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i struntar i veven och startar den 1

nerforsbacken, foreslir Bengt. Med

hiilp ay handkraft rullas bilen fram

till hacken och nir tindning och vix-

ir kontrollerade trycler Bengt ner kopp-

h later bilen rlla. Utan protester mor

ir e g och innan backen iir slut gér
torn jamnt och fint.

net Wallerius far, kyrkoherde Adolf

“behBvde en bil. Han giorde slag i
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saken och képte en begagnad Oryx 1920, da
Bengt bara var ett ir gaminal.

Att den hamnade i Sverige har sin egen histo-
ria, Efter kriget salde tyskarna en stor del av sin
averhliviia vagnpark for att £ in utlindsle valuta,
Minga sidana bilar kom till Sverige i slutet av
1910-talet, och de kimpade tappert pi vigarmna
innan de efter 8-10 ér blev hopplost urmodiga.

- Di gick de ofta skrotningsdtden till motes,
iiven om de fungerade. -
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- Nir den hiir var ny var den mérkrdd, med
bli hjul och skiirmar. Jag vet inte om den hann
levereras till sin forsta éigare innan den inkalla-
des 1 krigstjinst.

Savitt Bengt vet gick bilen som stabsbil i tyska
armén och kérdes mellan 6st- och vistfronten.

- Férmodligen kérde den mellan fronterna
ganska méanga génger for den var vildigt sliten i
mekaniken.

Niir kyrkoherde Wallerius kopte bilen var den
lackerad i en filtgrd kulsr. Den milades om av
en av bygdens skickliga hantverkare som var van
vid vagnsmilning, det vill siiga fiirg och klarlack.
Di blev den "vagnsgron”, man anviinde inte tju-
sigare fantasinamn p fiirgerna p4 den tiden.

- Men den var som sagt sliten, men inte
virre dn att den fungerade. Bakaxlarna var ett
stindigt problem pa bilarna av de hir rging-
arna och efter fem érs kirning var det dags for
renovering,

Motorn var i god kondition och vixellidan
har aldrig nigonsin kriinglat.

- Men det har kriivts en del ingripande i knu-
ten och bakaxeln. Det var pinjongen som inte
héll. Dé vi ppnade bakaxeln sig vi att kron-
hjulet hade varit skadat och man hade lagat det
genom att svetsa dit ett par nya kuggar.

- Sentida verkstadsfolk var férvinade dver
datidens svetsteknik. Kuggarna héll bra, dven
om det knippte lite i skrovet nér man accade.

Under siitena sitter bensintanken och bensi-
nen rinner fram till motorn med hjilp av sjilv-
tryck. Pa torpeden sitter en briinsletrycksmiitare
som Bengt hela tiden hiller gonen pi.

- Nir det blir kraftig stigning kommer bensi-
nen inte fram, berittar han.

- Di maste jag pumpa upp trycket fér hand
med pumphandtaget pi durken.

- Den stérre Oryxmodellen, G1, hade tanken
dir bak. Tanken sattes under tryck med hjilp av
avgaserna och pd sd siitt slapp man besviret att
pumpa fram bensinen sjilv vid uppforslut.

- Belysningen ir fascinerande med stora vack--

ra framlyktor. De ir gasdrivna och att tinda
dem dr en omfattande procedur i jimforelse
med moderna bilar. Man éppnar lidan p4 ena
fotsteget, 6ppnar kranen pd gastuben och gir
sedan runt med en tindsticka och tinder dem
ett efter ett. ‘

Bilen har ingen annan el #n motorns tind-
system. Dock har Bengt varit tvungen att mon-
tera bromsljus och blinkers for att klara de fors-
ta drens besiktning,

Historien om Oryx gir att spira tillbaka éinda
till r 1900. Di borjade Berliner Motorwagen-
Fabrik Gottschalk & Co KG i Berlin att tillver-
ka sma personbilar under mirket Gottschalk.
Firman tillverkade dven sma lastbilar,

1901 dndrades namnet till BMF (Berliner
Motorwagen-Fabrik) och de sma lastbilarna tog

Gverhanden helt och hallet. Bland annat var
postverket en stor kund di foretaget tillverkade
speciella postbilar. 1904 tog man fter upp till-
verkningen av personbilar och de hade frik-
tionsdrift.

1907 saldes personbilarna under namnet Oryx
och man atergick till konventionell drivning.
Tillverkningen av smi lastbilar fortsatte under
namnet Eryx.

Tvi dr senare Gvertogs fabriken av Diirkopp
men Oryx fortsatte att tillverkas fram till férsta
viirldskriget. Efter kriget fortsatte biltillverk-
ningen i Diirkopps regi till och med 1922 da
personbilstillverkningen uppharde.

- 1925 stiingde de igen reservdelsavdelning-
en och sedan dess har det varit vildigt svéirt att fi
tag 1 reservdelar till bilen.

Oryx Motoren Werke Berlin tillverkade flera
modeller. Typ G var storre iin Bengts K2 och
hade en fyra med magnettindning. Hjulbasen
var 2,7 meter och spirvidden 1,25 meter.
Bredden ver sitsarna lag pd 1,1 meter och hela
ekipaget kostade 5 950 Reichsmark 1914,

- Under 1910-talet tog Oryx hem minga pri-
ser pd tivlingsbanorna, bland annat pi
Brookland 1910 och 1911.

Oryx sildes mycket pa export och de stérsta
marknaderna var England, Holland och
Spanien.

- Men vad jag vet finns det inga kvar dér. Alla




Den enda instrumentringen som finns ar bensintycksmitare.
Bilen har gashelysning och gastuben

tre var ju stora kolonialmakter och det & méjligt
atr det finns nagen eller nagra exemplar i de
forna kolonierna.

1 reklanen framholl man girna ate bilen var
populir i just kelonierna Dbland militirer och
"sportfolk”,

- Enligt fabrikens broschyrer kiypte kangen
av Siam manga Oryxbilar och Lord Kitchener
finies till och med pi bild i en av broschyrema
diir han poserat i sin Oryx.

Kungen av Siam var en ofta sedd delragare i
datidens biltiviingar, Han deltog girna med
bilar som lackerats i landets Firger — blitt och
gult, Lord Kitchener var filtmarskalk i den eng-
elska armén och slog ner mahdistupproret i
Sudan 1£98, blev senare sverbefilhavare 1
Boerkriger och till shut Englands krigsminister
1914, Shre referenser in si kunde man ha i
reklamen pi 1910-taler.

Skandinavien var inte lika stor marknad for
Oryx. 1 broschyren for 1914 firs medeller ndmns
att huvudmannen for Skandinavien, Marius
Alfang, Silkeborg Séndergade i Kapenhanmn,
hade salt lite mer dn 100 vagnar runt om i
Skandinavien mellan 1910 cch 1913.

Men ater till Bengt Wallerius Oryx. Bilen
stilldes undan 1927 da Bengts far képre en
Volve.

_ Han var fist vid Oryzen och ville inte skro-
ta den. Si den rullades in i ett skjul cch stod dér

i1l 1946 di jug tog hand om den, ach sedan dess
har det inte varit tal om att skrota den.

Till act bisrja med stillde han bara i ordning
den sk ate den gick att kora med ach behsll den
i samma skick dnda till 1957,

-Jo, jag hade den inlimnad till en karossma-
kare under nigra minader det arct for att han
gkulle se over trict i bilen. Han missforstod en
del och gjorde en del bra, koustaterar Bengt.

Hjulen ska vara malade, men pd 1950-taler
var det vanligt att man tog fram triict istillet och
Bengt har behillit hjulen 1 det skicket. Likasi
var bilen frin bérjan utrustad med extra sitsar
diirbak, men de fanus inte nir bilen kom till
Sverige.

- Omkring 1960 birjade jag rota i historien
om Oryx. Men det var svirt eftersom det niis-
tan inte fanns nigra lvar dd heller.

- Jag Iyckades i alla fall £i kontakt rmed chefs-
konstruktoren Alfred Kunze nch han hjilpte
mig med lite av historien och en del tryckt mate-
il I modellnamnen K1 och K2 stir forresten
for Kunze efter honon.

Fn sak som Kunze beriittade var atr Oryx i
princip gjorde alla delar sjily, med nigra fi
undantag. Frankonia var en stor underleverantér
av bland annat skirmar och lykior och de tér-
sag fler tillverkare dn Oryx med dessa delar.

? Fficr att ha haft kentale med en tysk motor
tidning fick jag yrrerligare information frin min-

Nar trycket ar for 1agt maste foraren pumpa upp det for hand.
forvaras i lada pa vanster fotsteg.

niskor som varit med pa den tiden, bland annat
Alfred Neubauer som hade hand om Mercedes
tivlingsverksamhet. Flan hade dven varit inblan-
dad 1 slutskedet av Oryx historia.

En hel del tryckt material har Bengt ocksd
hunnit samla pa sig som till exempel reserv-
delskaraloger och prospekt, DHr stir det hland
annat act lisa att K1 drog omkring 1,0 liter per
mil, K2 1,2 liter/mil och stora vagnen G hela
1,8 liter/mil.

Ramen besrir av u-balkar och karossen dr
uppbyggd av tré och belimmad med kraftig lin-
nedulk, Skillnaden mellan K1 och K2 var friimst
mekaniska.

Motorn i K1 dr en rak fyra med 5,95
skarrehistlrafter. Det motsvarar 18 vanliga
hiistkrafter, Motsvarande siffror for K2 var
7 respektive 21.

- Sedan hade K1 mindre vixellida men dven
den var fyrviixlad somn pa K2.

_ Motorn i férresten riktigt intressant, Den
cilnae som en av de allra forsta hogvarviga
motererna. Slaglingden kontra borrningen ix
75 ganger 96 millimeter vilket gjorde att motorn
jaande kora pa betydligt hégre varvtal an de fles-
ta andra motorer 7rin den hir tiden.

Férgasaren ér en stigforgasare och av Onyx
egen konstruktion.

- Kanske har jag den enda fungerande forga-
garen av den typen. Det finns en annan
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Oryxiigare som har en G1 i Tyskland som vill
lina min férgasare for att géra en likadan till
sin bil, eftersom han inte har lyckats hitta en
originalférgasare. Men det gir att anvinda en
Zenithforgasare frin samma tidsperiod till en
Oryx. Vi har haft en del kontakt och han har
bland annat byggt en kaross med utgingspunkt
frin min.

- Vad jag vet finns det bara tvi Oryxbilar till i
hela viirlden. G1:an finns i Bayern, och den rul-
lade tidigare i Képenhamn, och en K3 som ska
finnas nigonstans i sodra Tyskland. K3 var en
utveckling av K2 och ir i princip likadan féru-
tom att motorn har omkring 30 histkrafter istil-
let for Bengts K2 som har cirka 20.

- Att det finns si fi beror nog pi den stora
“skrotbilsfebern” som radde i slutet pi 1920-talet
di miingder av fina gamla bilar skrotades ner. Att
det finns si fi i Tyskland kan bero pi att de
behévde allt jirn de kunde komma éver till sin
krigsindustri.

Kopplingen ir en si kallad konkoppling och
har liderklidd kona. Som sig bor pa en bil frin
1910-talet ir viixellidan helt osynkroniserad och
att fi i viixlarna utan att dubbeltrampa ir inte att
ténka pa. Viixelspaken sitter naturligtvis utanfor
karossen bredvid handbromsen.

- Handbromsen verkar p4 bakhjulen och fot-
bromsen pa kardan. Fram saknas bromsar helt
och hillet.

Topphastigheten var enligt fabriken ouppni-
eliga(?) 75 km/timmen.

= En rimlig marschfart dr omkring 45
km/timmen. 43 km/timmen har jag miitt upp,
verkligen miitt - for bilen saknar bide hastighets-
och viigmiitare, vid lingfiird och det ir da grejer-
na verkar "md” biist.

- Under 4rens lopp har jag har gjort flera ling-
resor med den, och deltagit i rallyn bide i
Danmark och till Norge. Det tar sin tid, men det
brukar g utan misséde. Men numera blir det
inte av att jag tar ut den si ofta. | |

-

Har man en av tre
kanda exemplar
galler det att varda
den. Bengt
Wallerius kan
konsten, bade att
kora och att varda
den.

Det har ar en
helt annan Oryx,
troligen en G1
1913. Resterna
av bilen finns hos
forsta agarens
sonson,

Erik Hougsrud

i Begna, Norge.
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TERNISK SPECIFIRATION

Oryx K2 1914

Motor Fyrcylindrig
vatskekyld fyrtakts rad-
motor. Slagvolym: 1 830
kubikcentimeter. Sid-
ventiler. Kamaxel: Enkel,
placerad i blocket.
Borrning/slaglangd: 78
mm/96 mm Brénsle-
system: Stigfcrgasare av
Oryx egen konstruktion,
med férvarmning av
inluften. Effekt: 21
héastkrafter. Tandsystem:
Magnettandning.
Elsystem: Saknas utéver
tandsystemet.
Kraftoverforing
Osynkroniserad fyrvaxlad
lada. Bakhjulsdrift.
Vaxelspak placerad utan-
for sittbrunnen.
Chassie & Kaross
Ladram av u-balkar.
Karosstomme av tra
som belimmats av
kraftig linneduk.

Antal passagerare: Fem
(inklusive forare).
Hjulupphéngning fram:
Halvelliptiska bladfja-
drar, stel axel.
Hjulupphéngning bak:
Trekvartselliptiska blad-
fiadrar, stel axel.
Bromsar Mekaniska
bromsar bak som
paverkas av handbrom-
sen. Mekaniska bromsar
pa kardan som péaverkas
av fotpedalen.
Framhjulen saknar helt
bromsar.

Matt & vikt

Langd: 4 150 mm.
Bredd: 1 700 mm.

Hojd: 2 100 mm (med
uppfalld sufflett).
Axelavstand: 2 920 mm.
Sparvidd fram:

1 390 mm.

Sparvidd bak:

1 350 mm.

Tomvikt: 1 210 Kilo.
Prestanda

Toppfart: ca 75 km/tim-
men enligt fabriken
1914.




