Historie om Auly
Fortalt af Johannes Kristiansen, Ans

Jeg vil her fortelle lidt om fabrikationen af letveegtsmotorcyklen ”Auly”.

Hvordan det hele startede kan jeg jo kun geette mig til. De personer som ved det er
dode og borte, men ved hjelp af en artikel i Skandinavisk Motor Journal 1 1948 og en
artikel i Jyllands Posten fra 1949 kommer Vi nok alligevel ret teet pa.

Forste gang vi herer om ”Auly” motorcykelen er i Skandinavisk Motor Journal's
August-nummer i 1948, der er hele forsiden prydet af en smuk ung dame der sidder
pa en "Auly” letveegtsmotorcykel, inde i bladet findes et interview med en mekaniker
ved navn Elo Serensen fra Lundtofte der forteller om hvordan cyklen er indrettet
m.m.

Interview gengiver her:

Den Danske Letveegts-Motorcykle "Auly”
En dansk Letveegts-Motorcykle paa 120 ccm kommer paa Markedet
omkring 1. September

Mine Herrer, tag Hatten af i Arbodighed. Det er lykkedes et dansk Firma
at fremstille en Letveegter trods alle Tidens Vanskeligheder. Den 1.
September er den danske Letveegts-motorcykle AULY paa Markedet, idet
1. Serie kommer til at omfatte 500 Maskiner. Maskinen er nesten 100 pCt
dansk Arbejde, idet kun Karburatoren, der stammer fra den kendte
engelske Amalfabrik, og Hjulnavene er fremstillet i England, og
Svinghjulsmagneten komme fra Italien.

Der er her Tale om en Letveegter, der paa alle Maader er billig i Drift, idet
Reservedelene bliver meget billige, og Konstruktionen betinger hurtige og
lette Reparationer, om saadanne skulde blive nodvendige. Der har
imidlertid kort flere Provecykler daglig i de sidste to Aar, og Erfaringerne
viser. at man her staar overfor en enestaaende driftsikker Maskine.
Motoren er en tveerskyllet Totakter med 3 Kanaler. Kubikindholdet er 120
cem med en Boring paa 51 mm og Slaglengde 60 mm. Hele
Motoragregatet er fremstillet i Aluminium med aftageligt Topstykke og
udskiftelig Cylinderforing i Staal. Plejistangen gaar i et Kugleleje og
Krumtappen i Rullelejer. Disse Lejer er Standard og vil kunne faas
overalt. De hurtigt udskiftelige Lejer i F orbindelse med den lose
Cylinderforing muliggor en hovedreparation paa 5 timer for meget smaa
Omkostninger. |



Teendingen faar sin Kraft fra en Svinghjulsmagnet, der er sammenbygget
med Dynamoen, og Teendrovet er et 18 mm AC Ror. Maskinen er forsynet
med almindelige Pedaler til at treede, naar man kun skal en kort Tur
Byen, og samtidig bruges de, naar Motoren skal startes. Der er to Gear af
Planettypen, og disse aktiveres gennem Koblingsgrebet, idet det lave jorste
Gear treeder i Funktion, naar Koblingen slippes halvt, og naar Haandtaget
slippes helt, korer man i hojt Gear — lettere kan det ikke veere.

Stellet er fremstillet af heltrukne Staalror, og Korestillingen er meget
behagelig, selv for haje Mennesker. Forgaflen er af presset Plade, frestnet
til Stellet ved Lasker og affjedret ved en Spiralfjeder samt forsynet med
Stoddeempere. Tanken er fremstillet i presset Staalplade og rummer 7
Liter.

Sadlen er af den almindelig Motorcykeltype, 0g der er i det hele taget
teenkt paa en Komfort, der svarer til det, de store Maskiner kan byde paa.
Cyklen er forsynet med Veerktojskasse og Bagageberer. [ modscetning til
mange andre Letveegtscykler reguleres Gassen i Haandtaget som paa en
almindelig Motorcykel. Gummimonteringen er 20x2, 00.

Det er for saa vidt ikke noget epokegorende ny', der ligger til Grund for
hele Konstruktionen, men rent bortset fra det beundringsveerdige Initiativ
er det en Realitet, at Fabrikken er i Stand til at forsyne det danske
Publikum med Letveegts-Motorcykler i en udstrakt Grad. Netop nu, hvor
Sporgsmalet om Transport til og fra Arbejde er blevet et Problem for
mange Mennesker, fordi de ikke selv kan bestemme, hvornaar de vil flytte,
og hvor de vil flytte hen, vil det betyde en uhyre Lettelse. I mange Tilfelde
vil en saadan Maskine tilmed betyde en Besparelse af Rejsepenge, da
Maskinen korer 45 km paa en Liter Benzin, hvilket betydeligt billigere end
Togkort for Folk, der bor uden for Byen.

Nu mangler vi blot, at Myndighederne faar er andet Syn paa Letveegterne.
Der er ikke noget at sige til, at de skal forsynes med en Nummerplade, og
der er heller ikke noget at sige til, at man skal afleegge en Prove for at
bevise, at man i det hele taget er i Stand til at kore Maskinen paa
forsvarlig Maade, men der er alt muligt at indvende mod, at der skal
betales de hoje Omscetningsafgifter. En Maskine som den danske Auly
kommer til at koste Kr. 1873 indregistreret og koreklar, men den kan
komme ned under Kr. 1500, saafremt Omscetningsafgiften bortfalder.
Endvidere bor man kunne anskaffe Korekortet mod en Afgift af 5 kroner,
og Proven skal kunne afleegges paa den letbetjenelige Letveegter. Der
raabes op om Genopbygning, men er der da ingen, der kan indse, at det er
til uvurderlig Gavn, at Folk kommer friske til deres Arbejde i Stedet for, at
S-Tog og Sporvogne hver Morgen udspyr en Moasse Mennesker, der er
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blevet gjort halvondskabsfulde af at blive klemt og mast i et Tog. Er der
ingen, der kan se den uvurderlige Nytte i, at Bygningshaandveerkere og
andre, der stadig skifter Arbejdsplads, kan paatage sig Arbejde hvor som
helst? Vaagn dog op, I haje Herrer i Justitsministeriet 0g
Handelsministeriet, der ganske vist aldrig kunde tenke jer at sette Jer paa
en Motorcykel. Det er Tempo, der skal til, hvis vi skal faa lidt Skik paa
dette Land, og Letveegts-Motorcyklerne er et Middel, man ikke skal
undervurdere men selve den Tanke, at Folk skal betale Skat af deres
transport til og fra Arbejde, er paa alle Maader frastodende. Dertil vil de
kloge Herrer maaske lofte en streng Pegefinger og bemcerke, at disse
Mennesker ogsaa vil bruge deres Koretoj til F: ornojelsesudflugter om
Sondagen. Ja, hvad saa? Jo for vi kommer bort fra Feelledparkkoncerterne
og faar de stakkels Menneskeborn sendt ud i Naturen, hvor de for en
stakket Stund kan glemme det treettende, forpligtende, mogkedelige
Samfundsmaskineri, des bedre for hele Samfundet.

Tilbage til vor Letveegter. Vi vil foretage forskellige Prover med Maskinen,
som vi allerede har fundet i Besiddelse af glimrende Koreegenskaber og i
et senere Nummer bringe Resultaterne.

Elo Serensen forteller her i interviewet at motorcyklen er dansk
produceret, han fortller intet om hvor i landet den bliver produceret,
ligeledes forteller Elo Serensen om et gear, der pateenkes monteret pa
cyklen, men dette gear blev nu aldrig nogensinde montere pd en ”Auly”
motorcykel, det minder meget om et gear, som nogle ar senere blev
anvendt pa BFC knallerter. Elo Serensen siger ogsa at der senere Vil
komme yderligere oplysninger i Skandinavisk Motor Journal vedrerende
”Auly”, disse oplysninger er nu aldrig kommet, ligesom Elo Serensens
navn overhovedet ikke nevnes mere i forbindelse med ”Auly”
motorcyklen.

Det neeste vi kan finde pa tryk angéende ”Auly” findes i Jyllands Posten af
5. maj 1949, hvor der er et interview med en verkmester Jens Nielsen
samt installater Jens Frederik Serensen , interviewet gengives her:

Jyllands-posten den 5. maj 1949
Den forste danske Letveegts-Motorcykle pa Markedet
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Maskinen er konstrueret af en 48-aarig jydsk Veerkmester, 0g den
fabrikeres i Ans. Forelobig bevilling til to Serier paa hver 500
Motorcykler.

For forste Gang bliver der nu fremstillet en Letveegts-Motorcykle her i
landet, og det er en jydsk Virksomhed der har haft Mod til at tage
Fabrikationen op. Den forste Serie bliver paa ca. 500 Stk., og de begynder
at komme paa markedet i disse Dage. Prisen bliver ca. 1750 Kr., og efter
alt foreliggende at domme faar Koberen en virkelig god Maskine for de
Penge. En af Finesserne er udskiftelige Cylinderforinger. Det er der ikke
andre Motorcykler i Verden, der har.

Motorcyklerne er blevet dobt Auly, og de fremstilles paa Ans Autolager,
hvis Indehaver er Installator Jens Fr. Sorensen. For tiden beskeftiges en
Snes mand i en nyindrettet og velforsynet fabriksbygning, 0g hvis alt
udvikler sig, som man maa haabe, har den hyggelige lille By mellem
Aarhus og Viborg Chancer for at blive Industriby.

Veerkmester i den unge Motorcykelfabrik er den 48-rige Jens Nielsen fra
Gjerrild, og det er ham der har udtcenkt, tegnet og konstrueret den nye
Letveegter. Jens Nielsen er en udmeerket Haandveerkertype, maaske lidt
mere levende og gestikulerende, end man ser dem flest, men maaske
kommer det af, at han i lange Tider har maattet slide Myndighedernes
Trapper for at bevise, at det virkelig var forste Klasses Kram alt det, han
medbragte i Tegninger og som Modeller. Den slags giver
Fremstillingsevner og Fantasien Neeringen, for det Embedsmcendene i
Kobenhavn ved om Motorcykler, kan jo i Reglen “staa paa et meget lille
Sted”, for at bruge Jens Nielsens eget Udtryk.

Greb Tanken i flugten

_Det begyndte altsaa saadan, forteeller han i en Samtale med Jyllands-
Posten, at jeg arbejdede som Mekaniker i Kobenhavn. Saa en Dag i 1946
lceste jeg i en af Aviserne derovre, at man opfordrede til at scette en
Produktion i Gang af Letveegts-Motorcykler. Det var vist bare saadan
noget, Bladet havde sat i Gang for egen Regning, men Jeg greb Tanken.
Jeg snuppede den i Flugten, vil jeg sige, og en Dag i Marts 1946 startede
Jjeg op i Varedirektoratet for at hore om hvordan og hvorledes. Kort sagt,



Jeg vilde have at vide, hvordan man skulde beere sig ad for at faa en
Tildeling af de nodvendige Materialer.

Jeg fik den Besked, at jeg skulde gaa hjem og lave Tegninger og Modeller
samt en feerdig Motorcykle. Den Slags er jo saa let at sige, ikke sandt. Man
regner med, at saa er Manden slaaet ud paa Stedet. Ned med ham og
videre til neeste Afslag.

Naa, men jeg lavede altsaa Tegningerne, Modellerne og den forste
Motorcykle, og saa gik jeg igen op i Varedirektoratet. Det var den 18.
November 1946. Her er jeg saa igen, sagde jeg til dem, og nu er Cyklen
Jeerdig! "Ja det er jo meget godt” sagde de deroppe, “men vi maa nok
hellere sporge Handelsministeren, om den Slags i det hele taget maa
fremstilles”

100.000 Kr. i Farezonen

Saa gik jeg til Handelsministeren. Det var dengang Axel Kristensen, og
han var min gamle Skolekammerat, fra Buddinge a’. Naa, det kunde han
vel ikke huske saa farlig meget til. I hvert Fald sagde han, da vi havde
sludret lidt, at Danmark ikke havde Raad til Fabrikationer af den Slags.
Det havde ellers kostet mig et Par 25-Orer, dette her, forklarede jeg ham.
Over 100.000 Kr. har mig og saa “en halv Snes Kammerater sat i
Koretojet her!

Men der var jo ikke noget at stille op, og saa gled jeg hjem til Lyngby og
stoppede hele Biksen. Der stod jeg! Det var min store 1dé, at jeg vilde lave
en Letveegtsmotorcykle, dér kunde blive alle danske Arbejderes og
Haandvceerkeres Ejendom, men der var lukket for Vandet. Der kom ingen
Finansfyrster af den Slags, der kan finde Vej gennem Varedirektoratet. De
havde alle sammen for travit med at stavle Penge op, den ene Bunke storre
end den anden.

Og jeg var paa Enden. Det var hvad jeg var! Men saa kom Jens Fr.
Sorensen fra Ans, og det var vel nok et stort Held for os alle sammen, for
vi kom i Gang, og jeg er glad for at veere i Jylland igen. Det er jo alligevel
her, det foregaar.

-Vi haaber jo, at der kommer til at foregaa et og andet gavnligt her i Ans,
siger Installator Sorensen. Det har kostet dyrt at naa saa vidt som hertil.
Mere end 300.000 Kr. Havde jeg vidst det forud, var jeg nok ikke gaaet om
Bord i Fabrikationen, hvor meget saa ellers Jens Nielsen roser mig, men



nu er den forste Sending Letveegtere klar til at gaa pa Markedet.
Motorerne er paa 119 Kubikcentimeter, og de har alle udskiftelige
Cylinderforinger. Alt med Udtagelse af Magneter, Karburatorer og Kceder
er lavet herhjemme. Jeg vil mene, at den samlede Valutaudgift pr.
Motorcykle er 110 kr., og den kommer nok ned paa under 100.

-Hvor mange Letveegtere teenker De paa at fremstille?

-Vi har Tilladelse til to Serier, hver paa 500 Maskiner, men vi haaber
selvfolgelig at fua nye Materiale-Bevillinger, naar man har set, at de er
noget ordentligt, vi laver.

Som det fremgér af interviewet er Jens Nielsen jo ikke bange for at bruge
de store ord, maske ikke altid korrekte hvilket fremgér af, at i den korte
tid Jens Nielsen var her i Ans var kendt under navnet ”’Jens lgvnhals”.

P4 et tidspunkt efter krigen méa Jens Nielsen jo vaere kommet i besiddelse
af den tyske letvaegtsmotorcykel ”Ardie” for ”Auly”en er en tro kopi at
den tyske motorcykel, bade i konstruktion, mél og opbygning er den
fuldstendig overensstemmende med Ardien, dog er det saledes at foringen
er 51 mm, slaglengden 60 mm, det giver si pa den tyske Ardie et
kubikindhold pa 122 cm3, hvorimod man pa Aulyen har fundet ud af at
det skulle veere 119 cm3.

Jens Nielsen ma sd pa en eller anden méde have féet fremstillet en
prototype, ligeledes har han faet indkebstilladelse til de dele som skulle
kobes hjem fra udlandet, det drejer sig om stempler fra Tyskland, keder og
karburatorer fra England, magneterne fra Italien. Skerme, d&k, felge og
ovrige dele var danskproduceret.

I tiden op til 1948 var Jens Nielsen indehaver af en lille virksomhed i
Lyngby som han kalder Autogarden, deraf kommer navnet ”Auly”, altsa
de 2 forste bogstaver i auto og de 2 forste bogstaver i Lyngby.

I 1948 forseger Jens Nielsen sé at s&tte en produktion i gang af "Auly”.
Han far de forskellige dele fremstillet rundt omkring pd smaverksteder 1
Kgbenhavn.

P4 et tidspunkt ma hans kapital jo s& vere sluppet op, for i 1948 athaender
han Autogarden, sandsynligvis for at skaffe kapital, den har jo s& nok ikke
veeret stor nok, for omkring sidst i 1948 ma han indse at kapitalen ikke slar
til, han skal have fundet en person der er villig til at skyde mere kapital i
foretagendet, det er sa her Jens Frederik Serensen kommer ind i billedet.



Og hvem er s denne Jens Frederik Serensen.

Jo Jens Frederik Serensen har i sine unge ar faet en uddannelse som
elektriker hos firmaet Fisker og Nielsen, i 1924 bliver han gift, og bosatter
sig i en lille landsby, Ans, mellem Viborg og Arhus.

Der var jo ikke meget for en elektriker at geore midt 1 tyverne s han
forsoger sig bade som installater og som cykelhandler. Jens Frederik
Serensen har selv fortalt at han dengang stod ude ved vejen 1 et par
lappede bukser, og ventede pé at der skulle komme en med en punkteret
cykel han kunne komme til at lappe og derved tjene 35 are, Der mé jo nok
vare kommet en del cykler, for efterhanden driver Jens Frederik Serensen
en voksende handel med biler, foruden det at han passer sin
installationsforretning, i 1930 bygger han et 2 etagers hus, samt et lille
vaerksted, tet ved Ans Kro og i trediverne erhverver han sig en
hjernegrund midt i byen.

Pa grunden opforer han i 1939 et mekanikerverksted, hvor der bliver
repareret sdvel kundebiler som hans egne biler, han driver en ret
omfattende handel med biler. Under krigen arbejder han mere eller mindre
tvunget pa de tyske militeerkeretgjer, dog ikke s& meget, at han nogensinde
bliver anklaget for vaernemageri. Han havde ogsé erhvervet sig en
torvemose, desuden havde han kabt et par garde som han drev ved hjzlp af
bestyrer.

Da krigen var slut, havde tyskerne efterladt sig en del materiel, s& som
lastvogne og personvogne, som staten s solgte pa auktion, Jens Frederik
Serensen opkebte en del af disse, savel lastvogne som personvogne, som
han satte i stand og derefter solgte.

Jens Frederik Serensen var en driftig mand, han var ikke bange for at
investere, han var saledes en overgang indehaver af en persiennefabrik 1
Kebenhavn, men det var nu en af de mindre givende foretagender.
Forhandlingerne mellem Jens Nielsen og Jens Frederik Sgrensen mé vare
foregaet i slutningen af 1948 og i begyndelse af 1949, belart af erfaringer
med persiennefabrikken var Jens Frederik Serensen klar over, at skulle der
blive noget givende ud af motorcykelfabrikationen, sa skulle fabrikker
ligge i Ans hvor han dagligt kunne folge med i udviklingen. I det tidlige
forar 1949 gik rygterne i Ans at nu skulle man til at fabrikere motorcykler,
det blev jo sa bekraftet af interviewet i Jyllands Posten af 5. maj 1949.

[ foraret 1949 opforer Jens Frederik Serensen sé en fabriksbygning pa 600
m2, lige bag vaerkstedsbygningerne.

Jens Nielsen havde faet pdbegyndt fremstillingen af 250 motorcykler pa
vaerksteder forskellige steder rundt omkring 1 Kebenhavn.



Bogholder Sigvald Eskildsen var nu med Jens Nielsen i Kebenhavn for at
aftale leveringen af de forskellige dele som var under arbejde, samt betale
de regninger der var rundt omkring pa disse varksteder, det blev si aftalt
at de faerdige og halvfzrdige dele skulle leveres i Ans, der blev nu indkebt
precisionsmaskiner, cylinderboremaskiner, rundslibere samt en fraeser,
almindelige sgjleboremaskiner, slibemaskiner og hvad der ellers var pa
almindelige vaerksteder, men cylinderboremaskinen var dog indkebt,
saledes at den ogsa kunne bruges til automobilmotorer. Der blev indrette
bure til vaerktajer og reservedele og produktionen kunne séledes starte.
Der blev ansat 10 — 12 mand, som skulle samle de dele der nu kom fra
Kebenhavn og Jens Nielsen skulle jo selviolgelig foresta fabrikationen og
ledelse af arbejdet. Der blev nu samlet nogle f4 maskiner af de dele der
kom, men da man si selv skulle begynde fabrikationen af de manglende
dele opstod problemerne, iser krumtappen voldte mange vanskeligheder,
det hele gik nermest i fisk, og 1 efteraret 1949 blev Jens Frederik Serensen
saledes klar over, at skulle han redde blot nogle af sine penge, sa méatte han
have fat i en mand der var 1 stand til at lede fabrikken og arbejdet. Jens
Frederik Serensen kom nu i forbindelse med en ung mand i Kebenhavn,
ved navn Erland Poulsen, han startede pa fabrikken omkring 1. januar
1950. Jens Nielsen mé pé en eller anden mide vere kebt ud af
foretagendet, vi s ham ikke mere p4 motorcykelfabrikken.

Til fabrikken herte en forholdsvis ny VESU-drejebank, men Erland
Poulsen havde ved ansattelsen forklaret Jens Frederik Serensen at denne
maskine var for lille nar vi selv skulle begynde bearbejdningen af godset
til de naste serier pa 250 motorcykler. Der blev si indkebt en ny 1 meter
Ohio-drejebank fra Danish Maskinkompagni i Arhus, p4 denne maskine
var der ca. 2 ars leveringstid, men det kunne man jo godt leve med, det
var jo forst nir de dele der kom fra Kebenhavn var brugt op, man virkelig
fik brug for den nye maskine.

Erland Poulsen viste sig at vaere en s&rdeles dygtig varkferer, han gik
straks 1 gang med at fremstille hjelpevaerktejer til samling af
krumtapperne og motoren i det hele taget. Det var iseer med samlingen af
krumtappen og motoren man havde problemer men i lgbet af en manedstid
havde Erland Poulsen faet styr pa de dele.

Man gik 1 gang med at samle delene og nu gik det staerkt, s kom
problemet med at f4 dem solgt.



I de forste mange ar efter krigen kunne man ikke kebe biler eller
motorcykler. Danmark havde simpelthen ikke valuta til sddanne indkeb fra
udlandet. Der blev fabrikeret "Nimbus” motorcykler i Danmark, men det
var jo ogsa athangig af materiale fra udlandet. Og der blev indfort et
meget begranset antal biler og motorcykler fra England, som man sa
kunne soge varedirektoratet om indkebstilladelse til, men det var nasten
udelukkende Politi, leeger og dyrleger som fik det.

Til en motorcykel skulle man jo kunne dokumentere et vist kerselsbehov
og man skulle sgge varedirektoratet om tilladelse til at kebe en sadan
maskine, ndr man sa endelig havde opnaet en indkebstilladelse til en
”Auly”-motorcykel, kom problemet jo at en sddan indkebstilladelse gjaldt
savel til en ”Auly” som til en hvilken som helst anden motorcykel, og nu
var det jo fristende, nar man endelig stod med indkebstilladelsen i handen,
at bruge den til en af de dyrere, fine engelske motorcykler end at kebe en
”Auly” letvaegter. Gennem ihardigt arbejde og utallige rejser til
Kgbenhavn, til Varedirektoratet, lykkedes det Jens Frederik Serensen at fa
varedirektoratets tilladelse til at man kunne udstede en indkebstilladelse
specielt til en ”Auly”, en sddan indkebstilladelse krevede ikke slet s&
meget dokumentation som den indkebstilladelse som gav mulighed for at
kabe en storre motorcykel.

Nu skulle der sa selges motorcykler, Jens Frederik Serensen var jo en
formidabel s@lger, sa han antog forhandlere til motorcyklen, det var
hovedsagelig cykelhandlere der fik tilbudt til at veere forhandlere af
”Auly”’-motorcykler. Men i realiteten var det jo egentlig Jens Frederik
Serensen og bogholder Sigvald Eskildsen der solgte motorcyklerne. De
skulle jo have udarbejdet disse dokumenter og papirer til
indkebstilladelsen og hertil var Sigvald Eskildsen jo naermest ekspert.
Motorcyklen var jo let solgt, en hel del unge mennesker ville jo gerne kebe
en sddan maskine og det var indenfor de ekonomiske rammer som de
mente at kunne klare. Man skulle jo dokumenter et vist kerselsbehov,
havde man arbejde i en tervemose ja sa var den jo fuldstendig sikker og
havde man ikke det sd métte man jo konstruere nogle andre, der var
utallige mader man kunne gore dette pé, Sigvald Eskildsen kendte dem
alle.

[ flere tilfeelde foregik salget pa den made, at den stedlige cykelhandler
averterede 1 avisen, at der f.eks. sondag formiddag var demonstration af
”Auly”’-motorcyklerne, alle var velkomne til at fa en provetur. Nar
sondagen oprandt, s& kom Jens Frederik Serensen og Sigvald Eskildsen,



fra fabrikken, i1 bus, medferende 1 eller 2 motorcykler, pa
provenummerplader og med skrivemaskine og de nedvendige papirer. Det
var ikke ualmindeligt, at der blev skrevet bade 15 og 20 slutsedler pa sddan
en dag. Ansggningerne blev s selvfolgelig ikke indsendt pa én gang til
varedirektoratet, men indsendtes lidt efter lidt.

Nu kom s problemerne med indregistreringen, det var jo saledes den
gang, at selv om motorcyklen var typegodkendt sé skulle den i hvert enkelt
tilfelde forevises for den motorsagkyndige ved indregistreringen og
”Auly” motorcyklen kunne altsé ikke bremse, den var bagtil forsynet med
et ganske almindeligt cykelnav og fortil med en lille tromlebremse ogsa
beregnet for almindelige treedecykler.

Erland Poulsen viste nu sine evner som opfinder og konstrukter, han
fremstillede vaerktej til presning af bremsetromler samt vaerktej til
senksmedning af en pedalarm hvorpa der blev sat et frileb, ligeledes var
der frilob pé bagnavet, nar man sa tradte tilbage pa pedalerne pavirkedes
bremseudvideren i bagbremsen, fortil var bremsen jo forsynet med
bremsehdndtag pé styret, som pa alle andre motorcykler.

Midt pa sommeren 1950 blev s& den nye drejebaenk leveret og man skulle
have ansat en mand til at betjene den. Jeg var dengang en ung mand, 23 ér,
ansat p4 Ans Auto- og maskinvarksted, jeg syntes jo det ville vaere dejligt
at komme til at betjene en splinter ny drejebaenk, det var jo ikke sa
almindeligt dengang, herude pé landet, sa jeg sogte stillingen, blev antaget
og begyndte séledes p&d motorcykelfabrikken ”Auly” omkring 1. august
1950. Min forste opgave blev at bearbejde stobegods til ca. 350
cylinderforinger men jeg skulle jo ogsa fremstille hjelpevarktej til det
aluminiumsstebegods som var undervejs. Godset til de forste 250 maskiner
var stobt hos Ulriks metalstoberi i Nastved, men vi havde fiet et
fordelagtigt tilbud fra et metalsteberi i Langé, der var blevet foretaget visse
aendringer af modellerne til stabegodset, nogle steder var det forstaerket,
den sterste @ndring blev gjort pa koblingsdeakslet, pa de forste 250
maskiner var koblingsdakslet hgjglanspoleret, det var jo en meget
tidskraevende og dyr opgave. Pa de nye, blev navnet Auly” stebt med
ophgjede bogstaver med en ring omkring, saledes at det kun var toppen af
bogstaverne plus denne ring der skulle hgjglanspoleres.

Det lykkedes ikke metalstaberiet i Langa at fremstille cylinder og
topstykke, altsd de dele med keleribber pd, dem maétte vi sd have fra Ulriks
metalstoberi i Nastved.
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Nu var delene til krumtapperne ved at vere opbrugt, vi skulle sa have nye
fremstillet, det fik vi gjort pa Lysbro fabrikkerne ved Silkeborg, som
senksmedede krumtaphalvdelene og plejlstengerne samt den
nykonstruerede venstre pedalarm, som sa blev bearbejdet her pé fabrikken.
Konstruktionen af krumtaplejet med lose ruller viste sig nu at vare for
darlig, der var meget stor vanskelighed med at finde pé en ny, idet der var
for lidt plads i kruptaphuset men det lykkedes os at finde et Ida-naleleje
som der var plads til og vi opnaede nu en mere acceptabel levetid pa
krumtappen. I August 1950 var der ca. 15 ansatte pé fabrikken, ligeligt
fordelt mellem faglarte og ufaglarte, de faglerte foretog jo bearbejdning
af maskindelene samt opsvejsning af stellet, de ufaglerte forestod s
samlingen, naturligvis under beherig kontrol af de faglaerte, indtil de var
leert op. Vi havde problemer med opspandingen og is@tning af eger i
hjulene, der var pa fabrikken kun 2 der kunne klare denne opgave og det
var veerkforer Erland Poulsen og mig (Johannes Kristiansen) men vi havde
jo mange andre opgaver der skulle klares. I Ans var der dengang en meget
dygtig cyklehandler ved navn Henry Jensen, han fik overdraget opgaven
med is&tning af egerne, som han lgste utrolig hurtig og med en pracision
man skulle tro umulig. Nu gik det sterkt, salget gik strygende og vi
producerede maskinerne 1 en lind strom.

Nar motoren s var samlet, blev den sat pa en provestand, hvor dens
ydeevne blev afpravet, ligesom den blev finjusteret, nar s motoren var
monteret i stellet og cyklen var faerdig til aflevering, blev den provekert pa
landevejen, hver maskine blev provekert ca. 10 km. Vi kerte altid to og to
saledes at hvis en maskine skulle satte ud, s kunne man hj&lpe hinanden
hjem.

Vi matte lobende forbedre konstruktionen, siledes befastigelsen af
udstedningsreret til cylinderen der viste sig for svage og blev @ndret,
ligeledes med beskyttelsen pa udstadningsreret som viste sig at vare for
korte, saledes at keorerens benklaeder kunne komme ind bagved mod de
varme udstedningsrer, hvorved der brandtes hul i buksebenene, man
havde et fenomen som kaldtes ”Aulybukser”, det var sddan et par bukser
der havde brandt hul, og nar man medte op i et par bukser der var lappet
pé indersiden af kneene, sa vidste man hvordan det var gaet til, det var de
bukser der gik under betegnelsen ”Aulybukser”.
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Pa et tidspunkt i 1951 fik vi problemer med indregistreringen i1 en bestemt
by, det var den motorsagkyndige der havde faet den ide at han stillede sig
pa skraevs over forhjulet, tog i styret med begge hander og vred til, s&
kunne han dreje styret i forhold til forhjulet, det mente han absolut ikke
kunne godkendes. Styrene var dengang sat fast som pé en almindelig cykel
med et ekspanderende stykke i selve kronreret, det siger sig selv at man
ikke kunne spa@nde det sa hardt at det ikke kunne lade sig gore at dreje det,
men vi matte endre konstruktionen saledes at det ikke mere var muligt at
dreje med styret pd den méde.

Vi konstruerede si et nyt styr der var fastgjort med 2 lasker til forgaflen og
nu sad styret urokkelig fast. I 1951 var ensket om gear og kickstart blevet
serligt stort, verkferer Erland Poulsen konstruerede derfor en gearkasse
med 2 gear og kickstarter.

Gearboksen var af almindeligt stabegods og blev stabt pa Gyro i1 Skive.
Gearhjulene blev drejet her pé fabrikken og derefter sendt til en
tandhjulsfabrik i Arhus, hvor de blev fortandet og slebet.

Hjulene kom sé tilbage hertil og blev monteret i den her pa fabrikken
bearbejdede gearboks.

Denne gearkasse blev indbygget i cyklen umiddelbart bag motoren, vi
fjernede sa pedalarmene og isatte i stedet et par fodhvilere og en
bremsepedal.

”Auly” 1 den version er aldrig nogen sinde blevet typegodkendt.

Salget af dem foregik pad den made at man fik Aulyen indregistreret med
pedaler, altsd den gamle version man kerte sa pa den i 8 dage hvorefter
man s& kom og fik gearkassen monteret, det var selvfolgelig lidt i strid
med loven, men det gik jo ikke sa ngje til dengang.

Vi fik nu en begyndende konkurrence fra nogle fabrikker rundt omkring i
landet, som begyndte at fremstille en lille 50 cm3  hjelpemotor som blev
sat pa en ganske almindelig treedecykel, det foregik ved at man fjernede
bagagebaren og skar et stykke af bagskarmen vak. Der blev s& monteret
en lille hjelpemotor med benzintank og en rulle der gik ned og trak pa
dekket. De gik under navnet "Regvskubbere” det var jo egentlig en
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seerdeles farlig maskine for de kunne godt lebe op i nerheden af 60 km 1
timen.

Til disse maskiner kraevedes ingen indkebstilladelse, der var ingen
registreringsafgift, man skulle blot tegne en forsikring, sa gik man pa
motorkontoret og fik udleveret en lille nummerplade samt et bevis pa at
man havde ret til at kere cykel med hjelpemotor indtil 50 kg.

Nu var denne konkurrence ikke adeleggende for ”Auly”, det skyldtes at
disse koretojer ansés for at vaere meget farlige at kere pa, hvad de jo i
virkeligheden ogsé var.

Nar der alligevel solgtes en del af disse ”"motorcykler” skyldtes det jo den
lette adgang til at fa et motorkeretoj, der skulle jo ikke sgges om
indkebstilladelse, der var ingen registreringsafgift og man skulle ikke have
forerbevis.

Til at kere ”Auly” kraevedes forerbevis til motorcykle. I den forbindelse
kan n@vnes en pudsig episode: En @ldre mand her fra byen havde seogt og
faet indkebstilladelses til en ”Auly”. Maskinen var ogsa indregistreret.
Manden skulle nu erhverve sig et forerbevis men trods flere ihaerdige
forseg lykkedes det aldrig. Han opgav sa at fa fererbevis, stillede
”Auly”’en ind i cykelskuret og kebte sa en Bantam revskubber gik pa
motorkontoret og fik de nedvendige papirer, herunder tilladelse til at fore
cykel med hjelpemotor indtil 50 kg., han kerte nu en tid pa denne Bantam
men en dag veltede han og slog sig ret slemt. Han turde nu ikke kore mere
pa Bantamen. Han kom s4 i tanke om at han jo havde tilladelse til at fore
cykel med hjelpemotor indtil 50 kg. Og da ”Auly”en kun vejede 49 kg,
korte han trastigt videre pa den.

Jens Frederik Serensen foretog mange rejser til Varedirektoratet i forseg
pa at fa ”Auly”en fritaget for indkebstilladelse, den var jo trods de
lempede regler stadig en h&msko for salget. Jeg husker ikke om det var i
1951 eller 52 han kom gledesstralende hjem fra Kebenhavn og fortalte at
nu blev ”Auly”en frigivet, for en af de gverste i Varedirektoratet havde
sagt til ham, at han jo kunne leegge 10.000,00 kr. pa bordet, sa skulle
”Auly”’en nok blive frigivet. Jens Frederik Serensen var sikker pa det blot
var et nummer for at franarre ham pengene og at det nok i forvejen var



bestemt at man ville frigive ”Auly”’en. Jens Frederik Serensen troede dog
ikke der var korruption i de kredse, men det var et fejlskon, hvilket
Edderkoppesagen ogsa senere viste.

[ 1951 og 1952 producerede vi pa fuld kraft.

Indimellem kom der sé& enkelte opgaver til vaerktegjsmaskinerne. Det var jo
den eneste virksomhed her 1 byen der havde sddanne maskiner s der kom
jo smaopgaver, blandt andet fra Jens Frederik Serensen’s eget bilvarksted.
Der kom ogsa opgaver fra Ans Auto- og maskinvarksted ligesom vi havde
forskellige andre der fik nogle smating lavet. Der kan blandt andet navnes
at for Auto- og maskinvarkstedet fremstillede vi en krumtap og en aksel
til en stenknuser.

Vi fremstillede ogsa nogle store kileremsskiver og stempler til en
formbrendselsfabrik.

Ligeledes udborede vi ogsa nogle motorblokke til automobiler pa vores
cylinderudboringsmaskine.

I begyndelsen af 1952 kom den helt store konkurrence idet man havde
opfundet 30 km knallerten, der var mange fabrikker der lavede dem, der
var Disella, BFC, Derby, for blot at nevne nogle men den store
konkurrence kom jo egentlig fra Tyskland med den tyske NSU quickly.
Det var jo virkelig en lille fin maskine. Den kunne keres uden kerekort,
uden indkebstilladelse og uden vagtafgift, man skulle kun have forsikring
dengang og endnu mere, den matte kores af personer helt ned til 16 ar.

Vi var klar over, at skulle vi have en fremtid i produktion af
motorkeretagjer matte vi g helt andre veje, for det forste skulle vi jo have
fremstillet en motor der virkelig var robust, dernast skulle vi have
fremstillet en maskine pa mindst mulig timer og den skulle vare sa enkel
at alle damer ogsa kunne kore pé den, idet damerne nu sa smat var begyndt
at komme ud pa arbejdsmarkedet.

Verkforer Erland Poulsen og jeg lavede sa en aftale med Jens Frederik
Serensen om at vi skulle forsege at fremstille en maskine. Det var noget vi
gjorde 1 vores fritid, vi havde den aftale med Jens Frederik Serensen, at nar
det hele var klar og maskinen var faerdig til produktion, sa skulle vi hver
have en maskine for arbejdet.
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Vi byggede et pladekarosseri af form som en vanddrabe, altsa rund fortil,
skranende bagud, hjulene var forsynet med 12 x 4” dek og fortejet
ophangt i gummifjedre, vi konstruerede nu en meget robust 125 cm3
motor og gik sa i gang med at fa fremstillet gearet.

Vi ville fremstille et gear der var trinlgs og ved hjelp af standard
kileremme, det viste sig s@rdeles vanskeligt.

Adskillige konstruktioner viste sig at have et kolossalt krafttab, til sidst
lykkedes det at fremstille et trinlgst variabelt gear, ved hjalp af 2 standard
kileremme. Det virkede 1 store trek pa denne made: Nar motoren gik i
tomgang skete der ikke noget, nar man drejede gashandtaget og motoren
gik op 1 omdrejninger aktiveredes en centrifugalkobling og maskinen
begyndte at kore i lav gear, efterhdnden som farten egedes, pressede
centrifugalkraften gearet op i hgj gear, denne konstruktion havde et meget
lille krafttab og virkede ganske fortrinlig.

V1 havde nu en maskine der var ganske speciel og meget let at fremstille
og med et lavt timeforbrug og betjeningen var i realiteten kun gashandtag
og fodbremse, forhjulsbremse var som se&dvanlig med handtag pé styret,
derudover havde den tudehornskontakt og nedbleendekontakt.

Maskinen blev prevekert i efteraret 1952 og i begyndelsen af 1953
sdledes at vi fik den praovekert bade i glat fore, med snesjap og lignende,
man sad jo dejlig beskyttet for snavs fra hjulene.

Maskinen er meget stabil og med et meget lavt tyngdepunkt.

Tidlig forar 1953 var Erland Poulsen sa i Kebenhavn for at fa maskinen
typegodkendt. Det foregik ved at man fik den beregnet pa svejsecentralen,
derefter var man ovre i typeudvalget med maskinen. Man kunne faktisk
ikke finde noget at udsatte pa maskinen, alt var som det skulle vaere men
selvfolgelig kunne man jo ikke komme derover med sddan en maskine
hvor de ikke kunne finde noget, det endte sd med at man nagtede
godkendelsen fordi tudehornskontakten var placeret pa stellet i stedet for
pa styret.

Der skete nu ikke mere i den sag, idet Jens Frederik Serensen
tilsyneladende havde mistet troen pa motorcykelfremstilling i Danmark,
det skyldtes sikkert at sidste halvar af 1952 var meget ugunstig for salget
af ”Auly”, det lykkedes aldrig at slippe fri for indkebstilladelsen, der
opstod en rekke danske knallertfabrikker, men iser den tyske NSU quikly
gav konkurrence.



Derudover kom der fra Italien 2 scootere, nemlig Vespa og Lambretta, s&
salget af ”Auly” var nasten gaet i sta.

Der var ogsa stigende arbejdsleshed.

Da vi ndede til julen 1952 var der afsat ca. 420 maskiner, vi havde
omkring 15 feerdige maskiner pa lager og vi havde 65 maskiner der kun
manglede ganske 4 ting plus samlingen.

Vi var dengang kun 4 mand tilbage, der var verkforer Erland Poulsen, en
leerling, der var en arbejdsdreng og undertegnede (Johannes Kristiansen).

Desuden begyndte Jens Frederik Serensen’s helbred at vakle i begyndelsen
af 1953, sa alt i alt havde tingene udviklet sig ugunstigt.

Vi fire tilbagevarende ferdiggjorde sé de sidste 65 cykler og hen omkring
slutningen af marts var vi ferdige hermed.

Jens Frederik Serensen begyndte nu at afvikle det hele.

Verkforer Erland Poulsen blev opsagt, med fraflytning den 1. Juli, han
havde 3 mdr’s opsigelse.

Desuden solgte han autovearkstedet til overtagelse den 1. maj. 1953, han
solgte ligeledes installationsforretningen til overtagelse den 1. august,
med installationsforretningen solgtes ogsa hans privatbolig og han kunne
sa flytte ind i den lejlighed der blev tom, da varkforer Erland Poulsen
flyttede.

Det ndede han nu aldrig, for han dede lige i begyndelsen af august mined
Det var kun hans enke der flyttede ind i lejligheden. Hans enke og hans
son, Poul Verner Serensen, skulle nu fore motorcykelforretningen videre,
det vil sige at sennen jo faktisk kun fabrikerede reservedele men vi lavede
sa ogsa en hel del kunde arbejde for maskinfabrikker.

Efter Serensen ded blev lerlingen opsagt og der var nu kun undertegnede
og en arbejdsdreng tilbage pa fabrikken.
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I de forste ar efter Serensen deod lavede vi en hel del arbejde og
reparationer pa de igangvarende motorcykler men efterhanden som arene
gik blev der mindre og mindre og i labet af 1955 var det faktisk gaet helt i
std, vi lavede dog en del underleveranderarbejde, iser til
landbrugsmaskiner.

Omkring 1. oktober 1955 blev jeg sa lant ud til en
landbrugsmaskinfabrik, Samson i Tange, og jeg vendte faktisk aldrig
tilbage til motorcyklefabrikken igen og Poul Verner Serensen begyndte sa
at afvikle forretningen, han solgte maskinerne, derefter udlejede han
bygningen.

Omkring 1957 stod der ca. 45 nye maskiner tilbage, som faktisk er
usxlgelige.
Dem solgte han (Poul Verner Serensen) sa til Lasby-Svendsen.

Svendsen havde ingen problemer med indkebstilladelser, han solgte
motorcyklerne som knallerter og jeg ved at nogle af dem korte rundt,
blandt andet, i Arhus, uden indregistrering.

Det var forst ndr maskinerne var solgt og skulle indregistreres, at der blev
hugget motor- og stelnummer i dem, sa skulle en eller anden komme i
besiddelse af en ”Auly” uden motor- og stelnummer er det jo nok en der er
solgt af ”Lasby-Svendsen”.

Motorcykelfabrikken ”Auly” gik jo ikke konkurs, man betalte enhver sit,
men dette eventyr mé jo have kostet Jens Frederik Serensen en utrolig
masse penge, nér vi tenker pé at der var planlagt en produktion af 1000
maskiner, der blev kun fremstillet 500 og heraf blev der kun solgt 450, det
siger jo sig selv, at det langtfra har forrentet og tilbagebetalt de store
investeringer der blev foretaget i begyndelsen.

Jens Frederik Serensens forseg med persiennefabrikken og

motorcykelproduktionen kostede ham dengang ca. 1 million kroner, d.v.s i
2002 priser ville det vel vaere 25 — 30 millioner.
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Selve produktionen af ”Auly”’-motorcyklen varede jo kun 3 ar, nemlig fra
den 1. januar 1950 og til den 31. december 1952.

Verkforer Erland Poulsen, som havde aren for at produktionen overhoved
kom 1 gang, fik sdledes kun 3 2 ar pa fabrikken, nemlig fra 1.januar 1950
og til 30. juni 1953.

Jeg fik saledes den lengste ansettelse af alle pa fabrikken, nemlig fra
august 1950 til oktober 1955, men disse 5 ar var de bedste lereér jeg
nogensinde har haft.

[ interviewet i skandinavisk motorjournal i 1948 naevnte Elo Serensen at
han forventede at Auly motorcyklen kunne koste 1.800,00 kr. p4 gaden,
s& dyr blev den nu aldrig.

Den kostede hos forhandleren 1.250,00 kr. dertil kom s& 25 %
omsatningsafgift altsd 312,50 kr. det blev sa til en pris af 1.562,50 kr.

Forhandlerrabatten var pd 25 % d. v. s. at motorcykelfabrikken ”Auly” kun
fik kr. 1.000,00 pr. stk.

Det var 1 store trek hvad jeg husker fra min tid pa motorcyklefabrikken
Auly.

Jeg takker Michael Thygesen, i Hvidovre for oplysninger om Jens
Nielsen’s feerden i Lyngby, i tiden op til 1948.

Ligeledes en tak til Eva Moeslund, Ans Skole, for oplysninger om nogle
datoer.

Ogsa en tak til Eva Nielsen (Kristiansen) for renskrivningen af mine
erindringer omkring ”Auly”.
Med venlig hilsen

Johannes Kristiansen
Ans
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