Inemot 300 Nimbus kérde gemensam
tur vid arstriffen pa Sjdlland 2009.

Har sitter han Lasse
Wallin, som kopte sin
Nimbus redan 1969,
och som pa dessa tio
sidor levererar den
intressanta sanningen
om det udda danska
motorcykelmarket.
Har sitter ocksa
barnbarnet Oskar.
Det giller att i tid lira
ungdomen nagot om
livets vasentligheter.

En intressant och palitlig motorcykel av dansk

' tillverkning fangade redan pa 1950-talet gossen

Lasse Wallins intresse. Ett drygt decennium senare
képte han sin egen Nimbus. Den har han
fortfarande kvar, 44 ar senare. Har ar hans egen
berattelse.

et var hosten 1969 och jag var dver pa Jylland

f5r att hiimta min nyinképta Nimbus. Jag hade dke

med en firja fran Goteborg sent pd kvillen innan.
Passagerarna var ett tiotal langtradarchaufforer, en ameri-
kansk lifcerska och s4 jag, nitton ir gammal. Farjeturen hade
tagit en himla massa timmar och jag tror vi kom dill Frede-
rikshavn vid fyratiden pd morgonen och mitt tig gick tva
timmar senare. Stationen var stingd och stadens néjesutbud
s4 dags pa dygnet var minst sagt begrinsat. 54 hir efterat
undrar jag varfor jag inte forsokte fa lift med nagon av lang-
tradarna — alla kunde ju inte kéra amerikanskan! Tag till
Aalborg och dirifran buss till den lilla byn Senderup. Jag
minns att jag sov tio, femton sekunder i taget pd bussen for
att inte missa byn.



en symbolisk funktion. Naturligtvis kriiver Kakelugnsréren,
med broms bara pa bakhjulet, ritt sa framsynt kérning!

Fortfarande fungerar naturligtvis Réren bra pa lingturer.
De har i dratal varit framgingsrika i det danska Skagenlo-
bet, ett veteranlopp for motorcyklar frin fore 1934. Ecc del-
tagande omfattar vanligen 100 mil, fér man sitter inte mo-
torcykeln pa trailer utan kér pa egna hjul hem ocksa. For ett
par ar sedan var fyra Kakelugnsrér frain Danmark pa Isle of
Man, pd egna hjul hela vigen naturligtvis och utan fljebil.
Marschfarten lag kring 70 km/h och man hade bara nigot
mindre misséde som fixades pa vigen.

Humlebiet anviinds fortfarande fér semesterresor i Europa
av entusiasterna och det fungerar utmirkt — om man inte
efterstrdvar motorvigsfart!

Nimbus typ C ir en mycket bra sidovagnsmaskin. Den
fyrcylindriga motorn bidrager naturligevis till det, men rike-
ningsstabiliteten dr ocksi mycket god. Fabriken producerade
sjdlva sidovagnar, bade till Kakelugnsroren och till typ C och
manga olika sidovagnsfabrikat kunde monteras pa Nimbus
typ C. I fabrikens ”"Vejledning”, det lilla hifte som man fick
ndr man képte en ny Nimbus, har sidovagnskdrningens ved-
ermbdor beskrivits pa ect utmiirke sitt (hir i versitening):

"Sidovagnskorning har inget gemensamt med solokor-
ning. Nidr man forséker kéra med sidovagn forsta gangen
(hégerhingd vagn), verkar det oméjligt att sviinga till hoger
— och man hamnar ofta pa andra stillen in man planerat.”

Négot som mdanga erfarit — the hard way...

Den engelska tidskriften The Motor Cycle provkérde Nim-
bus i augusti-numret 1939 och artikeln var entusiastisk. Fram-
foralle var det maskinens flexibilitet och smidighet som lovor-
dades samt den praktiska konstruktionen. Det var en Nimbus
Sport man provkorde och 1939 var nog det dr dd motorcykeln
var som allra mest konkurrenskraftig. Lite intressant ir att en
av maskinerna man var ute och kérde med var en experiment-
modell med inkapslade ventiler. Detta kom pa produktions-
modellerna forst 1956 och var da ett totalt misslyckande!

Liksom Kakelugnsréren var typ C framgangsrika i tiv-
lingar, kanske framfbrallt jordbanelopp och trials. Joseph
Koch ir ett legendariskt namn i detta sammanhang. Han
var anstilld pd Nimbusfabriken frin 1926 «ill 1951 di han
startade egen verkstad. Redan 1930 bérjade han tivla med
sitt eget gamla Kakelugnsrér, kallat Methusalem, och kom
trea i den forsta tivlingen han stillde upp i. Nir den nya typ

Joseph Koch har kommit sjua i Novemberkasan 1938 och ar

nu tillbaka i Danmark efter en tivling. Framhjulet ser ut att ha en
Sverdimension, antagligen for att hjilpa pa frigingen under
sumpen! Observera den uppenbarligen splitternya vita (7)
Sporten langst till hoger.

C presenterades vertalade han P. A Fisker att £ lana en cy-
kel, tillverkningsnummer 2, till en tivling, BSA-klubbens
trial. Man var forst ovillig att ta denna risk, men gav med
sig och Joseph Koch vann fére 42 medtivlare och gjorde
dirmed god reklam fér den nya Nimbus. Direfter fungera-
de Koch som fabriksforare. Han var med pa uppvisningar
och férekom flitigt i fabrikens reklam, dven som fotomo-
dell. De flesta tivlingarna han stillde upp i kérdes natur-
ligtvis i Danmark, men han deltog dven i Novemberkisan
under flera ar. Forsta gingen var 1936 di han placerade
sig pa sjunde plats. Aret direfter var han trea i expertklas-
sen och 1938 ater pa sjunde plats. I den forsta Késan efter
kriget, 1946, var Koch femma och en annan Nimbus vann
sidovagnsklassen for seniorer, och 1947 delade han total-
segern med Kungsérsnisse som korde Ariel! Yeterligare tre
Kasor deltog Joseph Koch i, med en femteplats som bista
placering. Under dessa ar och dven senare deltog bide nigra

Joseph Koch under Novemberkasan 1949.
Observera den kraftiga has-platen, skyddet
framfor tindspolen och den bojda fotpinnen!

Pd Kakelugnsroren var baksite, hastighetsmitare och belysning
extrautrustning. Langst fram stir en typ B. Framgaffelns utférande ir
den tydligaste skillnaden mellan typ A och B.

svenskar och flera danska Nimbusforare i Novemberkisan.

Men Nimbus var framféralle en arbetshist. Nimbus med
sidovagn anvindes av hantverkare, budfirmor, industrier
och foretag av alla slag. De var vanliga i gatubilden langt in
pa 1970-talet. Posten i Képenhamn anvinde sin sista ma-
skin 1976 och de var kvar i det danska forsvaret till slutet av
1970-talet. Fortfarande kan man méta enstaka Nimbus som
gar i daglig trafik pa danska vigar.
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En sommarutflykt med matsack, kan det vara bittre! Bilden ir fran
1935 och cykeln, en typ C fran 1934, Man lkan ana trelkolsgeneratorn
och den forsta versionen av laddningsregulator pa oljerdret bredvid
generatorn. Handtaget for passageraren ir av plattstal vilket kdnneteck-
nade de férsta 34orna. Det kombinerade fotstddet och stankskyddet
bal dr inte standard.
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Framsidan fran en reklambroschyr frin 1950, Sitets upphangning i
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sirskilt under ockupationstiden var produktionen mycket
liten och dessutom, troligen med avsiket, mycket motsigel-
sefullt dokumenterad. Fabriken gjorde vad den kunde fér
att inte behva bidraga till tyskarnas krigsproduktion och
detta lyckades ocksa.

Nimbus typ C blev aldrig ndgon exportvara dven om ambi-
tionen fanns. Enstaka maskiner exporterades och dé vanligen
till danskar som bodde utomlands. Den allra stérsta expor-
tordern kom 1941 — 102 motorcyklar till det jugoslaviska for-
svaret. De producerades pa fabriken, men efter Tysklands an-
fall p4 Jugoslavien gémdes de undan i Kopenhamn. Tyskarna
fann emellertid kontraktet i Beograds ruiner och kriivde att
motorcyklarna skulle levereras. Fisker & Nielsen fick betalt
f5r maskinerna dnnu en ging och tyskarna skeppade dem
till Norge dar de anvindes av tyska polisen. Ndgra av dessa
cyklar finns fortfarande kvar i Norge.

[ Stockholmstidningen den 2 april 1940 var en annons
fran A/S Fisker & Nielsen inford. Man sokre "ensamfor-
siljare” for den svenska marknaden! Om man fick nigra
svar iterstar act utforska, men tidpunkten for annonsens
a! Till Sverige kom bara
gl.; :R S
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Ole Thronborgs far blev
tvungen att fly fran det
ockuperade Danmark pa en
Nimbus. Familjen kom efter
senare. Hir syns fadern pa
sin cykel fran 1934. Bilden

ir tagen i Sverige dir han
arbetade i skogen. Nimbus-
sen saldes 1948 men 2009
lyckades Ole hitta cykeln och
képa tillbaka den till familjen!

nigra 4 maskiner som nyproducerade; enlige lagerbdck-
erna tre stycken varav en gick till polisen i Karlskrona.

Efter kriget kom tillverkningen iging lingsamrt. Mate-
rialbrist och administrativa svirigheter fordrdjde tillverk-
ningen. Danska staten gjorde ocksa vad den kunde for att
forsvara genom att ligga mycket hdga avgifter pd forsilj-
ningen. Nimbus hade alltid varit en relativt dyr mororcy-
kel och nypriset motsvarade ungefir irslénen for en icke
specialutbildad arbetare. Nu blev smabilarna billigare, en
VW 1200 kostade under 1950-talets mitt lika mycket som
en Nimbus med sidovagn. Forsiljningen till privatpersoner
dalade naturligtvis. Utvecklingsarbetet minskade ocks,
sikert mycket beroende pa att den drivande kraften, An-
ders Fisker, var svirt sjuk och att avsdttningen till férsvaret
fortfarande var god vilket héll iging produktionen sa att
pengar flot in. En indrad framgaffel kom 1947-48 och de
gummiupphingda sadlarna 1950. Tillverkningen upphor-
de 1959 men man var bunden vid kontrakt med forsvaret
att tillverka reservdelar fram «ill 1973.

Grundaren P. A. Fisker dog nigra manader efter sin 100-
arsdag, 1975. Bolagschef var dd sonen Erik Fisker; Anders
Fisker hade avlidic redan 1964, Familjen forlorade kontrol-
len tver féretaget ar 1989. Idag tillverkas Nilfisk dammsuga-
re av den danska firman Nilfisk-Advance, men i Holland.

Hur ir det dé atr kéra Nimbus, di och idag? Alla tre
typerna, A, B och C utmirker sig for god kvalitet och till-
forlitlighet. De har ocksi goda prestanda for sin tid, men
detra kanske inte giller de sena 50-talsmodellerna fullt
ut. Mororcyklarna ir littstartade och uppfér sig balanse-
rat pi vigen. Bromsarna ir vil varken bittre eller sdmre
in jimndriga motorcyklars och med dagens dgon har den
lilla bromstrumman fram pa 30-talsmodellerna nirmast
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sfiriska forbrinningsrum. Man lyckades dvertala styrelsen
for aktiebolaget att den skulle tillverkas. Tanken var atc na
lénsamhet vid en arsproduktion av 1.000 motorcyklar.

Cylinderblock och topp var av gjutjirn medan kamaxel-
hus, vixellidshus och oljetrig var av aluminium., /S&ter.igen
var ramen originell. Man hade konstruerat en ram av nitat
plattstal som omslét tank och motor, Kardandriften var kvar,
men bakaxeln var nu ofjidrad. Fram fanns en teleskopgaffel
och hir var Nimbus fakriske ndgra manader fére BMW med
den konstrukrionen. Vid cillverkningsstarten 1934 var det
en mycket modern maskin. Mycket snart fick typ C smek-
namnet "Humlebien” fér sitt surrande motorljud.

Till skillnad frin Kakkelovnsraret var typ C konstruerad
med tanke pi en rationell tillverkningsprocess. De ildre
motorcyklarna hade ju varit dyra och komplicerade att
bygga men trots detta hade de blivit kiinda for tillforlitlig-
het och god kvalitet. Ett gott bagage infér lanseringen av
den nya Nimbusen.

Som sd manga andra tillverkare var man ivrig att fa ut
sin produkt pd marknaden och etr antal omstindigheter
gjorde att man fick lite mer brattom 4n man kanske borde
haft. Bland annat skulle forsvaret infordra anbud for mo-
torcykelinkdp, ndgot man girna ville vara med och kon-
kurrera om. Arsmodell 1934 var dirfor inte en helt firdig
konstruktion. Bland annat anvinde man sig av etr tryck-
smaorjningssysten, som i och for sig var en god tanke, men
den tidens motoroljor var inte av tillricklige hog kvalicet.
Man fick problem med att oljekanalerna i vevaxeln slam-
made igen. En annan konstruktion som inte var lyckosam
var generatorn som var en trekolsgenerator med ete ladd-
ningsreld som reglerades av oljetrycker. For att forhindra
overladdning fick man géra en manuell reglering. Redan
1935 fick man forindra bida dessa [8sningar.

Man erbjod motorcykeligarna ombyggnad av smérjsys-
temet till stinksmérjning med dysor och inférde en tvi-
kolsgenerator med traditionellt elektromekaniske reld. Men
man hade lyckats ta hem kontrakeet med fGrsvaret och silde
till polisen och posten samt minga privata féretag. Nimbus
typ C utvecklades efter hand. Stérre bromsar kom, forst
bak 1937 och sedan &ven fram. Vid krigsutbrottet 1939 var
Nimbus typ C en mycket modern och konkurrenskraftig
motorcykel! Sirskilt lyckad var modell Sport med 22 hist-
krafter och en toppfart pa drygt 120 km/h, Da hade den
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NMIMBUS Luksus

med GuldstaWesing. Nimbus o foraynet
wpanvickellg af Siav og Grur, Nimbus

s Motor bebagelig at kore pas, selr

o bulet Vel Nimbas har Bloke fmbus e den ideale Tuslstmaskine.

Bilden ur 1939 ars reklambroschyr. Fabriken sdlde fyra modeller 1939:
Standard, Luksus, Special och Sport. Standard var svart och med svart-
emaljerat avgasror samt saknade randning och hade tankvixel. Luksus
hade lite mera krom, var réd och hade randning i guldfarg samt
fotvixel. Special hade stérre frambroms, kromat avgasror, fotvixel

och kunde levereras elfenbensfirgad eller lavendelgra och var randad.
Sporten hade uppdraget och forkromat avgasrér, stor frambroms och
fotvixel, och var bla med silverrandning.

urspungligen fettsmorda odidmpade teleskopgaffeln fram
forandrats till en modern oljedimpad konstruktion.

Fabriken var ovanlig genom att man framstillde ett stor
del av delarna till motorcykeln sjilva. En annan konstruk-
tionsfilosofi var att férbittringar, som inférdes dven skulle
kunna passa pa dldre cyklar. Detta har gjort att si gott som
alla existerande Nimbus typ C ir eller har varit mer eller
mindre moderniserade. Vanligast dr att man byre cill de
stdrre bromstrummorna och till en ny framgaffel. Original
trekolsgeneratorer ir extremt ovanliga och dnnu mer ovan-
liga 4r de ursprungliga laddningsregulatorerna, och det ir
nog tveksamt om nigon har éverlevt.

Konstruktionen har en del eleganta lésningar. Kamdriv-
ningen ar en sadan. Generatorn stir framfor cylindrarna
och drivs av vevaxeln genom ett vinkeldrev. Pa generatorax-
elns dversta del finns dnnu ert vinkeldrev som driver kamax-
eln. Framfor kamdrevet sitter stromférdelare och tindspole.
Tindspolen dr samridigt fordelarlock. Styret ir av pressad
plat och var pi de férsta 4rgingarna ocksia instrument
panel med ampéremeter, hastighetsmitare och tindnings-
nyckel. Forst ersattes ampéremetern av en laddkontrollampa

och sedan flyttades hastighetsmitaren till scrélkastarhuser.
Strilkastaren kontrollerades med det vinstra handtager.
Om man vrider handraget mot sig slar man forst pa parke-
ringsljus, sedan halvljus och direfter helljus.

Till skillnad frin Kakelugsréren ir det mycket it are de-
montera bakhjulet pd en cyp C. Man lossar de tva nayskru-
varna som héller bakskidrmens bakre fiste och lossnar dven
skidrmens frimre fiste ndgot. Direfter tar man loss broms-
staget och skruvar ut de tre skruvar som héller bromssk#l-
den respektive bakdrevet. Sedan drar man bara bakhjulet
bakar efter att ha lyft upp skirmens bakinde. Om man
dessforinnan satt upp cykeln pa stillec sd vilar cykeln, med
avtaget bakhjul, pa stillet och framhjulet! Inget ytterligare
stod behovs.

Malert var alltsd ate tillverka 1.000 motoreyklar om dret,
men detta lyckades bara dr 1939 och 1952. Den samman-
lagda produktionen 1934-1959 blev 12.715 exemplar varav
uppskattningsvis fler 4n halften fortfarande finns kvar.
Man kan knappast siga att det f6rekom en l&pandebands-
produktion hos Nimbus. Tillverkningen skedde i grupper
av vanligen 25 cyklar i raget. Under andra virldskriget och

| motorcykelkatalogen
fran 1939 utvecklar
reklamavdelningen
konstruktuktionsfilosofin
for motorcykeln.
Dessutom far vi det
illustrerat av reklam-
chefens, Gunnar Hansen,
karaktiristiska teck-
ningar. Gunnar Hansen
arbetade pa Fisker &
Nielsen i mer @n 43

ar. Han var en mycket
flitig man som forutom
arbetet pa F & N dven
illustrerade bocker och
tecknade seriealbum.




Navil, dir stod jag bredvid motorcykeln en tidig novem-
berdag ninging under férmiddagen.

Det var forsta gangen i livet jag skulle kora med sido-
vagn. Motorcykeln hade tydliga spar av Tivolibl4 firg och
sidovagnskorgen var rostigt svart med vit randning. Det
fanns rudimentira spar av sidovagnsinredning och sad-
larna hade sina brister. Men den gick, och det var en rikrig
sidovagns-Nimbus, precis som jag drémt om sedan jag var
liten. Jag hade sett dem i Képenhamn, férsta gingen nir
jag var sex &r gammal och sedan vid flera besék under upp-
vixten. Ndgon ging hade jag uppticke act det fanns en bild
av en Nimbus i Svensk Uppslagsbok, komplementbandet
under rubriken Motorcyklar. Ménga 4r senare kunde jag
identifiera bilden, det var ett av de foton som anvindes for
att presentera typ C dr 1934,

Men nu stod jag hir med Palle, som jag triffat nigra
ganger forut, och han férklarade hur man kérde med sido-
vagn, skillnaden mellan att svinga till héger och till vin-
ster. Sedan borjade han tala om att det var en besvirlig
"tage”, det forstod jag inte men jag sa att jag undrade hur
det skulle ga att kira i den tjocka dimman! Till sist redde
vi ut forbistringen. Palle kérde fore till sitt hus dir jag fick
varm morgonmat och kaffe vilket jag verkligen behovde.

Sedan korde jag ivig i dimman efter atc ha snorat fast den
roda interimsskylten jag haft med mig. Mina motorcykelkli-
der bestod av lingkalsonger, jeans, en oljig overall och éver
det en tickjacka. P4 toppen en Stadiumhjilm — kommer ni
ihag dem? Nagra handskar maste jag vil ha haft ocksa.

Jag hade tio mil act kéra dill firjan och det rullade pa
bra hela vigen! Sirskilt minns jag lijudupplevelsen i tunneln
under Limfjorden i Alborg. Efterat fick jag héra att polis
och ambulans hade passerat Palles hus med sirénerna pi en
halvtimme efter att jag kérc och han hade varit ute och letat
efter mig i flera timmar! Men resan gick bra, jag korde vil

Danmarks Nimbus Touring, DNT, heter den landsomfattande
klubben, grundad 1974. Den har ungefir 2,000 medlemar. Se-
dan finns det ett drygt tjugotal lokala Nimbusklubbar spridda
over landet. DNT har en mycket bra medlemstidning i firg,
Nimbus Tidende med fem nummer per ar och en hemsida
http://www.nimbus.dl/. Flera av |okalklubbarna har ocksa
hemsidor och medlemsblad. Den arliga landstriffen ordnas av
en lokalklubb och i DNTSs regi. Livaktiga Nimbusklubbar finns
aven i Tyskland, Norge och USA.

50-60 i dimman och fukten tringde lingre och lingre in
i kladerna, sirskilt om knina forstas. Efter ett par timmar
rullade jag ombord pa firjan. Den méste ha legat en inne
for jag minns ingen vintan, Diremot kommer jag ihig att
det bara var en bil p4 bildick och s3 Nimbusen. Bilen var
en svart tvidérrars Mercedes 300 frin femtiotalets mitt,
coupévarianten av Adenauermercan! Bilen var ritt nyligen
importerad till Sverige och 4garen gav mig nigra rid om
hur jag skulle gora i tullen.

Nimbusen var besvirlig att starta niir vi nitt Goteborg,
men till sist lyckades jag springa igang den pa bildick. Far
egen maskin korde jag till tullen och blev mycler vil om-
hindertagen. De sig vil att jag inte var nagon samhillsfar-
lig smugglare. En tusenlapp kostade importen i skact, tull,
accis och allt, tre ginger inkdpspriset.

Stolt och glad limnade jag tullen, Nimbusen startade pa
forsta och i kvillsmérkret kbrde jag genom Goreborg ill
foraldrahemmet i Mélndal. Till och med lyset maste ha
fungerat!

Himrtningen hade naturligtvis sin férhistoria. Jag och
en kamrat var medlemmar i Géteborgs Motorhistoriska
Klubb och i klubben hade jag triffat en dansk, Bent, som
hade en Ford A roadster drsmodell 1929. Jag var kartldsare i
nagra veteranrallyn med Forden och vi blev goda kompisar,
trots att han var kanske tio &r dldre 4n jag. En klubbtriff
sensommaren 1969 satt vi och pratade och jag nimnde
min svaghet for Nimbus, sirskilt om de hade sidovagn.
“Jamen, jag har tvi stiende over pi Jylland, vill du képa
den ena?” frigade Bent. Om jag ville! Bida hade sidovagn,
en med flak och en med personkorg och jag fick vilja vil-
ken! Vi gjorde upp affiren direke — en si’n kompis!

Sedan bérjade svarigheterna med myndigheterna. Cy-
keln var inte inregistrerad i Danmark, si jag miste ha
svenska interimsskyltar med mig. Polisen hjilpte girna till
med detta, men man maste ha en tillfillig registrering frin
linsstyrelsen och fér att fi den méste motorcykeln vara
forsikrad, och for att fi den forsikrad maste den vara re-
gistrerad! Moment 22 alltsd! Jag ringde linsstyrelsen flera
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