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Jorgen Skafte Rasmussen ca. 1930

Jorgen Skafte Rasmussen (JSR) blev fodt den 30. juli 1878 1 Nakskov, som det andet
barn i &gteskabet mellem partsredder og skibsforer Hans Peder Rasmussen fodt d. 22,
februar 1834 og Maren Johanne Skafte fodt d. 13. august 1841, deraf mellemnavnet
Skafte, som hans storesgster Kirstine fodt den 20. oktober 1875 ikke fik.

Hans Peter Rasmussen havde veret gift tidligere og 1 dette a@gteskab med Frederikke
Rasmussen, fodt Nielsen var der ogsa to bern, datteren Frederikke fodt 26. december
1862 1 Helsinger og sennen Jorgen Frederik, som imidlertid dede som sped.
Halvsgsteren Frederikke blev som voksen gift med kebmanden Lorenz Benson
Freuchen, fodt d. 19. august 1859 1 Nakskov og dede d. 16. maj 1927 i Nykebing F. de
blev foraldre til den senere polarforsker Peder Freuchen.

Kirstine giftede sig med praesten Axel Bergh, som fik embede 1 Pedersborg Sogn ved
Sorg, han dede under et ophold pé de vestindiske oer 1 1916.

Jorgen Skafte Rasmussens forfaedre pa faderens side var landarbejdere, hans fader var
den forste 1 slegten der skiftede profession, da han blev navigations uddannet ved
skibsfererskolen 1 Kebenhavn, som han bestod og fik skibsferercertifikat nr. 13734.

P& medrene side var forfadrene godsbesiddere, Godset Krageskov ved Sandby, nord for
Nakskov var fra 1764 til 1993 uafbrudt i sleegten Skafte,s eje.

Faderen Hans Peder Rasmussen var i den driftige sefartsby Nakskov en kendt og
respekteret skibsferer, under hvis kommando den senere etatsrad og grundlegger af
Ostasiatisk Kompagni H.N. Andersen, pd briggen "Mars” fik sin forste undervisning i
den svere kunst, skib at fore.

Pé den tid var det ikke nok at kunne navigere, det pahvilede ogsa kaptajnen at skaffe
fragt til skibet, sa han skulle faktisk vere lige sd meget Kebmand som Navigater.

Som partsredder og kaptajn var Hans Peter Rasmussen sd succesrig, at rederiet i 1878
besluttede at bygge endnu et nyt og sterre skib ’Storebelt” pa det engelske skibsvaerft
Osbourne, Graham & Co. North Hylton i grevskabet Sunderland, sd det var i sin
egenskab af kaptajn, Rasmussen 1 1879 var i Newcastle for at fere tilsyn med
nybygningen. Da han om aftenen den 18. december gik hjem fra vearftet, faldt han om
pa gaden i byen Renstrew ramt af et hjerte anfald, tililende fik ham bragt ind i huset hos
familien Lund i Fernwood Road 6, hvor han kort efter dede, kun 45 ar gammel.

Trods faderens tidlige ded var familien ikke helt uden midler og den blev ogsa
understottet af familien Skafte, som sikrede den lille familie en rimelig borgerlig
tilverelse.

Som tidligere navnt gifter storesesteren Frederikke sig med Lorenz B. Freuchen,
formodentlig 1 begyndelsen af firserne, for fra 1883 til 1900 er kebmanden formynder
for drengen og dette slegtskab med familien Freuchen, som var en hejt anset og
velhavende kebmandsfamilie i Nakskov, fik stor betydning for JSR i arene fremover.
Sine forste barnear boede han sammen med moderen og sine seskende pd adressen
Vejlegade 39 1 Nakskov frem til februar 1895, hvor fru Rasmussen salger huset til
Vinhandler Frederik Cornelius Hansen for 10.000 kr. med 1000 kr. i udbetaling.

Det havde flere ejere de folgende ar, til det i trediverne bliver kebt af den Polske
Forening og anvendt til dens forskellige arrangementer helt frem til &rtusindskiftet,
mange Nakskovitter har gennem tiderne varet til bal i1 huset, uden at vide det var
fodestedet for én af byens beremte senner.
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P& grund af manglende vedligeholdelse gennem mange &r, var det i si darlig stand, at
det blev nedrevet 1 2005.

Arsagen til salget skal nok ses i lyset af, at sennen havde féet en lareplads som
maskinsmed 1 det dengang kendte og store maskinfirma Smith, Mygind & Hiittemeier
pa Norrebrogade i Kebenhavn som bl.a. fremstillede dampmaskiner og Maren Johanne
Rasmussen skulle ikke nyde noget af, at slippe sin eventyrlystne son los alene i
hovedstaden uden opsyn, s& hun flyttede sammen med Kirstine og Jergen til
Frederiksberg og slog sig ned pa adressen Mariendalsvej 17.

Det er sandsynligvis hans svoger Lorenz Freuchen der skaffer JSR denne lereplads
gennem sine forretningsforbindelser og anszttelsen hos Smith, Mygind & Hiittemeier
har veret steerkt medvirkende til JSR’s livslange interesse for mekanik, og i firmaet var
der ogsé ansat flere tyske ingeniegrer, som kan have tilskyndet den unge mand til at
videreuddanne sig 1 udlandet.

I 1897 blev den nu 19 arige unge mand igen ramt af skabnen, da moderen pludseligt
der den 4. oktober. Hun bliver bisat den 11. oktober pa Assistens kirkegard pd Nerrebro
1 Kebenhavn.

Moderen havde ved ankomsten til Kebenhavn d. 14. februar 1895 oprettet et testamente,
hvor alle tre bern bliver ligeligt tilgodeset, det er ikke nogen sterre formue hun
efterlader sig, men stor nok til at Jergen kan gere sin uddannelse ferdig.

Dodsfaldet far ogsd en anden konsekvens for JSR som sammen med sosteren Kirstine
nu flytter tilbage til sydhavseerne, denne gang til Nykebing Falster hvor deres
storesoster Frederikke nu bor, drsagen er at JSR ikke er fyldt 23 &r og dermed myndig,
derfor skal han bo i1 nerheden af sin vaerge som jo var svogeren Lorenz Freuchen, der
formodentlig ogsa skaffer ham ansettelse pa maskinfabrikken “Guldborg” sd han kan
feerdiggere det sidste ar af sin smedeuddannelse, den 22. august 1898 er han udlart og
kan kalde sig smedesvend.

Den 1. september 1898 indskriver JSR sig som elev pad “Maschinen-Ingenieur-Schule”
linien pa ”Technikum Mittweida” i den tyske delstat Sachsen.

Hvorfor han valgte denne lereanstalt til sin videre uddannelse kan man kun gisne om,
for ingen 1 hans nere familie og vennekreds havde besogt dette teknikum, som forst var
grundlagt i 1867, men selv om det kun var 20 ar gammelt havde det et godt ry og havde
fostret mange begavelser, som inden for automobil konstruktion senere blev
verdenskendte, f.eks. navne som August Horch, Fritz Opel og Carl Slevogt.

En mulighed er ogsa, at de tyske ingeniorer pa hans lereplads hos Smith, Mygind &
Hiittemeier, kan have fortalt ham om lareanstalten, men det er rent gatteri.

JSR faldt, trods sit mangelfulde tysk, hurtigt til blandt studiekammeraterne, hvor det i de
ar gik serdeles muntert for sig i Mittweida, sa muntert at direktionen for teknikum sa
sig tvunget til at reagerer og gribe ind med trusler om harde straffe.

Det vilde studenterliv gjorde et stort indtryk pa den unge dansker, som for ferste gang
ikke var under opsyn af sin familie og da han var et selskabeligt menneske faldt det ham
ikke svert at deltage i lgjerne og det gjorde han i sddan en grad, at lereanstaltens
ledelse skrev til hans varge og brokkede sig over at JSR i det forste semester forsemte
ikke mindre end 56 gange og ofte uden begrundelse, hvad Lorenz Freuchen har svaret
skolen foreligger der intet om.

Men det andet semester 1 1899 blev ikke bedre for JSR festede videre for fuld tryk og nu
gjorde han sig ikke engang den ulejlighed at meddele lererne hvorfor han ikke kom.
Selv ved det meget tolerante Teknikum var man ved at fa nok, elevens prestationer var
ganske enkelt for sloje, sa ledelsen matte igen have fat vaergen Lorenz Freuchen som
formodentlig har sendt sin svoger en skriftlig irettes®ttelse, hvad der tilsyneladende
ikke har haft den store effekt.

Den tilsyneladende liberale indstilling 1 hans familie til hans studieophold fik den unge
mand til at overspande buen, i det tredje semester 1899/1900 blev han vek sa tit, at
skolen simpelthen truede med at bortvise ham, dette alene havde méske ikke haft disse
konsekvenser, hvis den skolemessige flid havde veret passende. Enkelte fag som
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Maskinbygning og Hydraulik havde hans interesse og her fik han sardeles gode
karakterer, medens f.eks. faget tysk ikke interesserede ham serligt, noget som gav
bagslag senere 1 forretningslivet. Ved semester afslutningspreven 1 april 1900 dumpede
JSR med et brag og skoleledelsen informerede hans verge om, at han skulle gd et
semester om, selv den sdkaldte ”ZAresrunde” bragte ikke et vasentlig bedre resultat,
selvom der i enkelte fag var fremgang, s var det samlede resultat ikke godt nok.

I oktober 1900 forlod han Teknikum i Mittweida.

Kort tid efter indskrev han sig pad ingenier skolen i Zwickau, denne skole var
forholdsvis ny, grundlagt i 1897, sd hans matrikelnummer var 306, der er ikke andre
beretninger fra hans studietid 1 Zwickau end han forst boede i1 forhuset til Romerstrasse
21 og senere Moritzstrasse 43. Det ser ud til at knagten havde taget sig sammen, for der
er ingen meldinger om disciplinere sager i tiden 1 Zwickau.

Han bruger kun tre semestre til at besta i fagene matematik, teknologi, mekanik, statik,
hydraulik, varmelaere, elektricitet, kemi, dampkedler, dampmaskiner, have og
transportmaskiner, jernkonstruktioner, byggekonstruktioner og kalkulationer, det har
nok ogsd veret en fordel for JSR, at det var rent tekniske fag han var oppe i, de bedste
resultater opnaede han i faget kemi. Den 30. marts 1902 bestod JSR hovedpreven som
ingenior med resultatet befriediggend” (tilfredsstillende)

Selvom han i Zwickau havde lagt al sin flid i sine studier, blev der dog ogsa tid til tant
og fjas, det var sdledes ved et maskebal han larte sin senere hustru, kebmandsdatteren
Clementine Johanne Therese Liebe at kende.

Efter at have afsluttet sine ingenierstudier, besluttede han at blive 1 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 Metallwaren &
Maschinenfabrik” i 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. Firmaets forste adresse var am Markt
15 1 en forretningsbygning som tilherte avisen Chemnitzer Neuesten Nachrichten.
Arbejdsfordelingen 1 det lille firma gav sig selv, efter de to kompagnoners uddannelse,
JSR var den kreative ingenier og Ernst den forvaltende kebmand, og allerede pa dette
tidspunkt viser de afgerende traek sig i JSR’s vaesen pa det forretningsmeessige omrade,
de hurtige beslutninger, samt hans ubetingede vilje til selvsteendighed og uathaengighed.
Men ogsé den dermed forbundne risiko, hvor for hurtige beslutninger ofte forte til
fejlkalkulationer, dertil kom ogsd, at han ikke anede hvad bogholderi var og derfor
matte have fremmed kontorhjelp til dette og det skriftlige arbejde pa kontoret,
besvearligheder som senere fik fatale konsekvenser for ham.

Allerede 1 marts 1904 forlader Carl Ernst firmaet og JSR forseatter selskabet alene, det
betad at han ogsa maétte tage sig af det forretningsmaessige, hvilket ofte medferte lange
forretningsrejser, bl.a. til Rusland, hvor han havde gode handelspartnere.

Samme ar den 10. september gifter han sig 1 Zwickau med Johanna Clementine Therese
Liebe, fodt den 29. april 1884 i Stolberg, de havde som navnt lart hinanden at kende,
medens JSR studerede 1 Zwickau.

Det nygifte par boede forst 1 Zschopauer Strasse 100 1 Chemnitz hvor deres forste barn,
datteren Hildegard Ilse den 21. august 1905 kommer til verdenen.

Da pladsen pd am Markt bliver for trang, flytter firmaet til Alte Kunsthiitte som 1& pa
Annaberger Strasse 25, hvor familiens privatbolig 14 pd everste etage, i midteretagen var
kontor-lokalerne for Rasmussen & Ernst og 1 stueetagen var der indrettet vaerksteder,
portnerens lejlighed samt garager.

Selvom firmaet ekspanderede i disse ar, vedblev det at vere et familieforetagende og
Fru Rasmussen var der ikke kun til pynt, hun forte al firmaets korrespondance de ér og
hendes tante Martha Helene Grosse, fodt den 17. maj 1867 i Liechtenstein, tradte i 1905
ind 1 firmaet Rasmussen & Ernst Apparatebau G.m.b.H. hvor Skafte i 1909 udnavnte
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hende til prokurist, denne stilling beholdt hun i1 Zschopauer Motorenwerken og i1 Auto-
Union AG. helt frem til sin pension i 1938, hvor Byen Zschopau hadrede hende.

P& adressen Annaberger Strasse 25 blev den @ldste sen Hans Werner fodt den 8.
september i 1906, den 28. maj 1909 sa Ove for forste gang dagens lys i Zschopau og
deres sidste barn, Arne blev fodt den 13. maj 1913 i Chemnitz. Kun de tre senner far
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 pa 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 i1 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. m® 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 anlag blev installeret de felgende ar, 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 nu ogsd Sprojtelakeringsanleg, 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.
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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
og produktionsselskabet Zschopauer Maschinenfabrik. Skafte Rasmussen grundlagde
med Otto Lambertz, som ny medindehaver, Rasmussen & Ernst GmbH med sade i
Chemnitz. Dette G.m.b.H. skulle viderefore de forretninger som R & E OHG hidtil
havde varetaget. Zschopauer Maschinenfabrik J.S. Rasmussen var dermed blevet
selvstaedigt.

Udbruddet af forste verdenskrig betad en ordentlig begmand til Skafte Rasmussen, og 1
efteraret 1914 var hele fabrikkens produktion nesten géet i std, det ville JSR ikke
affinde sig med, sa han gik til myndighederne og bad om at f& opgaver for haeren, som
argument for sit enske fremforte han firmaets betydning for hele arbejdsmarkeds-
situationen 1 det i forvejen struktursvage Erzgebirge, dette overbeviste myndighederne
og firmaet fik kontrakt pa at fremstille granatteendere og granathylstre til haren.

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 onskede tilladelse, at han s ogsa byggede sin egen private bolig “Villa
Rasmussen” hgjt oppe 1 dalen og med udsigt nedover fabriksanlegget, har neppe veret
helt efter bogen. Familien flytter ind i det nye hus i 1917.

Da Skafte Rasmussen efterhanden var blevet en sardeles travl herre og for at nd hurtigt
rundt til sine mange goremél, havde han allerede 1 1904 anskaffet sig et automobil og
under krigen betjente han sig af en lille Wanderer 5/15 den sékaldte 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 1 Kebenhavn havde medt en ingenier Mathiesen som havde en
fortid inden for gebetet dampdrevne keoretojer, idet han havde varet ansat som
konstrukter hos bredrene F.E & F.O. Stanley 1 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 fiet gjort heerens materielkommando interesseret i
projektet og opndede derved ekonomisk stette fra statens side.

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

Mathiesen gik til opgaven med stor ildhu og fik hurtigt konstrueret og bygget 1 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 hjalp af dieselolie braendere
efter nogenlunde samme system som kendes fra en bageovn.

Nér damptrykket havde naet 100 atii var vognen kereklar, men det normale arbejdstryk
var 300 atii som via en ventil, anbragt i forerhuset regulerede trykket til dampmaskinen
og dermed koretgjets treekkraft 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 i en sammenligning med Stanleys ydelser har
DKW’en formodentlig haft en effekt pa mellem 30 og 50 HK.

De forste provekersler med vognene forleb nu ikke serligt succesfuldt, i kedlen
medfertes 500 liter vand og det viste sig hurtigt opbrugt, s aktionsradiusen var meget
begranset, en anden kalamitet viste sig at vare kedlens vegt, man havde af samme
arsag monteret den sd lavt i chassiset at vognens frihgjde kun var 28 cm. Men under
koreforsegene méitte man konstatere at kedlen slog mod kerebanen pd datidens dérlige
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veje. Det forste problem forseggte man at overvinde ved at montere en kondensator for
atkeling af den forbrugte damp og derved at genvinde den som kondensvand, dette
senkede vandforbruget drastisk og edede aktionsradiusen til 90 Km. pr. pafyldning.
Provebanen Mathiesen anvendte under provekerslen mé siges at vaere ekstrem, det var
landevejene omkring Zschopau som ligger i 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 nar man under
provekerslerne fik et mekanisk nedbrak, skulle der seks store arbejdsheste til at slebe
ekvipagen tilbage til fabrikken.

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

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

I de forste efterkrigsdr 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 beskeaftigelse til sine
efterhanden 500 ansatte, den civile produktion fra for krigen blev genoptaget og udvidet
med bl.a. centrifuger, autogensvejseverker samt dreje og facondele etc. ¥ del 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 ingenior Emil Fischer, som tidligere havde arbejdet
for firmaet MAF 1 Markrastidt ved Leipzig, denne Fischer gjorde JSR opmaerksom pa
sin tidligere arbejdsgiver som havde udviklet nogle exseptioelle luftkelede motorer,
bide to og firetakts, s med JSR’s sedvanlige spontanitet kontaktede han omgaende
opfinderen Hugo Ruppe.

Denne mand var sen af en automobilfabrikant i Apolda/Thiiringen, der fremstillede de
dengang kendte Piccolo biler og som konstrukter, forst 1 faderens, senere 1 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 lgb han ind 1
finansielle vanskeligheder. En finansgruppe overtog fabrikken men beholdt Ruppe som
teknisk direkter frem til 1914.

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

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

Hr. Ruppe er for tiden beskaftiget med konstruktionen af flere motorer med en effekt
fra % til 1 HK. Samt en cykelhj@lpemotor. Disse konstruktioner overlades ligeledes til
Hr. Rasmussen, ligesom alle Patent og Mensterbeskyttelses anmeldelser indgives 1 Hr.
Rasmussens navn.
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Samtidig med licensaftalen, underskrev Rasmussen en kontrakt med Ruppe, hvorefter
denne overtog ledelsen og wudviklingen af motorafdelingen 1 Zschopauer
Maschinenfabrik. Hugo Ruppe’s ménedslen var pa 1000 Mark.

Ruppe kom til Zschopau med sin nzre 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 usedvanlige sans for at se mulighederne i en konstruktion og ikke
mindst dens forretningsmassige udviklings muligheder, valgte han den, til trods for at
totaktsmotoren var meget primitiv pd det tidspunkt i forhold til firetaktsmotoren.

Hugo Ruppe’s forste konstruktion i Zschopau var en konkurrent til drengenes elskede
lille legetajsdampmaskine, en lille blaeserkelet legetojsmotor pad 18 cm® med en ydelse
pa 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 ogsa var hans moders onske er nok en anden sag, for sidan en larmende
og osende tingest anbragt pa spisebordet har afgjort fort til heevede gjenbryn al den
stund at benzin/olie blandingsforholdet dengang har varet 10 til 1, sd den har oset falt 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 ans4 for et forseg, i lebet af 1919.
For naturligvis var Skafte Rasmussen fuldstendig klar over, at legetejsmotoren ikke
kunne danne grundlag for nogen sterre udvidelse af fabrikken og da denne udvidelse 14
ham sterkt pd sinde, métte man hurtigt i gang med det naste udviklingstrin og i 1919
opstod sa pd Hugo Ruppe’s tegnebret atter en totakter. Type M men denne gang pa 118
cm’ og en ydelse pd 1 HK. Denne var tenkt som hjelpemotor til cykler, samtidig
konstruerede han en station@r motor med storre slagvolumen og en ydelse pa 5 HK,
denne var tenkt som drivkraft inden for industrien, hdndvaerket samt landbruget og kom
senere til at vere trinbraetmotor 1 det naeste 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 pa Leipziger Messen 1
1919, begge typer med meget stor succes og ordrerne veltede ind.

Den forste hjelpemotor blev i 1920 leveret til en kunde i Niirnberg.

P& messen knyttede Skafte Rasmussen ogsa den ferste eksportforbindelse pa motor
omrddet, Bruno Cavani i Bologna var den forste udenlandske DKW importer og det
italienske firma bevarede forbindelsen med Zschopauer fabrikken helt frem til
1960’erne, altsd til MZ og DDR-tiden.

Den 14. april 1919 grundlegger og indregistrerer Skafte Rasmussen sit eget danske
importfirma “Asra” (Aktieselskabet Rasmussen) i aktieselskabsregisteret i Kebenhavn,
hans fatter ingenior Edgar Rosing og en Anders Th. Jensen udger sammen med JSR
den forste bestyrelse, Rosing er daglig leder af ”Asra” som importerer alt hvad JSR
koncernen produkserede. Derom senere!

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.
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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.

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, ndr 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 dengang, det gjorde det i 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 mazrke dag havde Hugo Ruppe forladt Zschopau, arsagen til dette brud med
Rasmussen var Ruppe's nyeste konstruktion, hvor han havde anbragt en stempellade-
pumpe 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, ndr 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 é&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
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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
udviklingen af totaktsmotoren i Tyskland, rejste efter bruddet med Rasmussen til Berlin
hvor han byggede sin ladepumpemotor pd 129 cm® 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 1949.

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 forsteerkede stel til
motorerne og 1 1921 kom sa modellen Golem der havde et let lavt stel med smé hjul, det
forreste ophangt i en kort svinggaffel og det bagerste stift, midt imellem akslerne var
Hugo Ruppe’s motor sd anbragt, denne gang vandret og stadig kelet af fartvinden,
ovenpa hele herligheden anbragte man pa to bladfjedre en keempemassig agestol, sa
rytteren sad godt og komfortabelt, faktisk en reguler sofacykel.

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

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

Lomos Sesselrad 1922.
Slagvolume 142 cm’ 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 storre diameter, motoren der var
anbragt lige foran baghjulet og under saedet, havde faet flere ccm, 142 og en ydelse pa
1.5 HK samt forsynet med blaserkeling, brede fodbradder og et skjold foran motoren
gjorde, at rytteren sad komfortabelt og godt beskyttet mod vejsnavs og oliestaenk.
Lomos var faktisk forlgberen for vore dages scooter.

Omkring dette tidspunkt leb Skafte Rasmussen ind i problemet med sit logo DKW, for
Deutsche Kabel Werke havde 1 lang tid brugt forkortelsen DeKaWe for deres produkter,
der blandt andet omfattede dek, da det trak op til en retssag om dette, benyttede man en
kort tid navnet DGW (Das Grosse Wunder) indtil der blev indgaet 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 1 1922 to nye
medarbejdere, der kom til at betyde enormt meget for DKW 1 drene fremover.

Det var den 28 arlige ostriger Carl Hahn som Skafte Rasmussen havde hentet hos sin
gode ven og kunde, pumpefabrikanten Max Flader i Johstadt, Hahn blev Skafte
Rasmussens hejre 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 nyudklaekket ingenior fra statslereanstalten 1 Chemnitz
ved navn Hermann Weber, ham anbragte Skafte Rasmussen som chef for konstruktions
afdelingen, sd var de i alt tre mand der.
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De andre to var fabrikschefen Ricard Blau og Hans Spung, mester 1 indkerings-
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 sid langt fra hinanden, at
kileremmen kom til at ligge lost pa det roterende remskive nav og som folge deraf heller
ingen kraftoverforing til baghjulet, ved tilkobling trak man i et handtag, der via en arm
pé en stejlgevindsbesning pressede skivehalvparterne mod hinanden saledes at remmen
kom 1 “klemme” og derved overferte 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 raekke storre vaddeloeb og pélidelighedsleb, blandt andet ogsd i den tyske
automobilklub ADAC’s Reichfahrt, hvor de leb med de tre forste pladser, og det i
konkurrence med maskiner pé op til 8 HK.

Da maskinen gik 1 produktion fik den derfor 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, badde 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 atf DKW motor nr. 10.000 og i 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 pa salg af motorer ud af huset til andre MC
fabrikanter, hvor der 1 tyverne var mere end 30 fabrikater som anvendte DKW motorer,
stationarmotorerne bevarede stadig en hej status pa fabrikken.

De forste modeller Hermann Weber havde 1 ovnen, som aflgsere for Reichfartmodellen,
var “ZM” (Zschopauer Motorrad) med rerstel og “SM” (Stahlmodell) med et presset
pladestel. Den nye motor var en lodretstdende én cyl. 175 cm® 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 pd det nye samlebdnd, som i evrigt var
verdens forste for motorcykler.

Det er klart, at dette menageri ikke kunne forega i det lille spinderi Skafte Rasmussen
kabte 1 1906, 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 i1 bjergsiden, dette
gelder ogsd administrationsbygningen, der fra vejen til Marienberg ser ud som et to
etagers hus med et flot karakteristisk tysk skiffertag, men set fra fabrikssiden er det et
syvetagers hgjhus, i det hele taget byggede man sé teet, at enhver nutidig brandchef ville
f4 onde dromme om natten, ved tanken brand i hele herligheden.

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

Den sidst navnte afd. blev startet fordi JSR indsa det uholdbare i, at hans
fabriksdirektor Richard Blau og ikke mindst hans chefkonstrukter Hermann Weber hver
sondag i s@sonen satte liv og lemmer pé spil pa veddelobsbanen, 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 ingenioren August Priissing
som chef, afdelingen tog sig af alle DKW’s motorsportslige aktiviteter pa 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
vaere 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 saerskilt afsnit.

At udviklingen gik sterkt viser salgstallene tydeligt, for 1 1927 solgte DKW 27.000
motorcykler, i 1928 43.000 og i 1929 ndede man 55.535 eksemplarer og overhalede
dermed den verdenskendte amerikanske motorcykelproducent “Indian”, som verdens
starste motorcykelproducent.

Pé dette tidspunkt kom s krakket i Wall Street og den deraf folgende krise, som ramte
hele verden og specielt tyskland hardt. DKW’s salgstal faldt hurtigt, i 1930 solgtes kun
36.000 motorcykler, 1 1931 16.278 og bunden ndede DKW i1 1932 med kun 11.000 stk.

I disse ar producerede Skafte Rasmussen mange motorcykler til lager, for at holde sine
ansatte beskeaftiget, 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 samlebandet i Zschopau.

Samtidig med udviklingen 1 Skafte Rasmussens DKW stamfabrik i1 Zschopau,
grundlagde eller opkebte han en rakke satellit fabrikker, hovedsagelig i Sachsen, men
ogsa 1 Berlin og Stuttgart, allerede 1 1920 begyndte han, sammen med Hugo Ruppe,
med Rota Werke G.m.b.H. i den sdkaldt “Kaisersaal” i Zschopau fremstillingen af
svinghjulsmagnetter og det var ogsd her man senere byggede forsegsvognen “Der
Kleine Bergsteiger” med trinbraet motor og selvbarende krydsfiner karrosse, det var den
forste DKW bil, konstrueret af den tidligere omtalte Ing. Emil Fischer. Det blev kun til
dette ene eksemplar, som i mange ar forrettede tjeneste internt pd fabrikken, bl.a.
fortalte Ove Skafte Rasmussen mig, at hans moder 1 tyverne tit anvendte det lille koretoj
som indkebsvogn 1 Zschopau, beherigt fort af overmester Riesner.

I 1922 grundlagde JSR ogsa Metalvaerket 1 Zoblitz, der leverede dreje og facondele,
armaturer, bremsenav samt bolte og metrikker til koncernen.

Udviklingen af firmaet gik nu ved afslutningen af hejinflationen staerkt, sé staerkt, at
Skafte Rasmussen for at skaffe kapital, den 22. december 1923 omdannede firmaet til et
aktieselskab med navnet “Zschopauer Motorenwerke J.S. Rasmussen AG*.

Hele aktiekapitalen var i Jorgen Skafte Rasmussens besiddelse og dermed var hele
grundlaget for en koncern, nu til stede.

Firmaets forste fem mand store bestyrelse var som felger: Formand Fru Therese
Rasmussen, Dr. Carl Hahn, JSR selv og hans to direkterer Richard Blau og Max
Ramberg.

Den hurtige udbygning af firmaet til en koncern var 1 meget hoj grad begunstiget af den
samfundsmassige udvikling 1 begyndelsen af tyverne 1 Tyskland.

Trods finansreformen i 1919 kunne Tyskland ikke efterkomme de forpligtelser som
landet havde indgéet under fredsforhandlingerne i Versailles. Sejrsmagterne lagde et
meget stort ekonomisk pres pd den nye Weimar republik, hvilket bevirkede at
inflationen steg til uanede hejder, som forst blev bremset ved oprettelsen af den tyske
rentebank og indferelsen af rentemarken.
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Rentemarkens vaerdi var funderet pé jord og fast ejendom, og det var en kempe fordel
for JSR som i1 1906 havde kebt hele grundarealet i Dischautal meget billigt og nu var
vaerdien blevet mange doblet. Bankerne og mange privatmennesker keempede i de ar
med arme og ben for at sikre deres formue mod at blive udhulet, bl.a. ved keb af jord og
fast ejendom.

For at holde liv i samfundet grundlage delstaten Sachsen den ”Sédchsische Staatsbank™
dens opgave var, at udldne de indkomne skatter, som delstaten ikke gjeblikkelig skulle
bruge, ud som kortfristede krediter til firmaer i delstaten, for dermed kunne holde
hjulene 1 gang.

Som en af de f4, s& JSR vardien af dette og udnyttede det til fulde, han havde tet
kontakt til bankens tre direkterer, forst og fremmest til hans personlige ven Carl G.
Degenhardt, men ogsa til de to andre Dr. Alfred Bleicher og Dr. Herbert Miiller, de gav
gerne og velvilligt krediter til den 1 hele delstaten meget beundrede ivarkseatter JSR
som om nogen, havde ry for at skaffe folk i arbejde, som hans sen Ove Skafte
Rasmussen 60 ar senere fortalte mig, nar min fader gik til bankerne for at lane et
bestemt beleb, kom han som regel altid hjem med det dobbelte, sa stor tillid havde han i
finansverdenen dengang.

JSR udnyttede sit gode forhold til dem som sad pd pengene, og det var ikke kun
”Statsbanken” andre storudlanene var ogsa de store private banker Commerzbank og
Dresdner Bank, til at udbygge sin koncern og til fornyelse af maskinparken pa
fabrikkerne.

Bagsiden af medaljen var desvarre ogsa, at JSR blev athangig af kapitalen og ikke
leengere kunne handle helt sa frit som tidligere, en problematik hans barnebarn af
samme navn, 75 ar senere kunne nikke genkendende til, da samtalen kom ind pa temaet,
teknikeren kontra finansmanden.

Denne afth@ngighed oversa JSR og hans hejre hand Carl Hahn til dels i starten, hvad der
fik uoverskuelige folger for deres indbyrdes forhold siden hen.

I 1924 gik firmaet “Slaby & Beringer” 1 Spandau, som Skafte Rasmussen havde
okonomisk interesse i konkurs, hvorefter han overtog fabrikken som DKW’s filial med
Dr. Rudolf Slaby, sen af en af grundleggerne af radiofabrikken “Telefunken” som
teknisk direktor, her fremstillede man elektrodroscher og varevogne under navnet
“DEW?”, det var en samproduktion mellem DKW, som byggede vognene og leverede alt
det mekaniske, Allgemeinen Elektrizitits Gesellschaft (AEG) som leverede motorerne
og alt det elektriske, samt akkumulatorfabrikken AFA (i dag Varta) der leverede
batterierne, ved siden af eksperimenterede man videre med sma biler, med selvbarende
krydsfiner karrosser.

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

DKW SM Stahlmodell 1924/26.
Slagvolumen 175 cm’ 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) 1 Spandau for at bruge dem som karosserivark
og montagevark for P15 modellerne og senere for de 4. cyl. Baghjulstrukne modeller.
Spandau Fabrikken blev kebt af Auto-Union AG 1 1933.

I 1925 overtog Skafte Rasmussen fabrikken 1 Scharfenstein der havde huset en afdeling
af bilfabrikken “Moll-Werke AG” i Chemnitz. Her begyndte man sa fremstillingen af
presse og standsedele, sdsom benzintanke, nummerplader, steldele og fra 1927/28
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koleskabe, 6 & 8 cyl. motorer til Audi samt diesel flymotorer for Hugo Junkers i1
Dessau.

1 1927 fik Skafte Rasmussen ogsa tid til en studietur til guds eget land sammen med sin
son Ove, det resulterede i1 indkeb af verktejerne til fremstillingen af de 6 & 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 Rosslerstrasse 1
Chemnitz hvortil man flyttede “Rota Werke” som senere ogsé fremstillede Dynastartere
og lysanlag.

Samme ar overtog Skafte Rasmussen ogsa “Audi Werke AG” som kerte pa fallittens
rand, det var den “Sachsiche Staatsbank™ der tilbed Skafte Rasmussen aktiemarioteten
pa grund af hans ry som igangsetter, samtidig startede Skafte Rasmussen sammen med
sine medarbejdere Ricard Blau og Paul Figura “Frankenberger Motorenwerke” i
Frankenberg, som senere flyttede til Hainichen, hvor man byggede tre og firehjulede
Framo 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 s&enksmedie 1
koncernernes egne varker 1 Annaberg, Erla og Wittigsthal samt Erfenschlag hvor man
samlede industriaggregater og bddmotorer.

DKW LM 1925/26 Slagvolumen 205 cm’. Effekt 2.5 HK.
Konstruktor Hermann Weber.
Kunne senere leveres med 198 cm® motor sd den var korekortfri.

Dr. Carl Hahn ansat i 1922 som Jorgen Skafte Rasmussens hajre hand 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 péd toppen af sin karriere som
industrimand med en koncern der beskaftigede 15.000 mennesker, men ogsd med en
koncern der havde et magtigt kapitalbehov, ikke primert pa grund af verdenskrisen,
men nok s& meget pad grund af Skafte Rasmussens hurtige udbygning af
sattelitfabrikkerne, og bl.a. Rickenbakerprojektet i Scharfenstein hvor hans tanke var, at
fabrikerer store 6 og 8 cylindrene motorer i store serier til sma og middelstore
bilfabrikanter som pa denne méde kunne erhverve en “konfektionsmotor” med en hgj
ydelse og til konkurancelgs lav pris, men de potentielle kunder var temmelig treege 1 det,
for at sige det paent. S& derfor greb Skafte Rasmussen tilbudet fra Statsbanken
vedrarende Audi Werke AG, hvor han overtog aktiemarioteten i august 1928, det
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
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J.S. Rasmussen AG. Bl.a. folgende, for at stotteafsaetningen 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 forste blik sd det ud til at kabalen gik op, men ser man pa Audi’s
produktionstal, var det faldet til 109 vogne i 1927, men steget i 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 reguler Audi motor, 1 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 pé fabrikken og sa 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 plejlsteenger nér maskinen havde lebet
2.000 km. Ovale cylinderboringer, der forarsagede at tendrerene sodede til, adelagde
ventiler og seder pa grund af overophedning og ved bestemte omdrejningstal alt for
megen motorstej og som kronen pd varket, holdt motorerne ikke den lovede ydelse.
Havde Skafte Rasmussen ikke varet klar over sit fejlgreb for, s var han det i hvert
tilfeelde nu, da det vaeltede ind med kostbare garantireparationer, i sommeren 1930 kom
ikke en eneste Audi fra fabrikken uden reklamationer, det skulle vere en modig
fabrikant der ville leegge sddan en konfektionsmotor i sine keretejer, men ogsd 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-nikkelstal aksler og selvfelgelig pa fabrikkens regning.
Forst nu begyndte overvejelserne om hvordan man kunne afhjelpe 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 &dret hvor Skafte Rasmussen traditionen tro
oververede Marienberger Dreieckrennen, dels for at se sine egne maskiner 1 aktion og
dels for at se hvad konkurrenterne havde at byde pa, i klassen indtil 1.000 ¢cm? solo,
leverede Keolner rytteren Alfred Pitzold en indtryksfuld opvisning pa en engelsk Scott,
en maskine Skafte Rasmussen forste gang havde stiftet bekendtskab med under sit
besog hos Ingenior Mathiesen i Kobenhavn, denne 2 cylindrene vandkelede 600 c¢cm®
totakter, bankede det sejrsvandte BMW fabrikshold, som startede pa de splinternye
kompressor-forsynede 750 cm® racere eftertrykkeligt. Efter lobet kebte Skafte
Rasmussen maskinen og fabriksdirektoren Richard Blau kerte den egenhendigt tilbage
til Zschopau, hvor den indgik som studieobjekt til den igangverende udvikling af
DKW?’s forste 2 cylindrene, luftkelede 500 cm® motorcykel model Z 500 der fik en
ydelse pad 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 pa grund af
defektor stemplerne (n&sestempler) som ved hgjere ydelser, termisk var vanskelige at
beherske med luftkeling, man forsegte sig ogsd med en handbetjent oliepumpe sa
rytteren kunne give motoren en ekstra sjat olie nir den begyndte at g 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 pd hver side af det
forreste stelror, pd denne made kom han udover varmeproblemet og kunne samtidig
have effekten til 15 HK v. 4.000 omdr./min. Samtidigt lavede man en opboret version
pé 600 cm’® og en effekt pa 18 HK. Denne motor blev stamfaderen til den forste rigtige
DKW bilmotor.

Skafte Rasmussen havde nu forudsatningen for at fa realiseret sin gamle drem om at
bygge en rigtig bil i den mindste klasse og da den tekniske chef for filialen i
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Berlin/Spandau Dr. Slaby op gennem tyverne havde skaffet sig store erfaringer og
mange patenter med hensyn til selvbarende treekarrosserier, kom der hurtigt skub i
projektet og allerede den 7. maj 1928 var vognen klar med type-betegnelsen P 15.
Rudolf Slaby havde konstrueret en to saedet roadster og en to sadet cabriolet med plads
til to, 1 en sakaldt svigermorklap bag forersedet og senere ogsd som fire sadet
limousine, alle udfert med selvbarende karrosser af krydsfiner pa traspander og
bespendt med kunstleder, den 2 cylindrene totakter var anbragt pa langs foran i
vognen, pa krumtappens forreste ende var stremfordeleren og dynamoen monteret,
kraften overfertes via en flerpladet oliebadskobling, 1 1928 og 1 1929 andret til en
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 cm’ 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
tendrors-forbrug og den blev ikke spaet 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 1 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 gren 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 ogsé baghjulstrukket.

Skafte Rasmussen var ikke helt tilfreds med motorerne i sine P 15-modeller, derfor
arbejde man i Zschopau pé en sterre bilmotor den stammede fra den dengang kendte,
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,
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der vekselvis med den ene eller anden stempelside tvangsladede arbejdscylindrene, det
vandretdelte krumtaphus (Paffrath’s patent) var trykfrit og som folge heraf smurte man
ikke motoren med blandingssmering men med separat oliepumpe til smering af
samtlige lejer.

Slagvolumen var pa 980 cm’® effekten 25 HK ved 3200 omdr./min. Denne motor var
undtagelsen jeg naevnte i forste afsnit. Karrosseriet var en to ders limousine efter samme
selvbarende system som P 15 blot med sterre akselafstand. DKW 4=8 type P 25 som
blev vognens navn, blev forste gang prasenteret pd biludstillingen 1 Berlin november
1928 hvor modtagelsen var blandet, for selvom motoren var mindre larmende end P 15,
var forbruget stadigvek alt for hejt bade 1 benzin og tendrer, 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 ogsé var tilfeldet, men
da man samtidig havde mistet 5 HK fik vognen et slovt temperament. V 800 blev 1 1931
aflgst af V 1000 med en motor pa 990 cm’ og en ydelse pa 25 HK ved 3200 omdr./min.
Med denne motor fik Zschopau en overgang leveringsvanskeligheder dette klarede
Skafte Rasmussen ved at leegge en 4 cylindret firetakt Peugeot motor pa 1122 cm?® og 30
HK i vognen, de 327 der blev fremstillet blev solgt som Audi type P.

V 1000 var for gvrigt 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 lgb af bandet i 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 1 sejlene, i 1929 kom tre nye
typer pa markedet, E 250 og E 300 der var forsynet med en blaserkelet 1 cylindret
motor pd henholdsvis 5 og 8 HK en 3 trins gearkasse, med kaedetrak 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 pd 4 HK ved 3000 omdr./min. samt en 2 trins gearkasse, kickstart og
kileremtraek til baghjulet. Stellet og den nye trapez forgaffel var fremstillet 1 presset
plade og elektrosvejst sammen, denne detalje medferte i ovrigt at man kun kunne
producere stel om natten, nar den sidste Zschopauer havde slukket lampen pa natbordet,
sa overbelastet var byens elvaerk. ZE 200 Luksus havde samme motor, men med 4,5 HK
og kadetraek, ZE var den forste DKW med sadeltank, radlakeret, hvilket gav modellen
keelenavnet “Blutblase” (bloddraben) maskinen blev den populzreste 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 lovlig
klein i sin opbygning og derfor hurtigt blev defekt, et andet kuriosum ved maskinen, var
kuglegearskiftet hvor hindtaget sad betenkelig naer tendreret, sd ndr 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 pé remskiven.

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

Sa 1 slutningen af 1930 satte Hermann Weber’s folk nyt papir pd tegnebrettet og
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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 kadetrak til baghjulet.

DKW fabrikken i Zschopau.

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 &r, DKW’s motorcykel produktion faldt til 36.000
enheder og med bilerne gik det som navnt heller ikke for stradlende og store tekniske
problemer tarnede sig op for motorernes vedkommende pa grund af tvaerskylningen som
er betinget af nesestempel, der grundet sin udformning har to store ulemper, dels har
det svaert ved at komme af med varmen og den deraf folgende tendens til at satte sig,
samt princippets darlige fyldning af cylinderen ved lave omdrejningstal dels stemplets
relative heje vagt, der satter en graense for omdrejningstallet og derved ogsa for
ydelsen, der igen pdvirker 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 ansette 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 forsag med motorerne kerte allerede i
1930 og forleb tilfredsstillende sa man var klar til indferer dem trinvis fra 1932, om
Skafte Rasmussen s& 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 vere 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, séledes at kunne man ikke holde de hgje
salgstal, kunne man serge for en mere lensom produktion via den sterre pris man kunne
forlange for et bedre produkt. DKW lagde ud i 1931 med modellen Block 200 der havde
en 1 cylindret tveerskyllet motor med karburatoren anbragt pa siden af cylinderen og en
effekt pa 6,5 HK ved 4000 omdr./min. krumtaphus og gearkasse var stobt i letmetal,
primardrevet mellem motor og den 3 trins gearkasse blev overfort gennem tandhjul,
(hvorved motoren nedvendigvis métte leobe baglens) maskinen var forsynet med
batteriteending og var den ferste DKW med elektrisk lysanlaeg som standard, bade stel,
forgaffel og styr var udfert 1 presset stalplade, hdndgearskiftet var et sdkaldt kugleskifte
der fungerede som i en bil med gulvgear, altsd uden kulisse pa siden af tanken,
bremserne var simplex tromlebremser for og bag, den sidste betjent med hzlen.

DKW “Block 350" 1931.
342 cm’ 1 cylindret tveerskyllet motor med membranstyret indsugning.
Boring og slagleengde 76 mm. Effekt 11 HK.
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De n@ste modeller blev lanceret kort efter, begyndende med “Block 300 med en ydelse
pa 8,5 HK ved 3500 omdr./min. P4 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 raekke, 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 1 hejre side var monteret en svinghjulsmagnet til
tendingen og i1 venstre side en jevnstremsdynamo der sergede for stromforsyningen 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 i
rerrammer.

DKW havde ikke glemt sine kunder indenfor de smid og prisbillige klasser, derfor
sluttede Weber sin modelpallette for 1931 med “KM 125” pa 3 HK og “KM 175 pa 4
HK begge med den tidligere separate 2 trins gearkasse, kun KM 175 havde den gamle
vakkelvorne kickstarter type, den lille matte kunden simpelthen lgbe i gang, hvad
indehaveren af den store ogsa 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 i 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, i denne epoke kom overgangen fra rem til
kaedetrak, fra hojtryks til lavtryks ballond&k, fra rer til profilstals stel, fra den under det
pverste rammeror hangende benzintank til sadeltank, fra svinghjulsmagnet til
batteri/spoletending og alle motorer var tvaerskyllede 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 verksteder 1 nasten alle tyske byer, disse handlede ikke kun med motorcykler og
reservedele, men ogsd med motorcykel bekledning, briller, plejemidler, treedecykler,
boelgebliksgarager, barnebiler og keleskabe, 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 i pressen var ogsa noget Carl Hahn tog sig af, disse gik pé den tid,
mest pa temaet totakt kontra firetakt og indleeggene kunne vere serdeles krasse, samt
ikke altid fort med hvide handsker, hovedmodstanderen var en overgang en fabrik
”Rhein Motorenwerke” 1 Diisseldorf/Oberkassel som fremstillede en maskine ved navn
“Snob” og hvis fabriksryttere sendag efter sendag sloges med rytterne fra Zschopau om
laurbarrene, under et af de dengang s populere flerdages lob 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 opdagede og
bemarkede med skadefryd, ugen efter kundgjorde han for al folket gennem
dagspressen, at “Snob fahrt Eisenbahn - auf der strasse siegt DKW” (Snob kerer med
jernbanen - pa landevejen sejre DKW) enden pa polemikken blev, at “Snob” gik
konkurs 1 1925.
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Var dret 1930 som na@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 medforte 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 selvfalgelig
ikke overstaet.

Forholdene 1 Tyskland blev ringere og ringere og i lebet af 1931 steg arbejdslesheden til
over 4 millioner og den samlede bilproduktion som 1 rekord aret 1928 var pa 101.701
stk. faldt til 1932, aret hvor betten endelig vendte, til 41.727 enheder

I sin manedlige rapport for september 1930 skrev Schuh folgende: Denne méned er
indtil nu, arets darligste, grundet den stadig lavere omsetning 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, ma vi si hurtigt
som muligt have en kredit pad 200.000 RM og slutter, alle ansatte med lange opsigelser,
vil fa disse i slutningen af september.

Da rapporten landede pa Skafte Rasmussens skrivebord i Zschopau, var den intet
mindre end katastrofealarm og han reagerede pa en made, som gjorde ham til en ener
blandt industrifolk, f& dage senere arriverede han i1 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 fuldsteendig ny lille bil, hans krav var felgende:
Motor 350 cm?, senere 500 cm’, tvarstillet 2 cylindret DKW motor, forhjulstrak med
de, af den franske ingenior Jean-Albert Gregoire konstruerede og patentrede “Tracta”
kardanled, vathengige hjuloph@ng med tvarfjedre 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 @jne, umulige opgave?
Oskar Arlt, fodt 1 1889, havde lart sin profession som maskinarbejder og arbejdede som
sddan 1 7 ar pa en maskinfabrik i Berlin, inden han frekventerede ingenierskolen i
Zwickau, som han forlod med predikatet “sehr gut” derefter var han ansat som
konstrukter 1 automobilfirmaet “Protos” 1 Berlin, senere kom han til “Hansa - Lloyd” 1
Bremen, inden August Horch ansatte ham i 1920 ved Audi varket 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 i slag, en reguler
arbejdsplanlegning manglede totalt.

Og dog, for hele drivaggregatet kom nesten fiks og ferdigt fra Zschopau, hvor
Hermann Weber og ingenier Jung, chef for afdelingen: Gearkasser og Transmission,
siden 1928, pé 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.

P& Automobiludstillingen i1 Paris 1928 fandt det forste mede sted mellem JSR og den
franske konstrukter af Tracta kardanleddet A.J. Gregoire sted, formidlet af den
Bohmiske tekstil og porcelaens fabrikat Schmieger, som et ér tidligere havde erhvervet
de tyske rettigheder til Gregoires Tracta patent.
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DKW “Frontwagen “ 1930.
Den forste prototype med “Schneider & Korb stdalkarrosseri.
(Let kendelig pa den lodrette kolerkappe).
Konstruktarer: Oskar Arlt & Walter Haustein.

Audi havde til de fik Skafte Rasmussens skitse hovedsagelig beskaftiget sig med store
og sterke personvogne og enkelte lastvognstyper pa indtil 3 tons, Audi var faktisk det
mest solgte omnibus marke 1 Danmark 1 tyverne, s 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 méiske sé
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 leengere 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 pravekersel, derefter korte alle
der havde deltaget 1 projektet i vognen, ved et efterfolgende 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 udfert 1 stdl af
karrosserifirmaet “Schneider & Korb” i1 Bernsbach. Vognens vagt var kereklar og
fuldtanket 450 kg.

Efter provekerslerne traf Skafte Rasmussen beslutning om at satte vognen, med de
nedvendige @ndringer i1 serieproduktion, s& den kunne blive presenteret pa forérs
biludstillingen 1 Berlin 1931, @ndringerne bestod 1 for drivaggregates vedkommende af
folgende “motoren blev boret op fra 68 mm til 74 mm, slaglengden stadig 68 mm,
slagvolumen 584 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 ved forhjulene,
snekkestyretgjet kom fra DKW P 15 modellen chassiset som bestod af to langsgdende U
formede dragere ganske taet sammen og kryds afstivet af pénittede fladjern og baringer
til karrosseriet, dette matte yderligere afstives, da det pa prototyperne havde vist sig at
flere blikdele, specielt skermene 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 gron og hvid for ferste gang prydede kelerkappen, blev prasenteret
under navnet DKW Frontwagen péd Berlin udstillingen, stjal den fuldsteendig billedet og
bestillingerne vaeltede ind, ikke kun pa grund af dens avantgardistiske teknik men ogséa
pa grund af den lave pris 1750 RM (1685 RM for 500 cm® modellen der aldrig kom i
produktion, men som var rar at have i 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 1 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
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benyttede i typerne: P25 - V 800 - V 1000.

Herunder arbejdsprincippet i den tveerskyllede totaktsmotor med deflektorstempel
(ncesestempel)
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 géet over til egne karrosserier fra vaerket 1 Spandau, disse der kom
pr. jernbane fra Berlin til Zwickau, var som s@dvanlig DKW praksis udfert 1 kunstleeder
bespendt krydsfiner og i 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 steerkt lyddeempende i 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 ma 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 1 sterre byer gennem potente
autoforhandlere, vi sigter 1 starten pd en dagsproduktion af 20 stk. der hurtigt skal
bringes op pd 50, dette vil skaffe aget beskaftigelse til vore egne fabrikker og den
sachsiske industri overhovedet.

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

De samfundsmassige 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 pd samleband, velrenommerede bilfabrikker som
“Brennabor” i Brandenburg an der Havel, NAG i Berlin og Rohr ved Keln, fik i disse ar
dedsstedet og 1 Sachsen kerte “Horch Werke AG” pa fallittens rand.

I J.S. Rasmussen koncernen var man gkonomisk vaesentlig steerkere, selv om man ogsé
var treengt af krisen. Men hos koncernens hovedbank den Sachsiske Statsbank var man
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begyndt at f4 klamme hander over sit store engagement i firmaet, hvor den nu havde 25
% af aktiekapitalen og yderligere havde givet en kredit pa 11,5 millioner RM, sé totalt
var man ude og svemme med ca. 20 millioner Reichs Mark.

DKW F I under montage pd samlebandet hos Audi i Zwickau.

Dr. Richard Bruhn som banken i 1929 havde indsat i bestyrelsen for Zschopauer
Motorenwerke J.S. Rasmussen AG og som 1 1930 blev formand for denne (hans
hovedopgave var, at sanere de dele fra, som ikke var rentable, hvilket han gjorde med
hard hand) 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 hdblest forgeldede “Horch Werke AG.” 1
Zwickau. Situationen ved Sachsens storste personvogns fabrik, var sd fortvivlet, at hvis
man ikke hurtig 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 sd idéen om at danne en sammenslutning 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 i1 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 metalvearket 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”
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Verkerne 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 1 Chemnitz.

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

I ovrigt mé& denne salgsaftale mellem Wanderer Werke AG og Auto-Union AG have
varet noget uklar 1 sin formulering, for op gennem trediverne meadtes de to koncerner
jevnligt i retten 1 Chemnitz, for at fa afgjort tvistigheder.

“Auto Union AG” var fra starten et statsforetagende, 75 % af aktiekapitalen pa 14,5
millioner RM, var i h&nderne pa den “Sachsiske Statsbank”, en andel som i lgbet af de
folgende ar blev hevet til over 90 %. Men det var uden tvivl, ikke Skafte Rasmussens
hensigt at ende sine dage som generaldirektor for et statsdrevet firma, efter hans
forestillinger var det kun en overgangslesning, for ham stod det fast at “Auto Union”,
for eller siden skulle reprivatiseres efter saneringen, med statshjelp var blevet
gennemfort. Sddan kom det som bekendt ikke til at ga.

Auto Union AG’s ferste direktion bestod af Jergen Skafte Rasmussen fra DKW med
ansvar for den samlede teknik. Medens Dr. Richard Bruhn fra DKW havde ansvaret for
det handelsmaessige og finanspolitiske omrade, disse to var ligestillede chefer, medens
de ovrige medlemmer var Friherre Klaus Ditlef von Oertzen (Wanderer Werke) for
firetaktsomradet, Dr. Carl Hahn for DKW og totaktsomrédet og Ingenier William
Werner (Horch Werke).

Samarbejdet 1 grundleggelsesfasen af Auto-Union mellem Skafte og Dr. Bruhn var
perfekt, men efter bestyrelsen havde konstitueret sig forandrede forholdets sig
vasentligt. Specielt var det personalepolitikken 1 det nye selskab som gav anledning til
spektakler. Skafte kunne ikke lancere sin gode ven Dr. Herbert Miiller fra Statsbanken i
bestyrelsen, hvorimod Dr. Bruhn, efter Skaftes mening, besatte alle vigtige poster 1
direktionen med sine egne folk, der i blandt var en vis Hr. Hahnemann, som ifelge en
tidligere direktionsbeslutning ikke var godkendt til ansattelse. Men da Skafte efter sin
tredje rejse til Amerika kom tilbage i1 slutningen af 1933, maétte han konstatere, han
alligevel var ansat.

Ogsa den private omgang mellem de enkelte medlemmer af bestyrelsen havde taget en
vending, det tidligere s& venskabelige og neesten familieere forhold mellem JSR og Carl
Hahn blev reduceret til det rent forretningsmaessige.

Denne vending i forholdet havde flere arsager, en af dem var at JSR omkring 1930-31
offentligt erklerede “at han skulle have haft Dr. Bruhn ind i sin koncern 10 ar tidligere,
Hahn nar ham ikke knaeene, sddan en som Bruhn har jeg hele tiden manglet, forst nu
kan jeg sove roligt om natten”.

Denne udhangning af sin narmeste, mest erfarne, mest engagerede og loyale
direktionskollega, var fuldstendig uforstielig. Arsagen til udtalelsen var den, at Carl
Hahn efter JSR’s mening ikke havde holdt ham ordentlig orienteret om koncernens
finansielle situation, hvad der ikke var helt rigtigt, for Carl Hahn havde tidligt advaret
mod den hastige lantagning, da han kunne se at JSR mistede sin handle frihed
efterhanden som bankerne, gennem lénene, fik storre og sterre gkonomisk indflydelse
pa koncernen og som tidlige nevnt endte det med, at Statsbanken anbragte Dr. Richard
Bruhn i Bestyrelsen.

Uoverensstemmelsen mellem JSR og Hahn er ogsa symptomatisk for JSR’s situation i
1930-31, han havde ikke blot mistet overblikket og sin handlefrihed, men tilsyneladende
ogsé sin legendariske evne som menneskekender, til at udse hvilke personer han kunne
stole pa og have fortrolighed til.
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Carl Hahn var om nogen 100 % loyal JSR og DKW mand, og han var den der bedst
kendte og var inde i koncernens forretningsmassige sammenhang, derfor md det have
smertet ham dybt, at se sig selv udhangt som en finansiel klovn, af en person han selv
satte meget hojt.

Senere har der varet spekulationer om der var andre og private ting som har fort til de
dérlige relationer mellem JSR og Hahn, en af dem stammer fra et interview som
Thomas Erdmann havde den 29. september 1987 med sennen OSR, hvor denne kommer
med en formodning om, at en forbindelse mellem hans sester Ilse Rasmussen og Carl
Hahn ogsa kunne vare baggrunden for det nedkelede forhold, JSR skulle efter sigende
vaere blevet splitter tosset over forbindelsen. Jorgen Skafte Rasmussen jr. genfortalte
historien for mig 1 november 2005.

Carl Hahn blev med rette sé& forbitret over dette nakkeslag, at han en kort tid segte nye
graesgange i et branchefremmed firma. Men s var der pludselig en anden der vagnede
op og det fra en helt uventet kant, det var simand Dr. Richard Bruhn der kunne se det
potentiale Hahn udgjorde og det han havde tenkt sig udnytte 1 opbygningen af Auto-
Union, han sé ikke helt forkert, for var der nogen der efter JSR’s afgang der tegnede
Auto-Union AG var det makkerparret Bruhn og Hahn og det bade for og efter anden
verdenskrig.

Et interview med Dr. Carl G. Hahn, den tidligere Generaldirekter for Dakfabrikanten
Contineltal og Volkswagenwerke og dertii DKW-Hahn’s sen, den 17. januar 2001
erindrer han en samtale med sin fader, hvor denne forteller, at DKW faktisk kunne have
overlevet alene, men Dr. Richard Bruhn havde gennemtvunget grundleggelsen af Auto-
Union AG. Dr. Bruhn var bankens mand og gjorde loyalt hvad der var bedst for den.

Da Carl Hahn var halet tilbage til folden, forsegte han at arrangere sig med de nye
realiteter og havde i vidst omfang ogsa privat omgang med de evrige medlemmer af
direktionen, som Richard Bruhn og de ovrige medlemmer, specielt med Baron von
Oertzen 1 spidsen blev der plejet en helt anderledes (high society) selskabelighed som
passede den lystige ostriger serdeles godt, medens JSR ikke var videre opsat pa dette
leben, han folte sig hverken hjemme eller accepteret 1 denne kreds.

At denne afgrensning af JSR’s domane i direktionen gik ham p4, er der ingen tvivl om,
hans sen Ove fortalte mig, at faderen havde det svaert med ikke lengere at vere
eneradende, at han nu havde ligeverdige kollegaer var for ham noget ganske nyt, og
selvom han ikke var diktator, var han dog patriarkalsk, som hovedparten af datidens
erhvervs ledere var, i sin ledelsesstil.

JSR reagerede péd denne afgraensning ved stadig hyppigere fraveaer fra sin direktorpost og
da han ogsa skrantede helbredsmessig pa dette tidspunkt, hvilket medferte at han 1
leengere perioder lod sig indlaegge pé sanatorier for at blive behandlet.

Samtidig udnyttede han tiden til at forsege at reprivatiserer DKW og derfor rejste han
for tredje gang til USA ledsaget af sin son OSR, formélet med rejsen var at rejse kapital
til et tilbagekeb af Zschopau fabrikken, finansieret gennem salg af nogle af hans mange
patenter.

Dette fortvivlede forseg kom til at skade JSR’s renommé voldsomt i det Tyskland, hvor
nationalsocialisterne netop var kommet til magten, bl.a. ved lofter om ikke igen at
galdsaztte nationen til udlandet.

I begyndelsen af 1934 fandt der et bestyrelsesmade sted med det formal at fa talt ud om
de stridigheder der var mellem medlemmerne, hvilket til dels lykkedes, abent forblev
kun spergsmalet om ejendomsretten til firmaet ”Rota Werke G.m.b.H.” Det sporgsmaél
ville man lade retten afgere. (Det faldt senere ud til JSR’s fordel)

Maodet bevirkede ogsé at JSR for en kort tid atter vendte tilbage til sit arbejde, men
allerede 1 april matte han af helbredsmessige grunde igen tage pd et 2 méneders langt
kurophold pa et sanatorium i Bad Wildungen.

Men forinden, den 17. april havde Gauleiteren Martin Mutschmann indkaldt til et mede
pa DKW varket i Zschopau med deltagelse af de offentlige myndigheder og ledelsen af
Auto-Union AG. udover Mutschmann deltog ogsa delstatens indenrigsminister Georg
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Lenk, den nye Statsbank direktor Kurt Nebelung, Ministerialdirektor Dr. Horig og fra
Auto Union AG. Dr. Bruhn, Baron von Oertzen, Dr. Hahn, William Werner og Skafte
Rasmussen.

Dette mode, som blev det sidste hvor alle involverede parter deltog, skulle vare et
forsoningsmede, men endte som en fuser, hvor Bruhn og Oertzen pa den ene side og
JSR pa den anden side gensidigt beskyldte hinanden for at eskalerer spektaklerne, efter
modet stod det klart for de politisk ansvarlige, at en mindelig bileggelse af
stridighederne ikke var mulig.

Hvorefter Gauleiteren den 14. juli 1934 meddelte samtlige bestyrelses medlemmer
skriftligt, at man ville forelegge sagen til afgerelse for Rigsledelsen af NSDAP’s
afdeling til beskyttelse af forretningsmoralen, hvis chef var Rudolf Hess.

Dette skridt, og ikke mindst at JSR var indforstdet med det, var overraskende, for han
var ikke partimedlem, selvom han og ogsa andre familiemedlemmer fra starten var
meget positivt stemt for den nye politiske system.

Da Jorgen Skafte Rasmussen vender hjem fra sit kurophold i Bad Wildungen midt pa
sommeren, blev han stillet over for det faktum, at hans kontrakt med Auto-Union AG.
uden narmere begrundelse var ophaevet med virkning fra den 31. december 1934.
Samtidig fik de 3 senner Hans Werner, Ove og Arne Skafte Rasmussen et skriftligt
forbud mod at betraede Auto-Union AG’s omrader, hvad det forbud skulle gere godt for,
md guderne vide.

Tragisk var det, at han matte forlade sit hjertebarn “DKW” der, som det ogsi senere
vidste sig, var hele rygraden 1 “Auto-Union AG”.

Den ved “Auto Union AG’s” grundleggelse medvirkende direktion i Statsbanken, blev
skiftet ud ved regeringsskiftet, s& Skafte Rasmussen kunne ikke l&ngere gennemtrumfe
sin vilje vedrerende den mundtlige aftale om reprivatiseringen.

Denne mundtlige aftale mellem statsbanken og JSR om reprivatisering af koncernen nér
tiderne blev bedre, som Skafte Rasmussen paberabte sig, ser i mine gjne noget ulden ud,
al den stund vi taler om offentlige midler og et privat firma.

I den forbindelse skal man ogsd holde sig for gje, at selve magtskiftet gjorde, at
virksomheden nu udgjorde en vigtig del af den nye rustningsindustri, s rent politisk var
en reprivatisering umulig.

Dette havde ikke noget at gore med, at JSR stadig var dansk statsborger, som jeg
tidligere har set anfert som grund til JSR’s exit, i s& fald skulle det samme jo vere
tilfeeldet med de evrige firmaer som han ejede 100% eller havde aktiemarioteten 1 f.eks.
Framo Werke G.m.b.H. og en af tysklands sterste gearkassefabriker Prometheus
Maschinenfabrik G.m.b.H. 1 Berlin, som begge var vigtige rustningsfirmaer som han
styrede lige til det tredje riges endelige sammenbrud 1 maj 1945.

Skafte Rasmussen anlagde senere sag mod “Auto Union AG” for at fa erstatning for de
vardier han mente han havde mistet. Sagen fik et underligt forleb, for der kom ikke en
eksakt afgerelse 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
sammenhang blev klarlagt under sagen.

Men pé Automobil Udstillingen 1935 i Berlin sker der noget igen, for Rudolf Hess
bespger Framo’s messestand pa udstillingen, det bliver til en halv time lang samtale,
hvor JSR fortaller 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 ogsa afdelingen til “beskyttelse af
forretningsmoralen” yderlig var han stedfortraeder for Rigskansler Adolf Hitler, s det
var nummer to 1 det tredje riges hierarki, der nu tog fat 1 sagen.

Via Hitlers adjudant kaptajn Fritz Wiedemann (som under forste verdenskrig var
kompanichef for Adolf Hitler) blev der nedsat en voldgiftsdomstol til fornyet
behandling af sagen, som trak ud 1 flere dr, det md have varet en indviklet affere, for
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heller ikke denne domstol kom frem til en klar kendelse og s& 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 &rs
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
1 almindelighed og i s@rdeleshed for sin indsats for den gvrige industri i Sachsen.

Den 28. august 1939 blev han hadret af sit faedreland, da Kong Christian d. X slog ham
til Ridder af Dannebrog.

Men som hans sen Dr. Ove Skafte Rasmussen engang fortalte mig, er det umuligt 1 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 aktionerer (Delstaten Sachsen). OSR fortalte ved samme
lejlighed at hans fader havde det lidt svert med sine nye kollegaer péd direktionsgangen,
man ma holde sig for gje, at JSR gennem hele sin karrierer havde veret ene rddende,
hans ord var ganske enkelt lov i hans koncern, nu havde han fdet sin tidligere
bestyrelsesformand Dr. Richard Bruhn som ligevaerdig kollega og med hovedansvaret
for egkonomien, da Skafte var kendt for sin store spontanitet og iderigdom, er det
muligvis her vi skal finde arsagen til bruddet, nar iverksatteren og bankmanden lgb
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 gladende nationalsocialist, godt et ar senere selv
ud af direktionen, her var arsagen, at fruens nese ikke overholdt den foreskrevne vinkel,
familien emigrerede til Sydafrika, hvor von Oertzen fra Sydafrika varetog Auto Union’s
interesser 1 hele fjernesten 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 for evrigt ogsé partifolk der forudsa 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, sa var hans udvalgte svende der stadig
og de arbejdede videre i hans and, jeg teenker pd Hahn, Weber, Jung, Venediger, Slaby,
Priissing etc.

Selv under de vanskelige fusions forhandlinger, tog Skafte Rasmussen sig tid til at folge
den tekniske udvikling, saledes laste han i slutningen af 1930 en doktor afthandling som
Diplom ingenier Herbert Venediger / Wiirzburg havde forsvaret ved den Tekniske
Hgjskole 1 Miinchen, med titlen “Steigerung der Leistung und Virtschaflichkeit 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 tiltrddte Dr. Herbert Venediger, som nu var professor, stillingen som udviklings-
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chef'1 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, m&rkverdigvis havde forsogt 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 1 at bygge mindre hurtiglebene motorer, derfor kunne Schniirle forhandle
med Skafte Rasmussen for denne sektors vedkommende, resultatet blev at DKW, som
nu var en del af Auto Union AG. 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
tvaerskylning med nasestempler som folger:

l:

Veasentlig 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 = Fonteene. C = Stejlsstroms. D = Virvelstroms.
E = Tveerstroms. F = Vendeskylning.

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 1 selve motoren, gennem det vasentligt lettere
stempel, som ogsa medferte en gunstigere leje belastning.

8:

Veasentligt bedre drejningsmoment som medferer, 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 folge 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
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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 Schniirles 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 cm’. 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 opné en form for tvangsladning og
sagar en overladning af cylinderen.

Som konsekvens af denne konstatering, konstruerede Zoller, i samarbejde med Dr.
Venediger en forsggsmotor, 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
cm?®, 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
“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 i1 produktion, men som
industrimotor med 29 HK og typebetegnelsen RW 1200.

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 ar senere i 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
ligeskarne tandhjulstransmission i prototypen og F1, til en dobbelt rullekeade 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
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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 koreegenskaberne 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 gennemgar, vil den snart overga
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
efter onske og mod merpris, leveres med et sparbart frileb, senere péd éret blev dette
standard udrustning.

Ogsé de tidligere produkserede motorer, tilbed 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.
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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, 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 ogsd spores 1 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 i1 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 kunstleeder 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
vearste skavanker og kritikpunkter.

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 baghjulsophaeng 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.
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“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
ogsd 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 forste serie maskine, der for alvor gik produktion med elstarter.

Og som rosinen i pelseenden "SB 300” med samme motorkonstruktion, boring og
slagleengde 68 mm, effekten var 9 HK ved 3500 omdr./min. Og kunne efter enske levers
med kombineret hadnd 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 i 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 aflgst af “Sonderklasse 1001” vor akselafstanden fik endnu en tand,
til 2850 mm. Gearkassen fik et sparbart frileb og udvekslingen 1 fjerde gearet blev
@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
traekarrosseri 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 ogede 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.
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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.

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.

32



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
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 gang mere vridningsstift end det hidtil anvendte fra F 2,
var det stadig kun en hjelperamme og derfor ikke serlig 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 pladsmessig 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 cm® 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 belaegning 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.
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I 1934 skiftede “Auto Union” importer i Danmark, den hidtidige, firmaet “Asra” 1
Toldbodgade fortsatte dog som forhandler. Bohnstedt Petersen fik generalagenturet,
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
ovrige “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 ga
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 fi4 @ndringer i forhold til F4 typen, den vigtigste var, at
handbremsen nu var anbragt mellem forsaderne, sdledes at man nu havde frit fodrum
foran 1 vognen.
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Med F5 tilbed “Auto Union” nu ogsé vognene i flere varianter, udover den billigste,
sakaldte enheds tosedet, en firesaedet cabriocoach og en firesedet sedan, begge ogsé i
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 firesedet, samt en tosadet roadster type FS5K, de tre sidst
navnte karrosser var alle konstrueret af “Horch Werke”.

Som et kuriosum til disse forkrigs DKW cabrioleterne skal det med, at nér de efter
krigen blev annonceret til salg her i Danmark foregik det som regel som DKW Gléser
cabriolet, underforstaet at karrossen var bygget hos firmaet Heinrich Gléser i Dresden
som ganske rigtig nok byggede mange cabrioleter for Auto-Union, men kun til de tre
ovrige merker i koncernen, ikke til DKW. Gléser fremstillede godt nok ganske fa
DKW ’er, men det var opgaver for private kunder og sandsynligvis er der aldrig kommet
nogen af disse til Danmark.

Auto-Union byggede selv DKW’s Luksus Cabriolet karrosserne pd Horch’s Karrosseri
afdeling i Zwickau, men de blev ogsa bygget hos karrosserifirmaerne Baur i Stuttgart og
Karmann i1 Osnabriick, med smé variationer i udseendet, men alle af en meget hgj
handvaerksmaessig kvalitet, derimod blev roadsteren F5K, som havde 100mm. kortere
akselafstand, kun blev bygget hos Horch og karrosserifirmaet Gustav Hornig 1 Meerane.
Som afslutning pa karrosseripaletten kom som nevnt varevognsudgaven, baseret pé et
“Meisterklasse” 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
smating, sdsom utatte tregangs benzinhaner, sma defekter ved dynastarteren klirren fra
motorerne og for “Reichsklasse’s” vedkommende, afskallende lak pd rattet. Ved
anvendelse af bedre tetningsmatriale, bedre kul i dynastarteren, indbrendt harzlak 1
rattet, samt rette materialefejlene ved motorernes gummiophaeng og til sidst en
kraftigere dynastarter, fik “DKW” disse ting athjulpet.

Som folge af den sterkt stigende efterspergsel pA DKW” vognene og den begrensede
pladsmassige kapacitet pd “Audi” verket i Zwickau, begyndte man ogsa at samle F
typerne pa varket 1 Spandau/Berlin, samtidig fik “Auto Union” samlet standard
“DKW’er” hos karrosserifabrikken “Hornig”, som havde en uge fra de modtog det
feerdige chassis, til de returnerede den faerdige vogn til Zwickau, det kneb for “Hornig” 1
starten, til dels pa grund af overbelastning, som selvfolgelig ogsa gik udover kvaliteten,
reklamationerne omfattede, darlig 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 ferdige produkt, inden det forlod “Hornig”,
dermed var den sag klaret.

Som for navnt, begyndte “DKW” ogsd at f4 deres vogne samlet i udlandet, hos
importererne, forst 1 Danmark hos “Bohnstedt Petersen” og senere hos den Schweiziske
importer “Holka AG” 1 St. Galler Rheintal og sd& langt vaek som i Melbourne i
Australien, 1 alle tre lande var hovedérsagen, at man kunne opna store besparelser i
import told, hvis over 50 % af materialerne kom fra det pidgaeldende land.

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

I midten af 1935 tog montagefabrikken 1 Zwickau et nyt lakeringsanlaeg i brug, hvilket
bl.a. medferte, at man ikke leengere kunne sende hele kolerkappen med den forkromede
rand igennem, derfor blev denne fra september maned panittet. I slutningen af aret fik
“Reichsklasse” modellen, de bagerste vingestaddempere tilbage, hvilket kostede “Auto
Union” 11 RM pr. vogn.

Montage linierne pa “Audi” Veerket i Zwickau.
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Afsztningen steg rask, pélideligheden, kereegenskaberne og den gode motorydelse i
den lille forhjulstreekker var et virksomt salgsargument, men da DKW’s”
hovedkonkurrent pa hjemmemarkedet “General Motors” kom med den nye “Opel P 4”
pad 1100 cm?, til en pris af 1650 RM, altsd en prisdifferance pd 340 RM op til
“Reichsklasse” begyndte kunderne at vende nasen mod Riisselsheim. “DKW’s” kunder
og forhandlere forventede en modoffensiv fra “Auto Union” den kom da ogsé, men der
var ikke basis for, at seenke prisen de ca. 300 RM for at komme pa linie med “Opel” og
da “Auto Union” ikke mente de kunne beskeare forhandleravancen yderligere, senkede
man prisen ab. Vark, med 150 RM begrundelsen var, at Carl Hahn kalkulerede med, at
materialepriserne kunne s@nkes yderligere, nar leverandererne fik storre bestillinger sa
stykprisen blev lavere, hvilket kom til at passe.

Kapacitetsgreensen hos “Audi” 14 1 1935, hvor “DKW Front” nr. 50.000, en F5 Sedan
lob af samlebandet, pd ca. 100 vogne pr. arbejdsdag, hvilket beted en manedlig
produktion pa godt 2.400 enheder, men da eftersporgslen stadig steg og for, at
retferdiggere den ovennavnte prisnedsattelse, fik Carl Hahn 1 bestyrelsen gennemfort,
at “DKW” investerede 350.000 RM 1 nye hejtlydende varktejsmaskiner og man
begyndte samtidig ogsa store bygningsmassige udvidelser, dog kun hos “Audi”
karrosserivaerket 1 Spandau, havde plads nok, det samme gjaldt motorfabrikken i
Zschopau og elektroverket 1 Rosslerstrasse/Chemnitz.

Med disse udvidelser, kom “Audi” 1 maj 1936 op pa en produktion af 200 vogne om
dagen, Carl Hahn skrev i sin manedlige rapport for marts, til “Auto Union’s” bestyrelse
bl.a. “Eftersporgslen pd vore “DKW” vogne er meget staerkt stigende, “Reichsklasse”
typen vinder starkt terreen, 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 storre
interesse for sedan modellerne, samt en stigende eftersporgsel fra fladeejere, forst og
fremmest det tyske postvasen.

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

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

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

3 trinsgearkasse.
Dynastarter.

2 Forlygter.

Pris i 1939: 995 RM.

Hermann Webers motorcykelfolk i Zschopau 14 heller ikke pd den lade side, i 1935
praesenterede de, den “SB 500 med en luftkelet 2 cylindret, vendeskyllet motor pa 494
cm’, boring og slaglengde 68 mm og en effekt pd 15 HK. Primerdrevet til gearkassen
via tandhjul og monteret med transmissions steddemper pa krumtappen, som pa de
mindre “SB” modeller, 3 trins gearkasse med handskrift i en kulisse pa hejre side af
benzintanken og hele herligheden monteret 1 en kort helsvejst pladeprofil ramme og
forsynet med svingsadel, pa Luksus udgaven omfattede udstyret bl.a. dynastarter og 2

36



forlygter. Med “SB 500” var alle DKW’s motorcykel motorer omstillet til “Schniirle”
systemet.

Denne model var kun i produktion et ar, hvorefter den blev aflagst af en ny “SB 500 A”
hvor A’et stir for Anlasser (elstarter), motormaessig var der kun fa detail @ndringer, men
rammen var forlenget og forgaflen havde faet et storre efterlob, hvilket kom
koreegenskaberne maerkbart til gode, en ny smukkere benzintank og et
speedometerkonsol, presset op 1 plade, fuldendte det elegante indtryk, personligt syntes
jeg det er en af de kenneste forkrigs “DKW” maskiner.

Aflgseren for “SB” serien kom 1 1936/37 med “NZ” serien, hvor den dygtige
konstrukter Richard Kiichen, havde en meget stor finger med i spillet, den forste var
“NZ 250” med en 1 cylindre toportet motor pa 247 cm®, med boring og slagleengde pé
68 mm og en effekt pA 9 HK ved 4500 omdr./min. Med “NZ” modellerne forlod
“DKW?” tandhjulstransmisionen i primardrevet og gik over til den langt mere lydsvage
og blede kedetransmision, 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 pa motorens venstre side, (idéen til patentet
kom ikke fra tegnestuen, men fra en vaerkmester i indkeringsafdelingen) nu var der ikke
leengere nogen undskyldning for ikke at montere en anstendig fodbremsepedal i hejre
side, hadndgearskiftet i samme side blev bibeholdt, ikke ud fra noget enske om at kere
med livrem og seler, men nok s meget fordi fodgearskiftet ikke var meget hurtigere og
bekvemmere end handskiftet, pa grund af den lange pedalvandring.

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

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

Det er 1 ovrigt et af livets paradokser, at tyskerne aldrig, har kunnet lave en ordentlig
funktionerende motorcykelgearkasse, noget engleenderne forstod sig pa, medens det er
lige omvendt for bilernes vedkommende. August Priissing anvendte i flere tilfeelde
engelske gearkasser 1 “DKW?” racermaskinerne.

Den naeste 1 serien blev “NZ 350 som var nasten identisk i udseende og konstruktion
med den mindre type, men med 72 mm i boring og 85 mm 1 slaglengde, hvilket gav en
Slagvolume pa 343 cm’. Effekten var pd 11,5 HK ved 4000 omdr./min hverken “NZ
2507 eller “NZ 350” var hgjtlydende sportsmodeller, men de var robuste, pélidelige 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 ¢cm’, kompressionsforholdet var 6:
1 og en effekt pd 18,5 HK. Selve motorens opbygning fulde ngje 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 pa “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
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demperelementerne. Systemet man anvendte, var et italiensk “Benelli” patent, som
Priissing 1 flere ar, havde brugt og afprovet pa sine vaeddelebere. Trapezforgaflen havde
et efterlob pad 120 mm. “NZ 500” fremstod som en meget smuk og komfortabel
motorcykel, med fremragende kereegenskaber, desvaerre kom den praktisk talt ikke pé
gaden 1 sit hjemland til civilt brug,

Om den er blevet importeret hertil, ved jeg ikke med sikkerhed, jeg har i1 hvert fald
aldrig set den pa danske nummerplader, men det er jo ikke i sig selv noget bevis for den
ikke er importeret, men efter anden verdenskrig har der keort 1 hvert fald et eksemplar pa
de danske landeveje, den har i dag hjemsted 1 Jelling og er et efterladenskab fra den
tyske vaernemagt. Derimod har de kert 1 Sverige ved jeg, dengang var “DKW” et meget
populert motorcykelmarke hinsides, hvad det forst for alvor blev her i1 landet efter
krigen.

Det spanske ferdselspoliti fik leveret 1.500 stk. “NZ 500” 1 1939/40, en ordre “Auto
Union” vandt 1 hird konkurrance med de italienske “Moto Guzzi” og de amerikanske
“Harley Davidson” fabrikker.

Samtidig med de gode spaniere tog for sig af retterne, fik den svenske her ogsé leveret
et stort antal NZ 500 som supplement til deres store beholdning af SB 500, de to DKW
modeller var standard keretej for armeens ordonnanser hinsidans dengang.

Medens den tyske vernemagt ikke ville have DKW biler med traekarrosseri, var den
svenske har ikke kostforagtere, men modtog et rimeligt antal DKW F8 som tjeneste
vogne.

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 en motorcykelmodel gar hen og bliver en legende. Nar 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 smé& maskiner og som man 50 ar senere, for motorens vedkommende, i
detaljer, kan nikke genkendende til, blot i andre merker, den blev simpelthen verdens
mest kopierede.

DKW RT 125 som typebetegnelsen var, havde en 1 cylindret motor med en boring pa 52
mm og en slaglengde pad 58 mm. Slagvolumen var 122,2 cm’. Effekten var 4,5 HK ved
4600 omdr./min. Primerdrev via en endelgs rullekaede i oliebad, til en 3 trins gearkasse
med fodskifte i1 venstre side og den havde batteritending.

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 sidst pa krigen, blev udfert i stebejern i
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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 giet 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 barende pa en motorcykel pa 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 marke til pd den tid, hvor motorcykler var en
stor sjeldenhed pa vejene.

Noget af det forste den nye nationalsocialistiske regering fortog sig i 1933, var at fjerne
skatten pa nye motorkeretgjer, hvilket omgiende 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 brad, 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 % nyregistreringerne, 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 cm® 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” 1 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 krigsméneder, 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 optraeden med den Porsche konstruktionen “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,
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der tidligere havde huset den nu nedlagte automobil og cykelfabrik “Presto Werke”, her
fik man efter store om og tilbygninger, plads til hele hovedforvaltningen, kundetjenesten
for “DKW” og “Wanderer” med tilherende centralt reservedellager, varkstedsskolen,
som mange danske mekanikere for krigen frekventerede, samt de nyoprettede, centrale
forsags (ZVA) og konstruktions (ZKB) afdelinger.

5. Del
DKW
Historien om en Dansker
Og hans livsvaerk

Den centrale konstruktionsafdeling (ZKB) fik som en af sine forste opgaver, at
konstruerer den naste “DKW” personvogn, type F6, som skulle vare bedre og frem for
alt billigere, at fremstille end F5, prototypens vigtigste konstruktions punkter var: 2
cylindret totaktsmotor, anbragt pa langs i chassiset og med gearkassen i forleengelse af
denne, frilobet monteret i gearkassen 1 stedet for som hidtil pd krumtappen, tandstangs
styretej, gummiaffjedring og en ny chassisramme, svejset op af lukkede kasseprofiler
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 1 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 “Continental” samt med
gummibéndsfjedre efter Abraham Neimann’s patenter, hovedanken ved alle tre systemer
var, at vognen kraengede voldsomt i kurver, 1 forhold til den hidtil anvendte svaeveaksel
med stélfjedre, den store fordel, ved at bruge gummi som affjedringsmiddel er, at
gummi besidder en sa kraftig egendempning, at steddempere overfladiggeres, men
ZVA konstaterede under forsegene, at de anvendte gummimatrialer strakte sig i tidens
lob, sa de mistede noget af dempervirkningen og s var man jo lige vidt, en tredje ting
var, at bl.a. gummi blev rationeret pd dette tidspunkt, alt sammen medvirkende til, at
projektet F6, blev skrinlagt i Chemnitz og videreudviklingen af F typen igen, blev lagt i
handerne pA DKW’s egen bilkonstruktionsafdeling i Zwickau.

Her gik man sd i sommeren 1936 i gang med afleseren for F5, hvor hovedmalet stadig
var en betydelig nedsettelse af fremstillingsomkostningerne 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 stilplade i stedet for tree og var samtidigt rykket S0 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 i pileform omsluttet af en wvulst, hjelmholderne var
formindsket i1 forhold til F5, pd “Reichsklasse” sorte med forkromede greb, pa
“Meisterklasse” helforkromede, derene pd den nye type var lige, hvor forkanten pd F5
var skrd, “Meisterklasse” var over vindspejlet, forsynet med et stilbart luftindtag,
afviservingerne var nu pd begge modeller indbygget i sidemidtersprossen, kofangerne
havde fdet en ny facon og havet 25 mm i forhold til F5. “Meisterklassse” fik ogsa
stedhjerner bagpa, dette havde forgaengeren ikke, “Reichsklasse” normal typen havde
slet ingen kofangere.

DKW F 7 “Meisterklasse” 1937/39.
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Indvendig pa “Meisterklasse” var forstolene forskydelige, uden brug af verktej og
instrumentbordet var gennemgéende, udfert i Bakelit og med en instrument diameter pa
80 mm pé “Reichsklasse” var det presset op i stalplade med 60 mm @ ure. Benzintanken
var @ndret fra F5’s flade firkantede, som rummede 28 liter, til en rund cylindrisk tank,
med et volumen pad 32 liter, stadig anbragt i motorrummet. Motormaessigt var der
folgende forbedringer pd motortyperne C 600 og CA 701, som blev anvendt i vogntypen
F7: Nye motor/gearkasse ophang og ny karburator, nye cylindre, med @ndret
indsugningskanal og manifold pa CA 701 og pd C 600 @ndrede skyllekanaler, hvorved
man opniede en gunstigere momentkurve og et lavere braendstofforbrug, gennem de
@ndrede skylletider, koblingsudleseren blev @ndret og udfert i et andet materiale, bl.a.
for at seenke lydniveauet pa denne stgjkilde. Chassiset forblev nasten uendret, dog blev
sporvidden foran eget med 50 mm til 1150 mm og bagtil med 30 mm til 1250 mm i
forhold til F 5.

Produktionen af DKW F7 startede i 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 F7 typen, kom man op pa 1.171 og 2.285, altsa en
manedsproduktion pa 3.456 vogne og 92 chassier.

I februar 1937 leb de sidste af F5 typen i normal udgaverne af bandet i Zwickau,
medens Luksus Cabrioleterne og Roadsteren F5 K fortsatte i produktion til maj 1938, da
var der 1 alt fremstillet 74.990 DKW FS5.

En ny model i F7 programmet 1937, var “Reichsklasse Spezial” som teknisk var
identisk med normaludgaven, 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 pd motorhjeelmen samt de
forkromede kofangere foran, modellen kunne fas 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 ferste
gang i DKW’s historie, fremstillingen af en fireders Sedan udgave af “Meisterklasse”
med det sedvanlige kunstleder bespaendte traekarrosseri, antallet androg 310 stk. frem
til marts 1939, den gik kun til eksport, i1 efteraret 1938 kom endnu en eksportudgave af
“Meisterklasse” med et toders stalkarrosseri, fremstillet hos “Horch” hvor hakken
mindede om den, “Auto Union” anvendte p& den sidste DKW Sonderklasse og
Wanderer W 24, den blev s& vidt vides kun eksporteret til to lande, Spanien og
Danmark, herhjemme solgt under navnet “Meister Super.

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. pd F7 og 529 stk. pa F8 chassier.

“DKW F7 Meisterklasse” 1939.
Det todors stdlkarrosseri blev bygget af “Horch” i to udgaver, Sedan og Cabriocoach
og kun eksporteret til to land, Spanien og Danmark.

DKW var 1 begyndelsen af 1937 kommet 1 den ubehagelige situation, at efterspergslen
pd F7, langt oversteg produktionsmulighederne, hovedarsagen var den stadig stigende
matrialeknaphed pa naesten alt hvad man skulle bruge til bilproduktion, f.eks.
staltildelingen hvor der til sidst kun stod 4000 tons til rddighed pr. maned for DKW. De
samme problemer havde man hos underleverandererne, som naturligvis ferst 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 beted bl.a. at man i
produktionsplanlagningen maétte 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.
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Carl Hahn fastslog i sin manedlige beretning for oktober 1937, at DKW var bagud med
leveringen af 9.050 stk. bestilte F7 vogne og at forhandlerne samtidig manglede 3.538
stk. udstillings og demonstrationsvogne, hermed er vor vinter produktion besat, uden vi
kan opbygge noget nevnevardigt lager, den nuvarende eftersporgsel er relativ hoj og
bedre, end alle andre fabrikater pa markedet, men vor leveringstid har siden i sommer
ligget pa 3 til 4 méneder, hvilket er helt uantageligt, da vore konkuranter, (Opel, Ford og
Adler), kan levere omgéende fra lager, af naesten alle modeller og nu forseger sig med
prissenkninger og forsterket 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 &r tidligere, havde dremt om, medens den totale
produktion af F5 og F7 i 1937 kun ndede op pa 45.682 faerdige 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.

“Auto Unions” (ZVA) Zentralen Versuchsabteilung i Chemnitz, gennemfort fra 1934
lobende forsog 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.
Byggear: 1937/40.
Modellen var den sidste DKW med baghjulstreek og med den ulyksalige V 4 ladepumpe
motor.

Fra DKW varket 1 Berlin/Spandau sendte man 1 februar 1937 afleseren for
Schwebeklasse pa markedet og anvendte for tredje gang, typebetegnelsen Sonderklasse
vognen var en fuldstendig nykonstruktion, hvor kun den 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 pa
2600 mm. “Prometheus” gearkassen var udskiftet med en firetrins “Hiirth” gearkasse,
ogsd med sparbart frileb, men med endret udveksling i 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 i ca. 8.000 eksemplarer frem til
1940, den var ken, den var hurtig, den ville have noget for ulejligheden (knap 8 km pr.
liter) og maskinen var lige s& upalidelig som forgengerne, det pastés, at hidsige kunder
efter det tredje motorskift, blev tilbudt en ny Wanderer W 24 i bytte, mod en lille
merpris. At der var noget om snakken med de sensible V 4 motorer ses f.eks. af, at
reklamationerne 1 oktober 1934, samlet 1& pd 550 stk. (af et minedligt produktionstal pa
100 vogne) deraf var de 183 stk. pd motor, kobling og frileb, heraf over 70
Kolbenfressere (sammenbraendte stempler) og krumtap skader, samt 115 pé
undervognen, sasom uro i fortgjet og kvaler med befasttigelsen af bagakslens
reaktionsarme. V4 motorens forbrug var som nzvnt ikke beskedent, fabrikken
gennemforte i efteraret 1934 pa “Avus” banen ved Berlin, nogle forbrugsforseg med en
F4 “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 sa der
var en “lille” forskel.

I 1937 blev materiale kontingentet, yderligere reduceret med 20 % hvad der fik Oskar
Siebler og hans folk i konstruktionsafdelingen 1 Zwickau til at intensivere udviklingen
af F typen, som basis for eksperimenterne, brugtes bade F5 og F7 samt fra det
mislykkede ZKB F6 projekt, chassiset og styretgjet som havde vist sig, at vaere de
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tidligere konstruktioner overlegne. Pa dette grundlag opstod der i sommeren 1937 to
prototyper, med den interne betegnelse F8 V (forseg) med disse vogne, gennemforte
Auto Union for forste gang i1 koncernens historie, systematiske provekersler med et
mandskab pa 20, ingenierer og erfarende mekanikere som neje 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 forsegsstraekningerne
man anvendte, indgik bl.a. Skafte Rasmussens gamle bjergprove, vejen mellem Bockau
og Jagerhaus, med dens stigning pa 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” F8.
1938/42.

Da de to F8 V hver havde tilbagelagt godt 10.000 km landevejsforsog, kerte man dem
til Niirburgring hvor de fra den 20. oktober til den 9. november 1937 pé nordslejfen
korte uatbrudt 20.000 km. for fuldt tryk, mandskabet korte i et fireholdsskift af 6 timer,
hvilket svarede til en tankfuld benzin. Forsegslederen Oskar Arlt havde beregnet
belastningen i denne nonstop preve 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 forserie blev monteret af de folk, som normalt var
beskaftiget ved samlebandet og med det vaerktej og grej, som normalt blev anvendt her,
derved fik manden pa gulvet, lejlighed til kommentarer og evt. @ndringsforslag, s& man
fik rettet alt til inden serieproduktionen for alvor gik 1 gang, dette virkede befordrende
pé arbejdsklimaet og sparede béade tid og penge for fabrikken, som undgik de varste, af
de s@dvanlige bagslag, ved opstarten af en ny serie. 0 serien som var forsynet med
forskellige karrosseri varianter, blev ikke anvendt som egentlige forsggskeretojer, men
sendt ud til DKW filialer og forhandlere i bdde ind og udland, sa disse kunne lere
vognen at kende, fremvise den for kunderne, samt komme med forslag til mindre
@ndringer inden den gik 1 serie fabrikation.

Den nye DKW F8 var teknisk, kronen pa vearket for de to cylindrede forkrigs Front
modeller, da den kom pé& markedet i november 1938, var det med folgende @ndringer i
forhold til F7. I Reichsklasse motoren var slaglenden foreget med 0,5 mm til 68,5 mm,
hvilket gav et slagvolume pd 590 cm’®, denne @&ndring havde nu ikke nogen teknisk
begrundelse, men var en folge af det sakaldte “Schell” program, udfaerdiget af Oberst
von Schell i Trafikministeriet, hvorefter der kun matte veare et spring pad 100 cm’,
mellem hoved og bitypen. Det nye chassis var nasten identisk med det pad F6 anvendte,
d.v.s. svejst op 1 dobbelte lukkede kasseprofiler med stor vridningsstivhed, men med et
Schwebeachse baghjulsoph@ng og en akselafstand pa 2.600 mm. Motorophanget var nu
efter de arelange forseg, vasentligt forbedret, motoren hvilede nu for og bag pa brede
firkantede gummi svingningsdempere, dette var nu falles for begge typer.
Koblingsbetjeningen var @ndret, fra det hidtidige raslende stangtrek til et bowden
kabel, ogsé skiftearmen til gearkassen blev modificeret, sa forbindelsen mellem denne
og gearstangen nu foregik gennem en oliebestandig “Buna” gummirulle.

Fabrikken havde i tet samarbejde med specialfirmaerne “Eberspédcher” og “Leistritz”
eksperimenteret med det nye udstedningssystem, hvor modtrykket i udblasningen
maximalt matte vaere 60 mm. vandsejle ved fuld belastning. For at f& den sterste mulige
frihgjde under vognen, var lyddemperen fremstillet sa flad som muligt og sammen med
udstedningsreret ophaengt 1 gummi. Alle disse anstrengelser forte til, at lydniveauet fra
motor og gearkasse var dempet med hele 40 % 1 forhold til DKW F7, som absolut ikke
var et specielt stgjende koretoj.
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F8 var den forste DKW 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 forgangeren, var bremsearealet 130 c¢cm? mod F7’s
simpleksbremser pa 110 cm? den lavere specifikke belastning pd bremsebelagningen,
bevirkede at fabrikken angav en gennemsnitlig levetid for disse, pd 48.000 km og
samtidig var bremseeffekten eget med 50 % i forhold til F 7.

DKW F8, 1939. Meisterklasse
Til venstre: den billigste udgave, tosedet Cabriocoach.
Til hajre: den dyreste udgave, firescedet Luksus Cabriolet.

Forhjulsophanget var ogsd nyt pd F8 i stedet for de hidtidige to tvarbladfjedre,
anvendte man nu kun den everste tverfjeder og forneden to kraftige triangler, derved
opnéede man en mere eksakt hjulfering og kunne samtidigt gere 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” dek, medens Meisterklasse nu var
monteret med 500 + 16” i stedet for F7’s 450 + 17”. Totallengden var 4000 mm. mod
F7°s 3900 mm. Vagten kereklar, var seenket med 30 kg til 750 kg for Meisterklasse 1
Cabriocoach, prisen var for samme type, men i Sedan, 2.350 RM.

DKW F8, 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 F7 lgb af samlebéndet i Zwickau i marts 1939, dermed var 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 pa, DKW F7 blev den forste 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.
Selvbceerende 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 blev anvendt i Horch 930 S
og DKW F9.

Fra DKW F8 som navnt, gik 1 produktion i november/december 1938 med 17 stykker,
var den en drenende succes, men allerede 1 juni 1939, toppede produktionen med 4.410
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stykker og selv om F8’en 1 1939 blev fremstillet med 30.593 stykker ferdige vogne og
876 chassier, var det i realiteten kun i 4 maneder, fra maj til august, at bandet korte
maximalt, i september faldt produktionen med 45 %, i denne maned havde Tyskland
pabegyndt helt andre udvidelser som gik i retning estpi.

Da Varnemagten ikke ville have koretojer med traekarrosserier (det var 1 ovrigt ikke
kun DKW som havde dette) kunne DKW pé grund af sine meget store lagre ikke mindst
af tree fortsette F8 produktionen, om end for nedsat blus, for selv om det halve af
nationen rendte rundt pa stepperne, var der stadig god brug for civile keretejer hjemme i
riget. DKW F8 var den sidste tyske personvognsmodel som forblev 1 produktion under
krigen, indtil november 1942, hvor de sidste 76 F8 varevogne leb 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, isa@r 1 Europa gik naturligvis ikke uden om Auto Union tvaertimod,
ZKB 1 Chemnitz eksperimenterede 1 1936/37 med et projekt, efter den ostrigske
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 F5 Meisterklasse Chassis, forseggene 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 var nok sd bemerkelsesverdigt med et
brendstofforbrug som svarede til det, den seriemassige F5 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 betad 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 handvask, med varmt og koldt vand, Horch’en blev fremvist pa
forarsudstillingen i Berlin 1939.

Det andet projekt var efterfolgeren for DKW Sonderklasse, som isar
salgsorganisationen var godt og grundigt traet af og DKW F8, men her var det helt andre
ting som gjorde sig geldende, nemlig de truende skyer, der viste sig i horisonten mod
nord, nermere betegnet 1 Fallersleben, hvor man netop havde nedlagt grundstenen til en
fabrik, som skulle fremstille en firepersoners bil og pa Fiihrer befaling, til en pris pa 990
RM (Dr. Porsche ansa 1.550 RM for mere realistisk) dette var rundt regnet det samme
som en DKW SB 500A motorcykel kostede og 660 RM mindre end den billigste DKW
Reichsklasse, dette har nok foranlediget havede ejenbryn, pa direktionsetagen i
Chemnitz og man har i1 hvert fald ikke haft fantasi til at forestille sig, at dette misfoster
af en bil, som havde flere kearetekniske 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 F9 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 F9 Hohen Klasse som blev typebetegnelsen, skulle vere KdF vognen (VW)
overlegen pa alle punkter, undtagen prisen, som man pa forhdnd opgave at konkurrerer
pd, 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 forhjulsoph@nget overtog man fra F8 med mindre andringer,
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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 steorst mulig anlaegstryk pa forhjulene og samtidig
fik man gjort vognen retningsstabil, ogsa 1 kraftig sidevind, noget som kan vere et
problem med stremliniekarrosserier. Den anden arsag var, at man bedre kunne tumle
koleproblemet, ved det anvendte Thermosyphon princip. Den trecylindrede motor havde
en boring/slaglengde pad 70 mm. + 78 mm. som gav 900 cm’ og en effekt pa 30 HK ved
3600 omdr./min. Cylinderblokken var udfert i specialstabejern og stebt i et med den
pverste halvdel af krumtaphuset, vandkammeret niede 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, tendrerene var
monteret skrat ind i forbraendingskamrene, tendingssystemet var udformet med en
tendspole og en normal stremfordeler, monteret lodret foran pd motoren og trukket via
et vinkeldrev, fra den forreste ende af krumtappen som ogsé var forsynet med en knast,
som drev den mekaniske benzinpumpe. Starteren var monteret pd motorens hgjre side,
var af den gengse type, som via et Bendix drev gik 1 indgreb, med den udvendige
fortandning pé 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 navnt var anbragt pd langs i
topstykket og som 1 den anden ende, bar en firebladet siluminiumsvinge, som trykkede
koleluften igennem, den bag motoren, ovenpa forfjedren stdende, meget store keoler.
Motoreffekten overfortes via en firetrins usynkroniseret gearkasse, sammenbygget med
differentialet, til kardanaksler af samme konstruktion, men forstaerket, som hidtil
anvendt pad F8 modellen, gearskiftet foregik via et paraplyhandtag pa instrumentbordet.

DKW F9s opbygning og indretning Snittegningen stammer fra IFA F9 type EMW 309/1,
1955.

Benzintanken som rummede 33 liter, var anbragt bag bagakslen, under bagagerummet.
Styretegjet var af tandstangstypen med todelt sporestang og med styrehuset anbragt
bagpé konsollen til forfjedren, pd de forste prototyper havde ZKB en del “teater” med at
opna den korrekte styregeometri pa grund af pladsmangel, det vidste sig nemlig, at
slidbanerne pd fordekkene blev kert af pa kun 8.000 km, dette problem overvandt man
nu senere.

Egenvagten 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
hojere egenvegt.

Karrosseriet var epokegarende pa flere omrader, dels ved sin stremlinie form, som nu
ogsa var praktisk anvendelig til dagligt brug og ikke sa 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, i nert samarbejde med firmaet Nobel
Dynamit AG i Troisdorf ved Keln, et datterselskab af kemigiganten IG Farben
eksperimenteret med et kunststof, til brug ved fremstillingen af karrosseridele, dette
bestod af phenolharz med papirindleeg, der under meget heje tryk kunne presses til
karrosseridele, som havde en hidtil ukendt styrke og lav vagt.

DKW havde under konstruktionen af F8’en i 1937/38, bygget et forsagsvogn hvor hele
karrosseriet var fremstillet af kunststof og bagefter gjort sig nogle beregninger over
hvad prisforskellen var, pa et Meisterklasse karrosseri udfert i tre og et i kunststof, det
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sidste angivet 1 parentes. Materialer: 266,61 RM (380,72). Arbejdslen: 84,61 RM
(54,42). D=xkningsomkostninger: (bygninger, verktojer, etc.) 99,70 RM (75,45) den
samlede pris blev: 450,92 RM kontra (510,59 RM).

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

Pé grund af prisdifferencen opgav man forelobigt kunststofkarrossen 1 F§, 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 i F9 seriemodellen, efterhanden skulle fremstilles i dette materiale, nar
det var feerdigudviklet, dere, skeerme etc.

Auto Union fremstillede i 1939 pa vaerket i Spandau, 10 DKW F9 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 vearktejsfirmaer som hovedsagelig 14 i den vestlige del af Tyskland,
hvad der senere skulle fa stor betydning.

Det formodes, at alle DKW F9 prototyperne blev edelagt pa verkstederne i
Saupersdorf, under krigshandlingerne i foraret 1945, det er ikke helt korrekt, for mindst
2 overlevede dette ragnarok, den ene fik briterne slebt over pa een som studieobjekt for
deres konstrukterer, den anden havde A-U direktionen dbenbart i tide faet anbragt sa
langt vestpd, at den dukker pa billeder i Ingolstadt, ved introduktionen af DKW F10 i
1949. Det péstas ogsa, at en af dem befinder sig i Australien, hvordan den sé er landet
der? men det kan veare den fra England, hvem ved. Samtidig har DDR folkene nok ogsa
haft en at se efter, da de gik i gang med IFA F9 projektet efter krigen.

Fra 1931 til 1942 var der 1 alt rullet ca. 267.350 komplette vogne og chassier, 1 Front
serien, af DKW samlebdndene hos Audi 1 Zwickau og i1 perioden fra 1928 til 1940,
fremstillede varket 1 Spandau ca. 26.000 baghjulstrukne DKW er, dermed kom DKW’s
samlede forkrigsproduktion op pé knap 300.000 enheder og kun materiale rationeringen
fra 1936, forhindrede et langt hgjere produktionstal.

Pa kun 10 ar var det lykkedes “Das Kleine Wunder”, at blive Tysklands naeststorste
personvogns producent, kun overgdet af Opel. I klassen under 1000 cm’, havde DKW
med F typen en markedsandel pa ikke mindre end 70 %.

Snit af DKW F8's drivaggregat.

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

Med DKW F8 afsluttede Auto Union sin stolte for krigs DKW Frontwagen epoke, som
ikke mindst Jorgen Skafte Rasmussen, havde sin meget store andel i, selv om han ikke
opfandt totaktsmotoren, ej heller forhjulstrekket, men han var manden, der 1 kraft af sin
idérigdom, risikovillighed og seje vilje, skabte grundlaget for verdens forste
seriefremstillede forhjulstrukne vogn, DKW F1 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 n@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 ogséd vellidt af sine arbejdere, nar
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han ifert stiv hat og cigar gik gennem fabrikken 1 Zschopau, gav han sig altid tid til at
tale med de folk han kendte og det var de fleste, om hvordan det gik dem og deres
familier, det var ikke noget en tysk industriarbejder var forvent med og slet ikke fra en
mand med den status som Jorgen Skafte Rasmussen indtog. Det var 1 gvrigt noget man
ved selvsyn kunne konstatere ved et beseg pd totakts museet Augustusburg i det
davaerende 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
han produktionen af noget s uortodokst som DKW F1 som dengang, nermest gjorde
vold p& menigmands opfattelse af hvordan en bil skulle se ud og isa@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 1936 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 ogsd hele DKW’s historie, at man aldrig hvilede pa laurbarrene, men
eksperimenterede og regerede med en entusiasme og begejstring der graensede til
fanatisme og som smittede af pd medarbejderne pd alle trin, ja helt ud til den enkelte
kunde, derfor der det ikke helt ved siden af nar Skafte Rasmussen og senere Carl Hahn
omtalte sine folk og kunder som deres DKW Familie, for nir DKW folk medtes faldt
man i snak om keretgjerne, medtes man pé landevejen sa hilste man og det uanset om
man var graeker, tysker eller dansker, noget jeg aldrig har set praktiseret blandt andre
masseproducerede bilmerker.

Danske DKW Importerer:

Motorcykler fra 1919 til 1945: Aktieselskabet ASRA er frem til 1934 Generalagenter for
hele Skandinavien, firmaets forste adresse var Frederiksberggade 27 Kebenhavn B.
frem til midten af tyverne, hvor hovedkontoret nu er pa adressen Bredgade 58 (1926)
medens lageradressen er Fredericiagade 17, derefter er adressen Gylfesgade 2 og
Strandboulevarden 2 pa Osterbro frem til ca. 1930 hvor adressen bliver Toldbodgade
(nuvaerende Espanaden) efter firmaet mister generalagenturet i 1934 flytter man til en
mindre butik i Rosenerns All¢é 10 Kbhn. V. medens Vearkstedsadressen nu er
Norrebrogade 215 Kbhn. N.

Fra 1949 til 1958: Bohnstedt Petersen A/S. Sundkrogsgade 3 Kbhn. O.

Det sidste firma som szlger A-U DKW motorcykler og reservedele er firmaet Carl
Reinhardt pd Gl. Kongevej ? Kbhn. V. Firmaet keber de sidste DKW maskiner og
reservedelslageret af Bohnstedt Petersen, efter DKW nedlegger MC produktionen i
1958.

Industrimotorer: i tyverne og frem til 1934 formodentlig Aktieselskabet ASRA.
Fra 1934 og frem til 1945: Grossistfirmaet Jernholmen”, Vesterfelledvej pa Neorrebro.

Biler fra 1928 til 1934: Aktieselskabet ASRA derefter Forhandler.
Fra 1934 til 1969: Bohnstedt Petersen A/S. Sundkrogsgade 1-3 Kbhn. @.

DKW i Danmark!

Da Bohnstedt Petersen A/S. overtager Auto-Union Generalagenturet fra Aktieselskabet
ASRA. 1 september 1934, forblev Generalagenturet for DKW motorcyklerne hos ASRA
medens agenturet for DKW’s industrimotorprogram blev overtaget af jerngrosistfirmaet
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”Jernholmen”.

Med Christian Bohnstedt-Petersen’s overtagelse af bilagenturet kom der virkelig gang 1
salget og det var der flere arsager til, en af dem var, at han sidst i tyverne erhvervede det
tidligere maskinsnedkeri ”Silvan” pa adressen Sundkrogsgade 1 — 3 1 Kalkbranderihav-
nen pad det Kebenhavnske Osterbro, efter forhandlinger med ejeren af grunden
Kebenhavns Havnevasen, blev der oprettet en lejekontrakt for arealet.

Arsagen til Bohnstedt’s udflytning af hovedparten af sin gesjaft fra city, skal ses i lyset
af hans overtagelse generalagenturet for Chrysler koncernen, som ogsd omfattede bil-
merkerne Plymouth og De Soto, samt Dodge og Fargo, som dog forsat blev importeret
af Axel Semler, Skandinavisk Motor Co.

For at kunne konkurrerer med de to andre amerikanske firmaer Ford og General Motors
var Bohnstedt af den overbevisning at han skulle samle bilerne 1 Danmark, siledes at
han ogsé kunne opna de samme toldlempelser som de to konkuranter, derfor indrettede
han Dansk Chrysler Samlefabrik i Sundkrogsgade med en samle kapacitet pa 20 til 25
vogne pr. dag.

I begyndelsen af trediverne er depressionen efter krakket i Wall Street oktober 1929 pa
sit hgjeste her i Danmark med en uhyggelig stor arbejdsleshed, til tider helt oppe pa
50 %, sa for at fi styr pd ekonomien fik ministeriet Stauning vedtaget valutaloven den
30. januar 1932, formalet med loven var at koncentrere importen af udenlandske varer
omkring lande, som var villige til at aftage danske varer.

Nationalbankens Valutacentral blev den instans som skulle overvage og regulere den
danske import, felgen heraf var staerkt begraenset import fra visse lande, der iblandt
U.S.A.

Bohnstedt indsa hurtigt det vil blive vanskeligt at holde produktions og salgstallene,
med den begraensede tildeling af dollars han kunne f4, sd han sd sig om efter nogle
europiske bilmarker, der ikke skulle afregnes i hird valuta, som han kunne
reprasentere 1 Danmark.

I 1934 lykkedes det Bohnstedt Petersen at fa general agenturet for franske Renault, og
pr. 4. september for de to tyske producenter Daimler-Benz A/G 1 Stuttgart og den nye
koncern Auto-Union A/G i Zschopau med de fire bilmarker Audi — DKW — Horch og
Wanderer, dermed repreesenterede firmaet et meget bredt spekter af store og smé biler
for en hver smag og pengepung.

Iseer DKW fik stor betydning for Bohnstedt Petersen i trediverne, han havde simpelthen
ramt en salgsmessig guldare med den lille robuste forhjulstrukne totakter, som i disse ar
drenede frem pé salgs statistikkerne ikke bare i Danmark, men over hele Europa.
Arbejdslesheden 1 Danmark 14 fra midt i trediverne og artiet ud stabilt omkring de 20 %,
og kaberne af billige sma biler 14 1 segmentet fra kontorchefer og opefter, sa det var ikke
arbejderklassen der skulle bringes pa firehjul de ar, den kerte i bedste fald pa
motorcykel, ellers pa treedecykel.

Bohnstedt skulle ogsa holde liv i sin samlefabrik, s han fik forhandlet sig frem til en
aftale med Auto-Union om at samle DKW biler i Sundkrogsgade, 1 ovrigt den forste
DKW samlefabrik etableret uden for Tyskland, senere kom Schweiz og Australien til.
Det blev en aftale som begge firmaer fik stor gavn af, Auto-Union AG. fordi de fik
frigivet produktions kapacitet og Bohnstedt-Petersen A/S. fik store afgift lettelser ved at
50 % af delene til bilerne blev fremstillet i Danmark, det var selvsagt karrosserne og
apteringen, man kunde fremstille her i landet.

Min kollega i “’Skylleporten”s redaktion Hans Henrik Pedersen (hep-) borede for ér
tilbage 1 emnet, de dansk byggede karrosserier og hvilke firmaer der fremstillede dem,
det blev en sej affere, men lykkedes rimeligt for varevognskarrossernes vedkommende,
men for personvognskarrosseriets producent "Hou Savverk og Traindustri” kneb det
feelt, hep- borede i lokalarkiverne for at finde ud af hvad der var fakta desangaende, og
fik ogsa kopieret og affotograferet det stof som arkiverne 14 inde med, det var materialet
vedrerende kalkulering af priserne af de enkelte dele til det feerdige karrosseri, samt
enkelte fotos, men et samlet negjagtigt overblik over produktionen, som strakte sig fra

49



1935/36 og frem til 1940 kan man ikke med sikkerhed danne sig.

hep- fik i forbindelse med efterforskningen kontakt til Erik S. Kjarsgaard fra Odders
lokalhistoriske arkiv, som kunne fortzlle lidt om savvarkets omtumlede historie.

Det blev etableret sidst 1 tyverne af fiskeeksporter C.P. Fergemand / Hou og Direktor
Carl Jensen / Odder som var Ford forhandler og indehaver af Odder Automobilhandel,
til en produktion af traedele til karrosserier, der blev leveret til Fords samlefabrik 1
Kebenhavns Sydhavn, endvidere opbyggede firmaet nogle komplette kran og
servicevogne pa Ford AA chassiser til Ford forhandlere i hele Skandinavien.

Det var et ret anseligt fabriksanleg med 4000 m’® under tag, heraf udgjorde
maskinsnedkeriet med sine 625 m*® den sterste afdeling og i travle perioder var hen ved
et par hundrede mand beskaftiget i firmaet, som ma have fyldt godt op i det lille
fiskerleje, som Hou var pd dette tidspunkt.

Béade Savverket og Automobilhandelen gar konkurs i begyndelsen af trediverne og
savverket har flere ejere, inden en fabrikant Bonde overtager det i 1935 og kort tid efter
pabegyndes karrosseri produktionen til Bohnstedt Petersen i Kebenhavn, med 20 stk.
om ugen. Karrosserierne var fuldstendig identiske med de originale fra DKW
karrosseri-veerket i Spandau / Berlin som sandsynligvis ogsa har leveret tegninger og
skabeloner til Hou virksomheden, som kun leverede det ra karrosseri, udfert med Ask
og Bogetres spanter bekledt med vandfaste krydsfinérplader, selve kunstleder-
bespandingen og apteringen blev udfert hos B-P i Kegbenhavn.

Den gamle vaeddelobskerer Erhardt Fisker, som for krigen monterede DKW chassier
hos Bohnstedt Petersen fortalte mig, at der ogsd kom en hel del originale ra karrosserier
fra Berlin til feerdig aptering her 1 Kebenhavn, derom senere!

Vedrorende antallet af dansk fremstillede karrosser hersker der en del forvirring mellem
de tilgengelige kilder, idet Erik S. Kjersgaard / Odder skriver ca. 20 stk. om ugen,
medens Jorgen Helme, forfatter til bogen om Bohnstedt-Petersen A/S. 75 ér til lands &
i luften” skriver ca. 20 stk. om dagen, hvilket han far til 5000 stk. over en 5 arig periode,
jeg far det nu til 30 000 stk. og det tal er bestemt helt ved siden af.

Nar Jorgen Helme skriver 20 stk. om dagen, er det nok nar produktionen har toppet i
hejs@sonen og ikke den gennemsnitlige dagsproduktion aret rundt.

Nér man ikke kender de eksakte produktionstal for de dansk byggede DKW’er og
antallet af de ferdig importerede DKW’er i Danmark, skyldes det hovedsageligt, at
importeren Bohnstedt-Petersen’s arkiv gik til under en brand i kontorbygningen 1
Sundkrogsgade midt i halvtredserne, én ting som min fader fik redet ved den brand, var
et DKW askebager med ganske fa skrammer, som efter 50 ars brug stadig er intakt og
stadig 1 familiens eje.

Der var 1 1945 ca. 7500 DKW biler registreret i Danmark, sé tallet ca. 5000 stk. er nok
det nermeste vi kommer det reelle antal dansk samlede DKW’er af typerne F5, F7 og
F8, dertil kommer s& de ca. 2500 importerede feerdige biler, tysk samlede 2 & 4 dors
sedaner, cabriolet’er, originale varevogne og F7 & F8 Super personvogne med
stalkarrosseri etc.

De Danske Lillebiler:

I december 1939 kunne den interesserede laser af det anerkendte tyske fagtidsskrift,
motormagasinet "Motorschau” pd side 828 lase at den danske DKW importer agtede at
bygge nogle droscher (Lillebiler) som konkuranter til de store og benzinslugende
amerikanske biler som ellers var meget anvendt inden for det gebet. I spalten ved siden
af kunne Ivan pa russisk laese, den samme melding.

Inden jeg gér videre med dette tema, er det maske pé sin plads kort, at definere hvad der
var forskellen pd en ”Taxa” og en "Lillebil” i Kebenhavn dengang:

En “Taxa” var en koncessioneret drosche, som ifelge et reglement skulle overholde
nogle bestemte mal med hensyn til indretning og antal af passagerer, hvilket medferte at
karrosseriet var specielt bygget for bl.a. at overholde lofthejden og kunne transportere 7
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personer af gangen, derfor var der indbygget 2 klapsader, s& der bag fereren var plads
til 5 personer, derudover havde “Taxa” offentlige holdepladser rundt omkring 1 staden
bl.a. ved Hovedbanegarden, Radhuspladsen, Kongens Nytorv, samtidig havde Taxa ret
til at optage kunder, som prajede dem fra kantstenen.

En "Lillebil” var som regel ikke sa lille endda, tveertimod, som dreng har jeg med mine
foraeldre kort i en ”Lillebil” i form af en fornem Packard, som 1 sterrelse mindede mere
om en rutebil end en lillebil, det var den onde lyneme en Herre model.

Kort sagt var en Lillebil” en standard bil, som ikke kunne opfylde lovens krav som
Taxa, de fleste var store amerikanske biler, Ford V8, Chevrolet, Chrysler etc. men der
var ogsa smé europaiske som Citroen af typerne 7 og 11.

Samtidig matte “Lillebiler” ikke optage kunder pa gader og streder som “Taxa”, men
kun telefonisk bestilles via deres faste standpladser.

For laeseren af “"Motorschau” var notitsen interessant, for Europa havde pd dette
tidspunkt veret i krig nogle méaneder og selvom den endnu ikke var kommet til
Danmark, havde knapheden pa brendstof allerede meldt sig i form af rationering, som
for drosche branchen betad det, at den enkelte vognmand fik et antal liter pr. maned og
pr. bil stillet til rddighed.

Nér noget skal rationeres, kan man vare evigt forvisset om, at tildelingen hverken
raekker helt eller halvt, sidan var det ogsé dengang.

Det var her Bohnstedt Petersen satte sin idé rigdom ind ved, at bygge de smé lillebiler,
et voveligt forseg med sa lille en motor, skulle man synes, men den gamle Bohnstedt
viste godt hvad han gjorde, for i de ar han havde haft DKW importen havde han ogsa
haft fingeren pé pulsen rent reservedelsmessigt, og der kunne han konstatere den lille
totakters legendariske robusthed.

Fidusen var ganske enkel for vognmanden, der skulle leve af kerslen med hyrevognen,
for DKW’en kerte 14 km. pa literen, medens “amerikaneren” i bedste fald kunne klare
det halve, havde vognmanden ¢én af hver, lod han den store std og med begge vognes
tildeling, kunne DKW’en kere hele méneden og prisen for turene var jo den samme.
Den samme metode anvendte dyrlegerne, ved siden af deres Buick eller Ford V8’er,
havde de DKW’en og kerte med den, men brugte benzinen fra den store, alle de
raevestreger der er til, bliver afprovet under sddanne forhold.

Under efterforskningen af DKW’erne og deres karrosserier, havde Hans Henrik
Pedersen (hep-) et interview med Aage Louring, indehaveren af Jysk Automobil
Museum 1 Gjern, hvor han bl.a. udtaler:

De smd DKW lillebiler, der futtede rundt i Kebenhavn fer, under og efter krigen, var
hejst sandsynligt et rent kebenhavner-fenomen.

Selvom enkelte af de interessante DKW lillebiler i 1950érne korte deres sidste kilometre
som privatbiler 1 provinsen, anser Louring det for tvivlsomt, at der skulle have varet
kort hyrekersel med DKW biler udenfor Kebenhavn og omegn, vejene herovre var jo
vaesentligt darligere, ofte rene grusveje, sé det var faktisk udelukkende store biler man
anvendte.

Af andre arsager til de sma DKW lillebilers popularitet, n&vner Louring, deres gode
optrek og mekanikkens legendariske sejlivethed. ”Jeg har haft virkelig mange DKW ’er,
som jeg renoverede efter krigen. De var billige at sette i stand. Der var fa beveaegelige
dele og en knippelgod gearkasse, som holdt til op imod 250.000 km. inden den skulle
laves. Nar motoren var renoveret virkelig godt, sa kerte den over 100.000 km.”

S& mange kilometre mellem hovedreparationerne var ifelge Louring usadvanligt 1 en
tid, hvor levetiden for motoren i en Morris 8 eller en lille Ford var ca. 25-30.000 km. Sa
skulle den hovedrepareres. Opel’s motorer var lidt bedre, men DKW-motoren var den
mest robuste.

Trods DKW lillebilernes mekaniske robusthed er der neppe en eneste, der har overlevet
og det er der ikke noget at sige til. slutter Aage Louring. De har givet varet kort godt
ned.
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”De kan have kert bade 700.000 og 800.000 km, og sé har der ikke veret meget tilbage”

Da vi, og nar jeg skriver vi, er det den davaerende (midt-halvfemsererne) redaktion pa
”Skylleporten”, Dansk DKW Club’s medlemsblad, som dengang bestod af nu afdede
Egon Nikolaisen, Hans Henrik Pedersen (hep-), min hustru Jytte og undertegnede,
begyndte at efterspore de specielle dansk byggede karrosseri varianter til DKW.

Som jeg nu erindre det, begyndte det sidst i firserne og lokaliteten var eksakt den grenne
skov nord for Kebenhavn, hvor bredrene Kim & Jan Polte arrangerede de forste af de
nu legendariske Copenhagen Classic Autojumble” pa Klampenborg Galopbane, i 1988
var Dansk DKW Club indbudt til at lave en stand, hvor klubben kunne fremvise sine
karetgjer, bade to, tre og firehjuledehjulede, samt et udvalg af diverse industrimotorer.
Klubstanden var meget besogt og nostalgien blomstre, nar folk pludselig star over for
noget de selv har ejet engang eller har haft oplevelser med, mange besggende fortalte
om deres familiemaessige relationer og oplevelser med en DKW bil eller motorcykel,
det var gevaldigt hyggeligt, iser én herre fik jeg en meget lang sluder med om DKW,
hans navn var Finn Guldborg og han fortalte at han havde haft en DKW stationcar, én
Auto-Union F94U, videre under samtalen fortaller Finn, at hans onkel i en lang arreekke
havde erneret sig som lillebil-vognmand i Kebenhavn, det var jo en interessant
oplysning is@r da Guldborg trekker et st spillekort med DKW ”Lillebiler” op af
lommen og forerer mig det! Samtidig forteeller han en noget skeptisk tilherer, at
spillekortene stammer fra en lillebilcentral som i slutningen af trediverne og i fyrrene 14
pa Gammel Kongevej nummer 15 overfor sgerne og hed "DKW Bilen”, senere blev
navnet @ndret til ”Ringbilen”.

Det bliver verre og verre tenkte jeg, medens Finn Guldborg videre fortalte, at han ogsa
var i besiddelse af et foto fra omkring 1940, som viste en hel flok DKW lillebiler og det
kunne jeg godt lane, hvis det havde interesse og han ellers kunne finde det. Som
afslutning pa samtalen fik jeg Guldborgs visitkort til senere brug.

Det kom til at ligge 1 min skrivebordsskuffe i1 rigtig mange ar inden vi for alvor gik i
gang med kulegravningen og afdeekningen af Lillebil historien.

Det forste jeg foretog mig var at finde Guldborgs visitkort frem og med bavende hjerte
ringede jeg nummeret op, det viste sig at firmaet i mellemtiden var flyttet uden for byen,
men stadig eksisterede under et nyt nummer, her talte jeg med en venlig dame som
fortalte at Finn Guldborg nu var pensioneret, men gud ske lov stadig i fuld viger.

En opringning: billedet med DKW Lillebiler? Ja selvfelgelig! Bare kom, s vi aftalte et
mede. En aftenstund masede jeg op til familien Guldborg pd fjerde sal i hjerne
ejendommen Ré&dmandsgade og Tagensvej, hvor man havde udsigt op og ned ad
Tagensvej. I kebenhavner-videt kaldt ”Livets Vej” som Finn selvfolgelig ogsd kunne en
anekdote om: Den starter ved Blegdamsvej hvor Fedselsstiftelsen, det nuvarende
Rigshospital ligger og her har utrolig mange kebenhavnere, der i blandt min egen fader,
set dagens lys for forste gang, i den anden ende ligger Bispebjerg Kirkegird, hvor
mange at disse kabenhavnere senere fandt deres sidste hvilested.

Medens Finn leder efter lillebil-billedet kigger jeg i familiealbummet og finder et par
godbidder i form af en DKW F5 i en faergeko i Korser sidst i trediverne, samt Finns
egen Auto-Union 1000 Universal med en Elefant pa taget og hvor begge bliver
serviceret hos Shell tanken péa Tagensve;.

Sa kom Finn tilbage med en papkasse og der 1a beviset, var sa god, 12 smé nye DKW
F8 Lillebiler fotograferet péa rad og raekke pé Gl. Kongevej med gavlreklame for DK'W-
Bilen og das ganze molovitten.

Se nu stod vi billedlig talt midt pa DKW-lillebilernes Livets Vej” for nu havde beviset
pa hyrevognscentralen "DKW Bilen”s eksistens, og imellem tiden havde Hep- faet
kontakt med en Leo Rasmussen i Galten ved Arhus, som i halvtresserne korte nogle af
de aller sidste kilometer 1 formodentlig, én af de tolv lillebiler fra Gl. Kongeve;.

Men hvem havde fremstillet karrosserierne? Forslagene var mange, nogle af dem gik pa
Kronborg Karrosserifabrik i Helsinger og karrosserifirmaerne i Asnas. Via Ole Emil
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Riisager fra Dansk Veteranbil Klub (DVK), der kender gud og hver mand, fik vi kontakt
til Uffe Mortensen som tidligere havde skrevet om Helsinger firmaet, det spor leb ud 1
sandet, da Mortensen fortalte, at han ikke var stadt pA DKW karrosserier, da han i sin tid
havde studeret fabrikkens materiale.

Eksperten inden for Odsherred firmaerne, som 1 trediverne byggede mange af de
kebenhavnske Taxa,er, var DVK medlemmet Peter Bering i Prasto, som ogsa meldte
hus forbi, dog fortalte Bering, at den ene fabrik sidst 1 trediverne havde lavet tegninger
til et DKW lillebil karrosseri, men dette projekt blev sd vidt han vidste, ikke til noget.
En opringning til Nerrebro Karrosseri Fabrik, som havde arbejdet nart sammen med
Bohnstedt-Petersen bade for og efter krigen, bl.a. med opbygningen Taxa’er og
Ambulancer pd Mercedes-Benz 170 V og S chassiser, var ogsa negativ, i dette firmas
arkiver var der tegninger til Mercedes karrosser helt tilbage til 1936, men intet om
DKW overhovedet.

Hvor blev de sa lavet?

Da jeg tidligere i tide og utide, og fra mange forskellige mennesker, havde faet tudet
orene fulde om, at de dansk byggede personvogns karrosser var fremstillet pd Hojer
Karrosserifabrik i Senderjylland, kom jeg nu til at spekulere pa om lillebilernes ogsa var
fremstillet der. Firmaet eksisterer ikke mere, men via O.E. Riisager fik jeg forbindelse
til DVK’s nyttekeretojsekspert Poul Erik Hansen 1 Horsens, som havde gransket dette
firmas historie indgdende, og han gav mig noget af et granatchok, ved frejdigt at
forkynde, at han pé intet tidspunkt under studierne af papirer og de samlede arkivalier
fra Hojer fabrikken, var stedt pa bilmarket DKW og det kunne jo nok undre, al den
stund der skulle vare bygget flere hundrede, for ikke at sige tusind karrosser, men som
P.E. Hansen fortalte mig, firmaet kaldte sig godt nok karrosserifabrik, men i realiteten
var det kun et stort vaerksted, som godt nok fremstillede fine cabrioletkarrosserier, men
det var enkel styks. Sa var den myte skudt effektivt ned.

Men kunne vi ikke finde DKW lillebilernes fodselsstiftelse, kunne vi forsege at hitte
rede i lillebilcentralens videre skabne. Og igen var det Finn Guldborg jeg matte ty til,
han havde tidligere fortalt, at "DKW-Bilen” senere blev til “Ringbilen” som i min
gronne ungdom var blevet byens storste lillebilscentral og den eksisterede stadig, nu
fusioneret ssmmen med Taxa under navnet “Kebenhavns Taxa / Ringbilen”, 1 daglig tale
4 + 35, sa det var narliggende at begynde der.

Ved en telefonopringning til centralen, kom jeg til at tale med sammenslutningens
daverende nastformand Ib Svenningsen, som var yderst imedekommende da jeg fortale
om mit &rende, selvom han aldrig havde hert om DKW i forbindelse med selskabet.

Vi fik aftalt et mede, hvor vi sammen kunne gennemga de effekter som selskabet var i
besiddelse af. Modet blev bdde positivt og negativt, forstdet pd den made, at
Svenningsen velvilligt viste mig alle de historiske ting man var i besiddelse af.

Det meste var om Taxa’s historie, som starter ved forrige drhundredeskifte, og som
tydelig baerer praeg af, at vaere en fasttemret organisation allerede fra starten, hvorimod
lillebilerne var mere lost knyttet til deres centraler. Derfor var billedmaterialet fra
Ringbilen mest fra slutningen af halvtresserne og fremover, sa den vej rundt var der ikke
noget at hente, og dog, for under samtalen fortalte Svenningsen, at han bestemt mente,
at Ringbilen 1 sin tid startede pa adressen Gl. Kongevej nummer 15 og det var eksakt
den samme som DKW-Bilen havde!

Ved madets afslutning lovede 1B Svenningsen mig, at han 1 sammenslutningens naeste
blad ville skrive en notits til seniormedlemmerne, med opfordring til at komme frem
med de oplysninger de matte ligge inde med, angdende Ringbilen’s allertidligste
barndom.

En maneds tid senere fik jeg en opringning fra en @ldre pensioneret lillebil-vognmand
som nu boede 1 Allerad nord for Kebenhavn og han kunne bekrafte, at det nogenlunde
var sddan historien hang sammen, han havde varet med i Ringbilen omtrent fra starten
og erindrede fra ®ldre kollegaer, at centralen var startet pa Gl. Kongevej 15 som DKW-
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Bilen for krigen.

P& vejen hjem fra medet med Kebenhavns Taxa fik jeg den indskydelse, at kere
omkring Erhardt Fisker pd Aboulevarden for at here om han vidste noget om
lillebilerne. Erhardt var som navnt i 1938/39 ansat hos Bohnstedt Petersen som
varkforer pA DKW samlelinien, hvor hans sjak samlede de rullende chassiser af dele
som kom fra Zwickau.

Da jeg viste ham fotoet, kom det prompte fra Fisker. "Dem husker jeg godt, de karrosser
blev fremstillet hos Dansk Karrosseri Fabrik som dengang 14 i Drejogade pa Osterbro.
”Hvor mange der blev lavet husker jeg ikke, men det var fa, méske 20 stk. maske kun de
tolv pé billedet”. “Lillebilerne blev faerdig samlet hos DKF, sd vi havde ikke noget at
gore med dem, udover at vognene blev udleveret til kunderne fra Sundkrogsgade”.
Dermed havde vi fundet Rigshospitalet, vogntypens fodested.

I det samme interview fra 1995 med Erhardt Fisker stillede jeg ogsa spergsmalet: hvor
kom sa personvognskarrosserierne fra?

Erhardt s& forst helt desorienteret ud ved spergsmalet, ”De blev da fardig monteret
ovenpd 1 “Riddersalen”, det ved du sku da godt?” Ja det vidste jeg godt, men hvor fik
Bohnstedt de ré karrosser fra? Blev de ogsé fremstillet i Sundkrogsgade eller hvilke
danske karrosserifabrikker leverede dem ?

”De blev slet ikke lavet i Danmark, led svaret. De ra traekarrosserier blev ferdig samlet
pd DKW verket i Spandau og kom pr. jernbane fra Berlin til Kebenhavns Frihavn.
Oppe i “Riddersalen” blev selve karrossen sd betrukket og monteret feerdig med ruder,
indtrek, instrumentbrat o.s.v. Inden det blev monteret pd de chassiser, som mit sjak
samlede komplet med motor/gearkasse, hjulophaeng o.lign. 1 hallen 1 stueetagen.

Sddan var arbejdsgangen dengang”.

”Om der er fremstillet komplette danske karrosser, skal jeg ikke kunne sige, men i sa
fald er det ganske fa”, mente Erhardt Fisker. Han halder mere til den teori, at det man 1
almindelighed kalder dansk byggede karrosserier, er det originale tyske, som 1 stedet for
det normale “klude betrek” er forsynet med stélplade, sddanne fabriksnye karrosserier
blev der ogsa lavet og leveret fra Sundkrogsgade, mange DKW ejere fik senere beklaedt
deres karrosserier med stalplade hos deres lokale karetmager, ndr “’klude” karrossen
begyndte at heenge lidt for meget 1 laser, slutter Erhardt Fisker interviewet 1 1995.

Som det ses af ovenstdende, om de danske personvogns karrosseriers fremstillere, er det
en serdeles speget affeere med hensyn til det eksakte produkserede antal, fordi der ikke
foreligger noget skriftligt, hverken fra Bohnstedt eller fabrikken i Hou, men personligt
mener jeg, det er sandsynligt at hovedparten af karrosserne kom fra Hou virksomheden.
Det baserer jeg pa den meget grundige efterforskning som Hans Henrik Pedersen /
Hornslet gennemforte 1 sidste halvdel af halvfemserne.

FRAMO:

Metallwerke Frankenberg G.m.b.H. blev grundlagt den 26. april 1923 af Jorgen Skafte
Rasmussen og hans to direkterer Richard Gustav Blau og Paul Figura.

Firmaets grundkapital var pa 2 millioner papirmark og var fordelt som foelger:
JSR 1 million, medens Blau og Figura hver indskyder 500,000 PM.

Den 3. april 1925 blev grundkapitalen omregnet til den nye Rentemark (RDM) og
fastsat til 20.000 RDM. Hvorefter andelene var fordelt som folger:
JSR 10.000 RDM, medens Blau og Figuras andele er 5.000 RDM. hver.

Som Forretningsforer blev medgrundleggeren Ingenier Paul Figura indsat.

Hos Rigsvaernet lejede det nye firma et mindre varksted i1 den tidligere Trainkaserne i
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byen Frankenberg og der begyndte den ferste produktion med 30 ansatte og med
maskiner hentet hos Zschopauer Motorenwerk, 1 ferste omgang var det
motorcykelsadler, karburatorer, koblinger og kickstartere der stod pa repertoiret, alt
sammen blev leveret til motorcykel produktionen pa DKW stamverket 1 Zschopau.

I 1926 begyndte man konstruktionen og produktionen af de ferste trehjulede Framo
varevogne som passede fortrinligt ind i forretningslivets behov i disse krisetider.

Framo TV 300 med en 1 cylindret luftkelet, 7 HK. DKW motor anbragt over forhjulet,
og med en lasteevne pd en "2 tons, passede som hind i handske til den lille
forretningsdrivende og til handverkeren, det var fra dette segment kunderne kom.

Den lille trehjuler solgte godt, sd ledelsen matte leje flere og flere lokaler pd kasernen
for at fa plads til fabrikationen, som nu ogsa omfattede reservedele til keretgjerne, men
ogsd som noget nyt, kabinetter til keleskabe.

Type TV 300 blev fremstillet 1 et ret stort antal frem til 1930 hvor den blev aflest af de
nykonstruerede LT typer 200 og 300 som begge var afgiftsfri, drsagen til det lille spring
1 motorsterrelse var, at LT 200 tillige matte keres uden kerekort.

P& grund af de to nye modellers hgje brugsvaerdi, minimale vedligeholdelses
omkostninger og den enkle mekaniske opbygning, havde Framo na&sen foran
konkurrenterne, men for at holde sig der, var man ogsd ned til hele tiden at forbedre
produktet teknisk og ydelsesmaessigt, af den grund byggede man de nye typer LTH 200
og 300 hvor motorerne blev indkapslet under en hjelm, der kom fererhus pd og et
snekkestyretgj med et rigtigt rat, fuldendte keretojerne.

I begyndelsen af trediverne begyndte Framo at fa pladsproblemer, sd ledelsen métte se
sig om efter egnede lokaliteter 1 delstaten. I nabobyen Hainichen blev man opmerksom
pé et lukket Karteri og Spinderi som kunne veare egnet til formélet.

Fabriksanleegget  tilherte = Tekstilkoncernen = Nordwolle som  var  under
konkursbehandling.(Nordwolle var den forste store tyske Koncern der 1 1930 kollapsede
efter krakket 1 Wall Street, et kollaps, der startede den lavine af konkurser over hele
Tyskland, der i sidste ende forte til nationalsocialisternes magtovertagelse 1 1933)

I oktober 1932 bliver fabriksanlegget kebt for 225.000 Reichmark gennem den
davaerende konkursforvalter, en sagferer og notar ved navn Heinemann bosat i Bremen,
hvor Nordwolle ogsa havde sit hovedsade.

Flytningen af fabrikken fra Frankenberg til Hainichen blev gennemfort i lobet af 1933
og produktionen kunne nu med 600 — 700 ansatte forsette i egne lokaler, hvor man nu
ogsd havde plads til fremstillingen af de nyudviklede, men vasensforskellige
personvogns typer, den trehjulede FP ”Stromer” pd 200 cm® og den firehjulede VH
Piccolo” pa 200 og 300 cm*

Framo Stromer var forsynet med en 1 cylindret luftkelet DKW totaktsmotor pa 200 cm®
som via en tretrins gearkasse trak pd forhjulene, der var plads til to personer 1 vognen.
Framo Piccolo var det diametrale modstykke til Stromer, ikke blot havde den et hjul
mere, den bleserkalede DKW motor pa 7 henholdsvis 9 HK. var anbragt i heekken og
trak pa baghjulene.

For at komme ind pd markedet og sl& market fast, matte der tages ekstraordineere
midler 1 brug for at bevise disse sma bilers berettigelse med hensyn til ydelse,
sparsomme benzinforbrug og keretgjets pdlidelighed i al almindelighed.

Derfor blev en Stromer sendt til Berlin, for pa den beromte Avus (Automobil-Verkehrs
und Uebung-Strasse) bane at kore en pélideligheds test. P4 306 timer tilbagelagde den
lille totakter nonstop dag og nat en straekning pad 14.000 kilometer. Men det var ikke
nok, for en Hr. Busch forsatte direkte fra Avus, med den samme vogn, til England for at
besoge Tourist Trophy pa Isle of Man, den grenne @ mellem England og Irland, hvor
verdens hdrdeste motorcykellob ogsd dengang blev kert, alt 1 alt kerte den lille bil
21.000 km inden den var tilbage 1 Hainichen.

Piccolo’en med sin hakmotor blev sendt pa en kontrolleret nonstop tur til Paris og
tilbage til Berlin, en tur pa 1.275 km som blev gennemfert uden mekaniske problemer.
Trods disse beviser pd ydelser og palidelighed blev Framo Stromer og Piccolo de eneste
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personvogne 1 Framo produktionen.

Den 1. januar 1934 skifter firmaet navn til Framo-werke G.m.b.H. og pr. 3. juni 1936
udtreder de to medindehavere Paul Figura og Richard Blau af firmaet, som derefter
bliver et rent familie foretagende, hvor de fire barn med et indskud hver pa 5.000 RM
indtraeder 1 firmaregistret. Som forretningsforer bliver Hans Werner Rasmussen indsat.
Som firmaet vokser, mé likviditeten ogsé eges, sa pr. 24. juli 1937 bliver grundkapitalen
haevet til 250.000 RM. hvoraf majoritetsindehaveren Jorgen Skafte Rasmussen
indskyder 230.000 RM. medens de sidste 20.000 RM. kom fra bernenes indskud, som
tidligere navnt.

Fabrikationen leb som péd skinner med den for firmaets storrelse ret brede palet af
modeller, som igen i 1937 blev udvidet med de firehjulede sma lastvogns typer HT 1200
og V 1200 som lastede 1,1 Tons, begge typer var forsynet med en firecylindret Ford
motor, den sideventilede firetakter pd 1172 cm’ var kendt fra Ford modellerne Y, Eifel,
Anglia, Prefekt, Popular, Taunus og hvad de ellers hed.

Samme ar gik den trehjulede varevogns type LTG 200 og LTG 500 i produktion med
henholdsvis en og to cylindrede DKW totaktsmotorer og en nyttelast pa 600 til 750 kg.
Aret efter kom den firehjulede varevogn type LTV 500 og den identiske lastvogn V 500
forsynet med 2 cylindrede, luftkelede DKW totaktsmotorer pd 500 cm® pé 15 HK og en
nyttelast pd 750 kg. Disse typer blev fremstillet fra 1938 til 40 hvor de blev aflest af
type V 501/1 med en 2 cylindret, vendeskyllet og vandkelet DKW motor af typen TW
500, denne motor blev senere aflest i type 501/2 af Framos egen 2 cylindrede
motorkonstruktion U 500 der ogsa var vandkelet, men lengdeskyllet, i dette tilfelde
dobbeltstemplet pa 496 cm® med en boring pa 2 gange 45 mm. og en slaglengde pa 78
mm. Ved et omdrejningstal pa 3400 Omdr/min. ydede maskinen 17 HK. som blev
afleveret via Fichtel & Sachs enkeltpladet terkobling og en firetrins Prometheus
gearkasse til en stiv bagaksel, hvor differantialet ogsd kom fra Prometheus 1 Berlin.
Framo 501/2 var en lille fiks lastvogn med en tophastighed pa 60 km/t. en egenvegt pa
790 kg. og en lasteevne pa 750 kg. produktionen startede i 1941 og sluttede 10. oktober
1943, hvorefter hele produktionen blev omlagt til militeere formal.

De vigtigste typer Framo produkserede mellem 1934 og 1943 var FPT 300, HT 600, HT
1200, LTG 200, LTV 500 og V 501/1.

De mangesidede anvendelses muligheder for disse typer gjorde dem uhyre populare,
ikke bare i1 Tyskland, ogsa udlandet satte stor pris pa keretgjerne, det ses pa eksport-
listerne hvor lande som Danmark, Bulgarien, Holland, Indien, Jugoslavien, Norge,
Rusland, Rumenien, Schweiz, Spanien, Sverige, Sydamerika, Tjekkoslovakiet og
Ungarn var kunderne.

Derfor kunne Framo gennemsnitlig producere 3000 keretagjer om aret, og man skal ogsé
holde sig for gje at det ikke kun var en dans pa roser for fabrikkens ledelse, 1 det tredje
rige var der ogsa begransninger, bl.a. Schell programmet, som samfundsmessigt og
okonomisk var ganske logisk, men som ogsa spandte ben for de enkelte firmaer, hos
DKW gik det udover industrimotor programmet og hos Framo gik det udover de
trehjulede, som de ikke l&ngere matte fremstille.

Schell programmet gik i al sin enkelhed ud pé at kontigere de enkelte keretajs typer, sé
ikke alle firmaer producerede det samme.

I trediverne var der tre rimeligt store tyske producenter af trehjulede varevogne, det var
Vidal & Sohne i Hamburg-Harburg som fremstillede den ogsé her i1 landet meget kendte
Tempo, det var Carl F. Borgward i Bremen der fremstillede Goliath og sa Framo i
Hainichen. De to forste blev udset til fremover at std for produktionen af trehjulede
varevogne, det var arsagen til at Framo nedlagde deres produktion og koncentrerede sig
om de firehjulede, samt ikke at forglemme tilbehers produktionen til motorcyklerne,
som 1 slutningen af trediverne omfattede et stort sortiment af sadler og andet tilbehor
bl.a. motorcykel ski, som kunne monteres pd enhver motorcykel og som egede kore
sikkerheden pa glat underlag, néar de ikke var i brug, blev de klappet op og fungerede nu
som benskjolde.
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Efter krigsudbrudet 1 september 1939 begynder produktion af militerudrustning til
varnemagten parallelt med Framo V 501 fremstillingen, som ferst bliver standset den 1.
oktober 1943.

De militaere leverancer til Vaernemagten omfattede bl.a. folgende produkter:

Side og hgjde sigteapparater til Panserkanonerne model Pak 38 og Pak 40.

N.B.W. 15:  Nebelwerfer. (Granatkaster) 6 rors 15 cm.

Apparat 7: Til 37 mm automatisk maskinkanon, samt beskyttelseskappen til piben
pa maskingevaret MG 42.

Samtidig med krigsproduktionen steg og mange af de mandlige ansatte blev indkaldt til
Varnemagten, steg ogsa antallet af medarbejdere til over 1000, deraf var der nu rigtig
mange kvinder, men ogsa udenlandske arbejdere og politiske fanger beskaftigede man.
At det er en god forretning at fremstille krigsmateriel er almen viden for de fleste, det
var det ogsa for familien Rasmussen og nér man ser lidt pa lenninger og kapitalafkast i
form af overskud i de &r, fir man et lille indblik 1 forholdene dengang

I 1940, det sidste civile forretnings ar, fik chefen og forretningsfereren Hans Werner
Skafte Rasmussen en ars lon pd 36.500 RM. Medens hans meddirekter Richard Schulz
fik udbetalt 25.900 RM.

I 1944 fik Rasmussen og Schulz hver 80.000 RM. udbetalt, medens hovedaktionaren
Jorgen Skafte Rasmussen 1 1942 fik 69.000 RM. 1 afkast, medens han 1 1943 fik udbetalt
82.000 RM. (De ovenstdende oplysninger har jeg fra DDR tidens publikationer, hvor
man havde en meget stor interesse i, at fremstille kapitalen (Rasmussen) i sa darligt lys
som muligt, og da der ikke foreligger noget om omsetning e.t.c. har jeg ingen ide’ om
de stemmer)

I maj 1945 marcherede den Rede Her ind 1 Hainichen og dermed standsede maskinerne
pa fabrikkerne, byen havde néet det tidspunkt som tyskerne selv kalder Stunde Null.
Hans Werner Skafte Rasmussen, hans hejgravide hustru Klara og deres 4 bern havde fa
dage tidligere forladt byen med kurs mod vest, men under flugten lod han uheldigvis
overtale til at vende tilbage og det blev fatalt.

Midt om natten den 2. juni bankede det pa deren i familiens villa og uden for stod 2
russiske soldater og 2 civilkledte NKVD betjente som bad Rasmussen folge med, hans
son Hans Peter fortalte mig under et besog i Maintal, at sidste gang han sa sin fader var,
da denne kravlede op i en russisk militerlastbil og blev kert bort, 10 dage senere blev
Klara Rasmussen og hendes 4 beorn uden videre smidt ud af deres hus, men fik i en lang
periode tag over hovedet hos gode lokale venner, inden hun om efteraret fodte familiens
femte barn, som faderen Hans Werner Rasmussen aldrig fik at se.

Hans Werner Skafte Rasmussen blev forst fort til militerfeengslet i Bautzen og senere,
den 17. juli overfort til en sowjetiske koncentrationslejr 1 byen Tost 1 Oberschlesien, i
dag en del af Polen, hvor han sammen 5.500 andre tyskere i alderen fra 14 til 77 &r blev
interneret, de var en del af de omkring 180.000 tyskere, nazister, Hitler-jugend drenge,
medlebere, socialdemokrater og fuldstendig uskyldige som der efter krigen i en stor
parevalling blev gjort kal pa. Lejren i Tost var kun i drift i et halvt ar inden den blev
overdraget til polakkerne, pd det tidspunkt var der kun 2000 af de internerede 1 live.
Hans Werner Skafte Rasmussen var formodentlig den eneste 1 familien som var medlem
N.S.D.A.P. uden han af den grund var politisk aktiv, men formentlig har det varet nok
til, at kommunisterne har anset ham som krigsforbryder. Rasmussen dede som 39 arig
den 21. september 1945, efter kun 3’2 maneds ophold i lejren.

Overstdende har jeg fra Sybille Krégel f. Rasmussen, @ldste datter af Hans Werner og
Klara Rasmussen, som i 1945 var otte &r gammel. da hun for sidste gang s sin Far.
Sybille Kragel som nu bor i Hamborg og er indehaver af et rejseburo, har efter murens
fald neasten viet sit liv til at finde ud af faderens skabne, et arbejde som sammen med
andre efterladte, har fort til et arkiv pa over 4000 af de indsatte fra dengang.
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Kort efter besattelsen begyndte efter SMA befaling nr. 124 demontagen af fabrikken da
Framo-Werke G.m.b.H. var katalogiseret som gruppe C virksomhed, som under ingen
omstendighed skulle gives tilbage til de tidligere ejere, for at komme 1 gruppe C, skulle
firmaet enten en 100 % rustningsvirksomhed, statsvirksomhed eller udenlandsk ejet, det
var det sidste der gjorde sig geldende for Framo’s vedkommende.

JSR ejede 92 % af Framo’s grundkapital.

Den 2. april 1946 frigav russerne fabrikken til produktion og som leder indsatte delstats
regeringen 1 Sachsen den tidligere Varkmester Emil Haubold, fra starten af blev der
ansat 50 medarbejdere, et antal som i lgbet af aret steg til 150 personer.

I 1947 var antallet af ansatte steget til 235 mand og produkterne var traekvogne,
pahangsvogne til landbruget, reservedelsproduktion til Framo vogne, samt
reparationsvarksted for disse.

Den 1. juli 1949 bliver Framo-Werke G.m.b.H. oplest og aflest IFA Vereinnigung
volkseigener Fahrzeugwerk. ” Werk Framo” Hainichen.

1949 var ogsé aret hvor man igen begyndte at fremstille den lette % tons lastvogn Framo
V 501/2 lastvogne af det lager som var tilbage, det blev til 65 stk. med Framos egen
dobbelt stemplede motor og samtidig optog man parallelt produktionen af jordfrasere
som leb helt frem til 1952, hvor fabrikken blev omstillet til kun at fabrikerer
nyttekoretgjer og det var den nye model Framo V 901/1 som nu var forsynet med den
trecylindrede IFA F9 motor pa 28 HK.

Vognen var en ganske keon og fiks lille lastbil med en forrygende acceleration efter
datidens forhold og stor lasteevne i forhold til sin egenvagt, typen blev fremstillet i
flere varianter, som lukket og kombivarevogn, som ambulance og som 8§ pers. minibus.
Det forste ar producerede man 1302 enheder og man begyndte ogsa at eksportere til
vesten, hvor Holland og specielt Belgien de naste 30 ar var storaftagere af
Framo/Barkas varevogne, i Danmark importerede Bohnstedt-Petersen i forste halvdel af
halvtredserne IFA produkterne gennem sit firma ”Baltic Motor Import” som igen havde
en ret stor reeksport til Finland af IFA typerne F8 og F9.

I ostblokken var Ungarn den store kunde, bl.a. kerte landets postvesen med Framo
vogne. [ 1957 skifter firmaet igen navn, denne gang til ”VEB Barkas-Werke Hainichen”
og det beholdte man til firmaet lukkede i1 begyndelsen af halvfemserne, efter murens
fald.

Tiden i Sacrow, Flugten fra Russerne, tiden i Flensburg og DISA

Efter at have forladt “Auto Union” beskeftigede Jorgen Skafte Rasmussen sig med sine
gvrige industriforetagende og sit konstruktionsburo, hvor der var mange projekter pa
repertoiret, bl.a. udtog JSR 1 1933 patent pd et Rundhus, som blev anerkendt den 12.
september 1936, s& det var ikke kun mekanik der interesserede og beskaftigede ham i
de ar.

Familiemedlemmerne var tidligt blevet indsat 1 ledelsen af hans forskellige
foretagender, 1 "Framo Werke G.m.b.H.” var hans @ldste son Hans Werner chef og
forretningsforer, medens lillebroderen Arne som konstrukter var ansat 1 firmaets
konstruktions afdeling.

I "Metallwerke Zoblitz G.m.b.H.” var sennen Ove chef og forretningsferer, samt
bestyrelsesformand for “Industrie Verwaltungs und Treuhand G.m.b.H.” i Marienberg
som var det overordnede selskab for alle JSR’s industri aktiviteter.

Tidligere var han (fra 1936) ogsa chef for ”Eisen und Flugzeugwerke Erla KG” og fra
1940 den samme position ved "Rota Werken G.m.b.H.” 1 Zschopau.

I ”Maschinenfabrik Prometheus G.m.b.H.” i Berlin, som var en af de meget store
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gearkasseproducenter 1 Tyskland, var chefen JSR’s svigersen Gustav Adolf Max Hennig
lige til krigen sluttede den 8. maj 1945.

I 1938 bryder familien Rasmussen op fra Zschopau og flytter til Sacrow ved Potsdam
lige uden for Berlin, drsagen til flytningen var formodentlig den, at JSR ikke hver dag
ville &rgrer sig, ndr han passerer forbi sit livsverk, som han ikke leengere havde nogen
indflydelse p4, nar han forlod sin bolig Villa Rasmussen.

En anden ting som kan have spillet ind og haft indflydelse pd beslutningen kan vere, at
datteren Ilse 1 sit andet @gteskab fra 1932 med Kaptajn 1 haeren Gustav Adolf Max
Hennig havde bosat sig 1 Berlin. Villa Rasmussen i1 Zschopau forbliver i familiens eje.

Den ny indkebte Villa var beliggende pa Kladower Strasse 11, grundstykket var pa 4000
m? og 14 lige ned til Sacrower Lanke, en bugt i floden Havel, til villaen herte endnu et
areal pd samme storrelse med veaksthuse og beplantet med frugttreeer. Udover det
landfaste havde JSR ogsa overtaget en Yacht fra den tidligere ejer, denne la forankret
direkte neden for Villaen.

Arsagen til den tidligere ejer ville salge var, at han ville emigrere fra tyskland efter at
have faet konstateret en forkert vinkel pé sin neese.

Aret efter gteparret Rasmussen var flyttet til Sacrow blev de ramt af en stor sorg, da
deres datter Ilse fik konstateret cancer og dede kort efter den 20. oktober 1939 i Berlin,
kun 34 ar gammel. Hendes grav befinder sig i naerheden af villaen i Sacrow.

I Sacrow, hvor Skafte Rasmussen 1 gvrigt yndede at udgive sig som saksisk immigrant,
fandt han nu tid til beskaeftige sig med tekniske konstruktioner 1 sin tegnestue 1 villaen
hvor han sammen med en ingenior Petersen, som havde en fortid hos Priissing i DKW
vaeddelobsafdelingen 1 Zschopau og en mekaniker Neumann udviklede nye ideer. Fra
denne tid stammer en mynsterbeskyttelse ansegning til en indkapslet let motorcykel
som blev bygget 1 mindst et eksemplar, som der eksisterer foto af.

Det er ogsa fra den periode de tegninger stammer, som Ib Leon Hansen fra Disa for
nogle ar siden fandt under oprydning i Industri Syndikatets arkiver og som i dag, via
Poul Jerss og undertegnede, befinder sig i familien Rasmussens arkiver i Tyskland.
Disse tegninger var s@rdeles interessante, fordi de viste konstruktions detaljer som forte
direkte videre til JSR’s senere konstruktions arbejde for Dansk Industri Syndikat.

Anden verdenskrig var nu i fuld gang og rigshovedstaden havde efterhdnden besag af de
allieredes luftviben et par gange i degnet, hvor de med rund hand laessede alskens ded
og adelaeggelse af, hovedsagelig over Berlins arbejderkvarterer, hvor der var flest at sla
ihjel pa ferrest mulige kvadratmetre, i de mere mondane kvarterer som Sacrow, var der
leengere mellem beboerne, s& de var ikke et tillokkende mal, sa kynisk planlagde
luftstrategerne pa begge sider krigsforelsen.

I fordret 1945 var det tydeligt, ogsd for den menige tyske borger, at den tyske heer
mildest talt var pd tilbagetog, pa estfronten var heren blevet delt i to, da det nordligste
afsnit var blevet afskdret af russerne i Kurland, at det lykkedes krigsmarinen at
evakuerer de indesluttede enheder, deriblandt ogsd de danske, og samtidigt fa
hovedparten af de civile flygtninge med ud lommen, var et maritimt mesterverk.

I marts/april var russerne ved at omringe Berlin og familien Rasmussen havde, som
hundredetusind andre tyskere ikke den store lyst til at komme under det regime, s& den
eneste losning de kunne fa oje pa var flugt mod vest og for Rasmussens vedkommende
mod Flensborg i Slesvig, hvor ogsé dele af den tyske regering havde sogt tilflugt.

Selve flugten ved vi ikke meget om, men Jorgen og Therese Rasmussen var jo &ldre
mennesker, sidst i1 tresserne pa det tidspunkt og flugten kan ikke have foregéet til fods,
al den stund at JSR fik en stor del af sine tegninger og optegnelser med, ogséd personlige
ting som havde stor betydning for ham og familien blev bragt med, bl.a.
motorcyklemodellen fra 1922, en gave JSR fik af sine n@rmeste medarbejdere ved et
jubileeum og som var fremstillet af leerlingene pA DKW’s lerlinge verksted i Zschopau,
jeg har personligt holdt modellen i handen, den vejer mellem 10 og 15 kg. sé den har
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absolut ikke veret forste valg til rygseekken, pa en gétur fra Berlin til Flensborg.

Jeg har hert om at JSR havde 3 biler med til Flensborg, det tvivler jeg sterkt pa, men
han har sandsynligvis haft en bil og evt. en anhanger til rddighed ved flugten, som har
varet fulgt legitimt, d.v.s. papirer og den slags har varet i orden, ellers har det ikke
uantastet kunnet lade sig gore at passere de utallige vejsparringer og kontroller, som det
tyske Militerpoliti havde opstillet.

Da ®gteparret Rasmussen 1 april kom til Flensborg var 3/4 af indbyggerne flygtninge fra
ostomréderne og 1 Flensborgs opland var mere end halvdelen flygtninge, sd der var
treengsel. Men under disse katastrofale omstendigheder var det et lykkeligt tilfelde at
Rasmussens hos familien Stuth Ostseebadweg 55 fandt en halvanden vearelses lejlighed
som de naste tre ar blev deres beskedne hjem.

Selvom Skattevasenet 1 deres tidligere hjemby Potsdam pr. 2. december 1943 havde
opgjort JSR’s personlige formue til omkring 10 millioner RM. Var formuen efter
flugten, som for de fleste andre tyskere géet tabt, det man ejede var det man stod og gik
1, eller havde faet sleebt med sig.

Det tredje Rige brasede som bekendt endegyldigt sammen der 8. maj 1945 og dermed
var man ved stunde null, som tyskerne selv kalder det.

Skafte Rasmussen har sandsynligvis regnet med, at han og hustruen Therese qua hans
danske statsborgerskab kunne flytte til sit fedreland Danmark, men den gik ikke 1 1945.
Ved juletid 1945 modtager @gteparret et brev fra deres na@steldste sen Ove, som forsat
befinder sig 1 @stzonen, hvor han meddeler foraldrene sin storebroders tragiske skabne.
JSR henvender sig pd det danske konsulat i Flensborg for at fi bekraeftet sit danske
statsborgerskab og for at fa tilladelse til indrejse med sin hustru i kongeriget. Det forste
skulle forst grundigt underseges af udenrigsministeriet i Kebenhavn, det tog sin tid.

I mellem tiden der Kirstine Berg, JSR’s storesester den 27. august 1946 1 Ordrup lidt
nord for Kebenhavn, til bisattelsen af sin sgster, som hele familien Rasmussen havde et
meget nert forhold til, fik JSR aller nddigst bevilliget indrejsetilladelse til sig selv, ikke
til hustruen Therese, sa JSR matte rejse alene.

Forst den 7. november 1947 fik JSR fra det danske udenrigsministerium bekraftelse pa
han var dansk statsborger, men det betod ikke, han nu bare kunne rejse ind i Danmark.
For at fa tilladelse til det, skulle han redegere over for myndighederne, hvordan han vil
skaffe til dagen og vejen for sig selv og sin hustrus underhold, sdledes at agteparret
Rasmussen ikke kom til at ligge den danske stat skonomisk til byrde. (det forekommer
mig, at den procedure har @ndret sig ganske vasentligt de forlebne 50 ar)

I tre ar levede Jorgen og Therese Rasmussen i Flensborg under meget beskedne forhold,
trods dette understottede de deres bern, svigerbern og bernebern i den sovjetiske
besattelseszone med levnedsmiddelpakker, i en tid hvor Tyskland reelt kerte pa kanten
af hungersned. Dette udsagn har jeg fra min gamle ven DKW Fabrikskereren Siegfried
Wiinsche’s hustru Ida, som 1 en stille stund fortalte mig om sine oplevelser som ganske
ung pige under anden verdenskrig i Ruhromradet. Hver nat kom de allierede og
bombede sa det hele hoppede i beskyttelsesrummene, nér morgenen gryede gravede vi
os ud af ruinerne, og gik i gang med at rydde op og stable mursten, rydde gaderne sa
trafikken atter kunne komme frem, det gentog sig nat efter nat, i dag (1996) forstar jeg
det ikke, men det gjorde man lige til krigen sluttede. Da jeg spurgte hende om
erngringssituationen dengang fortalte hun, man kunne selvfoelgelig ikke ga ind i enhver
butik og bestille hvad man den dag enskede, sddan var det ikke, men man kunne fa mad,
sa vi sultede ikke, det gjorde vi ferst da det tredje rige kollapsede og befrierne skulle
skaffe foden til os, der lerte vi sulten at kende og det helt frem til den nye
Forbundsrepublik blev oprettet 1 1949. Under det samme interview med Ida Wiinsche
kom jeg ind pad hvordan hendes liv havde formet sig, hun fortalte mig at hendes drem
dengang 1 trediverne var at blive modetegner, men som medlem af BDM (Bund
Deutsche Médels) den kvindelige pendant til Hitlerjugend, fik hun at vide, det var bedre
hun blev teknisktegner, sd det blev den vej jeg gik, fortalte hun med et smil. Dejlig
dame.
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Tilbage til familien Rasmussen 1 Flensborg, som jeg tidligere har berettet, er JSR’s liv
ikke det mest tilbagelenede pd denne jord, og selv i denne fortvivlede situation
fornegtede hans instinkt sig ikke, trods den relative hgje alder, han begynder at
fremstille sko og sandaler af gamle bildek, ndr man idag taler med bernebernene,
erindrer de stadig, nar bedstefar havde sendt sddan et par sandaler med i
hjelpepakkerne, der dengang gik estpa til det, der senere blev til Deutsche
Demokratische Republik, kortsagt "DDR”

Pé et tidspunkt i 1946/47 kommer JSR pd en eller anden méde i kontakt en Erik Jensen,
en tidligere modstandsmand, som stadig havde gode kontakter til den myndighed som
kontrollerede hvem der matte komme ind og ud af Danmark. Erik Jensen, som ogsa var
frimurer, henvender sig 1 Kebenhavn til en god ven og forretningsforbindelse ingenieren
Aage R. Uth som nylig var blevet ansat hos Dansk Industri Syndikat (Disa) med henblik
pa at fa startet en civil produktion til aflesning for den tidligere vabenproduktion.

Erik Jensen sporger Uth: Kunne du tenke dig muligheden af at skaffe JSR en ansattelse
eller lignende, méske som konsulent i Disa, som kunne skabe grundlag for en tilvarelse
1 Danmark, indtil familien kunne fa reddet en smule af de pa det tidspunkt sergelige
rester af hans industrielle livsverk.

Uth’s svar: Jeg kan ikke gé ind for ansattelse af en 70 drig, som jo desuden ma vere
psykisk pavirket af de raedsler han har medt under krigen. Men méaske kan jeg alligevel
hjelpe JSR til en brugbarlesning af hans problem, jeg vil gerne invitere JSR til en
samtale her pa mit kontor om et muligt samarbejde, vedrerende en dansk produktion af
totakts motorcykler hos Disa. Hvis JSR kan opfylde de betingelser som vi m4 stille, tror
jeg, det vil veere muligt for mig at opna Disa ledelsens accept til en ordning, som kan
blive af vardi for Disa og samtidig lese JSR’s gjeblikkelige eokonomiske og
indrejsemaessige problemer. Jeg regner med, at du, EJ, med invitationen til samtalen, via
dit netvaerk kan skaffe den nedvendige besogs indrejsetilladelse til JSR.

Som sagt, s gjort og nu meget kort fortalt, et par uger senere kom JSR pa besog hos
mig pé Disa. Vi havde nogle timers interessant samtale og vi spiste frokost sammen.

I de folgende dage rapporterede jeg til direktionen. Det var mit indtryk, at man var en
del positivt overrasket, det var jo en sag med en del mere substans end f.eks.
bernetricykler og hangelase. Projektet blev af direktionen vurderet som interessant og
tilsyneladende velegnet. Og sd ville man “’se giraffen”.

Ugen efter kom JSR igen herop og efter et par dage havde han den kontrakt i lommen
som satte ham 1 stand til at kebe huset pa Lindevej 30 i Hareskovby og forserge sin
familie. Indrejsetilladelsen blev en ekspeditionssag.

Samtidig blev Arne Skafte Rasmussen ansat som konstrukter hos Disa og flytter med
sin familie til Kgbenhavn.

Séledes beretter Aage R.Uth skriftlig forlabet til Michael Thygesen den 29/1 2005.

Det lykkedes ogsa for JSR, at fa sin svigerdatter Klara Rasmussen og hendes 5 bern ud
af Osttyskland og til Danmark hvor de boede i en arrekke, inden hun i halvtresserne
flyttede tilbage til Vesttyskland.

Som den sidste af familien Rasmussen, traekker Ove Skafte Rasmussen i1 1948
teltpaelene op 1 Zschopau og slar sig med sin familie ned i Wiesbaden i
Forbundsrepublikken, herfra arbejder OSR for rede s& meget som muligt fra hans faders
industriimperium, bl.a. varetager han pa sin fader vegne et projekt med bygning af en
lille lastvogn a la Framo, OSR henvender sig til Deutsche Werke 1 Kiel med projektet,
de var ogsa meget interesseret, for som Disa, skulle de ogsa finde et andet produkt at
producere i stedet for den hidtidige vabenproduktion.

Forhandlingerne om en realisering af planerne strakte sig over en meget lang periode, da
konstruktionsplanerne flere gange blev radikalt @ndret, men den 27. oktober 1951
underskrev OSR en kontrakt pa sin faders vegne, mellem JSR og Deutsche Werke Kiel,
samt firmaet Bradrene Stiebling & Co om udvikling og bygning af en prototype.

Fra starten, havde man tiltenkt vognen en 2 cylindret totaktsmotor, senere var en
trecylindret maskine som Richard Kiichen havde konstrueret i Ingolstadt, inde 1 billedet,
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dermed var lastvognen fra Kiel vasentlig sterkere motoriseret end dens direkte
konkurrent DKW F89L Schnelllaster. Arbejdet blev flere gange forsinket, derfor
foreslog OSR at man direkte importerede en Framo fra Hainichen, et forslag som fik
ledelsen i Deutsche Werke til helt at ga 1 baglas, firmaet var politisk staerkt athengig af
den unge forbundsrepublik og der var man ikke begejstret for at hente noget i DDR,
samtidig planlagde Rasmussen at erstatte Kiichen motoren med et ILO aggregat og
dermed mistede Deutsche Werke fuldstendig interessen for videreudviklingen.
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