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Historien om engelske motorcykler udspiller sig som bekendt i hovedtræk i 

Midlands, det engelske Ruhr-distrikt nordvest for London. Kun enkelte fabrikanter 

udenfor dette område klarede sig, men de få undtagelser var til gengæld 

bemærkelsesværdige. Som eksempler kan nævnes Douglas i Bristol og P&M - men 

den største producent udenfor Midlands var Matchless. 

For at følge historien om Matchless skal vi tilbage til det gasoplyste, tågede og 

smogfyldte London i 1880erne, ned til Woolwich i den sydøstlige del af byen. Her 

drev Mr. Henry Collier en veletableret, mindre forretning på Herbert Street. Henry 

Collier var ingeniør, og hans forretning var involveret i mange småopgaver i et 

krydsfelt mellem maskinværksted og isenkræmmer - alt lige fra at sætte hjulbeslag på 

kærrer til underleverancer til det nærliggende mægtige Woolwich Arsenal ï magasin  

og produktionsenhed for den engelske hær. 

Da cyklens popularitet boomede i 1880ôerne, var Henry Collier ikke sen til at springe 

med på bølgen. Han begyndte i 1891 at fremstille cykler, som alle blev udstyret med 

navnet òMatchlessò, det engelske ord for magelßs, og i de vovede 90ôere kunne 

mange Londonere således midlertidigt undslippe den ilde luft i byen og tage en tur ud 

i det grønne på deres velbyggede Matchless-cykler. 

Med lidt god vilje kan man derfor sige, at Matchless kan fejre 120 års jubilæum i år, 

selvom der gik 10 år inden de begyndte at bygge motorcykler. 

De første forsøg 

Henry Collier fulgte godt med i udviklingen af motoriserede cykler, og i 1800-tallets 

sidste år udførte han ud af ren interesse flere eksperimenter med motorisering, uden 

dog at tænke i produktionsmæssige eller kommercielle baner.  

Franske motorer blev boltet på cyklerne hvor man nu kunne finde plads ï på styret, 

over baghjulet m.v. ï men da motorerne generelt var meget ustabile med primitive 

karburatorer og tændingssystemer forløb ingen af eksperimenterne tilfredsstillende, 

og det største udbytte var den erfaring, man gjorde sig. 

Henry Collier havde tre sønner, Harry, Charlie og Bert. Lige før år 1900 indtrådte den 

ældste, Harry, i familiefirmaet. Charlie fulgte snart efter, 15-16 år gammel, mens Bert 

var noget yngre og måtte blive i skolen en del år endnu.   



Der findes et enkelt billede af en af de maskiner, som de fik fremstillet under deres 

første forsøg i årene 1898-1899. Ikke 

meget mere end en cykel med en 

påmonteret motor, en ikke helt heldig 

konstruktion med motoren monteret over 

forhjulet. Maskinen fandtes efter sigende 

frem til 30ôerne, hvor den endte i et 

nystøbt fundament ved siden af den 

antikvitetshandel, hvor den havde stået i 

vinduet til pynt i mange år.  

Første produktion 

Omkring år 1901 var motorerne blevet langt mere stabile, ikke mindst på grund af 

brugbar karburering og tænding. Henry Colliers besluttede sig for at gå ind i 

kommerciel produktion af motorcykler. De første Matchless motorcykler blev 

produceret i 1901, og var blandt de første, som udnyttede mulighederne i de nye 

spray-karburatorer. En 2.25 HP De Dion motor blev spændt fast på et forstærket 

cykelstel - 1 gear og remtræk, samme stil som de fleste motorcykler på den tid. 

Colliers havde dog monteret en meget stor lyddæmper og markedsførte maskinen 

som den òtavse motorcykelò. 

Colliers fremstillede den samme model i de kommende år i forskellige udgaver og 

med forskellige motorer, bl.a. De Dion eller den engelske MMC motor.  

JAP motorer og et glødende konkurrencehjerte 

Maskinerne var pålidelige, og salget voksede sig stort nok til at være opmuntrende til  

yderligere investeringer. 

Sådan var det imidlertid hos mange af de småfirmaer, som producerede motorcykler 

på den tid, men to ting, udover den portion held og dygtighed der skal til, gjorde 

imidlertid, at Matchless klarede sig bedre end de fleste.  

Første årsag skal findes nord for værkstedet i Plumstead, nemlig i London-forstaden 

Tottenham, hvor John A. Prestwich lavede de glimrende JAP motorer, som allerede 

var kendt for deres store pålidelighed. Colliers startede et samarbejde med JAP meget 

tidligt og kunne dermed prale af sine motorcyklers høje mekaniske kvalitet.  

Dernæst havde Colliers-sønnerne Harry og Charlie en brændende interesse i den 

sportslige side af sagen. De var begge inkarnerede cykelsportmænd med en udpræget 

vindermentalitet, og de havde båret deres gejst med over i motorcyklernes verden.  



Charlie kørte sit første motorcykelløb i 1902 på cykelbanen i Canning Town med en 

MMC motor. Matchless slog især på sine overlegne oliepumper, og for at 

demonstrere dette deltog brødrene bl.a. ivrigt i sprintløb, hvor kvaliteten af deres 

pumper virkelig blev sat på en prøve.  

I 1905 lancerede Matchless deres første V-twin, bygget over en nyudviklet JAP-

motor.  

 

Start en på Isle of Man 

Indsatsen på racerbanerne betalte sig, og Harry kvalificerede sig som medlem af det 

britiske team ved the International Cup Race i Frankrig i 1905. Løbet var præget af 

mange særprægede krav til maskinerne, og langt de fleste deltagere stillede på 

specialbyggede modeller. Colliers stillede imidlertid med en standardmodel i 

racertrim, for det var firmaets politik, at kunderne skulle have adgang til de samme 

maskiner, som Colliers brugte på racerbanerne. Året efter, i 1906, var både Charlie og 

Harry med som britiske repræsentanter i samme International Cup, som dette år blev 

afholdt i Østrig. Charlie fik en 3. plads, men løbet blev vundet af det lokale Puch, 

som dog var hjulpet af adskillige mekanikere, som fulgte efter feltet med sidevognene 

Colliers i 1905 med to twin-racers 



fulde af reservedele. Protesterne fløj gennem luftet, og det endte med at komiteen bag 

løbet gik i opløsning under større forvirring.  

På vej hjem fra Østrig ï per jernbane ï gik snakken i det engelske team, og nye 

initiativer blev diskuteret. Collier Senior promoverede ideen om et løb for standard 

touring maskiner, hvor de specialbyggede monstermaskiner, som mange fra 

kontinentet ellers stillede med, ikke kunne deltage. Colliers lovede at han ville 

tilmelde sine to ældste sønner til løbet og bakke op om det. Øjnene blev rettet mod 

Isle of Man, idet man her ikke havde samme strikse forhold til de larmende tekniske 

vidundere som i resten af England. Resten er historie, og Colliers var således med til 

at skabe, hvad vi kender som Isle of Man T.T. De første retningslinjer for løbet blev 

nedfældet på toget på vej hjem fra Østrig. 

Isle om Man 1907 

Det første T.T blev kørt i sommeren 1907. Der var ingen restriktioner på 

motorstørrelse eller vægt, men maskinerne skulle have lyddæmpere, skærme og hjul i 

fuld størrelse. Den eneste restriktion var på benzinforbrug. Der var to klasser, opdelt i 

en-cylindrede og twins. 

Tro mod sit løfte lod Senior sine to sønner stille op på deres JAP-udstyrede 

Matchless-maskiner. Harry måtte udgå af løbet, men Charlie vandt sin klasse 12 

minutter foran næste mand, og blev således det første navn på trofæet sammen med 

Nortons Rem Fowler, som vandt twin-klassen med en fransk Peugeot-motor. 

Rem Fowler og Nortons resultater omtales ofte som òden fßrste vinder af IOMò, men 

det skyldes primært mange års markedsføring fra Nortons side og det faktum, at 

Fowlers maskine stadig eksisterer og bærer historien med sig. Charlie var hurtigere 

end Fowler på dagen, men dette glemmes som regel når emnet luftes i festligt lag. 

Tro mod ord og principper om standard 

touring maskiner, markedsførte 

Matchless i 1908 en produktionsmodel 

af deres vinder fra 1907. 

I 1908 tog man konsekvensen af 

forretningssuccessen, og indviede 

kontor og nye produktionsfaciliteter på 

en indkøbt matrikel et stenkast fra 

jernbanen i Woolwich.  

  

Harry på sin 1911 IoM vinder 



Fronten var mod Plumstead Road, afgrænset til siden af Maxey Road og bagtil af 

Burrage Grove. Colliers gik samtidig fra at være en familieforretning til notering som 

aktieselskab under navnet Colliers and Sons Ltd. 

Frem mod krigen 

Collier-brødrene var særdeles aktive i motorsport i de kommende år, og deltog 

personligt i IOM frem til 1912 med gode resultater - 3 førstepladser, 3 andenpladser, 

en tredjeplads og to fjerdepladser blev det til. Udover at være den første vinder af 

IOM, oplevede Charlie Collier også at blive den første som blev diskvalificeret i Isle 

of Man T.T. (i 1911 pga. ureglementeret benzinpåfyldning). 

De to brødre jagtede også hastighedsrekorder på Brooklands med knap-så-standard-

maskiner. De havde blandt andet bygget en motorcykel over en 24 hestes JAP motor. 

Ingen lyddæmpning, endsige afgangsrør. En noget skrøbelig stelkonstruktion, ingen 

støddæmpning, ej heller dæmpning af forgaffel. Noteret for 135 km/ - efter rytterens 

eget udsagn en forfærdelig maskine at køre, og det var umuligt at sidde i sadlen ved 

hastigheder over 105 km/t. Motoren blev efter sigende senere brugt i en 

letvægtsflyver, men der eksisterer kun tegninger af denne og historien er tvivlsom. 

 

Charlie på JAP-monsteret 



I 1912 introducerede Matchless for første gang deres egen motor, en 3,5 hk SV 

motor, selvom det var ret tydeligt at de have kopieret det meste af den JAP, de ellers 

brugte.  

Deres en-cylindrede motor var dog kun i sortiment i et par år, for i 1914 havde 

Matchless kun V-twins på programmet. Den største model var model 8B med sin 

store MAG motor.  

Den store krig  

På grund af 1. verdenskrig forbød Krigsministeriet i 1916 produktion af civile 

motorcykler, og da Matchless ikke fik nogen kontrakter om levering til hæren, måtte 

de tjene pengene et andet sted. Produktionen var delvist omlagt til produktion af 

ammunition i 1915, og dette levede man så af frem til 1918. 

 

Model 8B med Vickers maskingevær 

Efter våbenhvilen i 1918 genoptog Matchless hurtigt produktionen af motorcykler. 

1919-modellerne var 1914-modellerne uden større ændringer, alle tænkt som 

sidevognsmaskiner. Dog havde man frisket den store 8B lidt op og kaldte den nu for 

model H. Som i 1914 var det en fremragende maskine, der, som en af de få maskiner 

på markedet, havde integreret sidevognschassis i stellet. Med svingarmsaffjedring af 

både stel og sidevogn, lukket kædetræk for og bag, og, lidt senere, elektrisk lys som 



standard, fortsatte modellen stort set uændret frem til 1928. En populær, eksklusiv og 

dyr model. 

Colliers levede godt af den store Model H og deres V-twins ï de var faktisk helt 

henne ved 1923 før de introducerede en single igen, den første siden 1914. De havde 

desuden et kort eventyr med en letvægtsbil udstyret med en to-cylindret OVH 

boksermotor af eget fabrikat, men det var ikke nogen succes. For at få lidt ud af 

investeringen modificerede man motoren til en vertikal 1 cylinderet, så den kunne 

bruges i deres nye sidevognscykel, Model M. En fin maskine, men til trods for 

topventilerne var den svær at hidse op pga. det massive svinghjul fra bilmotoren. 

Den unge Bert Collier stor succes på Brooklands med en sideventilet twin. På Isle of 

Man var der sporadisk indsats uden større succes. I 1923 prøvede de, men alle kørere 

måtte udgå. I 1926 gjorde de forsøget igen, denne gang med en model med 

overliggende knast, men endnu en gang uden succes. Colliers opgav Isle of Man. 

Fabrikken 

Fabrikken fyldte efterhånden godt op på matriklen, og bestod af tre etagers 

betonbygninger med et mere eller mindre logistisk helvede til følge. Det var en 

bedrift at få varerne frem til fabrikken, da London var vokset, og man lå i praksis 

inde i byen nu. Materialer kom ind i stueetagen, mens de forskellige afdelinger lå 

spredt på de forskellige etager. Indgående materialer, halvfærdige dele og 

motorcykler måtte transporteres op og ned i en lind strøm i den store vareelevator 

bagerst i bygningen. Fabrikken rakte over gaden, hvor pakkeri og senere competition- 

og racerværkstedet lå.  

Colliers var en aktiv del af fabrikken og gik på daglige inspektionsture med 

mikrometer, tommestok og et særdeles kritisk øje. Der var ingen nåde, og der kunne 

sagtens blive tildelt rap med stållinealen til sløsede medarbejdere. Stemplede man 1 

minut for sent ind, blev man trukket for en times løn, og denne straf tog til indenfor 

nogle få minutter, så en forsinkelse på 5 minutter betød, at man ikke skulle vise sig på 

arbejde næste dag. Men fabrikken var en stor arbejdsplads i området, og mange 

personer levede et helt arbejdsliv her. 

Colliers Snr. dør 

I 1926 døde faderen Henry Collier. Han døde i forvisning om, at firmaet var i sikre 

hænder, for hans tre sønner var nu fuldbefarne indenfor motorcykelproduktion og 

forretningen gik strålende.  

Sønnerne omdannede virksomheden under nyt navn ï Matchless Motorcycles 

(Colliers) Ltd.  



Faderens død banede vejen for et nyt design, som Harry var mester for. De nye 

modeller blev lanceret i 1928. Der var flere nye og moderne udseende modeller i  

 

 

 

 

 

 

 

 

sortimentet. Maskinerne var teknisk avancerede, havde saddeltanke, og tankene var 

hvidlakerede, hvilket var noget helt andet end den grågrønne farve, som var benyttet 

hidtil. 

Silver Arrow  

I 1930 lancerede man en motorcykel baseret på et hidtil uset motordesign ï Silver 

Arrow, Sølvpilen. Denne maskine var designet af Harry, og lignede en parallel-twin. 

Reelt var det en 400cc snævervinklet SV V-twin (18 grader) i en enkelt 

støbejernsblok. Maskinen havde mange fine detaljer, f.eks. fuldt affjedret bagstel, 

men ydede kun 16 heste og var noget dyr. 

 

Matchless Silver Arrow 



AJS overtages 

Generelt gik salget af den nye modelserie dog så godt, at Matchless stod stærkt mens 

verdenskrisen efter krakket på Wall Street ramte industrien hårdt. Man var således i 

stand til at købe en af sine største og mest respekterede konkurrenter, AJS, i efteråret 

1931. Hele produktionen af AJS blev flyttet fra Wolverhampton til Plumstead Road, 

men AJS-modellerne fik lov til at fortsætte forholdsvis uændret i et par år. 

Silver Hawk 

I 1931 blev det kendte òMò introduceret p¬ tanken, og man lancerede den formentlig 

mest avancerede og i dag mest sjældne maskine af alle Matchlesser, nemlig Silver 

Hawk, Sølvhøgen. Maskinen var designet af den yngste bror Bert, og var bygget op 

om en avanceret motor, 600cc V-4 med overliggende knast. Men krisen kradsede, 

både Arrow og Hawk var dyre, og salget gik ikke specielt godt. Silver Hawken måtte 

konkurrere med Ariels nye Square Four, og her ved vi jo godt, hvem der vandt.  

Arrow udgik af sortiment i 1933, mens Hawken udgik i 1935. Som kuriosum kan 

nævnes, at alle magneter på de overlevende Hawks er stemplet 1930, så man har 

formentlig købt lidt for optimistisk ind i 1930, da man planlagde salget af den nye 

model.  

 

  



AJS betyder ny indsats i raceverdenen 

AJS havde som bekendt konkurrencedygtige sportsmodeller i sortimentet, men disse 

var ikke tænkt et videre liv på Matchless-fabrikken, hvor Colliers havde stoppet al 

konkurrenceaktivitet. Den dygtige AJS-fabrikskører George Rowley var fulgt med til 

Matchless, og havde for egen regning tilvirket en OHC AJS R7 fra 1930 til trials-

kørsel, som han stillede op på til ISDT i Italien i 1932 sammen med det britiske hold. 

Holdet vandt, men Colliers ville ikke vide af Rowleys indsats. Maskinen blev 

tilbageholdt i tolden på vej hjem, og Colliers nægtede at betale de 10 pund, som 

skulle til for at få den fri. Rowley betalte i al hemmelighed selv og klargjorde 

maskinen til 100 miles Grand Prix på Brooklands. Colliers blev rasende, men Rowley 

opnåede en 5. plads på Brooklands på trods af den manglende støtte fra Matchless. 

Rowley forventede en fyreseddel som tak, men blev i stedet hyldet af brødrene, som 

tilmed annoncerede, at de ville omstøde den officielle politik og returnere til 

sportsscenen. Matchless-folkene udviklede videre på AJS OHC-modellerne op 

gennem 30ôerne og lancerede ogs¬ den berßmte V4 AJS roadracer, som i sit sidste ¬r 

1939 fik en kompressor monteret. AJS blev Matchlessô racer-identitet i mange år. 

Slut med slopers 

Wolverhampton AJS-modellerne overlevede frem til og med 1935, hvor Matchless 

introducerede deres vertikale motorer igen og sendte slopermaskinerne fra både AJS 

og Matchless på pension. Her begyndte ensretningen af AJS og Matchless for alvor, 

og den nye vertikale en-cylindrede topventilede motor kom til at udgøre 

grundstammen i modelsortimentet de næste 30 år. 

AMC dannes ved opkøbet af Sunbeam 

Ekspansionen fortsatte i 1937, 

hvor Colliers købte Sunbeam af 

industrigiganten ICI. Da 

Matchless Motorcycles (Colliers) 

Ltd. nu rummede tre 

motorcykelmærker, ændrede man 

navnet til AMC ï Associated 

Motor Cycles ltd. AMC nåede at 

producere Sunbeam i to år inden 

krigen kom på tværs. Sunbeam 

blev solgt videre til BSA i 1943. 

Efter sigende skyldes den høje 

kvalitet af lakering på AMC-



maskinerne den lære, man fik med i købet fra Sunbeam, da ICI var storproducent af 

lak og maling. 

Fra midten af 30ôerne og frem til krigen leverede AMC desuden motorer til andre 

fabrikanter i stor stil. Der var således Matchless-motorer i Brough Superior (en 

topventilet udgave af den sideventilede 1000cc Model X-motor), ligesom Calthorpe, 

Coventry Eagle og OEC kørte med Matchless-motorer. Morgans trehjulede køretøjer 

kunne fås med en vandkølet udgave af førnævnte topventilede X-motor. Matchless 

bed skeer med JAP. 

2. verdenskrig 

Under krigen ensrettede man produktionen og lavede kun Matchless.  

Krigsministeriet havde lavet flere konkurrencer mellem motorcykelfabrikanterne op 

gennem 30ôerne og flere store kontrakter var indg¬et. Matchless havde dog ikke fået 

nogen af dem. Et af kriterierne var vægt, og Matchless havde sit bedste bud i en 

lettere udgave af deres 1939 G3, der i praksis var en trialsmaskine. Man var i 1940 

endda langt fremme med en hydraulisk teleskop-forgaffel. Via gode forbindelser have 

man skaffet en BMW via det neutrale Irland, og AMC havde på bedste beskub 

kopieret princippet. Den lette maskine med teleforgaflen fik navnet G3/L, L for light.  

Maskinen var en Matchless, men havde et AJS topstykke. I 30ôerne havde Matchless 

brugt hårnålefjedre i topstykkerne, mens AJS brugte cylinderfjedre. Hæren ville kun 

have indkapslede cylinderfjedre, så derfor blev Matchless G3/L udstyret med et 

lukket AJS topstykke. Maskinen var kvik i kraft af sin topventilede motor, en af de få 

i tjenesten, den var let og den havde tidens mest moderne forgaffel. 

AMC blev dog ikke beskænket med de store ordrer, idet fabrikken lå strategisk dumt 

i forhold til forventede tyske bombetogter, lige ved indflyvningen til London. Dette 

blev der dog snart lavet om på. 

Først fik de allierede som bekendt klø ved Dunkirk i forsommeren 1940 og 

englænderne måtte lade 12.000 motorcykler stå tilbage på stranden efter 

evakueringen. Der skulle bruges mange maskiner hurtigt, og for at dække tabene 

måtte hæren indkalde civile maskiner (ofte inklusive kører) og indrullere alle færdige 

maskiner på fabrikkerne og hos forhandlerne rundt om i landet. 

Senere på året i 1940 skulle Triumph til at starte storproduktion af TW3, som var 

udset til at være briternes primære militærcykel og som skulle lukke hullet efter 

Dunkirk. Men et af tyskerne første store luftangreb skete netop på Coventry i 1940, 

Coventry blitzen, og stort set alt værktøj, rammer, skabeloner og tegninger på 

Triumph-fabrikken gik tabt.  



BSA, Norton og Matchless blev derfor de store leverandører af maskiner i krigsårene. 

AMC leverede således 92.000 stk. G3 frem til 1944. G3/L med sin teleskopgaffel var 

populær blandt brugerne på grund af køreegenskaberne og udseende, men var 

forbandet blandt mekanikerne på grund af dynamoens placering under magneten bag 

cylinderen ï den var meget 

besværlig at servicere.  

Bert Collier mistede på tragisk 

vis livet i efteråret 1941, hvor 

han forulykkede på netop den 

BMW, der var købt i Irland. De 

var et stort tab for fabrikken. 

Bert var i en rivende udvikling 

som designer, og hans 

hovedansvarsområde lå i at 

lede den kritiske fase, hvor 

nyudviklinger skulle overføres 

til masseproduktion. Han var 

ganske afholdt af de ansatte og 

hans død var et stort chok. For 

at gøre ondt værre døde Harry i 

1944, 63 år gammel. Charlie 

var således den eneste af 

brødrene, der var tilbage efter 

krigen. 

Fabrikken slap generelt forholdsvis uskadt gennem krigen. Der faldt flere V1 og V2 

raketter i kvarteret med materielle skader og store tab af menneskeliv til følge, men 

fabrikken blev i løbet af krigsårene kun ramt af en enkelt brandbombe, som landede i 

materielgården og ikke anrettede større skade. Fabrikken gik i folkemunde for at være 

det sikreste sted i kvarteret. 

Efter krigen  

AMC var hurtigt i gang igen efter krigen og producerede civile maskiner allerede 

omkring august/september 1945. De første to år efter krigen eksporteredes næsten 

alle maskiner, der blev fremstillet. Heraf en del til Danmark på trods af 

valutarestriktioner og generel smalhals. AMC havde masser af penge og ønskede at  


