningen af
1941 og “RT 125” blev fremstillet i store mangder, helt frem til april 1945. De naede da
ogsa herop, for jeg kan huske fra mine drengeér under krigen at jeg hver dag pa vej til
skole pa Vejlesovej i Holte medte en SS Officer, som kom kererne pa sédan lille
“DKW?”, det var nemlig noget man lagde merke til pd den tid, for motorcykler var en
stor sjeldenhed pa vejene.

Noget af de forste den nye nationalsocialistiske regering fortog sig i 1933, var at fjerne
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skatten pa nye motorkeretgjer, hvilket omgéiende forte til et stejlt stigende salg, som
“Auto Union” stod godt rustet til, da spektret gik fra de helt sma kerekortfri 1
cylindrede motorcykler, til de sterste reprasentative 12 cylindrede personvogne, si der
var noget for enhver smag og is@r for enhver pengepung. Det smittede da ogséd af pa
antallet af medarbejdere 1 den nye koncern, som steg fra 4.359 ved sammenslutningen,
til 7.371 1 oktober 1933, et ar senere var der 12.256 ansatte og 1 foraret 1936 havde
“Auto Union” 20.154 mennesker i sit bred, pd dette tidspunkt var 23,9 % af den
samlede nyindregistrering af biler 1 Tyskland, “Auto Union” produkter med
hovedvagten pd “DKW” vognene, som stod for de 18,8 % produktionen, medens
“Wanderer” med 3,8 %, “Horch” med 0,9 % og Audi” med 0,4 % stod for resten.
“Horch’s” andel 1 markedets dyreste prisklasse, biler over 7.000 RM var 55 % medens
resten var fordelt over marker, som bl.a. “Mercedes Benz”, “Maybach” m.fl.

For motorcyklernes vedkommende, var 36 % af samtlige nye maskiner af market
“DKW?” og tager man markedet for kerekortfri maskiner op til 200 cm3 var “DKW’s”
andel 38,6 %. Koncernens omsatning var steget fra 40 millioner RM 1 1931/32 til 181
millioner RM 1 1934/35. Pa dette tidspunkt raddede salgsorganisationen over 1.500
selvstendige automobilforhandlere og over 3.000 motorcykelforhandlere, alene 1
Tyskland, disse tal var 1 1939 steget til henholdsvis 1.700 og 5.000 automobil og
motorcykelforhandlere. Hvad eksporten angik, er det ikke uinteressant at “Auto Union
AG” i1 sit forste regnskabsar 1931/32 eksporterede 1.428 “DKW” motorcykler og dertil
480 personvogne, af alle fire marker, men allerede 1 1934/35 havde man kunnet
fordoble eksporttallene for motorcyklerne og tidoble det, for bilernes vedkommende. I
1936/37 steg eksporten af “DKW” maskiner med 93 % i forhold til det foregédende ar.
Med undtagelse af de to forste krigsmaneder, blev der i det sidste freds &r 1938/39
eksporteret 14.142 “DKW” motorcykler, 2.895 “DKW?” stationare motorer og 15.581
automobiler af alle fire merker til udlandet.

Medvirkende til den store eksport fremgang, var uden tvivl ogsd den succes,
racerafdelingerne 1 Zschopau og Zwickau havde pd vaeddelebsbanerne over det meste af
verdenen, her kunne publikum ved selvsyn konstatere hvad August Priissing’s hylende
totaktere fra Erzgebirge kunne prastere med ryttere af verdensklasse, som Geiss,
Winkler, Kluge, Sundqvist og Stanley Wood 1 sadlerne, det samme gjaldt Bernd
Rosemeyers legendariske optreden med den umulige Porsche konstruktion “Auto
Union type C” 1 automobil Grand Prix’erne.

I 1936 flyttede “Auto Union AG” sine hovedkontorer fra Zschopau til komplekset 1
Scheffelstrasse (senere efter hans ded, omdebt til Bernd Rosemeyer strasse) i Chemnitz,
der tidligere havde huset den nu nedlagte automobil og cykelfabrik “Presto Werke”, her
fik man efter store til og ombygninger, plads til hele hovedforvaltningen, kundetjenesten
for “DKW” og “Wanderer” med tilherende centralt reservedellager, vaerkstedsskolen,
som blandt andre Anker Bach Serensen og Jorgen Banke (Steens fader) har frekventeret,
samt de nyoprettede, centrale forsegs (ZVA) og konstruktions (ZKB) afdelinger.

5. Del
DKW
Historien om en Dansker
Og hans livsverk

Den centrale konstruktionsafdeling (ZKB) fik som en af sine forste opgaver, at
konstruerer den naeste “DKW” personvogn, type F 6, som skulle vare bedre og frem for
alt billigere, at fremstille end F 5, prototypens vigtigste konstruktions punkter var: 2
cylindret totaktsmotor, anbragt pa langs i chassiset og med gearkassen i forlengelse af
denne, frilobet monteret i gearkassen i stedet for som hidtil p4 krumtappen, tandstangs
styretgj, gummiaffjedring og en ny chassisramme, svejset op af lukkede kasseprofiler
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med stor vridningsstivhed.

Provekeorslerne med forsegsmodellen faldt nu ikke sa tilfredsstillende ud, at den centrale
forsegsafdeling (ZVA) kunne anbefale den til produktion, trods de enkelte, meget
fremsynede elementer i vognen. Noget af det ZVA ikke var tilfreds med, var bl.a.
motorens gangkultur og at, gearkassen var alt andet end lydles. Gummiaffjedringen af
bagakslen var nok den mest vidtrekkende nyhed, man eksperimenterede med tre
forskellige typer, med saksefjedre fra firmaerne, “Getefo” og “Contineltal” samt med
gummibéndsfjedre efter Abraham Neimann’s patenter, hovedanken ved alle tre systemer
var, at vognen krengede voldsomt 1 kurver, 1 forhold til den hidtil anvendte svaveaksel
med stélfjedre, den store fordel, ved at bruge gummi som affjedringsmiddel er, at
gummi besidder en sd kraftig egendempning, overflodiggeres, men ZVA konstaterede
under forsggene, at de anvendte gummimatrialer strakte sig i1 tidens lob, s de mistede
noget af dempervirkningen og sa var man jo lige vidt, en tredje ting var, at bl.a. gummi
blev rationeret pd dette tidspunkt, alt sammen medvirkende til, at projektet F 6, blev
skrinlagt i Chemnitz og videreudviklingen af F typen igen, blev lagt i haenderne pa
“DKW’s” egen konstruktionsafdeling 1 Zwickau.

Her gik man sa i sommeren 1936 i gang med aflgseren for F 5, hvor hovedmalet stadig
v ar en betydelig nedsattelse af fremstillings omkostningerne og samtidig forbedre
vognens mekaniske gangkultur og pladsforholdene. Det nye karrosseri, blev nu feldes
for bade “Reichsklasse” og “Meisterklasse” hvad der var en betydelig forbedring, for
den billige types vedkommende. Torpedoen, adskillelsen mellem motorrum og kabinen
var nu udfert i stalplade 1 stedet for tree og var samtidigt rykket 50 mm frem, hvilket gav
en lettere forbedring af fodpladsen foran, skermene og kelerkappen fik en lidt @ndret
form, den forkromede rand pa keleren blev forbeholdt “Meisterklasse”, motorhjelmen
fik flere, men mindre geller 1 pileform omsluttet af en vulst, hjelmholderne var
formindsket 1 forhold til F 5, pd “Reichsklasse” sorte med forkromede greb, pd
“Meisterklasse” helforkromede, derene pa den nye type var lige, hvor forkanten pa F 5
var skrd, “Meisterklasse” var over vindspejlet, forsynet med et blandbart luftindtag,
afviservingerne var nu pd begge modeller indbygget i sidemidtersprossen, kofangerne
havde faet en ny facon og haevet 25 mm 1 forhold til F 5. “Meisterklassse” fik ogsa
stedhjerner bagpa, dette havde forgaengeren ikke, “Reichsklasse” normal typen havde
slet ingen kofangere.

DKW F 7 “Meisterklasse” 1937/39.

Indvendig pa “Meisterklasse” var forstolene forskydelige, uden brug af verktej og
instrumentbordet var gennemgaende, udfert i Bakelit og med en instrument diameter pa
80 mm pd “Reichsklasse” var det presset op 1 stalplade med 60 mm @ ure. Benzintanken
var @ndret fra F 5’s flade firkantede, som rummede 28 liter, til en rund cylindrisk tank,
med et volumen pd 32 liter, stadig anbragt i motorrummet. Motormassigt var der
folgende forbedringer pa motortyperne C 600 og CA 701, som blev anvendt i vogntypen
F 7: Nye motor/gearkasse oph@ng og ny karburator, nye cylindre, med andret
indsugningskanal og manifold pa CA 701 og pad C 600 @ndrede skyllekanaler, hvorved
man opndede en gunstigere momentkurve og et lavere braendstofforbrug, gennem de
@ndrede skylletider, koblingsudleseren blev @ndret og udfert 1 et andet materiale, bl.a.
for at s®nke niveauet pd denne stojkilde. Chassiset forblev nasten uendret, dog blev
sporvidden foran eget med 50 mm til 1150 mm og bagtil med 30 mm til 1250 mm 1
forhold til F 5.

Produktionen af “DKW F7” startede 1 december 1936 med 1 stk. “Meisterklasse” og
850 stk. “Reichsklasse”, i januar 1937 var tallene henholdsvis 7 og 2.624, og 1 marts
maned, hvor Zwickau kun fremstillede F 7 typen, kom man op pa 1.171 og 2.285, altsa
en méanedsproduktion pé 3.456 vogne og 92 chassier.

I februar 1937 lgb de sidste af F 5 typen i normal udgaverne af bandet i Zwickau,
medens Luksus Cabrioleterne og Roadsteren F 5 K fortsatte i produktion til maj 1938,
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da var der 1 alt fremstillet 74.990 “DKW F 5.

En ny model i F 7 programmet 1937, var “Reichsklasse Spezial” som teknisk var
identisk med normal udgaven, men med @ndret udstyr som bl.a. omfattede Bakelit
instrumentbord med benzinmaéler, forskydelige forskole, udvendig fik kelerkappen den
forkromede rand fra “Meisterklasse” og dennes blanke lister p4 motorhjeelmen samt de
forkromede kofangere foran, modellen kunne fis i bade Sedan og Cabriocoach, i
november 1937 kom endnu en variant, “Reichsklasse” 700 Export Spezial” hvor man
som navnet antyder, anvendte CA 701 motoren, i maj 1938 pabegyndte man for forste
gang 1 “DKW?’s” historie, fremstillingen af en fireders Sedan udgave af “Meisterklasse”
med det sedvanlige kunstleeder bespandte treekarrosseri, antallet androg 310 stk. frem
til marts 1939, den gik kun til eksport, i efteraret 1938 kom endnu en eksportudgave af
“Meisterklasse” med et toders stalkarrosseri, fremstillet hos “Horch” hvor hakken
mindede om den, “Auto Union” anvendte pa den sidste “DKW Sonderklasse” og
“Wanderer W 24”, den blev sd vidt vides kun eksporteret til to lande, Spanien og
Danmark, herhjemme solgt under navnet “Meister Super” (til denne model, knytter der
sig en sjov dansk historie til, det kommer vi tilbage til).

DKW “Meisterklasse” 4 dors.
Modellen blev fremstillet i perioden fra maj 1938 til april 1940 i 839 eksemplarer, som
alle gik til eksport, deraf 310 st. pa F 7 og 529 stk. pa F' 8 chassier.

“DKW F 7 Meisterklasse” 1939.
Det todors stdlkarrosseri blev bygget af “Horch” i to udgaver, Sedan og Cabriocoach
og kun eksporteret til to land, Spanien og Danmark.
(Formanden “lagerforer’ i ovrigt, denne sjceldne model i F' 8 udgaven)

“DKW” var i1 begyndelsen af 1937 kommet i1 den ubehagelige situation, at
eftersporgslen pad F 7, langt oversteg produktionsmulighederne, hovedarsagen var den
stadig stigende matrialeknaphed pd nesten alt hvad man skulle bruge til bilproduktion,
f.eks. Stéltildelingen vor der til sidst kun stod 4000 tons til radighed pr. maned for
“DKW?”. De samme problemer havde man hos underleverandererne, som naturligvis
forst og fremmest sergede for, at deres egen eksport gik forud for, f.eks. Leveringerne til
“DKW?”, som derfor matte se sig om efter nye leveranderer, dette betod bl.a. at man i
produktionsplanleegningen matte regne med, at fra det tidspunkt, man bestilte varerne
og til de ankom til fabrikken, gik der 5 maneder, den samme procedure, klarede man to
ar tidligere med en leveringstid pa blot 8 uger.

Carl Hahn fastslog i sin ménedlige beretning for oktober 1937, at “DKW” var bagud
med leveringen af 9.050 stk. bestilte F 7 vogne og at forhandlerne samtidig manglede
3.538 stk. udstillings og demonstrationsvogne, hermed er vor vinter produktion besat,
uden vi kan opbygge noget nevneverdigt lager, den nuvarende eftersporgsel er relativ
hej og bedre, end alle andre fabrikater pd markedet, men vor leveringstid har siden i
sommer ligget pad 3 til 4 maneder, hvilket er helt uantageligt, da vore konkuranter,
(Opel, Ford og Adler), kan levere omgaende fra lager, af nasten alle modeller og nu
forseger sig med prissenkninger og forstaerket propaganda (Opel). At man var pa den
ved “Auto Union” ser man af, at “DKW” 1 1937 kunne have solgt 60.000 vogne af Front
typen, det var det dobbelte af hvad man blot to ar tidligere, havde dremt om, medens
den totale produktion af F 5 og F 7 1 1937 kun ndede op pa 45.682 ferdige vogne, af
alle 12 varianter og dertil 1.230 chassier, de samme tal for 1938 var henholdsvis 48.039
og 760 enheder som forlod Zwickau, heri er ikke medregnet de vogne der i dele blev
samlet 1 udlandet.
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“Auto Union’s” (ZVA) Zentralen Versuchsabteilung i Chemnitz, gennemfort fra 1934
lobende forsag med alle koncernens bilmodeller og protyper, ikke blot korselstest, men
ogsd sikkerhedsforsog.

Her undersoges en “DKW” F' 7 “Reichsklasse” efter en sadan provokeret “kolbotte”.

“DKW” Sonderklasse.
Byggedr: 1937/40.
Modellen var den sidste DKW med baghjulstreek og med den ulyksalige V 4 ladepumpe
motor.

Fra “DKW” vearket 1 Berlin/Spandau sendte man i februar 1937 afleseren for
“Schwebeklasse” pad markedet og anvendte for tredje gang, typebetegnelsen
“Sonderklasse” vognen var en fuldstendig nykonstruktion, hvor kun de 4 cylindrede V
ladepumpe motor var bibeholdt. Det nye karrosseri, med samme linieforing som
“Wanderer W 24” var udfert, helt 1 stdl og monteret pa et chassis a la “Wanderer” med
en akselafstand pad 2600 mm. “Prometheus” gearkassen var udskiftet med en firetrins
“Hiirth” gearkasse, ogsd med sparbart frilob, men med andret udveksling 1 de tre
laveste gear. Prisen for en toders Sedan: 3.100 RM og 100 RM mere, for en
Cabriocoach. Ellers er der kun det, at sige om den nye “Sonderklasse” som blev
fremstillet 1 ca. 8.000 eksemplarer frem til 1940, den ar ken, den var hurtig, den ville
have noget for ulejligheden (knap 8 km pr. liter) og maskinen var lige sd upalidelig som
forgeengerne, det pastas, at hidsige kunder efter det tredje motorskift, blev tilbudt en ny
“Wanderer W 24” 1 bytte, mod en lille merpris. At der var noget om snakken med de
sensible V 4 motorer ser man f.eks. Af, at reklamationerne i oktober 1934, samlet 1a pa
550 stk. (af et manedligt produktionstal pad 100 vogne) deraf var de 183 stk. pa motor
kobling og frileb, heraf over 70 Kolbenfressere (sammenbrandte stempler) og krumtap
skader pd 115 pa undervognen, sdsom uro i fortejet og kvaler med befasttigelsen af
bagakslens reaktionsarme. V 4 motorens forbrug var som navnt ikke beskedent,
fabrikken gennemforte i efterdret 1934 pd “Avus” banen ve Berlin, nogle forbrugsforseg
ed en F 4 “Meisterklasse” og en “Schwebeklasse”, under ens betingelser, her korte
Fronttypen mellem 12,5 km/liter og 15,4 km/liter medens den store type kerte 7,7
km/liter s& der var en “lille” forskel.

I 1937 blev materiale kontingentet, yderligere reduceret med 20 % hvad der fik Oskar
Siebler og hans folk 1 konstruktionsafdelingen 1 Zwickau ti, at intensivere udviklingen
af F typen, som basis for eksperimenterne, brugtes bdde F 5 og F 7 samt fra det
mislykkede ZKB F 6 projekt, chassiset og styretgjet som havde vist sig, at vere de
tidligere konstruktioner overlegne. P4 dette grundlag opstod der i sommeren 1937 to
prototyper, med den interne betegnelse F 8 V (forseg) med disse vogne, gennemforte
“Auto Union” for forste gang i koncernens historie, systematiske provekersler med et
mandskab pa 20, ingenierer og erfarende mekanikere som ngje forte logbog over deres
observationer med den enkelte vogn, ved eventuelle konstaterede svagheder,
underrettede Zwickau omgéende de berorte varker, Zschopau (drivaggregatet),
Chemnitz (elektro), Spandau (karrosseri) for at fi tingene rettet. I forsggsstrekningerne
man avnede, indgik bl.a. Skafte Rasmussens gamle bjergprove, vejen mellem Bockau
og Jigerhaus, med dens stigning pd 24 % og til kelerforseg brugte man en vej i
Erzgebirge mellem Pfannenstiel og Spiegelwald, hvor stigningen var 28 % over en
distance pa 3,5 km.

“DKW” F 8.
1938/42.
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Da de to F 8 V hver havde tilbagelagt godt 10.000 km landevejsforseg, kerte man dem
til “Niirburgring” hvor de fra den 20. oktober til den 9. november 1937 kerte uafbrudt
20.000 km. For fuldt tryk, mandskabet 1 et fireskift af 6 timer, hvilket svarede til en
tankfuld benzin. Forsegslederen Oskar Arlt havde beregnet belastningen i denne
nonstop prave til 7 gange normal landevejskersel (det var for man @ndrede Niirburgring
til noget i retning af en plan golfbane).

Ved tilbagekomsten til Zwickau blev vognene adskilt totalt og eventuelt slid opmalt.
Derefter fremstillede “DKW?”, for forste gang i sin historie en 0 serie, pd 50 vogne med
typebetegnelsen F8, denne for serie blev monteret af de folk, som normalt var
beskeftiget ved samlebandet og med det verktej og grej, som normalt blev anvendt her,
derved fik manden pé gulvet, lejlighed til kommentarer og evt. @ndringsforslag, sd man
fik rettet alt til inden serieproduktionen for alvor gik i gang, dette virkede befordrende
pa arbejdsklimaet og sparede bade tid og penge for fabrikken, som undgik e verste, af
de sadvanlige bagslag, ved opstarten af en ny serie. 0 serien som var forsynet med
forskellige karrosseri varianter, blev ikke anvendt som egentlige forsegskeretajer, men
sendt ud til “DKW?” filialer og forhandlere i bade ind og udland, s& disse kunne lare
vognen at kende, fremvise den for kunderne, samt komme med forslag til mindre
@ndringer inden den gik i serie fabrikation.

Den nye “DKW” F 8 var teknisk, kronen péd verket af de to cylindrede forkrigs Front
modeller, da den kom p& markedet i november 1938, var det med folgende @ndringer i
forhold til F 7: T “Reichsklasse” motoren var slagleenden foreget med 0,5 mm til 68,5
mm, hvilket gav et slagvolume pd 590 cm3, denne @&ndring havde nu ikke nogen teknisk
begrundelse, men var en folge af det sdkaldte “Schell” program, udfaerdiget af Oberst
von Schell 1 Trafikministeriet, hvorefter der kun matte vere et spring pd 100 cm3,
mellem hoved og biltypen. Det nye chassis var naesten identisk med det pa F 6
anvendte, d.v.s. svejst op i dobbelte lukkede kasseprofiler med stor vridningsstivhed,
men med et “Schwebeachse” baghjulsopha&ng og en akselafstand pa 2.600 mm.
Motorophanget var nu efter de arelange forseg, vesentligt forbedret, motoren hvilede
nu for og bag pa brede firkantede gummi svingningsdempere, dette var nu fzlles for
begge typer. Koblingsbetjeningen var @ndret, fra det hidtidige raslende stangtraek til et
“Bowden” kabel, ogsd skiftearmen til gearkassen blev modificeret, sa forbindelsen
mellem denne og gearstangen nu foregik gennem en oliebestandig “Buna” gummirulle.
Fabrikken havde 1 tet samarbejde med special firmaerne “Eberspicher” og “Leistritz”
eksperimenteret med det nye udstedningssystem, hvor modtrykket i udblasningen
maximalt matte veere 60 mm, vandsgjle ved fuld belastning. For at fa den sterste mulige
frihgjde under vognen, var lyddemperen fremstillet sa flad som muligt og sammen med
udstedningsreret ophangt 1 gummi. Alle disse anstrengelser forte til, at lydniveauet fra
motor og gearkasse var dempet med hele 40 % i forhold til “DKW F 7.

F 8 var den forste DW forsynet med tandstangsstyretgj, hvis store fordel er, at det er
enkelt (fa forbindelser) og derved mere direkte i sin virkemade, bagdelen er den ringe
dempning af stad fra kerebanen, noget man til dels klarede ved at indbygge en stilbar
demper med en kunststofskive, som pressede mod selve tandstangen. Bremserne var
ogsd en nykonstruktion af typen Perrot dupleks, med to pélebende selvforstaerkende
bremsesko pr. hjul, bremsetromlerne havde en diameter pd 200 mm, men selv om det
var 10 mm mindre end forgaengeren, var bremsearealet 130 cm3 mod F 7’s
simpleksbremser pad 110 cm2, den lavere specifikke belastning pa bremsebelaegningen,
bevirkede at fabrikken angav en gennemsnitlig levetid for disse, pad 48.000 km og
samtidig var bremseeffekten eget med 50 % i forhold til F 7.

DKW f'8, 1939. Meisterklasse
Til venstre: den billigste udgave, tosedet Cabriocoach.
Til hajre: den dyreste udgave, firescedet Luksus Cabriolet.

Forhjulsophanget var ogsd nyt pd F 8 i stedet for de hidtidige to tverbladfjedre,
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anvendte man nu kun den everste tverfjeder og forneden to kraftige triangler, derved
opndede man en mere eksakt hjulfering og kunne samtidigt gore affjedringen bledere,
bade foran og bagtil var der nu monteret enkelt virekende hydrauliske
vingestoddempere. Sporvidden foran var eget med 40 mm til 1190 mm, bagtil
bibeholdt man den hidtidige pa 1250 mm.

Karrosseriet var kun lidt @ndret, til forbedring af indstigningsforholdene, var derene
storre og igen med skrd forkant, plus monteret med svingbar trekrude, kelerkappen
havde faet lodrette stave 4 la Horch med signalhornet anbragt bag dette, motorhjelmen
var forsynet med to rakker galler 1 hver side og endelig var forskermene let
modificeret og pa Meisterklasse nye elegante forlygter, indvendig havde Meisterklasse
et nyt instrumentbord i Bakelit med instrumenter pd 100 mm i diameter, sederne var
ligeledes forbedrede.

Reichsklasse bibeholdt sine 19'hjul med 400 + 19°d®k, medens Meisterklasse nu var
monteret med 500 + 16’1 stedet for F 7°s 450 + 17’. Totallengden var 4000 mod F 7’s
3900 mm. Vegten kereklar, var senket med 30 kg til 750 kg for Meisterklasse 1
Cabriocoach, prisen var for samme type, men i Sedan, 2.350 RM.

DKW F 8, 1939. Meisterklasse.
Firescedet Cabriocoach.
En kon og harmonisk vogn, der som alle de avrige modeller i Meisterklasse serien, blev
leveret i afstemt tofarvet lakering.

Den sidste DKW F 7 lgb af samlebandet i Zwickau i marts 1939, dermed ar typen
fremstillet 1 97.860 komplette eksemplarer og 1.861 chassier, plus det antal vogne som
var samlet i udlandet og som jeg ikke kender tallet pd, DKW F 7 blev den ferste Auto
Union type, som blev solgt i mere end 100.000 eksemplarer, dette i tidsrummet fra 1937
til 1939.

Paul Jaray bag sin private Auto Union/DKW, 1935.
Selvbcerende stalkarrosseri udformet efter hans egne stromningstekniske idéer, mekanisk
anvendtes DKW 's Schwebeklasse teknik.
Egenveegt: 1000 kg.
Tophastighed: 120 km/t.
Man genkender tydeligt flere karrosseri detaljer, som senere ble anvendt i Horch 930 S
og DKW F 9.

Fra DKW F 8 som n&vnt, gik 1 produktion 1 november/december 1938 med 17 stykker,
var den en drenende succes, men allerede i juni 1939, toppede produktionen med 4.410
stykker og selv om F 8’en 1 1939 blev fremstillet med 30.593 stykker ferdige vogne og
876 chassier, var det i realiteten kun i 4 maneder, fra ma;j til august, at band4t kerte
maximalt, i september faldt produktionen med 45 %, i denne méned havde Tyskland
pabegyndt helt andre udvidelser som gik i retning estpi.

Da Varnemagten ikke ville have keoretojer med traekarrosserier (det var 1 ovrigt ikke
kun DKW som havde dette) kunne DKW pé grund af sine meget store lagre ikke mindst
af tre fortsette F 8 produktionen, om end for nedsat blus, for selv om det halve af
nationen rendte rundt pa stepperne, var der stadig god brug for civile keretgjer hjemme 1
riget. DKW F 8 var den sidste tyske personvognsmodel som forblev i produktion under
krigen, indtil november 1942, hvor de sidste 76 F 8 varevogne lob af samlebandet,
hermed var der i alt fremstillet 47.247 stykker og 1.341 chassier af typen, det
udenlandske antal kender jeg ikke, men Bohnstedt Petersen havde stumper til ca. 200
efter krigen var afsluttet 1 1945.

Den belge af interesse for stremlinie karrosserier, som 1 trediverne gik gennem
automobilindustrien, is@r 1 Europa gik naturligvis ikke uden om Auto Union tvertimod,
ZKB 1 Chemnitz eksperimenterede i 1936/37 med et projekt, efter den Ostrigske
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professor Paul Jaray’s patenter, denne havde en fortid som konstrukter af luftskibe og
flyvemaskiner, fra 1914 til 1923 ved Zeppelin vaerkerne i Friedrichshafen. Vognen var
baseret pa et normalt DKW F 5 Meisterklasse Chassis, forsggene bragte i august 1937 et
billede af hvad man kunne opnd ad denne vej, pd autobanen opnéede vognen en
tophastighed pa 108 km/t og hvad der ar nok sd bemerkelsesverdigt med et
brendstofforbrug som svarede til det, den seriemassige F 5 forbrugte ved 85 km/t. Til
en praktisk udnyttelse af disse eksperimenter, kom det dog ikke, formodentligt fordi
karrosseriet var for dyrt at fremstille og samtidigt for upraktisk til normal anvendelse.
Dette betod dog ikke, at Auto Union totalt skrinlagde stremlinie karrosseriet, tvertimod
gik ZKB i1 gang med to parallelle projekter, stadig efter Jaray’s patent, det ene var Horch
930 S med en 3,8 liters V 8 motor pa 92 HK, med en speciel Autobahn Ferngang
gearkasse (overgear) det fireders stremlinie karrosseri, udmarkede sig ogsd ved, at der
ikke var nogen midtersprosse mellem derene og ved, at der i1 hgjre forskerm var
indbygget en héndvask, med varmt og koldt vand, Horch’en blev fremvist pa
forarsudstillingen i Berlin 1939.

Det andet projekt ar efterfolgeren for DKW Sonderklasse, som isar salgsorganisationen
var godt og grundigt traet af og DKW F 8, men her var det helt andre ting som gjorde sig
geldende, nemlig de truende skyer, der viste sig i horisonten mod nord, narmere
betegnet 1 Fallersleben, hvor man netop havde nedlagt grundstenen ti len fabrik, som
skulle fremstille en firepersoners bil og pé Fiihrer befaling, til en pris pd 990 RM (Dr.
Porsche ansa 1.550 RM for mere realistisk) dette var rundt regnet det samme som en
DKW SB 500 A motorcykel kostede og 660 RM mindre end den billigste DKW
Reichsklasse, dette har nok foranlediget havede gjenbryn, péd direktionsetagen i
Chemnitz og man har i hvert fald ikke haft fantasi til at forestille sig, at dette misfoster
af en bil, som havde flere koretekniske fejl, end et gadekryds har lus, skulle komme til
at rulle af et DKW samleband, hvad den faktisk kom til, om end forst 37 ar senere.

DKW F 9 Hohen Klasse, 1940.
Prototypen blev fremstillet i Berlin/Spandau.

For at hamle op med dette Apparat, var Auto Union fuldsteendig pa det rene med, at
DKW F 9 Hohen Klasse som var typebetegnelsen, skulle vere KdF vognen (VW)
overlegen pa alle punkter, undtagen prisen, som man pa forhdnd opgave at konkurrerer
pa, den skulle have bedre passagerplads, bedre komfort samt bedre bagageplads i et
stromningsgunstigt  karrosseri, hgjere motorydelse, forhjulstrek samt bedre
kareegenskaber, de to sidste ting var nu ikke sa svert, med det erfaringsgrundlag DKW
besad.

Chassiset og forhjulsophanget overtog man fra F 8 med mindre andringer,
motormeessigt eksperimenterede Zschopau med flere typer, bade tre og firecylindrede,
men bestemte sig for den trecylindrede rekkemotor, som var enklere at afbalancere
derefter gennemfortes forseg med motoren pa tvers i chassiset og med maskinen
anbragt pd langs, her valgte man den sidste lgsning, anbragt foran forakslen, af to
arsager, den forste var, at man fik det storst mulig anlaegstryk pa forhjulene og samtidig
fik man gjort vognen retningsstabil, ogsa 1 kraftig sidevind, noget som kan vere et
problem stromliniekarrosserier (hvis Henry havde fulgt med i1 timen, havde Ford
undgéet nogle af problemerne med Sierra). Den anden arsag var, at man bedre kunne
tumle keleproblemet, ved det anvendt Thermosyphon princip. Den trecylindrede motor
havde en boring/slaghande pa 70 mm + 78mm som gav 900 cm3 og en effekt pa 30 HK
ved 3600 omdr./min. Cylinderblokken var udfert i specialstabejern og stebt 1 et med den
pverste halvdel af krumtaphuset, vandkammeret ndede helt ned til overkanten af
krumtappens hovedrullelejer, krumtaphusets underpart var ligeledes af stebejern,
topstykket var udfert i aluminium og todelt vandret, ventilatorakslen gik igennem
midterlinien, mellem selve topstykket og det overliggende vandkammer, teendrerene var
monteret skrat ind i forbrendingskamrene, tendingssystemet var udformet med en
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teendspole og en normal stremfordeler, monteret lodret foran pad motoren og trukket via
et vinkeldrev, fra den forreste ende af krumtappen. Starteren var monteret p4 motorens
hejre side, var af den gangse type, som via et Bendix drev gik 1 indgreb, med den
udvendige fortandning pa svinghjulet pa venstre side, under udstedningsmanifolden, var
en 6 Volt dynamo anbragt og drevet af en kilerem, som dannede en trekant via
remskiver pa krumtappen, dynamoen og ventilatorakslen, der som n@vnt var anbragt pa
langs 1 topstykket og som i den anden ende, bar en firebladet siluminiumsvinge, som
trykkede keleluften igennem bag motoren, ovenpa forfjedren stdende, meget store koler.
Motoreffekten overfortes via en firetrins usynkroniseret gearkasse, sammenbygget med
diferancialet, til kardanaksler af samme konstruktion, men forsterket, som hidtil
anvendt pa F 8 modellen, gearskiftet foregik via et paraplyhandtag pa instrumentbordet.

DKW F 9's opbygning og indretning, blot var benzintanken anbragt der, hvor batteriet
er monteret. Snittegningen stammer fra JFA F 9 type EMW 309/1, 1955.

Benzintanken som rummede 33 liter, var efter sigende anbragt bagtil, under
bagagerummet, benzinen blev pumpet til karburatoren af en simpel membranpumpe,
drevet af trykvariationerne 1 et af krumtaphusets kamre. Sddan er det beskrevet i den for
mig tilgengelige litteratur af Kirchberg og Rauch, men som jeg stiller mig tvivlende
overfor, af flere grunde: for det forste kan man ikke konstatere nogen udvendig
pafyldningsstuds pa nogen af de foreliggende fotos, for det andet er vi i besiddelse af
en, af de forste IFA/DKW F 9 motorer, som efter min mening er direkte overtaget fra
forkrigs prototypen, der er 1 ovrigt den jeg har brugt ved beskrivelsen af
motorkonstruktionen, pd denne motor er der overhovedet ingen antydning af flange eller
deslige pa motorblokken, det tredje er, at det skulle vere et regeringsdekret, som forbed
tankens anbringelse foran i vognen, hvad der kunne vare en hel del fornuft i, men da det
givetvis matte gaelde alle fabrikater i Tyskland, anser jeg det som et falsum, for i sa fald
skulle det ogsa gelde KdF vognen, der som bekendt ikke var belemret med for god
retningsstabilitet og hvis kereegenskaber med tanken bagi ville fa karakter af det totalt
livsfarlige, for at sige det mildt. Derfor er det min mening at tanken pd DKW F 9 sad pa
torpedoen 1 motorrummet og derfor ingen benzinpumpe.

Styretogjet var af tandstangstypen med todelt sporestang og med styrehuset anbragt
bagpa konsollen til forfjedren, pa de forste prototyper havde ZKB en del “teater” med at
opnéd den korrekte styregeometri pd grund af pladsmangel, det vidste sig nemlig, at
slidbanerne pa fordekkene blev kert af pa kun 8.000 km, dette problem overvandt man
nu senere.

Egenveagten var 870 kg og tophastigheden var 110 km/t. Brendstofforbruget var som
folge af karrosseriets gode stremningsgunstige form lavere end F 8’s, trods de 130 kg
hejere egenvegt.

Karrosseriet var epokegarende pé flere omréder, dels ved sin stremlinie form, som nu
ogsé var praktisk anvendelig til dagligt brug og ikke s& outreret i sin form, at man pa
forhand kunne sige, at kunderne ikke ville have den. Dels ved det pétenkte
materialevalg, til seriefremstillingen af vognens karrosseri.

Auto Union havde 1 sidste halvdel af trediverne, 1 nert samarbejde med firmaet Dynamit
AG 1 Troisdorf ved Kealn, et datterselskab af kemigiganten IG Farben eksperimenteret
med et kunststof, til brug ved fremstillingen af karrosseridele, dette bestod af
phenolharz med papirindlaeg, der under meget hgje tryk kunne presses til karrosseridele,
som havde en hidtil ukendt styrke og lav vaegt. DKW havde under konstruktionen af F
8’en 1 1938, gjort nogle beregninger over hvad prisforskellen var, pa et Meisterklasse
karrosseri udfert i1 tree og et i1 kunststof, det sidste angivet i parentes. Materialer: 266,61
RM (380,72). Arbejdslon: 84,61 RM (54,42). Dakningsomkostninger: (bygninger,
vaerktgjer, etc.) 99,70 RM (75,45) den samlede pris blev: 450,92 RM kontra (510,59

41



RM).

Til dette drommebillede af den almindelige velstand i Tyskland 1939. Anvendte Auto
Union i Sine salgsfremstod dette slogan:
In die Berge, am die See: DekaWe.

Pé grund af prisdifferencen opgav man forelabigt kunststofkarrossen i F 8, men fortsatte
forsegene i flere ar efter krigsudbrudet. Man konstaterede bl.a. med en 10 kg’s
stalkugle, kastet fra 3 meters hejde mod en der lagt pa gulvet, opstod der ingen varige
deformationer pa deren, selv efter gentagne forseg. Det var da ogsa planlagt, at flere
karrosseridele 1 F 9 seriemodellen, efterhanden skulle fremstilles i dette materiale, nar
det ar feerdigudviklet, dere, skaerme etc.

Auto Union fremstillede i 1939 péd verket i Spandau, 10 DKW F 9 prototyper med
karrosseriet udfert helt 1 stal, serieproduktionen var planlagt til at starte hos Audi i
Zwickau 1 slutningen af 1940, alle verktejer, deriblandt en 15.000 tons presse, var
bestilt i 1939 hos verktejsfirmaer som hovedsagelig 14 i den vestlige del af Tyskland,
hvad der senere skulle fi stor betydning.

Det formodes, at alle DKW F9 prototyperne blev edelagt pa verkstederne i
Saupersdorf, under krigshandlingerne i fordret 1945. Det pdstds dog, at en af dem
befinder sig i Australien, hvordan den sa er landet der?

Fra 1931 til 1942 var der 1 alt rullet ca. 267.350 komplette vogne og chassier, i Front
serien, af DKW samlebandene hos Audi i Zwickau og i perioden fra 1928 til 1940,
fremstillede varket i Spandau ca. 26.000 baghjulstrukne DKW’er, dermed kom DKW’s
samlede ferkrigsproduktion op pa knap 300.000 enheder og kun materiale rationeringen
fra 1936, forhindrede et langt hejere produktionstal.

Péa kun 10 ar var det lykkedes “Das Kleine Wunder”, at blive Tysklands naeststerste
personvogns producent, kun overgaet af Opel. I klassen under 1000 cm3, havde DKW
med F typen en markedsandel pa ikke erindre end 70 %.

Snit af DKW F8s drivaggregat.

God plads og en solid forarbejdning, preegede F 8, bdde i Reichs og Meisterklasse
udgaverne.

Med DKW F 8§ afsluttede Auto Union sin stolte for krigs DKW Frontwagen epoke, som
ikke mindst Jorgen Skafte Rasmussen, havde sin meget store andel 1, selv om han ikke
opfandt totaktsmotoren, ej heller forhjulstraekket, men han var manden, der i kraft af sin
idérigdom, risikovillighed og seje vilje, skabte grundlaget for verdens forste
seriefremstillede forhjulstrukne vogn, DKW F 1 og ved sin fabelagtige evne til, at
knytte de rigtige folk til sig og sine virksomheder og samtidigt indgyde disse
mennesker, sin egen urokkelige tro pa den dengang alt andet end perfekte totaktsmotors
fremtid, man kan na@vne navne som: Hugo Ruppe, Hermann Weber, Carl Hahn, Herbert
Venediger, August Priissing, Oskar Arlt, Walter Haustein, Oskar Siebler, Arnold Zoller
og Rudolf Slaby, som nogle af de mest fremtreedende, han var ogsa vellidt af sine
arbejdere, nar han ifort stiv hat og cigar gik gennem fabrikken i Zschopau, gav han sig
altid tid til at tale med de folk han kendte og det var mange, om hvordan det gik dem og
deres familier, det var ikke noget tysk industriarbejder var forvent med og slet ikke fra
en mand med den status som Jorgen Skafte Rasmussen indtog. Det er 1 gvrigt noget man
ved selvsyn kan konstatere ed et besog pa totakts museet Augustusburg i det tidligere
DDR, hvor man ellers sjeldent roser en kapitalist.

Det var ogsa et typisk trek for Skafte Rasmussen, at da det gik skidt for Audi startede
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han produktionen af noget s& uortodokst som DKW F 1 som dengang, nermest gjorde
vold pa menigmands opfattelse af hvordan en bil skulle se ud og is@r lyde, men som
ved sine fine kereegenskaber, robuste og ekonomiske motorer, gode pladsforhold, lave
pris og som ved den stadige, intensive udvikling op gennem trediverne, tiltvang sig
respekt, 1 torre tal kan man se forbedringerne ved f.eks. At tage omkostningerne ved
fabriksgarantien, som var 6 maneder/10.000 km hvor disse i september 196 androg
13,88 RM pr. vogn, var de faldet til 5,36 RM 1 august 1939, som er den sidste civile
produktionsmaned inden krigen.

Det kendetegner ogsé hele DKW’s historie, at man aldrig hvilede pa laurbarrene, men
eksperimenterede og regerede med en entusiasme og begejstring der gransede til
fanatisme og som smittede af pd medarbejderne pa alle trin, ja helt ud til den enkelte
kunde, derfor der det ikke helt ved siden af nér Carl Hahn senere omtalte sine folk og
kunder som sin DKW Familie, for nar DKW folk medtes faldt man i snak om
koretgjerne, modtes man péd landevejen sa hilste man og det uanset om man var graker,
tysker eller dansker, noget jeg aldrig har set praktiseret blandt andre masseproducerede
bilmarker.
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