Verklighet och romantik kring en automobil.

Oryx Motoren Werke i Berlin, eller fran borjan Berli-
ner Motorwagenfabrik, etablerades nigot av seklets
forsta &r och nedlade de sista resterna av sin verk-
samhet 1922, Man tillverkade droskbilar och latta
personbilar, efter 1910 ocksd tyngre, imposantare
bilar. Hela produktionen har av allt att doma sam-
vetsgrant utrotats sd niar som ett komplett chassi

av tvpen K 3, som nu finns i Danmark, och det exemp-
lar av typen K 2 1914, som jag ager i arv efter min

far.

-Data: Fyrcylindrig motor av L+typ, 21 hkr, med inkaps-
lade sidventiler. Cylinderdiameter 78 mm, slaglingd

96 mm. Vevaxeln lagrad i fyra kullager. Termosifon-
kylning. Trycksmorjning med kolvpump i kombination

med stanksmor jning. Magnettdndning. Liaderkonkoppling.
Fyrvaxlad ladda med backvaxel och kulisskifte. Kardan-
drift. Handbroms pa bakhjulen, fotbroms pi& kardan-

knuten. Dick 760 x 90 (30 x 33). Tjanstevikt 1350 kg.

Det var en ren‘tlllfalllghet att den undgick skrotningsfarsoten

pa tgugotalet ‘men eftersom’ forqd]]aren som kom med den nya Volvo-
fyran - oppen forstés, lika vacker som den tackta varianten var ful
- inte ville ha den ihbyte, knuffades den undan och fick sin plats
bland sladar och hastvagnar i en bod, dar det hiandelsevis fanns
nagra kvadratmeter lediga. Och dar fick den bida sin tid, som ingen
1 sina mest osannolika fantasier kunde tanka sig som hedrad och
prestationsmattad. Men den fick mogna tlllrackllétldnatddr den stod
for att en slakt skulle te sig som vandalism. NAr andra viarldskri-
gets sparrar var borta 1946 fick den sin reniassans och blev for
allt jag-vet den forsta veteranbilen som rullade p& de vistsvenska

vagarna.

Den kom till familjen en vardag 1920, faltgrd i fiargen och med sex
drs hard tjanst bakom sig. Den hade gdtt som stabsbil i forsta

varldskriget och horde nu till den stora kontingent begagnade bilar,



som tyska staten exporterade, inte minst till Sverige. Den var

byggd samma Ar som krigsutbrottet, fabriken hade nigra A&r dessfor-
innan gatt samman med Durkopp-Werke 1 Bielefeld,och man gjorde bilar
som under normala forhdllanden i stor utstrackning sildes till Eng-
land och ilolland, dar de gick vidare till kolonierna. Fabrikens
rykte var gott, man gjorde pAlitliga och slitstarka fordon men

tvcks aldrig ha satsat allvarligare pA snabba eller avancerade

modeller.

Grd var den, men den foretedde inga synliga defekter trots den omiss-
kannliga prageln av krigsveteran. Massingsdetal jerna var generost
utskiftade - strdlkastare, sidolyktor, vindruta, tvd horn, bagage-
hdllare, baklykta etc. Och skrapade man pi det gra fick man fram

en morkbld farg pA karossen (som dnnu kan &terfinnas om man lyfter

pAd dagens lack pad de ratta stallena). Allt varslade om att denna

bil var tankt for en helt annan tillvaro dn bister militartjanst.

Den nya fargen pa karossen blev gron. Vilka overviaganden som lag
bakom det fargvalet vet jag inte, men alltsedan dess har den fatt
forbli gron. Underrede och skarmar tycks alltid ha varit svarta

och dar gjordes inga forandringar. En av bygdens skickliga yrkesman
tog pa sig upp@raqet, en tusenkonstnar som man med fortroende kunde
vanda sig tir?%éll§ fran husbygge till mAlningsarbeten. Och en glad
och talfor man, som kunde slappa gidcken 10s nar han ville. Han kunde
halla igang vid kaffehalvorna i gardarna, dar han efter bista for-
miga stillade nyfikenheten over det jobb han holl pA med. Joda, han
spacklade,milade och lackerade en bil som varit med i kriget, och
var det ndgon som undrade s& kunde han ocksd beriatta att han smetat
igen minga kulhdl. Den skronan bet sig fast och dyker upp den dag
idag. Men hur man an letar finns det inga sAr eller drr i skrovet
av den art att de skulle kunna harrora frin ndgra projektiler. Men

han gjorde ett gott jobb med pensel, farg, pimpsten och klarlack.

Infor leveransen hade (#en—svensid forsal jaren gjort en viktig modi-
fikation. Han hade bytt ut originalforgasaren, som uppgavs vara in-
stalld for bensol, mot en Zenithforgasare av en typ som var ganska
vanlig pad tjugotalet. Forstandigt nog lidmnade han originalet med
vid leveransen, en tung massingsklump, som bl a skulle ta in varm-
luft fran ventilhuset och motorblockets undre delar. Och den fick
licga orord genom Aren och vara en oroande gita tills den femtio

Ar senare fick sin chans. Men till det skall jag Aterkomma.

Att kora bil p& Bohuslans landsbygd péa tjugotalet var ett aventyr

for sig. [nom en mils omkrets fanns kanske ytterligare en eller



3.

annan bil, och bensinstationer var en okand nymodighet. Bensin och
olja fick man skaffa sjalv och kanske dd hamta med hast och vagn
vid AngbAtsbrygegan vid Gota Alv. Men hade man tur kunde man raka
p& ndgon framsynt lanthandlare, som hade ett fat i kallaren. Risken
for rostflagor var ett elande for sig, ty det fanns inget bransle-
filter i bilen, och ratt vad det var kunde det sitta ndgot i for-
gasarspridaren, som man fick stalla sig att peta loss vid vagkan-
ten, kanske till och med under forsmadligheter fran passerande
foror. Med de smala hjulen var bilen redlos i vintervader trots
snoked jor, och efter ndgra bargningar med hastar fick den i fort-
sattningen gd 1 ide vintertid, d& andra beprovade fortskaffnings-

medel &terfick fortroendet.

Fran de sex a sju ar som bilen nu fick gora nytta och emellanat
ocksa forstro kan jag beratta om hur det var att resa till Goteborg,
att fardas med de gamla far jorna vid Svanesund och Skapesund och

om ringexplosioner i skogarna kring Uddevalla. Utan mankemang gick
det inte alltid. FEisemannmagneten var neurotisk och kunde pa den
tiden aldrig fas helt pdlitlig. Bakaxelvaxeln, en av de verkligt
omma punkterna pa alla bilar av dessa argangar, brast 1925, men
kunde aterstallas eftersom det annu fanns reservdelar hos Diurkopp-
verken i Tyskland. Men ocksd i fortsattningen fick man vara extra
omtanksam, det var forst efter en totalrenovering for drygt tio

&r sedan, som all oro for bakaxeln kunde skjutas &t sidan.

Nar dess forsta aktiva period slutade 1927 var bilen i hvgglig kon-
dition, i och for sig fullt brukbar. Men en ny tid kom med nya krav
och med snabbare, behandigare bilar. Den gamles linjespel tyngdes
obevekligt av &ren, forkrigsmodellerna var overlag utrensade och

en pensionering blev den klokaste losningen.

NAgon av de sista krigssomrarna bor jade jag planera for att ge den
dd trettiodriga bilen en Ateruppstandelse. Arbetet blev den gingen
inte sarskilt djuplodande, allt fungerade ju och det fick racka

med att glanta pa lock och vevhus for en kontroll av slitage och
allman kondition. Lacken fick dock gés over ratt noggrant, men
gasbelysningen lat sig villigt sattas i stand. €4 ldngt var allt
oproblematiskt, men varre var det med dack och slangar. Alla forsok
att rota fram anvandbara dimensioner i vettigt skick var forgaves
den gdngen och de gamla dacken var med nagot undantag utt janta.

D& kom jag plotsligt att bli vittne till hur en Essex 1928 skro-
tades, och da tandes den drastiska tanken att jag skulle tillhandla

mig dess traekerhjul med ty Atfol jande ringutrustning och dra fast



dem pa Oryxnaven. Operationen gick bra, och med den utstyrseln,
som knappast var sarskilt stilenlig men i gengald gjorde otadlig
tjanst, fick bilen rulla till 1960, d& originalhjulen kom till

heders igen och forsags med passande hogtrycksdack:

Besiktningen 1946 var ett aventyr for sig. Det gallde att overvinna
manga fordomar hos de aktningsvarda och ansvarsmedvetna tjansteman-
nen, men eftersom de inte lyckades dolja att de hade glimten i

ogat och var mottagliga bdde for seriosa argument och livade kom-
mentarer gick det till slut bra. Darmed blev det fritt fram att
rulla p& vagarna igen till fornojelse bdde for akande och medtrafi-
kanter. Det kan tillaggas, att alla forhoppningar om driftsakerhet

och prestationsformga blev infriade.

Jag minns denna bil frin dess forsta tid som en bruksbil, aktiv
och nyttig och med den patina en sddan har. Nagon nyskicksrenove-
ring har det darfor aldrig blivit riktigt fraga om, men nog var
den 1 ett glansande skick, nastan i overkant, sedan den 1956-58
fidtt en genomgripande duvning med motorrenovering, overarbetning
av chassiet och restaurering av karosseri och inredning. D& var det
nog ocksd sista chansen att fa tag i hantverkare, som i sina dar
jobbat med tidiga 1900-talsbilar och kunde hantera en trakaross.
Deras gladje over att f& pyssla med en gengangare fran deras unga
Ar kunde man inte ta miste pd, dessutom kunde de underhalla mig
med mangder av historier och fakta fran bilismens forsta ar i

Goteborg.

NDet ar naturligt att jag gjorde anstrangningar att komma &t bilens
ursprung. Ett och annat fAnns ju att lasa 1 uppslagsverk av skilda
slag, men uppgifterna ar inte alltid exakta. Ingen vet ndgot niarma-
re om Oryx Motoren Werke i Berlin, bara flyktiga data om tillkomst,
fusion och nedlaggning. Jag gjorde i borjan pa 60-talet undersok-
ningar i England - eftersom jagc hade vissa uppgifter om exporten
dit - och sjalvfallet i Tyskland. Diurkopp-Werke i Bielfeld, som
sedan 1909 var moderforetaget, skakade ointresserat pa& huvudet,

nar de fick mina fragor. En efterlysning i Das Schnauferl, den tyska
veteranbilstidningen, hade forst till resultat en intressant brev-
vaxling med Alfred Neubauer hos Daimler-Benz, som dock i sak inte
gav sd varst mycket. Men s& damp det plotsligt ner ett brev fran

en gammal herre i Lindau vid Bodens jon, som hette Alfred Kunze

och som uppgav sig ha varit konstruktionschef pa Oryxverken 1911-
1914 och ansvarig for alla modeller, som hade K i beteckning. Det

var ju en fulltraff! Kunze kunde ge mAnga interiorer frdn sin verk-



samhet och skildrade idéerna bakom sitt arbete, men han hade inga
ritningar eller sifferuppgifter kvar. Men det var mycket nog jag
fick veta under vAr tata brevviaxling. Dessvarre kunde han inte
saga nagot bestdmt om det problem, som di& mer och mer sysselsatte
mig: den gamla forgasaren. Kunde man f& den pd plats igen skulle

det betyda en fullstdandig Atergdng till originalutforandet.

Det var, som sagt, en stabil massingspjas med en spridare, men den
sag klurig ut mitt i all enkelheten och kittlade envist nyfiken-
heten. Ovanpd spridaren satt en rorlig klaff, som kunde variera
forhallandet luft/bransle i relation till trottellage och varvtal.
Trotteln var konstruerad som en kikkran. Vagen fran spridare till
cylindrar var orovackande lang, operationen verkade aventyrlig
minst sagt, men till slut fick alla betankligheter vika. En vacker
dag rev jag upp nymodigheterna kring Zenithforgasarens faste och
placerade originalet pd sin plats, vilket mycket riktigt blev en
ganska knepig uppgift, eftersom alla leder och forbindelser blivit
till oigenkannlighet forvanskade. De forsta forscken var inte heller
sarskilt uppmuntrande. Efter oandliga modor gick motorn dock till
slut igdng, men den var fullstiandigt orkeslos. Skidlet kunde bara
vara ett: spridaren var dimensionerad for annat bransle An bensin.
Det var lonlost att tala den tillratta med snilare lufttillforsel.
Losningen p& problemet blev att borra upp munstycket fran 0,55

till 0,95 mm. Det blev annat av, bilen blev pigg och energisk och
rapp pad vagarna. Latt att starta var den inte langre, det blev nya
rutiner med flodning av forgasaren och kanske ocksa snapsning genom
pyskranarna innan det blev snurr i maskinen. Och det krivdes en

valtrimmad fysik hos den som skulle hantera startveven.

Jag har aldrig Angrat det byet. Motoreffekten steg patagligt, anda
darhan att man bor jade undra om det mojligtvis lag ndgon sanning

i den gamla uppgiften, att bilens topphastighet lag vid 75 km/tim,
Men det 4ar inte for ndgra fartprov man skall ligga pa vagarna med
en bil som denna. Marschfarten ligger ndgonstans strax under 453
km/tim, det ar den hastighet som man kidnner att maskineriet trivs
bra med pad ldngturer, och dar bor den f& hallas. Det gdr att kora
langsammare ocks&, exempelvis i ett aftonlandskap med dofter av

nyslaget ho eller genom skogsdungar med blanka vatten.

Bengt Wallerius



