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Nedlagte Baner

OKMJ, ruilende materiel

(2. og sidste del)

Motoriseringen (indtil 1952).

Motoriseringen pa OKMJ be-
gyndte overmade beskedent i
1925 med anskaffelse af en lille
Breuer-traktor, type II til ran-
gering pd Kerteminde station.
Det var den ene af 2 ens "Lo-
komotorer", som SFJ anskaffede
i maj 1925, og hvoraf den anden
anvendtes pa Ringe station i
nogle ar.

OKMJ's traktor, der synes at
have wvaret uden driftsnummer,
var en meget lille, selvkeprende
jernkasse: lengde 1,52 m og
bredde 1,86 m, akselafstand
0,95 m, "overkvadratisk" og med
en 4-cylindret benzinmotor pa 25
hk. Egenvagten skal oprindelig
have varet ca. 2 t.

Keoretejet havde intet normalt
kobletej, men midt pad oversiden
var anbragt en solid, lodret
spjle, hvorpa var anbragt en
koblingsanordning med et par
kroge, der kunne gribe ind un-
der og op bag en tilkoblet vogns
pufferplanke og derefter haves
med et handhjul, s& den mere
eller mindre leftede op i vogn-
enden der dermed béade var til-
koblet traktoren og samtidig fik
overfert en del af sin vegt til
denne, s& den bedre kunne sta
fast og trekke indtil flere las-
sede vogne - efter brochuren op
til 180 t pd lige, vandret ba-
ne!! Eller ca. 60 t ved simpel
tilkobling med koblingsbejle

uden ldn af adhasionsvagt fra

den tilkoblede wvogn. Dette var
altsd pd vandret og lige spor,
0g ftrekkeevnen gik sterkt ned

pd stigninger og/eller i kurver -

fx til knap det halve ved 4
promille stigning og kurve med r
= 200 m. Koblingsanordningen

kunne drejes omkring sejlen, s&
den kunne vende 1 den onskede
retning, men  man  kunne ikke
koble vogne til pd én gang bade
for og bag.

Alligevel var traktoren "meget
brugbar" iflg. SFJ's sken halv-
andet ar efter leveringen, hvor
det oplyses, at den "paa Kjer-
teminde Station udferer Range-
ring, der tidligere foretoges med
Rangerhest og med Toglokomoti-
verne".

Det har dog nok varet noget
besvarligt 1 begyndelsen at ran-

gere til havnesporene, da trak-
toren formentlig kun kunne std
pad drejeskiven sammen med en
meget lille godsvogn. Ferst fra
1929 hvor sporene blev lagt om,
sd drejeskiven bortfaldt, har
den kunnet udnyttes fuldt ud.
Traktoren fik senere den
svage Breur-motor udskiftet med

en Ford-motor og senest med en
84 hk Opel-motor ifelge Tom
Lauritsens DLM/1991.

Motorvognene

Nok sparede den lille Breuer-
traktor en del damplokomotiv-tid
og brandsel og nogle arbejdsti-
mer til rangeringen i Kertemin-
de, men lokomotivernes store
forbrug af de dyre kul under og
efter 1. verdenskrig havde ry-
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stet mange baners oekonomi, og
nu @jnedes nye problemer med
den hastigt wvoksende konkurren-
ce fra bilerne, 1 begyndelsen
forst og fremmest de sma last-
biler og rutebiler - kun fa hav-
de endnu rad til at eje og bruge
personbiler i sterre stil. Stigen-
de lenninger til personalet tru-

ede ogsd okonomien, o0g nogle
baner var allerede fprst i 1920°
erne begyndt at anskaffe lette
jernbanemotorvogne til at kore
de svagt benyttede tog, mens
man ventede pd, at der ville

fremkomme kraftigere motorvogne
eller -lokomotiver til den tunge-
re trafik.

De forste, lette Kielervogne
ansds af de fleste jernbanefolk
for at vere for sma og/eller for
lidet holdbare og de forste Tri-
angelvogne var alt for sma og
ubekvemme for de fynske privat-
baner - og sd skulle de oven i
kebet vendes ved endestationer-
ne. De fynske privatbaner korte
stadig med p&ne driftsresultater,
og man sa tiden lidt an endnu.
Men snart tilbed DWK (Deutsche
Werke i Kiel) sterre benzinmo-
torvogne med Kkraftigere motorer,
og det lykkedes Scandia at fa et
samarbejde med DWK om bygning
af en dansk udgave med det ty-
ske maskineri, og saddanne vogne
blev oven i kebet tilbudt til sa
rimelige priser, at Triangel og
forskellige udenlandske fabrikker
ikke kunne nd at udvikle og til-
byde tilsvarende vogne.

Den nye  Scandia-Kielervogn
var en sterre og solidere udga-
ve - sa at sige i fuld normal-
sporsterrelse - af de smad, lette
skinnebusser, DWK tidligere hav-
de leveret til bl.a. Haderslev
Amtsbaner, og Scandia forsynede
dem med vognkasser af normalt,
dansk udseende - & la de tidli-
gere meget omtalte "store tre-

Her ses OKMJ's traktor (uden paskrift

af nogen art) som den s& ud i 1966.
Det ses, at den har fdet en storre motor
og en dertil hgrende opragende kpler samt
stzrkt =ndrede betjeningsgreb, nogle an-
bragt pa den opragende "pind" til hejre.
Sandkasserne fjernet, JB-P, 1966
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ome Sp T |19%7|Send | 19345 | 252 8,10 x 2,00 | 12,85 82 Jo  |til, bag. Vf,.—.‘é TB,S | 75 |ex RFHT 5p2, 1941 % 1766 vu:;r %;}z
vogne", men selvfolgelig med fyenske Jernbaner, 2 til Nord-  ligevel ret t®t pé passagererne,
lukkede endeperroner, da de jo vestfyenske Jernbane og 1 til da motoren ragede et stykke op
skulle have fererrum 1 begge Odense-K jerteminde-Martofte i en kasse, omtrent midt i vog-
ender. De passede godt i stilen Jernbane, og "Betalingen andra- nen, og herpd var anbragt 10
til de nyere, fynske personvog- ger pr. Vogn 87.500 kr.". siddepladser pad langsgdende s&-
ne, de skulle ikke wvendes, og der.

de var rummelige nok (76 sidde-
pladser) til at kere de mindre
persontog enten solo eller med
en enkelt bivogn.

Den forste vogn leveredes til
Kjellerupbanen (SKRJ) 1 begyn-
delsen af 1926. Det var en Kom-
bineret person-, post- og rejse-
godsvogn, men den indretning
passede ikke til de fynske en-
sker, og man ville ikke vide af
SKRJ-vognens elektriske bremse,
sddant havde man haft kvaler
nok med bl.a. hos Aalborg Pri-
vatbaner.

I januar 1926 skrev s& SFI,

OMB og OKMJ kontrakt med Scan-
dia om
Scandia-Kielervogne: 2

levering af hele &5 store
til Syd-

OKMJ M 1

Vi har tidligere beskrevet
disse vogne i1 SIGNALPOSTEN nr.
1/1976 og 2/1976, men skal lige
kort beskrive indretningen her
og 1 ovrigt henvise til dataske-
maet. Det wvar lange bogievogne
med 150 hk benzinmotor, op-
hezngt 1 en ramme mellem bogie-
centrene og via en 4-trins gear-
kasse o0g reversgear trakkende
med lange kardanaksler pa det
inderste hjuls®t i hver bogie.
Gearene styredes med wiretrak
fra en fererstand i hver ende
af vognen. Motoropha@nget dempe-
de rystelser og larm fra motoren
en del, men maskineriet var al-

Vognen havde 1 evrigt - som
noget nyt pa III kl. pa OKMJ,
"Banke med Fjedre 1 Sader og
Ryg, bekladte med prima imite-
ret Lader" og der var "skav
midtgang", som ikke fpr var set
pd OKMJ. De almindelige b&nke-

fag havde siddemodul 1550 mm -
tdleligt, men pladsforholdene var
snezvrere end i1 banens evrige 2.
generations vogne. M 1 havde et
ret lille terkloset uden vaske-
kumme, det wvar jo stadig III
kl., og der var kun 4 af de
store vinduer, der kunne A&abnes,
resten wvar faste. Bagagenettene
var anbragt over vinduerne -
ligesom i C 9, men ingen pa
skillerummene.

I begge forerrum var der
halvanden flejder for at tillade
volumingst gods at komme ind og

ud, da der her var godt 3 kvm
gulvplads, ndr de 2 klapsader
var klappet op og fererrummet

ikke var i brug som sadant.

Vognkassen var udvendig teak-
kledt ligesom de nyere person-
vogne, og den havde fra fedslen
gavldere og overgangsbro til
eventuelle bivogne.

M 1 havde trykluftbremse -
noget helt nyt ved OKMJ (og de
andre fynske privatbaner!), men
man havde ingen personvogne med
trykluftudstyr.

Det indre af en af de store Kieler-

vogne med den uherte luksus pa 3.
klasse: Fjedrende lzdersader (imiteret!),
Bemerk ogsd den karakteristiske langbaznk
over motoren og det smukke, enkle inte-
rigr med glas i skillerummene - ligheden
med DSB's "fallesklasse" fra 30'erne er
slédende. Fot: Jbm.
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¢ Fererpladsen 1 en

fynsk Kielervogn.

Med det everste "rat" skiftede foreren
de ikke synkroniserede gear via wiretrsk
til gearkassen midt under vognen - ind-
imellem til nogen gysen for passagererne,
specielt dem pa langbznken. Bemark gavl-

deren, som de ferst
udstyret med. Fot. Jbm.

leverede wvogne var

—» Gavlbillede af OKMJ M 1, Kerteminde
1927 efter et ublidt mede med en Ford
T i overkerslen over I.A, Larsensvej syd
for broen over fjorden, M 1 fik bare be-
jet trinbrattet, men bilen var totalska-
det! Bemerk overgangsbroen + fast trin
ved deren samt gel:nderknzgtene.
Fot. Bent Sejersen, Kerteminde.

Den dengang ikke s& gamle "Tin-Lizzie"
N efter mgdet med M 1's solide trin,
Ford T havde ellers en "legendarisk evne
til at klare alt", men den er &benbart
blevet ramt i en akilleshel, Senere blev
det bilerne, der slog banen ud.
Fot. Bent Sejersen, Kerteminde.

M 1 opvarmedes ved motorens
kolevand og kunne ikke levere
damp til opvarmning af bivogne,
men den kunne dog levere elek-

tricitet  til deres  belysning!
Forst 1929 indrettede man 2
sma, gamle vogne til bivogne for

M 1: C 1"-2", ex B 1-2. De fik
rullelejer, trykluftbremse og
egenvarme, formentlig ved koks-
fyret wvarmluftcalorifere. Derud-

over forligger intet om @ndringer
i deres indre. De litreredes nu
CM 1-2.

Motorvognen matte kun bela-
stes med 20 til 25 t paheng ef-
ter togart, da den wvar meget
tung 1 sig selv, sd& den métte
kun medfere en toakslet person-
vogn og var sdledes ringere som
trekkraft end en almindelig, Iil-
le Triangelvogn. Man kumne i eov-
rigt laenge tillade sig at medfere
en enkelt bivogn uden trykluft-
udstyr, blot den havde skrue-
bremse, da man pd OKMJ ferst
efter 2. verdenskrig fik sat far-
ten op fra max. 456 til max. 60
km/h.

Motorvognens gavldere fjernede
man ret hurtigt, da overgangs-

broerne ikke var meget bekvem-
mere end udvendig passage via
trinbretterne, og de var allige-
vel uegnede for passagererne. Pa
derenes plads anbragtes i stedet

hylder til postsager og udvendig
pd den ene gavl en stige til
taget til eftersyn af tagkolere
m.v.

SFJ og formentlig ogsd OKMJ
og OMB havde 1 begyndelsen en
del besver med betjeningen af
motorvognene, specielt med gear-
skiftet, fordi motor og gearkas-
se 14 s& langt fra fereren, at

han havde svart ved at hore,
om  motorens omdrejninger var
passende til at skifte, og der

var ikke pd den tid nogen syn-
kronisering af tandhjulene i
gearkassen. Det affedte s& raed-
somme tilfelde af "tandberstning"
i gearkassen - til skrek og
redsel for passagererne, der
métte tro, at maskineriet var
ved at bryde sammen inde i mo-
torkassen pa gulvet. I de fleste

tilfelde overlevede mekanikken
dog og kerslen kunne fortsatte,
Efterhénden larte fererne kun-

sten, men det kostede en del
reparationer af transmissionen i
den ferste tid, hvor vognene

havde mange "sygedage". Forst i
1928 anskaffede banerne i fal-
lesskab en reserveundervogn, si
vognene (vognkasserne!) hurtigt
kunne komme ud at kegre igen,
mens man reparerede maskineri-
et. Herefter fungerede den forste
motorisering efter hensigten: Der
kunne keres flere tog for faerre
penge, da man kunne Spare man-
ge dampkilometre og tillige en
del personale, men et fald i
passagertallene kunne man alli-
gevel ikke forhindre. Det ville
nok have veret endnu sterre,
hvis man ikke havde udvidet
korslen, og man holdt faktisk
skindet pa nesen helt til 1936,
hvor det ferste underskud viste
sig, for s& igen under 2. ver-

denskrig at afleses af overskud,
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M 1 = MH 11 fik gavlder og overgang

fjernet 1928 ved omlegning af postbe-
fordringen. P& derens plads anbragtes en
postreol, da fereren skulle ekspedere po-
sten i enmandsbetjente tog. M 1 fik Her-
cules dieselmotor 1951/52 (deraf H-et i
det nye litra), og vognen behevede s& kun
2, senere 1 tagkeler pa grund af motorens
bedre virkningsgrad, Fot., JB-P, Martofte,
1964,

Vi har stadig kun fundet dette ene

billede af M 2 - wverksfotoet fra 1931,
Ingen billeder af M 2 i1 drift som motor-
vogn. Bemzrk, at langbznken over motoren
er havet lidt over de eovrige sofaer i
vognen, HKardantrekket fra maskintrucken
til drivtrucken til hejre kan anes, og
sandrgrene til dennes hjul ses tydeligt
pad originalen., P& taget ses de karakteri-
stiske roterende Flettner-ventilatorer,
som ogsd HFHJ en overgang brugte pa per-
sonvogne.

vogne, men var af en vasentlig
#ndret konstruktion, der ikke
tidligere var prevet her i lan-
det.

Motoren var nu en dieselmotor
pd 200 hk ved 900 omdrejninger
og den var anbragt pd en tredie
bogie under midten af vognen, sé
vognkassen var endnu mindre pé-
virket af rystelser og larm fra
maskinen end tilfeldet wvar 1
Kielervognene. Denne maskintruck
var sd med koblinger og puffere
forbundet med de 2 andre bogi-
er, og drivkraften overfortes af
en kardanaksel til begge hjulsat
i den ene barebogie - "Drivtru-
cken".

Motoren trak gennem en hy-
draulisk styret 4-trins gearkas-
se fra Winterthur 1 Schweiz.
Heri var alle tandhjul i konstant
indgreb, og for hver gearskift
til- eller frakobledes de wved
hydraulisk tryk, styret af en
slags kontroller i fererrummene.
Olietrykket leveredes af tand-
hjulspumper i gearkassen. Syste-

met  eliminerede risikoen for
ex JP OkMJ M2 "tandberstning" wved gearskiftet
og skénede saledes tandhjulene

der holdt til og med 1947,

hvorefter der var hastigt fal- . e e o & e e e oa
dende  passagertal og  Thastigt e daad pEER"
voksende underskud indtil ba- ) sl e === AT T i o b e
nens lukning i 1966. b i s s J X
Een motorvogn var alligevel - . TR 1528 i 1t By o frxfoco 0
lovlig 1lidt til at klare den tra- gt L (X
fik, der var egnet til motorise-  *geds T \n [ e
ring med de kendte motorvogns- ‘:” [ ! ! L iR — 200
typer, og ndr M 1 var pad vark- B O O v\‘-
sted, mitte man - trods mulig- QD2 R [ F ! \"i =
hed for at montere reserveunder- il P mb_‘;ﬁ E 1 §
vognen - altid for et stykke tid ) A 1) ) ) T LY 3 E - oo
ty til dampkraften. Man var '5"3 : ¥.’\Qm '.Rf : \ :
derfor starkt interesseret i at 13 ] TP T Il — 5o
fd endnu en motorvogn, og gerne [— 18 iy _ﬂmf‘,\ il i
en, der var kraftigere end Kie- a0 A ___:’gé.’.! A - i R e =600
lervognene. Man faldt s& for e I A P i e Tt
fristelsen til at preve en ny — 1T ﬁf__?_-___;rt' LT L 4 —7e0
type, som DfA i Odense ("Trian- LA It LN O 3 b
gel") havde udviklet, og i 1931 o [—|lseeben Y AP 13HA | ¥ ~ 800
leveredes sd REPL VR HR f;}!{ _"_“‘3;;#, A\
a2l LI palPooooyt | Gt : A4 = 900
M 2 o = l : !: | ' ik i o
. ° 1900 1510 20 Ly 193 1940 1950, 1565 |7 pm T Teee
som i det ydre ret meget ligne- | +M3 srettont] Limssp
de de tidligere leverede Kieler- DKDJ/OKMJMGE"EE e BonaH) vwnomemps 77 T e
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betydeligt, og der kom ikke
skrakkelige lyde op til passa-
gererne fra tenders gnidsel un-
der langbanken, som ogsad fand-
tes 1 den nye vogntype.

Vognens motorkraft var i for-
hold til Kielervognene foreget
fra 150 til 200 hk, og trods en
vagtforpgelse pa 7,5 t var M 2
beregnet til at medfere en pa-
hengslast pa 50 t, fx 3 fuldt
besatte 2-akslede vogne som C
9, ialt et tog med over 200 sid-
depladser eller ca. 40% foregel-
se af passagerkapaciteten.

M 2 havde, pa grund af de 6
aksler, et lidt lavere akseltryk
end Kielervognene: 9,1 t mod 10
t p& de drivende aksler ved
fuldt besat vogn - en markbar
fordel for Kertemindebanens ikke
alt for perfekte spor.

Vognkassens indre var indret-
tet noget lignende som Kieler-
vognenes, men pa grund af den
noget sterre, langsomtgdende die-
selmotor, havde man varet nedt
til at h®sve gulvet 1 vognens
midterste del, sd ogsd de langs-
gdende bznke stod lidt hejere
end vognens evrige bznke. Des-
uden havde man placeret toilet-
tet midt i vognen op ad udsted-
ningsskorstenen, og det wvar nu
blevet forsynet med rindende
vand og vaskekumme.

Der var ikke gavldere i fe-
rerrummene, 1 stedet wvar an-
bragt et lille "Postskab", og
der wvar 1 siderne halvanden
flejdere, ligesom 1 Kielervog-
nene.

I passagerafdelingerne med
tvarseder var siddemodulet oget
en anelse - til 1580 mm, og
ventilationen var forbedret,
bl.a. wved at alle wvinduer var
til at 4&bne, og sd var der
Flettner-rotorer 1 taget: Sma
vinddrevne luftsugere, som man
ellers kunne se pad visse kole-
vognes tag. De var nok bedre
end Torpedo-ventilatorerne, men
formentlig dyre at vedligeholde
med deres roterende dele og
kuglelejer.

Y Dette billede er sakset fra DJK's

Triangelbog "mml", side 33, men oprin-
delig lant fra Jernbanemuseet, Det viser
maskinanlegget til OKMJ M 2 med drivbogi-
en til hejre. Motoren rager godt op midt
i vognen!

v Den diesel-elektriske tre-trucker SFJ

MD 6 ses her s& sent som 1946, endnu i
sin oprindelige skikkelse med de talrige
lamelkelere & la Kielervogn, og den havde
stadig den oprindelige dieselmotor fra
B&W. Vognen wvar aldeles magen til OMB's
og OKMJ's MD-ere., Fot. Hessellink, Odense
syd.

g./ OKMJ MD 13 i Martofte 1964, De flade
lamelkelere er nu udskiftet med rerke-
lere af MO-type. Dog er der over den lan-
ge endeperron (batterikasse-enden) an-
bragt en enkelt lamelkeler, og det gjaldt
alle de renoverede tre-truckere. Forkla-
ring, savnes! Det galder ogsa de forster-
rede kasser midt pa taget! Fot. Holtrup.
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Stejgenerne fra motor og spe-
cielt gearet var reduceret va-
sentligt, men vognens barende
yvderbogier var ikke sa vellyk-
kede, de gav en markbart rin-
gere korselskomfort end de go-
de, gamle SFJ-bogier under fx
BE 12.

Jeg har egentlig kun hert lidt
om, hvordan M 2 fungerede 1
det daglige, men den korte for
krigen ifelge Viinholt mellem 30
og 40% af OKMJ's togkilometre -
en ikke ringe prestation af en
forsegsvogn!

Diesel-elekiriske 3-truckere

Det var en videreudvikling af
OKMJ M 2-typen, men denne gang
udstyret med diesel-elektrisk
maskineri, og banemotorerne sad
pa midterbogien, der altsd var
b&dde maskin- og drivtruck, sa
vognene fik akselfelgen 2'Bo'2'.

Dieselmotoren var fra B&W, 8-
cylindret og med en maximal
ydelse pa 335 hk ved 1000 o/m.
Det wvar 1 evrigt samme type,
som anvendtes 1 bl.a. Kolding
Sydbaners diesellokomotiv ™M 3
og i Slangerupbanens M 3-4.

1932  anskaffede SFJ m.fl.
sydfynske privatbaner 8 stk. af
disse store motorvogne, og OMB
fik samtidig 2 eksemplarer, sa
det blev en ordre pa ialt 10 ens
vogne, mens der byggedes 3 med
noget afvigende indretning til
Lemvigbanen.

OMB/OKMJ M 4

Vedkommer det nu OKMJ?, Ja,
for den ene atf OMB-vognene (M
4) blev delt med OKMJ, der
blev tildelt 40%, mens OMB fik
de 60%, og en reservemaskintruck
deltes pad samme made. OKMJ fik
saledes 2/5 dieselelektrisk mo-
torvogn, hvilket dog wvar et
maerkbart tilskud til banens mo-
torisering, hvis vognen s& ogsa
korte de 40% af tiden - eller
kilometrene - pa OKMJ, men man
kan jo ogsd have delt motor-

N Et af OME MD 3 trukket godstog p4d OMB
ved Langeseskoven. Forrest leber
OKMJ's gamle mini-QA-vogn, der formentlig
er nr. 1337, Efter den kommer en DSB PB-
vogn, resten er privatbanevogne, bagest
OMB E 41 og en af OMB's D-vogne. Blandet
tog? Det rummede i hvert fald godt 100
siddepladser! Fot. A. Kirkeby, 1962,

€ Her nzrmer et s&rtog med skolebern sig

Odense, et sted mellem det tidligere
Biskorup trinbret og den lille skovklat
Hunderuplund, der 1& pa toppen af en af
banens vaerste stigninger. Toget fremferes
af OMB MD 3 og bestadr af 3 bogievogne:
OMB C 19 + OKMJ C 8 + OKMJ BE 12, Fot. A,
Kirkeby, 1964,

L'/ Her ses den motorlese motorvogn M 2
som C B8, Maskintruck og tagkelere er
borte, men ellers n:sten ingen =ndringer,
hverken ude eller inde. Der blev dog an-
bragt nogle klapsader i stedet for ferer-
bordet pd endeperronerne, og lanternerne
fjernedes. Fot. Holtrup, Odense 1965,
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vognsparken pa andre mdader ef-
ter de pjeblikkelige behov.

De nye tre-truckere lignede
meget OKMJ M 2, men var 1,86 m
langere, bl.a. fordi maskintru-
cken skulle vere lengere for at
fa plads til den storre motor +
generator + banemotorer.

Vognkassens indre var indret-
tet ganske pd samme made som M
2's, men midterrummet med lang-
bankene var lidt lengere for at
f& plads til motoren. Fererrum-
mene var ogsa langere, sa der
her kunne vere lidt mere bagage
eller andet gods - eller evt.
klapsader.

Vognene rummede
set samme antal passagerer som
forgengerne, deres fordel var,
at deres trakkraft wvar betyde-
ligt storre, idet de matte med-
fere en vognvegt pd 60 t i hur-
tige persontog og 130 t i gods-

altsa stort

tog. Maksimalhastigheden wvar an-
givet til 70 km/h, men det si-
ges, at de i "iltog" kunne kom-

me over 80 km/h - men sd var
de ikke behagelige at vere i!
OMB M 3-4 kunne ogsd Kklare
de fleste af banernes almindelige
godstog, men 1 roekampagnen var
de ikke kraftige nok, nar de
skulle rangere ved talrige sta-
tioner, og nar toget kunne komme
op pd mere end 20 lassede vog-
ne eller over 300 t narmest
Odense. Dieselvognenes banemo-
torer tdlte kun darligt at sej-
trekke  med ringe hastighed,
hvilket ikke generede de tre-
koblede damplokomotiver, der
stadig var de eneste, der kunne
klare de meget store tog. De
matte 1 godstog belastes med op

til 360 t pa de fladeste strak-
ninger og 300 t overalt.
Motorbivogne

Vi har tidligere navnt de 2

smé& C-vogne, der omdannedes til
motorbivogne, men trods anskaf-
felsen af flere motorvogne synes
der ikke at vare moderniseret
flere vogne eller indrettet flere
motorbivogne for efter krigen i
begyndelsen af 1950'erne.

I privatbanebetenkningen
1938/39 er kun naevnt 5 OKMJ-
personvogne, der var “delvis
forsynet med fjedrende sader".
Det md have varet A 10-11 + B
3-4 + BE 12, som hele tiden har
haft blede s®der pa II kl., som
formentlig allerede p& det tids-
punkt wvar nedklasseret til det,
der dengang kaldtes "Fealles-
klasse" (= II kl. § III kl.)

fra

15 ar fra 1953 kortes arligt et

"Svagferetog" for handicappede en tur
rundt i Danmark, medbringende bl.a. kere-
stole og et talrigt plejepersonale, sa de
svagfere kunne komme “ud og se med DSB" -
og bl.a. OKMJ! Her ses toget, oprangeret
mest af Wagon-Lits-vogne, fremfert en MD
i hver ende. Fot, A, Kirkeby, ved Seden i
1965,

Frrangement 3/ Gargricrator T-5

| Ll Bacionodehacsn Holervrges

Montering af gasgenerator pa RHJ M1

Generator-arrangementet
det viste forslag til RHJ, men

anbragtes en platform med stige op ad "kakkelovnen"
det med grov streg pad frontbilledet.

generatorbrzndslet: Smitskiret
Motordriften under krig II

Allerede ved krigens udbrud
begyndte man at rationere ben-
zinen til togdriften, men da Dan-
mark blev besat, blev rationer-
ne hurtigt sd smda, at benzinmo-
torvognene matte henstilles eller
evt. benyttes som almindelige
personvogne med afmonteret ma-
skinanleg - eller udstyres med
gasgeneratorer, sd de kunne kore
péd fast brandsel: tre, torv el-
ler lignende. Det ville reducere
vognenes ydeevne med omkring
1/4, og det burde betyde, at M
1 s& kun kunne medfore 12 a4 13
t pdheng i stedet for 20 t, men

TRIANGEL 1940

p4 OKMJ’s og OMB’s kielervogne lignede

generatoren var hegjere, og der
som anty-
Fra platformen p&fyldtes
begebrznde eller torv.

man kunne dog stadig inden for
den margin tage en af CM-vog-
nene pd sleb - men kun med
besver endnu en vogn, uden at
forlenge keretiden markbart.
Efter at have talt p4 knap-
perne (eller lynldsen?) et Ars-
tid, vovede man forseget og fik
monteret gasgenerator pd M 1,
mens nabobanerne ventede pa at
se resultatet, inden ogsd de
vovede at kaste sig ud i gas-
driften, men efterhdnden blev
0gsd de ovrige, fynske Kieler-
vogne udstyret med gasgenerato-

rer, si de kunne aflaste de un-
der disse forhold alt for fa
damplokomotiver, der endnu var
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driftsklare, eller pa overkomme-
lig made kunne blive det, efter
at en meget stor del af privat-
banedriften wvar blevet motori-
seret.

Vi har desverre kun ganske
fa og meget ddrlige fotos af Kie-
lervogne med generator, men fra
RHJ haves en (meget skematisk)
principskitse af, hvordan appa-
ratet kunne anbringes pa vognens
gavl 1 venstre side.

Selv om benzinmangelen meget
hurtigt standsede alle benzin-
drevne tog, fik de baner, der
havde dieseltrekkraft stadigvaek
nogle - omend smd - tildelinger
af dieselolie, s& man kunne kore
et par togpar om dagen med
dieselvognen(e). Da man mdtte
forvente yderligere nedskeringer
i dieselolierationen, forsegte
OKMJ i 1942/43 at udstyre die-
selvognen M 2 med gasgenerator,
hvorefter olierationen straks
blev nedskaret, sd man ikke en-
gang kunne kere een dobbelttur
om dagen - pa hverdage! Helt
grotesk blev situationen sa, da
det "i Praksis viste sig umuligt
at anvende Generator pd denne
Vogn", og man sidst pa dret
1944 fra trafikministeriet blev
bedt om at udarbejde en nedke-
replan med indskr&nket toggang
med henblik pd at mindske kul-
forbruget. Man tryglede derfor
om at f4 foreget dieselolieratio-
nen, sd& man kunne kere 2 dob-
beltture med diesel, da Kieler-
vognen med gasgenerator ikke
kunne bruges med den reducerede
toggang - selviplgelig fordi den
var for svag til at kere de ned-
vendige blandettog, som man vel
havde hé&bet at M 2 med gasge-
nerator kunne klare.

Det endte sa formentlig med,
at man métte klare den sidste
korte tid uden M 1 og M 2, ind-
til krigens opher i maj 1945 og
den korte tid herefter, hvor
brandstofsituationen blev helt
kaotisk ved Tysklands sammen-
brud og der endnu ikke wvar
kommet gang i tilfgrslerne ude-
fra. Det wvar dengang gardsan-
gerne sang

R Skinnebustoget, som OKMJ og OMB var

felles om, wvar kebt brugt fra REHJ i
1961. Det anvendtes mest pd OMB og er her
fotograferet af Holtrup i Gamby i august
1965,

OKMJ /OMB's skinnebustog i spor VIII i
Odense, for en gangs skyld pad vej mod
Kerteminde, Fot, JB-P, 28/6 1964,

‘{ Selv om man havde faet et skinnebustog
matte man kere de fleste tog med de
store, tunge, gamle motorvegne, og det
forekom javnligt, at et tog var oprange-
ret af en MH + en MD, s& toget kunne kere
samlet ud og delt hjem. Toget vejede nm-
sten 500 kg. pr. passager mod skinnebus-
togets 260 kg/passager!. Fot. Holtrup,
Kerteminde 1964,












































































































