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IN MEMORIAM

POUL ADAMSEN

23/1 1923 - 5/9 1991

ADAM er ded!

Denne dybt chokerende med-
delelse indleb 14 dage efter, at

ADAM  havde varet vart ved
vort 158. redaktionshyggemode,
og hvor han wvar, som han

plejede at vare.

Efterfelgende har jeg erfaret,

at han siden 1983 havde haft
vrevl med hjertet og javnligt
gik til "eftersyn" og behandling

pd hospitalet, men det var altsa
ikke nok til at udskyde det uaf-
vendelige.

Jeg medte ferste gang ADAM
for 45 &r siden. Det var i DMJK
(Dansk Model-Jernbane Klub) pa
Nerrebro station, hvor han som
nyt medlem gik forsigtigt og
tilbageholdende omkring og var
himmelfalden over, at der kunne
bygges sa detaljerede modeller,
som de "garvede" i klubben kun-
ne fremvise.

Nd, det varede nu ikke lznge,

for ADAM selv gik 1 krig, og
selv om hans lokomotivmodeller
(iflg. hans eget udsagn) savnede

detaljer hist og pist, sa var de
absolut funktionsduelige og til
stor hjalp for kereplangruppen,
som pd det tidspunkt var staerkt
underforsynet med rullende ma-
teriel.

Selve anlagget wvar jo ogsa
kun halvferdigt, og der mangle-
de totalt sekund@r udsmykning -
og her kom ADAMs skaberevner
til fuld udfoldelse. Han wvar jo
farvehandler, og kendte derfor
mange materialer, der wvar an-
vendelige 1 denne sammenheng,
og modelbanen blev o0gsi brugt
til at afpreve mange nye ideer.

ADAM har varet DMJK en god
mand. Han patog sig det byrde-
fulde job som formand i begyn-
delsen af 1970'erne, og fik vaek-
ket Kklubben til live igen, og
han wvar til det sidste sterkt
interesseret 1 klubbens ve og
vel.

Vort samver i klubben - og
pd de mange udflugtsture - wvar
meget tet, og foregik altid i en
serdeles kammeratlig atmosfare,
hvor ogsa utallige andre af Ili-
vets tilskikkelser blev diskute-
ret;

Det var ogsd en selvfplge, at
ADAM wvar med til at genstarte
SIGNALPOSTEN, og han var en
flittig stofleverandor, Hans
"ADAMs HJ@RNE" var velskrevet,
0g laserne elskede det, men péa
et tidspunkt "gik han ded" og
kunne ikke finde fornyelse. Han
fik ogsd private sorger, og det
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medferte, at "ADAMs HJ@RNE"
matte lukkes.
Han fortsatte - selviplgelig -

i redaktionskomiteen, hvor han
fremsatte megen saglig kritik og
kom med mange gode ideer til
bladets indhold og layout.

Med Poul Adamsens bortgang
har "jernbanesagen" og model-
byggerne mistet en ildfuld og
inspirerende sj®l. - Og jeg har

mistet en nar ven.

fret vere hans minde.

Holtrup
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Det var med dyb sorg, at vi
modtog underretning om, at et af
vore redaktionsmedlemmer 0g
nere ven gennem de sidste ca.
40 ar, forhenverende farvehand-
ler Poul Adamsen pludselig var
afgdet ved deden.

Netop ADAM har haft den
sterste betydning for mig og min
méde at bygge modeljernbane pa.
Af ham lerte jeg, hvordan man
klarer sig i materialeknappe ti-
der (=arene efter 2. verdens-
krig) med sa enkle ting som
Kuglepennepatroner, sem, stédl-
trad og déseblik. Endnu har jeg
lager af de kuglepennepatroner,
Adams kunder efterlod i forret-
ningen i 1950'erne, nar de kebte
en ny patron.

Hvem af den tids jernbaneen-
tusiaster, normalspors-, smal-
spors- eller model- kendte ikke
Adamsens Farvehandel i Gentofte.
Det er wvist ikke fa veterankere-
tojer, store som smd, der er
blevet malet med maling fra
denne forretning. Vi er mange,
der har siddet i timevis i for-
retningens baglokale og ventet,
medens Adam ekspederede. Alle
kunder skulle have en 1. Kkl.
betjening, gode rad med p& ve-
jen, og ndr det wvar klaret, en
lille sludder om dagligdagen i
almindelighed. S& feorst kom
Adam tilbage, og man Kkunne
fortsette den afbrudte samtale -
indtil neste kunde meldte sig.

Hvis jeg ikke tager fejl, var
det Adam der - i det mindste i

DMJK - 1 sin tid "indferte" be-
grebet "wheathering" eller sagt
pa dansk "vejrbidning" (til-
smudsning). Endnu husker jeg

den dag Adam kom med den for-
ste lokomotivmodel, DSB C 714,
malet med mat, sort skoletavle-
lak. Indtil da havde maskinerne
veéret skinnende blanke, med
stafferinger og alt dertil heren-
de, og sa denne mat-sorte, trist
udseende maskine. Havde man
set magen?

Det blev hurtigt til flere ba-
de ommalede og nybyggede mo-
deller, og idag er det bare en
selvfplge, at modeller - ogsa
malemassigt - ser sd naturlige
ud som muligt.

foto fra
al den omtalte C 714, en
"kekkenbordsmaskine" tror
jeg at man har lov at sige.
Bygget, som den er, af og med
ganske enkle midler, pd et tids-
punkt, hvor en drejebank kun
var noget man dremte om, me-
dens man matte klare sig med
sin hédndboremaskine fastspandt i
en skruestik, og med nogle sma-

Vedstdende ses et
1957
rigtig

file som "drejestadl". Tilmed er
den formentlig blevet til wved
Adams lille arbejdsbord i et

hjerne under en trappe i baglo-
kalet i den gamle forretning.

Godt humer, altid med en

munter bemarkning om dette og

hint, s&dan oplevede vi, og si-
dan vil vi huske Adam. Hygge-
menneske. Ikke sa fd gange,

efter et SP-redaktionsmede, hos
ham eller hos mig, fortsatte vi
samtalen, ndr de andre var glet,
med emner af savel SP-massig,
som af mere privat karakter.

Om ikke meget skrivende i de
sidste dr, var Adam dog stadig
med 1 redaktionen lige til det
sidste. Kun 14 dage fer hans
pludselige ded wvar redaktionen
samlet hos Adam i hans hus i
Gentofte. En rigtig hyggeaften,
med en Adam der virkede om

muligt endnu mere glad og liv-
lig, end vi lange havde set.
Lidet kunne man vide, at det

skulle blive sidste gang, vi sa
ham.

Ikke mindst vi wvil komme til
at savne Poul Adamsen.

ZRET VARE ADAMs MINDE

E. V. P,

Billedet p& forrige side viser
Poul Adamsen med datteren Lil-
lian pa en wudflugtstur pa ©SJS
den 26. juni 1960.

Billedet ADAMs C-ma-
skine.

herover:

(Begge E.V.P.)
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Nedlagte Baner

KEJ's RULLENDE MATERIEL Da Egtvedbanen &bnede den 4. gang, bagagerum med togferer-
maj 1898, wvar der til driften plads og skruebremse,
1. DEL leveret fplgende rullende mate- Q 1-6, lukkede godsvogne (som
i riel (skitse 0): mini DSB QA), héndbremse
TRAKKRAFT KH 1-6, abne, hejsidede gods- §
Damp 1-3, type Mallet, B'Bt kvagvogne (som HBJ G 61-627)
(Red.bem.: Vi har denne gang B 1-2, midtgangs-bogievogne, 12 héndbremse
indfejet figur-numre i teksten. pladser II kl. og 32 pladser KL 1-3, dbne, lavsidede gods-
Disse numre gentages 1 billed- I1 kl. vogne (som HBJ K 91-957)
teksten, men der er huller i C 1, midtgangsbogievogn, 48 5 stk. trollier
nummerrae&kken, da der ikke har pladser III kl. 1 stk. draisine
veret plads til alle de foresla- D 1-2, post- & bagagevogne, 2- 1 stk. snen®:se til lokomotiv.
ede illustrationer!!) akslede. Postrum med side-
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Forslag til vognmateriel for Horsens-Bryrup Jernbane, juli 1897,
formentlig meget lig de vogne, der enskaffedes til Egtvedbanen. Fig. 0, ca. 1:140

Kernweins tegning af lokométiverne, gengivet i samme mélestok.
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Lokomotiverne var bygget af
Jung, Jugenthal; vognene af Beu-
chelt & Co., Gruneberg, mens
trollier og draisine var fra Vul-
can i Maribo. Snenasen til loko-
motiverne wvar leveret fra firma-
et Konstantin-Hansen & Schreder,
Kolding.

For dette materiel matte man
betale:

til Jung: 50.620 Kkr.
Beuchelt: 81.520 kr.
Vulcan: 975 kr.
K-H § S: 200 kr.

Ialt kr. 133.315

DAMPLOKOMOTIVERNE

Egtvedbanen wvar anlagt med
samme lette skinnetype som Ska-
gensbanen (FSJ) fra 1890 og
Terring-banen (HTB) fra 1891:
Skinne-vegt 25 1lbs/yard = 12,4
kg/m, baret af 9 sveller pr.
skinnelangde &a 7,5 m. Materiel-
lets akseltryk matte derfor ikke
overstige 3,75 t, hvilket dog
senere lempedes, efter at man
havde medregnet den 10% sikker-
hedsmargin og formentlig ogsa
ved  svelleudskiftninger havde
lagt 1lidt flere sveller i sporet
pa udsatte steder. Det tilladte
akseltryk havedes sdledes til
forst 4, senere 4,4 t, hvormed
man havde "lovliggjort" alt det
rullende materiel!

Skagensbanen, hvis storste
stigning var 5,8 promille, klare-
de sig de feorste ar med meget
smé, 2-akslede lokomotiver, fig.
1, mens Terringbanen, der havde
stigninger op til 12,5 promille -
0g ganske samme type personvog-
ne som FSJ, startede med mere
end dobbelt sd store maskiner,
fig. 2, der havde vmgten fordelt
pd hele 5 aksler,

Fig. 1: 8 t lokomotiv pa Skagens-
banen. Go' til prisen pa den na-
sten vandrette bane med de meget
lette, 2-akslede "hundekasser". Foto
fra 1895 i Frederikshavn. Maskinen
FSJ 3 har allerede faet forlenget
rogkammeret. (Arkiv: P.T.)

Fig. 2: Terringbanens lok nr. 4:
"Mini-P-maskine" med adhesionsvagt
11 t og total tjenestevagt pa 16,8
t. Velegnet til HTB's stigninger pa
indtil 12,5 promille og med lette
personvogne. Maskinen fotograferet
ved fabrikken i Trollhdttan 1902 pa
vogn fra BJ = Bergslagernas Jam-
véger.

Fig. 3: En af KEJ's sma Mallet-ma-
skiner med adhssionsvaegt 14,5 t og
beregnet til at fremfere tog pa op
til 100 t pa Egtvedbanens bakkede
og kurverige strzkning. Den fik et
hardt liv med KEJ's tunge bogie-
personvogne. 1 baggrunden F-contai-
nervogn nr. 18. Foto ca. 1910 (ar-
kiv, Wilcke).




Egtvedbanen og den kort efter
dbnede Horsens-Bryrup Jernbane

(HBJ) havde imidlertid stignin-
ger pa hhv. 13,3 og 14,3 pro-
mille, og begge disse baner an-

skaffede derfor lokomotiver, fig.
3, med endnu sterre adhasions-
vagt - se dataskemaet fig. 13,
hvor typerne kan sammenlignes.

Det bemarkes, at DSB (i
1916) hoejst tillod en stigning péa
fri bane af 12,5 promille - péa
hovedbaner dog hpjst 10 promil-
le. Men jeg har lige bemarket,
at man pd ramperne til broer og
tunneller over/under @resund
sa@tter graensen ved 15,6 promil-
le, s& der er blevet mere "riv"
i lokomotiverne nu om stunder.
Men s& er det nasten synd at
navne, at man pa den norske
bane Fladm-Myrdal har en sterste
stigning pa 55 promille og en
gennemsnitlig stigning pa 43,5
promille p& den 20 km lange
strekning. 0Og her blev togene
fra banens &bning 1 1940 og til
elektrificeringen i 1944 fremfert
af ganske almindelige, 3-koblede
damplokomotiver, (rangermaski-
ner, narmest svarende til Stub-
bekebingbanens SNNB 1-5), men
med meget begransede togstor-
relser, d.v.s. en meget dyr
driftsform, som man naturligvis
ikke kunne leve med pd en ter-
ti@rbane som KEJ.

KEJ damp 1-3

var af en type, der
var set fer her i

aldrig
landet. Den

) Fis .6. Elévation Ions'itudinale.
Echelle xi+

var opfundet af den schweizisk

fedte lokomotivkonstrukter Ana-
toile Mallet (1837-1919), og de
forste (fra 1888/89) blev benyt-

tet pd de af franskmanden Paul
Decauville (1846-1922) udvikle-
de, lette industri- og landbrugs-

baner med 600 mm sporvidde,
hvor man wville spare mest mu-
ligt pa jordarbejde m.v.,
d.v.s. med skarpe Kkurver og

sterke stigninger.

Mallet-typen, fig. 5, havde 2
separate maskin- og hjulsat,
hvoraf det bageste pd normal
made var lejret fast i lokomo-
tivrammen, mens det forreste
var anbragt pa en svingbar
bogie, der bar kedelforenden via

sidebevegelige glideplader. De
to maskinsets rammer var for-
bundet med en svert "ha&ngsel"
midt imellem dem, sd& de ind-
stillede sig rigtigt i kurverne,
og der var trek pd& alle hjul,
s& man havde kombineret stor

kurvebevaegelighed med mange (4
eller flere) lavt belastede driv-
aksler fordelt over en relativt

lang, samlet akselafstand, og i
princippet uden lpbeaksler, sa
man fik den maksimale adha-
sionsvagt.

Maskineriet var desuden af
compound-typen, idet Kkraftdam-
pen ferst fertes til den bageste,
fast lejrede hejtryksmaskines
cylindre, hvor ca. halvdelen af
dampens energi udnyttedes. Spil-
dedampen herfra feortes sa vide-
re som Kkraftdamp med lavere
tryk til den forreste laviryks-

R
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maskine, der udnyttede resten af
den udnyttelige energi i dampen,
og endelig fortes spildedampen
herfra pd normal made (via led-
delte rer) op gemnnem skorstenen.

Alle drivhjul havde samme
sterrelse, men forreste maskine
havde s& meget sterre cylindre,
at begge maskinsat havde tilner-
melsesvis samme effekt ved nor-
mal belastning, og styringerne,
der var af typen Heusinger, var
fast sammenkoblede, sid de be-
tjentes med en fzlles skiftearm
i fererhuset.

Damprerene til den forreste
maskine matte naturligvis vare
bevagelige, sd bogien  kunne
svinge ud i kurverne, men da de
kun ferte damp af forholdsvis
lavt tryk, wvar det ikke sa
svert at holde de nedvendige
kugleled tatte.

Jeg ved ikke bestemt, hvor-
fra KEJ's bevillingshavere fik
ideen til at anskaffe den spe-
cielle Mallet-type, men det vi-
des, at den tidligere omtalte in-
genipr P.V.P. Berg ved banens
bygning meget tidligt havde vea-
ret Interesseret i Decauvilles
smalsporede banesystem med 600
mm sporvidde, der hurtigt hav-
de fdet en vis udbredelse bl.a.
i Sverige. Her benyttedes dette
meget smalle spor ferst til en
helt privat anlagt godsbane for
et glasverk 1 Kosta i "det mer-
keste Smaland", hvorfra der var
ca. 15 km til Lessebo station pa
den narmeste '"rigtige" jernbane
Karlskrona-wWaxjo Jarnvag. Kosta-
banen wudviklede sig hurtigt til
en offentlig trafikbane med bade
person- og godstrafik, og "Ko-
stasystemet" bredie sig herfra
til andre egne af Sverige, fig.
6.

P4 Kosta-banen var mindste
kurveradius 90 m og sterste
stigning 33 promille, men det

mest sp@&ndende wvar nok Mallet-
lokomotiverne, som  Decauville
introducerede pa disse smalspo-
rede baner, og som var starkt
medvirkende til deres succes,
specielt sd lenge man benyttede

de meget svage skinner, der
kravede det meget lave aksel-
tryk.

Fig. 5: Hovedtegning af den forste
serie Mallet-lok, der kom i praktisk
brug, ferst ved verdensudstillingen i
Paris 1889. Man ser tydeligt den
sektorformede  glideplade, hvorpa
maskinens forende hviler og hangs-
let mellem de to maskinset. Be-
merk, at bageste maskins@t har ud-
vendige rammer og fjedre, hvilket
gav de meget smalsporede maskiner
en bredere fjederbasis for den faste
ramme og dermed bedre kraengnings-
stabilitet. Laeg ogsa merke til den
betydelige forskel i sterrelse mellem
hej- og lavtrykscylindrene. Malfor-
hold ca. 1:45.
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maerkelsesvardigt, at de - efter
at have kert over 100.000 km
uden vasentlige bernesygdomme i
Paris - stadig fungerede til-
fredsstillende og kunne kore
sporvognstog endnu i 14 ar i/ved
Helsingborg, indtil banen elek-
trificeredes med almindelige
sporvogne i 1906. En af maski-
nerne solgtes oven i kebet til
videre brug p& en anden bane -
helt til 1923, hvor den udrange-
redes efter 33 ars brug.

De ferste Mallet-maskiner var
alle sma, "lavbenede" tankma-
skiner, men der fremkom hurtigt
sverere udferelser med flere
aksler. De smalsporede havde
dog stadig meget sma hjul og
havde typisk maksimalhastighed
ca. 30 km/h, mens der til nor-
malsporede bjergstrakninger byg-
gedes sterre maskiner med sar-
skilt tender og noget storre
hjul, der tillod hastigheder om-
kring 60 km/h og med effekter
op til et par tusinde hk (i Un-
garn).

Herhjemme Kkonstruerede inge-
nier Milling fra SFJ en ikke
helt 1lille Mallet-maskine, SFJ
30, til SFJ's hurtigtog ud fra
underdelene af 2 gamle, udran-
gerede lokomotiver.

Det '"nye" lokomotiv havde
imidlertid forskellige tekniske
mangler o0g kasseredes meget
hurtigt, da Milling omkom ved
Titanic' forlis og derfor ikke
kunne afhjelpe maskinens bherne-
sygdomme. SFJ 30 var og blev
det eneste normalsporede Mallet-
lokomotiv i Danmark, fig. 9.

I Amerika udvikledes Mallet-
typen tidligt til endnu sterre
lokomotiver, og i "Opfindelser-
nes Bog" fra 1912 er afbildet
"Verdens sterste og tungeste Lo-
kKomotiv", fig. 10, hvilket den-
gang var en amerikansk Mallet-
godstogsmaskine ty pe (1'E)E1
T2'2' og en tjenestevegt (uden
tender) pa 280 t. Siden blev de
endnu sterre, og de hurtigste
kunne lebe over 100 km/h, selv
om Mallet-typen aldrig har
veret specielt velegnet til store
ha-stigheder, pd grund af det
noget "slaskede" hjularrangement.

Egtvedbanens Mallet-maskiner,
fig. 3, 11 og 12, var bygget
1897 af Arn. Jung, Jugenthal b.
Kirchen a.d. Sieg (Rheinland) og
var noget sterre end de gamle
sporvejslokomotiver fra Paris,
se dataskemaet fig. 13.

KEJ's havde indvendige ram-
mer for begge hjulgrupper, og
fjedrene var i hver gruppe for-
bundet med balancer, sd hjul-
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I virkeligheden behevede ver, som Decauville i 1889 hav-
KEJ's bevillingshavere ikke at de anvendt p& en intern bane for
rejse sa langt for at se sma& publikum ved verdensudstillingen

Mallet-maskiner i drift, for i i Paris. trykkenfa bley 1‘1gellgt fordealt
. p : trods ujavnheder i sporet.
Helsingborg havde man fra 1892 De 6 lokomotiver hertil var Kedlen var af n@sten samme
haft en forstadsbane HHRJ = Hel- bygget i Belgien af Atelier Me- sterrelse som 4 Terrinpgbanens
singborg-Raa-Ramlosa Jarnvag tallurgiques Tubize, og det var P 8

med 600 mm sporvidde, hvor faktisk de ferste maskiner af ;;'Sf;;g;ﬂsfli'veil[r;nfn ;Uej 1112.1.;.:
togene fremfertes af et par af denne konstruktion, der kom i

. . hvi
de allerferste Mallet-lokomoti- praktisk drift, s& det var be- ;?wr,aem yde\ilstEt Mge?jv fe@antmgs;
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Verdens storste og tingeste Lokomotiv.

fremmest havde Mallet-maskiner-
ne halvanden gang sd stor adhe-
sionsvagt og tilsvarende storre
trekkraft wved igangsatning og
langsom kersel, og det kunne
der nok wvare brug for, hvis der
skulle kgres store tog pd den
bakkede og visse steder meget
kurvede bane, hvortil der oven
i kepbet wvar anskaffet tungere
personvogne end hidtil set pa
dansk smalspor.

Den nye maskintype wvar der-
imod savist intet fart-vidunder:
Med Danmarks mindste drivhjul
for toglokomotiver: diameter 720
mm, nar vi ser bort fra de =ld-
ste maskiner pa den dengang ty-
ske bane pa Als og sa& Faxe
Jernbanes 2 firehjulede maski-
ner, der hovedsagelig wvar be-

regnet til kalktransporter p& det
791 mm smalle spor til lade-
pladsen.

KEJ's maskiner méatte dog, li-
gesom kollegerne pa FSJ og HTB,
kere 30 km/h (4 Miil i Timen),
men KEJ's matte med deres sméa
hjul bruge 13.900 flere hjulom-
drejninger til at gennemkere ba-
nen end de gamle maskiner péa
F5] o0g HTB behevede, nemlig
69.500 mod 55.600.

Det minder mig om et citat i
Parbels bog om Altona-Kiel ba-
nen. Maleren J.T. Lundbye skrev
1 sin dagbog fra en Italien-rejse
i 1845, hvor han bl.a. koerte
med A-K-banen: "...0g see! Der
kom et Uhyre brummende ... af
og til hvesende o0g udstedende
en stark Damp til Siden, kry-
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Fig. 6: Pa dette billede fra Lessebo
ses, at Decauvilletoget er meget
lille, sammenlignet med normalspor-
toget i baggrunden - sammenlign
dettes lokomotiv med fx. KLJ-togets
bagagevogn, der ligesom personvog-
nene var kun ca. 1,7 m brede og
2,2 m hoeje! Det var trods alt for
smat for KEJ! Foto fra DJK nr. 35,
side 16.

bende paa smaa Hjul 0g saa
da den var forspandt, udsteden-
de nogle Toner, saa hvinende,
saa skjaerende. ...Selve Farten
havde jeg dog gjort mig sterre
Begreb om". - Mon det ikke

kunne passe meget godt pad "Egt-
ved-grisen" ogsd, jf. Groths be-

markning andetsteds om lokomo-
tivernes grisehyl.
KEJ 1-3 havde et beskedent

akseltryk - oprindelig 3,75 t
pr. aksel, og bogiesystemet gav
ringe slid i kurverne, s& de var
ret nensomme ved det svage
spor.

Til gengald havde hvert loko-
motiv 2 maskinsat med cylindre,
gangtej, styring og drivhjul at
vedligeholde, og de lave hjul
bevirkede, at de mange bevage-
lige dele var meget tat pd ste-
vet, der hvirvlede op fra grus-
ballasten, s& maskineriet hurtigt
blev slidt - rent bortset fra, at
maskinerne var leveret med
hjulbandager af for bledt stal,
der hurtigt blev slidt ned,
hvilket Jung métte betale 1.000
Kr. i erstatning for.

Lokomotiverne var
skruebremse udstyret med Har-
dy's automatiske vacuumbremse,
der virkede med én klods pd 2.
og 4. hjul i hver side, og der
var vacuumledning til toghrems-
ning samt dampledning til togop-
varmning - og til drift af pul-
sometrene til maskinernes vand-
forsyning i Viuf og i Egtved.

(Om pulsometre, se tegning og

foruden

forklaring i SP 1987/4, side
150},

Der var dobbeltsidige wvacuum-
koblinger, mens  vognene  kun

havde koblinger for vacuum, el
og varme i een side, da de al-
drig blev wvendt.

Kobletejet bestod af en cen-
tralpuffer, der p& hejre side,
set fra maskinen, havde en 3-
leddet k®de, hvis midterste led
havde 2 l=zngder at vaelge imel-
lem, idet det var formet som en

Fig. 12: KEJ damp 3 i Egtved se-
nest 1910: Vognene har stadig tag-
rytter! Maskinerne fik ferst "slips"
omkring skorstenen mellem 1913 og
1915. Pa hver side af regkammeret
udmunder et rer over en tragt, hvis
stilk er fert langs forkant af cylin-
der til neer skinneoverkant. Et
sandrer?? Bemaerk dampsky fra ar-
bejdende ejektors lodrette afgangs-
rer. (Arkiv, Kernwein)
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anrrerkn,

"aflang", ligebenet trekant. P&
venstre side af pufferen var der
blot en fast trakkrog. Dette
kobletej passede ikke sammen
med de eovrige smalsporsbaners
ved KEJ's dbning, men det ind-
fertes et par &r efter pd den
nydbnede bornholmske jernbane
mellem Renne og Nexoa.

Fo
hk

2,H37 12 }r20 hic

nrisentost km’}
nr 1
- normalspor

+ 1500 mm Spor
ex HIB nr. 3
L
600 mm spor
008 mm Spor

HHI 1~

o WE 3

.|

Vacuum-ejektorens spildedamp-
rer var vist oprindelig feort frem
til regkammeret, fig. 3, men ses

S+8
S

H
s+8 |

t

p4 de fleste andre billeder at
vere feort op over taget pd fo-

1,15 | H+8

20
-
2,0t
7
2,25

hast \kraft | brew -

hm/h

rerhusets forveg, fig. 12.
Lokomotiverne angaves at kun-

3o

257

3o

45 222
b5

t

vagl

ne udvikle 90 hk, og med den
meget lave gearing skulle det
vare tilstrakkeligt til fremfe-

t

3

relse af de tog, der kunne for-

1,5
1.5

o
forrad tender| max. | traek-

m]

Kallet-pesziner med 1 felles trykfjeder

ventilers toppe.

ventes pd banen. De skulle "un-
der almindelige vejrforhold kun-
ne trekke tog af ca. 100 t vegt,

15|05

076 | 0,25
m

142 (05 "

1

exclusive lokomotivet, op ad en
stigning pa 1:75 (= 13,3 promil-

79

tienestevaegl

H 5|15

le) med en hastighed af 15 kilo-
meter i timen". Det svarer til

L)
7.3

lgd.
over |adhe

godt 12 fuldt lastede smalspors-
godsvogne eller alle KEJ's per-

6,12 | 12,6 (18,7 |!12,36 |07

8,11 | 11,0 (170 || 2,0
850 [1£3 (233 | 2,5

594 | 105|145

6,38
5

inel.

son- og post/bagagevogne plus en
4-5 godsvogne, alle fuldt lastede
- et tog pd ca. 25 aksler - el-

vegtstang o lod ("Handhebelwurfbremse”).

5
oven pi balancen meller de 2

iaft |tender | puff. |-ston| wall ||vand | kul i

mask.

ler en del flere, da vognene al-
drig alle var fuldt lastede.

teph = Stephenson BtyTing

L]
550
-
1,90
5,70

akselafslande

4) Bremser: B = automatisk vacuumbremse, 5 = skruebremse, H = hindbremse ped

%) Rams = Ramsbottom-ventiler. P& Jun

2) Heus = Heusinger styring

Serligt under og lige efter 1.
verdenskrig kerte man ret store
tog - og omkring 1920 kom man

1,40 | 3,15

0,90 | 3,10

3

op p& gennemsnitlig ca. 17 aks-
ler pr. tog, fig. 19. Sa har en

del- | siicker-| driy-

12 |Saltter | 1,90
12 | Rams

12 {Rams

del af togene garanteret varet
pad over 20 aksler, o0g vognene

m? | alo \venlil| +mie |~me M |Em4 1

var i videst muligt omfang fuldt
lastede.

»
030

mi

8049 | 10 |Satter| 2,00

29% 10,66 10 |Sokter| 1,60

B,2 1068

Ud over de mange bakker
havde Egtvedbanen ogsd godt med

o
10,3

mz

skarpe kurver, sd det kunne tit
knibe at opretholde det fulde

hedeflade
fyr | over-

mz

8
"FOHAB".

&

damptryk pd de vanskelige ste-

10,3

der. Vejret var jo heller ikke
altid "almindeligt", og endelig
var lokomotiverne ofte i en rin-

806
1150

1]

fo92 || 29,4

hjuldiam.

mm | mm

Sieg (Rheinlend).

ge vedligeholdelsestilstand.
Det wvar derfor ofte nedven-

7%

"
-

p=slag |\ lgbe-| driv- || +rgr| hed | alt | rist | tryk | heds-| hyul
o

cylindre

digt at presse dem hardere, end
de havde godt af, og man fik
alt for hurtigt problemer med

~391
hi1g7
20nx 300
~ 9
276w k5o
305x 0§
~ 5917

Sty-
ring
2

fyrkasserne. Alle 3 maskiner fik
fornyet fyrkassen 2 gange i de-
res kun godt 30-arige funktions-

Alian | 51,51 | 800

steph

aksel-

falge

Ychsische Meschienenfabrik, Chemnitz (vormals Rich. Hartmann)

82't | Allan

tid, og de to wvar faktisk hen-
stillede ureparerede 4ret for

BBY |Heus rzsaf’%o = | 600 |22,3| = |223 |05 | 12 |Sakter| 0,85 | 2,80
gt

g8t |Heus. |19 hsew| ~ | 720 {246 | — |24 |05

Hr

banens lukning og erstattet med
et par brugte maskiner fra Ter-
ringbanen, hvilket viser, at ty-

1923 | C2't |Allan |270%3%0 || 706 | 806

310
317
312

320

2327~ 28

ted
9

bygge -
b1

"Tubize™ - Les Ateliers Metallurgicues Tubize, Bru:e;l.las. Belgien.

Krau = "Krsuss" - Lokomotivfebrik Hrsuss & Co., Minchen.

pen ikke wvar sa holdbar, som
man havde hébet.

Heno = Hennoversche Maschinenbsu-A-G, vorzals Georg Egestorff, Hanpover-Linden.

Hohz = Hohenzollern A-G flir Lokomotivbau, Disselderf-Grafenberg.

Nydg = Nydgvist & Holm AB, Trollh¥tten, Sverige, sen.

Tubz =

Hart = “"Hartesnn® - s

ar

Bryrupbanens 4 maskiner af
samme type var ogsd helt ned-

1882 | Hohz

.
»
1) Jung = Arn. Jung, Jugenthel b, Kirchen &.

1897 | Jung
1833 | Horl
7890 | Krau

DAMP

drifts - nr.

slidte, da Horsensbanerne gik
over til normalspor i 1929,
hvorimod Terringbanens 7-8 4ar
a&ldre "mini P-maskiner" stadig
var driftsklare.

2" 1891 Nydg
1889 | Tubz

1
2
3
1"

V. Borries type | 1833 | Hano {1640 -45 18t

KEJ
HRRZ 1-2
F53 2-3

| DSB8 gl P

Allerede 1 KEJ's ferste ar
var de sma Mallet-maskiner en
gang imellem belastet til "op

til
Sam-
men-
lig-
ring

ig. 13. over skorstenen", som det hed

om DSB's O-maskiner pd Kyst-
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banen. Maske var det forklarin-
gen pad den episode, som den
altid Aarvégne Asger Christiansen
har fundet i Aarhuus Stiftstiden-
de fra den 3. februar 1905 un-
der overskriften "Stormen stand-
sede Egtved-Toget":

"Egtved-Toget og Stormen tog
1 Tirsdags Livtag paa Bakken
ved Alminde Hule med det Resul-
tat, at Stormen standsede Toget.
Det formaaede, trods de hader-
ligste  Anstrengelser, ikke at
vinde frem. Det gik til sidst
helt i staa og truede endog saa
smaat med at gaa Krebsegang,
indtil Bremserne blev satte til.
Folk saa ud af Kupevinduerne og
diskuterede saa smaat Udsigterne
til at staa af og gaa lidt i For-
vejen. Men saa blev en Hjalpe-
maskine rekvireret, og Folk
blev, hvor de var'.

Andre gange har man forebyg-
get lignende episoder ved at
fremfeore store tog med 2 maski-
ner i forspand, som wvi bl.a.
ser pa det i evrigt meget sterkt
retoucherede billede fra inter-

imsbroen ved Bramdrupdam, fig.
14. Ganske vist ser man ikke
her, hvor langt toget wvar, men

det omfattede i hvert fald de 2
personvogne, der havde fdet ten-
detag, og der har i hvert fald
nok wveret en af bagagevognene
med - foruden en hale af gods-
vogne.

Billedet er fra omkring 1915,
hvor KEJ havde sin sterste tra-
fik nogensinde, bade hvad angar
person- og godsbefordring - og
sine sterste overskud!

Det var ikke kun fyrkasserne,
der wvoldte problemer for loko-
motiverne. Den tilsynsfprende
maskiningenier Duseberg beskrev

iflg. Ib V. Andersen det rullen-
de materiels tilstand i en kort
redegerelse 1 1920, hvor han

papegede, at der ogsa var pro-
blemer med lokomotivernes ram-
mer, der "lige fra ferst af har
veret for svagt udfert". Det
havde bevirket, at man lebende
havde méttet forsterke dem og
fx. j®vnligt méatte reparere cy-
linderbefasielserne og udskifte
diverse lpse nitter m.v. Det er
tydeligt, at man havde onsket
lette maskiner af hensyn til det
spinkle spor, men at dette krav
var gdet ud over maskinernes
soliditet, sa& det, man havde
sparet pa sporet maske blev sat
til pd lokomotivvedligeholdelsen,

Fig. 14: Forreste ende af et for-
mentlig stort KEJ-tog, pa vej mod
Kolding over interimsbroen ved
Bramdrupdam, hvorfra de 2 lokomo-
tiver kan ande lettet op, da det nu
gar nedad resten af vejen til Kol-
ding. Toget er stzrkt retoucheret
pa billedet, men man genkender en
lukket container og en af B-vogne-
ne. (Arkiv., K.D.J.)

Too

90

g0

o

6o

5o

3o

10

.

‘\:i— g + —+ foo
1\ +- T + + = =+ L/ =+ ™ + T - T -+ 90
+ o+ 'r\ 4 r B R N / FEser damp +
ﬁﬁﬁﬁﬁ a}Je.f' = N / i “u(n;—r.ummi{ fompsrut B8
—
+ o Tt Teol & & @\1- \1— + /— \é/ s SR
/\o/@\@_ehﬁ/ s \ s @—@-a—ef ‘
4 -+ e | Eog - }"” + + A= ' T f\ p-e L ¥ T +  eo
K feop
& @Z"‘--. : refrer
S S S T T T SR S /\;/ s i s Y 7\1- 1 se
o) AVAR
FF i - ¥ + R + e T + I /é/ =t + 4o
smoéar_
*+ + + + = = + + £ + b i +- -/ ke + 30
e M1
" A
+ o+ o+ o+ s j*?fds,fm v+ T . LT F + 4 za
ﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂ i TN .
SO N gods
W o+ /L + \+ + + +  + = o+ 10
L /'--..,_ \ werskud Rr)rdoou /1 ’-
e, My — 0
@78 fmm gz 0% 06 oi :'m 12 \ ¥ feme 22 2y 28  krxigoc
39 of 11 3 2f 29
= \~ -+ - + + -+ -4a
3 4 + 4 + — - 20
+ d= o + -3
+ + + + - 40
KEJ - S
tatisti + k= = sk ~ 6o
Statistik
krig T + 4+ “+ + - 70
for 1898/99 ~ 1928/29
I AN - §o
-2
r + M x + - 70
fooo
+ + 7+ o+ - 1w
= - - 4+ - 110
= s = B —t20
s s g s - 130
oksler/tog fmm  on o6 0% io 1z tie 1& '
dus ) 5 & = = = i o 2 i L= 138977 kr. _ .
15 - - - - - Tt T "-“x_‘_:_____: S
m,/f?_TWﬂ—fr“T“Tf”: migbonllodiiniae i~ il
5 ¥ 1 = = == = P~ - - - — - — - - -
a r 1900 bdie) 1920 a2 2& 1%

5

Bramlaan




165

der ogsa blev usedvanlig dyr péa
grund af maskinernes komplice-
rede konstruktion.

KEJ's 3 Mallet-maskiner wvar
fedt ens, men nr. 1, fig. 15,
fik senere tilfepjet en ekstra
kulkasse bag pd fererhuset som
supplement til de oprindelige
kulkasser 1 bagenden af side-
kasserne, pd lignende made, som
det wvar arrangeret pid HBJ's
lokomotiv nr. 4. Den oprindelige
kulbeholdning wvar pad ca. 500
kg, s& der wvar faktisk tale om
en fordobling. Med den ekstra
kulbeholdning 1 bagenden steg
akseltrykket til 4 t pr. aksel i
hgjtryksdelen, mens forbogien
stadig nejedes med 3,75 t pr.
aksel. Man ma formode, at ma-
skinen herefter kun har skullet
tage kul én gang om dagen. De 2
andre maskiner @ndredes ikke.

Damp nr. 1" og 2"
(fig. 16a, 16b, hhwv, 17a)

Vi har navnt, at de oprinde-
lige lokomotiver nr. 2 og 1 blev
henstillet i 1929, nr. 2 om som-
meren, nr. 1 om efterdret, idet
de blev erstattet med 2 korekla-
re maskiner fra den nu til nor-
malspor ombyggede Terring-bane.
Det blev HTB 1 og 3, bygget af
henholdsvis Nydqgvist § Holm i
Trollhattan i 1891 og Hartmann i
Chemnitz i 1893. De fik ved KEJ
numrene 2 hhv. 1, idet de i den
rekkefolge erstattede de 2 KEJ-
maskiner, som herefter kunne
udrangeres.

De "nye" maskiner, som ko-
stede KEJ tilsammen 8.000 kr.,
var 2 af Busses "Mini-gamle P-
maskiner", smalsporudgaven af
den gamle Thybanemaskine, fig.
18. "Gamle P" havde gjort lang
0og tro tjeneste pad en rakke
privatbaner (TFJ, RHJ, TKVJ
m.fl.) og er derfor flere gange
blevet omtalt her i SIGNALPO-
STEN - senest i forbindelse med
TKVJ].

Fig. 15: KEJ damp nr. 1 ved remi-
sen pa Kolding Nord. Bemark den
ekstra kulkasse, der er anbragt bag
pa fererhuset, ganske som pa HBIJ
nr. 4 (Foto: Ib V.A.s "lille grenne")

Fig. 16a: KEJ damp 12 pa Kolding
DSB/KEJ. Bemark stottemuren i
baggrunden. Fabrikspladen p& do-
men siger Hartmann 1893, og ma-
skinen kan ievrigt kendes pa den
lodrette nittersekke neer tenderkas-
sens bagveeg. (Arkiv SAG)

Fig. 16b: KEJ damp 1" med dagens
blandet-tog fra Egtved, holdende
ved den "nye" station i Starup midt
pa dagen i 1930. Toget oprangeret
af den flade B-vogn, en E-vogn og
et par store Q-vogne Q 7-8(?) samt
et par af de sméa, hvide Q 1-8.
(K.B. Nielsen, Brakker)
























































































































