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NYT FRA REDAKTIONEN

Kere lazser!

Desvarre forleb genfedslen af SIGNALPOSTEN
ikke helt som forudberegnet. Men forsin-
kelsen opstod - held i uheld - pa en helt
ny made, sa vi blev en erfaring rigere.
Bladet var trykt og klargjort til distri-
bution den 15. december 1967, men da der
pa dette tidspunkt kun manglede en forma-
litet ommedet den 14. januar 1968 med be-
sigtigelse af MZ m.v., besluttede vi at
afvente meddelelsen fra Jernbanehistorisk
Selskab for at give alle vore lasere lej—
lighed til at deltage i dette arrangement.
Tilslutningen (ca. 65 deltagere) til be-
seget 1 remisen viste os, at dispositio-
nen var rigtig.

Uhelcdet var derefter, at vi leb ind i ju-
leugens travlhed - g®ldende bade for os
og for postvaesnet - og for ikke at komme
1 klemme i den store julepost, udsatte vi
afsendelsen til 2., juledag.

Jeg beder om lasernes overbarenhed og jeg
lover herved hejtideligt, at SIGNALPOSTEN,
4. argang, nummer 2 ikke skal blive for-
sinket — i hvert fald ikke af julen!

Det kan vist kaldes en tillidserklaring -
den overvaldende +tilslutning vi fik til
bladet efter udsendelsen af vor lille re-
klamefolder i november.

Jeg kan 1 sandhed sige, at jeg er fuld-
standig overvaldet og samtidig dybt tak-
nemmelig for den modtagelse, SIGNALPOSTEN
har fdet. Da disse linier skrives, har vi
178 abonnenter og jeg ved positivt, at
endnu adskillige vil tegne abonnement.
Jeg havde habet, at vi i 1lsbet af 4. ar-
gang ville kunne na op pa ca. 175 abon-
nenter, derfor er gladen over det store
tal sa dyb og inderlig, Balancepunktet,
som jeg omtalte i forrige nummer, ligger
bl.a. pa 225 abonnenter, og derfor tager
Jeg forskud pa glederne og bruger et ekstra
ark denne gang - for dog at fa plads til
bare de mest patrazngende ting.
SIGNALPOSTEN gar en lys fremtid i mede,
men jeg vil stadig bede alle abonnenter
om at vare om sig og skaffe flere nye

abonnenter og/eller flere annoncer. Det
varer lange fer vi kommer i stofned.

Man far vist aldrig lov at vere rigtig glad
ret lenge ad gangen!

Da vi fastsatte abonnementprisen for 1968
regnede vi med - og habede pa - et ret fast
prisniveau, og med kun en moderat pris—
stigning i arets leb, Budgettet var meget
skrabet.

Ganske fa dage efter kom devalueringen -
som ingen af os havde dromt om - og som
utvivlsomt, nar avancestoploven wudleher
l. juli, vil betyde sgede udgifter pa nae-
sten alle omrader.

Sa blev nogle af folketingsmedlemmerne ry -
gende uenige, det udleste et valg den 23/1]
og valgkampen sagde mig, at uanset, hvem
der danner regering, er det sikkert. at
der palagges befolkningen nye byrder. Det
eneste usikre er kun, hvad disee byvrder
skal hedde.

Alt 1 alt et dystert perspektiv for den
enkeltes - og for SIGNALPOSTENs skonomi.
Vi er dog optimister —og vil kun telle de
lyse timer. Forelpbig har vi ingen grund
til at klage, og skulle ulykkerne valte
ind over os, ma vi treste os med, at ud-
giften til SIGNALPOSTEN trods alt kun er
en meget lille post pa budgettet, sa 1il-
le, at vi regner med, den far lov at blive
staende pa vore abonnenters budget.

Rettelse af trykfejl i nummer 1:

Titelblad: 3. argang rettes til 4.
Skema side 10 skal se sadan ud:

Canada B E H J*

Fyn 6 3
Fredericia-Vamdrup 6
Fredericia—ﬁlborg 4%%x 8 12
Vendsyssel 6
Langa-Holstebro 10
Skanderborg-Silkeborg 3
ialt 20 11 12 6 9

* nr, 50-58 ** nr, 17-20.

Pa genher i maj. Holtrup
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DET SJALLANDSKE JERNBANE-
SELSKABS ALDSTE LOKOMOTIVER

Af A. Ohmeyer

Gengivet med tilladelse af
DANSK LOKOMOTIV-TIDENDE.

Fortsat fra 4. argang nr. 1

Robert Stephensons lokomotivfabrik i
Newcastle upon Tyne, som pad den tid var
beromt fremfor nogen anden, kunne imidler-
tid ikke pa det tidspunkt patage sig flere
bestillinger, da fabrikken'var meget starkt
beskaftiget; man matte da se sig om efter
en anden fabrikant, Radford fremskaffede
sé& et tilbud fra Messrs. Sharp Brothers &
Co. i Manchester, et firma, somi fyrrerne
byggede talrige lokomotiver til engelske
baner. Fabrikken ville levere 4 lokomoti-
ver og 4 tendere i lebet af 13 maneder.

Pa grundlag af dette tilbud fik sel-
skabets agent i England, Mr. John Lord i
Birmingham, bemyndigelse til et afslutte
kontrakt med Sharp Brothers & Co. om byg-
ning af 4 lokomotiver og 4 tendere, og
den 7, april 1845 blev kontrakten med til-
horende tegning undertegnet i Manchester.

Kontrakten havde
(oversazttelse):

folgende ordlyd

OVERENSKOMST

mellem hr. John Lord, Birmingham, pa Det
sjellandske Jernbaneselskabs vegne og
d.hrr. Sharp Brothers & Co., maskinfabri-
kanter, Manchester.

Pa de nedenanferte sarlige betingel-
ser bestiller navnte Hr. John Lord og
d.hrr, Sharp Brothers & Co. gar ind pa at

**%) Direkter Gerhard Grothusen var
fodt 19. oktober 1806. Ansat i Rente-
kammerets tyske cancelli, fra 1846 De-
puteret og chef for Rentekammerets 3,
sektion. Kassedirekter 1844-1848, Over-
gik derefter atter til statstjenesten.
Ded 29, september 1878,
(Jernbanebladet, arg. 1909, nr. 8)

bygge 4 lokomotiver og 4 tendere, i deres
enkelte dele og dimensioner i overensstem—
melse med nedenanferte specifikation.

MASKIN-SPECIFIKATION

Maskinen skal have en sddan afstand
mellem hjulflangerne, at den kan passe for
en jernbane med 4 fod 81 tomme sporvidde,
engelsk mdl, (alle dimensioner er angivet
i engelske tommer).

Cylindrene skal have 14 tommers dia-
meter, slaglengden skal vare 20 tommer.

Fyrkassen skal fremstilles af kobber-
plade og skal vare 3 fod 3-6% tomme lang.
Den udvendige fyrkasse skal vare af bedste
Shropshire-plader.

Kedlen skal fremstilles af bedste
pladejern og skal vare 13 fod 0 tommer lang
og have en diameter af 3 fod 6 tommer,
bedste yorkshireplader.

Rorene skal vare af messing, 150 i
antal, 1 3/4 tomme udvendig diameter.

Drivakslen skal vare af bedste svej-—
sejern, af dimensioner, som passe til ma-
skinens kraft.

Hjulene skal fremstilles udelukkende
af smedejern undtagen navene; deres antal
skal vaere 6, ogde skal have folgende dia-
metre, nemlig:

Drivhjulene 5 fod 0 tom. dia. Yorkshi
Forhjulene 3 - 0 - - hqr shire
Baghjulene 3 - 0 - - ) Julringe

TENDER-SPECIFIKATION.

Vandbeholderen skal kunne rumme 1000
gallons og et tilsvarende kvantum kokes.

Hjulene skal fremstilles udelukkende
af smedejern undtagen navene, 6 i antal
og af 3 fods diameter,

Savel alle materialer som arbejdets
udferelse skal vare af bedste kvalitet, og
alle arbejdende dele af nejagtig ens di-
mensioner.

PRISER 0G BETALINGSVILKAR.

Prisen for hver maskine er Lst., 1420.



Prisen for hver tender er Lst. 370.

Levering i Manchester og eksklusive
emballage.

Ved kontraktens underskrift skal be-
tales en trediedel af belebet, og de re-
sterende to trediedele skal betales, nar
hver maskine (eller maskine eller tender)
er ferdig og rede til levering.

LEVERINGSTIDER.

Leverancen skal prasteres i Hull i
lebet af maj maned 1846, i modsat fald er
d.hrr. Sharp Brothers & Co. pligtige til
at erlagge en bede pa Lst. 100 pr. médned
for hver maneds forsinkelse, regnet fra
den 1, juni 1846, D.hrr. Sharp Brothers
kan ikke patage sig leveringen wudover
Hull, men vil gerne yde deres bedste hjalp
ved at ordne befragtningen ved afskib-
ningstiden.

For levering ombord i Hull, eksklu-
sive kasser, samt opstilling og preveker-
sel efter ilands®tning betales Lst. 55
for hver maskine ekstra og Lst. 10 for
hver tender ekstra.

Boden er dog afhengig af den almin-
delige regel for bedeberegning i tilfzlde
af ildebrand, maskinskade eller strejke.

Sharp Brothers & Co.
Manchester, 7. april 1845,
Til kontrakten herte en hovedtegning, 1

hvilken nogle af de vigtigste mal var ind-
skrevne, nemlig:

LOKOMOTIVET
Sporvidde 4"  8in 1435 mm
Cylinderdiameter 14" 356 mm
Stempelslag 20" 508 mmg
Drivhjul, diameter 5' o 1524 mm
Forhjul - 3' o" 914 mm)
Bagh jul - 3! o" 914 mm)
{edlens diameter 3! 6" 1067 mm
Kedelrer, l®ngde 13" o" 3962 mm
- udv. dia. 1 3/4"( 44 mm
- antal 150 stk.
Hjulstand, total 11 o" 3353 mm
- lok og tender 30' 11" %9423 mm;
TENDER
Vandindhold 1600 gallons ( 4,5 m®)
Hjuldiameter 3! o" E 914 mmg
Hjulstand 10" 6" 3200 mm

9

Kontrakten savnede ganske bestemmel-
ser med hensyn til maskinens vagt, damp-
trykket, kedel - og fyrkassepladers dimen-
sioner m.m.; men dengang var det skik og
brug, at fabrikken konstruerede maskiner-
ne, ikke keoberen.

Fabrikken havde pa den made ret frie
hznder, og denne frihed blev - som vi se-
nere skal se - benyttet i fuld udstrazk-
ning under disse maskiners bygning.

Jernbaneselskabets direktion var af
den anskuelse, at 4 lokomotiver med 4 ten-
dere ville vare tilstrazkkelige til banens
drift, Om dette emne opstod der imidler-
tid strid mellem Jernbaneselskabets direk-
tion og den kongelige kommissarius, idet
kommissarius havdede, at der behevedes 5
lokomotiver, og da det ved kongelig re-
solution bl.a. blev stillet som en betin-
gelse for opndelsen af tilladelse til ba-
nens abning, at banen ejede 5 lokomotiver,
blev direktionen tvunget til at beje sig
for det stillede krav. Det var ganske vist
under overvejelse at gore modforestillin-
ger overfor dette forlangende, som direk-
tionen ansa for urimeligt, men da man ikke
turde habe at opna nogen forandring i den
engang trufne afgerelse, sa bestemte di-
rektionen sig til at opgive enhver mod-
stand.

Da imidlertid den kongelige resolu-
tion kun omhandlede 5 lokomotiver, men
ikke omtalte tenderne, sd besluttede di-
rektionen at holde sig nsje til resolu-
tionens ordlyd. Der blev sa givet dJohn
Lord ordre til at bestille yderligere et
lokomotiv hos Sharp Brothers & Co. - men
ingen tender!

Vilkdrene for bygningen af dette fem-
te lokomotiv var de samme som for de 1
forvejen bestilte 4 lokomotiver med ten-
dere.

I april mdned 1846, kun 1 maned for
lokomotiverne ifo 1ge kontrakten skulle le-
veres, kom der brev fra Sharp Brothers &
Co. Uagtet at der var hengdet et helt ar,
siden kontrakten blev underskrevet, med-
delte lokomotivfabrikken ferst nu, at det
ikke kunne tilrades at bygge lokomotiverne
med s& lange kedler som foreskrevet i kon-
trakten. Fabrikken foreslog at bygge lo-
komotiverne med 10' 6" (3200 mm) lange
kedler, men ievrigt efter kontrakten.

I direktionen var man nazrmest tilbe-
jelig til at antage, at fabrikken pa denne
mdde ville forsege at fa direktionen til
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at forlange foretaget forandringer i den
vedtagne konstruktion af lokomotiverne for
derved at kunne komme udenom den bede, som
en forsinket aflevering vil medfore.

Hovedindvendingen mod lokomotiver
med "lang" kedel var, at de skulle vare
tilbejelige til at lebe af sporet pa grund
af deres forholdsvis store faste hjulstand
11' 0" (3353 mm); men i s& henseende na-
rede direktionen ingen bet®nkéligheder,
fordi Kebenhavn-Roskilde banen ikke ville
fa skarpe kurver. I betragtning heraf blev
det sa besluttet at meddele fabrikken, at
man kun kunne ga med til konstruktionsfor-
andringer, forsavidt fabrikken ville ga-
rantere, at lokomotivernes hastighed, for-
brug, pris og leveringstid forblev ufor-
andret.

Sagens rette sammenhang skulle imid-
lertid hurtigt komme for en dag - lokomo-
tiverne kom nemlig ikke i maj méned sile-
des som bestemt i1 kontrakten. Direkter
Hjorth, der opholdt sig i England, rejste
derfor til Manchester for sammen med sel-
skabets agent at erkyndige sig om, hvor-
ledes det stod til med lokomotiverne,

Sharp Brothers & Co. havde ganske
negligeret de danske lokomotiver. Fabrik-
ken var sterkt optaget af bygningen af
lokomotiver til andre baner, ogde priser,
der pa det tidspunkt betaltes for lokomo-
tiver, var betydeligt hejere end den for
de danske lokomotiver kontraherede pris.
Dertil kom endvidere, at de til den sjal-
landske Jernbane bestilte 1lokomotiver i
konstruktiv henseende afveg ret vasent-
ligt fra de lokomotivtyper, man nu byggede
hos Sharp Brothers & Co.

Ved den tekniske direkters ankomst
til Manchester blev man pad fabrikken plud-
selig opmaerksom pa, at lokomotiverne til
Danmark var "glemt", og fabrikken forsegte
da ferst at blive lest fra kontrakten. Da
der fra det sjzllandske Jernbaneselskabs
side selvfelgelig ikke kunne vare tale om
at ga ind herpd, erklarede fabrikken kort
og godt, at man var ude af stand til at
opfylde kontrakten,

Overfor denne optraden havde selska-
bet kun ét middel, nemlig at gore besdebe-
stemmelsen gazldende; men dette middel vil-
le neppe have fort til noget resultat.
Boden ville have udgjort Lst. 100 pr. ma-
ned for alle 5 lokomotiver; men prisen for
lokomotiver pa dette tidspunkt var ca.
Lst. 2400 pr. stk. uden tender, medens

kontraktprisen for de danske lokomotiver
kun var Lst. 1420 pr, stk. Der kunne altsé
tjenes penge ved at udskyde bygningen af
de danske lokomotiver, til fabrikken fik
bedre tid, ogderved mistede det sjzlland-
ske Jernbaneselskab sit eneste vaben over-
for den genstridige fabrik,

Under disse omstandigheder var der
ikke andet at gore end at appellere til
fabrikkens velvilje og fremstille, hvilke
vanskeligheder selskabet ville komme i,
dersom lokomotiverne ikke snarest blev
leverede.

Fabrikken tilbed da i sommerens og
efterarets leb, samt sd snart havnene blev
isfri til naeste forar (1847), at levere
nogle lokomotiver, som var i arbejde til

andre baner, hvor trangen ikke var si
stor. Safremt lokomotiverne imidlertid
forlangtes byggede efter kontraktens be-
stemmelser, ville fabrikken levere 4 stk.
2 maneder senere end de andre tilbudte
maskiner og 1 stk. til fordret 1847, Der
blev dog ikke lejlighed til at preve, om
fabrikken mente dette sidste tilbud alvor-
ligt. I alle tilfelde turde direktionen
ikke antage det af frygt for ikke at f&
lokomotiverne i rette tid.

De lokomotiver, som Sharp Brothers &
Co. ville levere i henhold til det forst-
navnte tilbud, var imidlertid meget for-
skellige fra de, hvorom der var sluttet
kontrakt.

De tilbudte lokomotiver havde "korte"
kedler, l®angde 10' 0" (3048 mm), og ind-
vendige cylindre, medens kontrakten led pa
"lange" kedler, l®ngde 13' 0" (3962 mm)
og udvendige cylindre.

Fortsettes 4, argang nr. 3
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SIKRINGSANLAG PA MODELBANEN

2. afsnit: SIGNALER.

Dette afsnit om signaler er opdelt i
to underafsnit: Selve styringen af signa-
lerne og signalerne og deres opstilling.

Som navnt i 1, afsnit er det rent e-
lektriske sikringsanlag der vil blive gen-
nemgdet, derfor bliver jeg forst nedt til
at fortazlle omde signaturer, der vil bli-
ve brugt i stremskemaerne, Stremskemaer -
eller som nogen siger: diagrammer — findes
der desvarre et hav af, Telefonfolk bruger
én type, radiofolk en anden og starkstrems-
folk flere forskellige typer. Man har in-
denfor elektrotekniken 1 mange ar prevet
at lave et fallessystem, men det er ikke
lykkedes endnu, og det gor det maske hel-
ler aldrig. De fleste modelfolk, der sysler
med elektriske sikringsanlag bruger tele-
fonsignaturer, vel fordi det er telefonre-
lzer, der benyttes. Mendet mest naturlige
synes jeg vil vare at bruge de signaturer
og den tegneform, der anvendes ved DSB, en
form, der oprindelig stammer fra Tyskland,
men som efterhdnden vinder indpas i flere
og flere lande. Grunden til at jeg vil
bruge den form er ikke alene at jeg til
daglig bruger den, men fordi den er den
enkleste form, den letteste at finde ud af
hvadenten man er vant til telefonformen -
eller aldrig har set et streomskema for.

Fig 2.1. viserde signaturer som bru-
ges, samt — til sammenligning - de tilsva-
rende telefonsignaturer. Som det vil ses,
gdr der i DSB-signaturerne — til venstre -
en streg lodret ned fra den everste pil
til den nederste., Det er ledningerne, der
forbinder de enkelte dele. De, der kender
telefonstremskemaer vil vide, at lednin-
gerne dér gdr frem og tilbage, op og ned,
sa det mange gange kan vare vanskeligt at
folge med. Det er aldrig tilfzldet her,
og mens telefonfolk helst vil have en hel
telefoncentral pa én tegning, sa skiller
sikringsfolk hver lille stromkreds ud for
sig, anbringer de enkelte komponenter un-
der hinanden (savidt det er muligt - selv-
folgelig) og far derved et letlast strom-
skema, der ikke mindst letter en eventuel
fejlfinding. Na, men tilbage til fig 2.1.

9 = +

cvOH = a4
dred{ = —ox—

el9=

F v = _l

F,‘j 2./

a) viser en trykkontakt (tryknegle) der er
brudt, d.v.s. at den slutter nar man
nedtrykker den.

b) viser en tryknegle derer sluttet, i.e.
at den bryder nar man nedtrykker den.

Den lille pil for enden af buelinien i a)

og b) betyder, at neglen selv gar tilbage

i sin normalstilling, narman slipper den.

Er pilen erstattet af en prik betyder det,

at neglen ikke selv gar tilbage til sin

normalstilling, nar man slipper den (det
siges, at en sadan negle er med spmr).

¢) viser en relazkontakt, der er brudt i.e.
at kontakten slutter nar relzet skifter
stilling.

d) viser en relazkontakt, der er sluttet,
d.v.s. at kontakten bryder nar relzet
skifter stilling.

Pilen til venstre for signaturen viser om

relzet i sin normalstilling er frafaldet

eller trukket. Viser pilen nedad er relzet
frafaldet (c), viser pilen opad er relzet

tiltrukket (d).
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e) viser et rele. Pilen til venstre for
signaturen har samme betydning som o-—
venfor nevnt.

Endelig viser

g) tilslutning til en spandingskilde (nor-
malt +) og

f) tilslutning til stel (normalt =),

Som det let vil kunne ses, galder der den

regel for kontakter, at gar den vandrette

streg hen overden lodrette streg (lednin-
gen) sa er kontakten brudt, hvorved strom-
men ikke kan passere (a) og c)). Gir den
vandrette streg hen til den lodrette streg
sa er kontakten sluttet, hvorved stremmen

kan passere (b) og d)).

Den 1 fig 2.1.e viste signatur for et

rele harden fordel fremfor alle andre re-

lesignaturer, at den kan varieres saledes
at signaturen, ud over at angive at det er

et rel®z, man har med at goere,-ogsa kan vi-

se, hvilken slags rela det er. Signaturen

her bruges forde relzer, der ingen speci-
el signatur har.

®
D

Sporskifte Komtrol relaer

Q
O

Sporrel@  Signalstyrerela Togvejsreloe

S

Signalneglerda Tewsn-ahrd‘ Lompellontralrela

f

f.amp(

-0 ¥

Mod stand Sy Krn’nj

Ff_g 2.1.

I fig 2.2, er vist nogle af de vig-
tigste relaesignaturer. I sverste rakke ses
tre typer pa SPORSKIFTEKONTROLRELEER, et
for et sporskiftes +stilling, et for +stil-
ling og et der bruges hvor et sporskifte
normalt benyttes i en bestemt stilling
(f.eks. i en sporforbindelse til et lasse-
spor). I anden razkke ses signaturerne for
et SPORRELE, et SIGNALSTYRERELE og et TOG-
VEJSRELE (ofte kaldet TOGVEJSSPERRERELE).
Endelig ses i tredie rakke signaturerne
for et SIGNALNOGLERELE, et TOGVEJSNOGLE-
RELE og et LAMPEKONTROLRELE. I sidste rak-
ke i fig 2.2, ses endelig tre meget brugte

signaturer, nemlig en LAMPE (bade signal-
lampe og tableaulampe i et capp), en MOD-
STAND og en SIKRING.

Vi skulle nu vere klar til at kaste
os over stremskemaerne og begynder med:

DSB-stromlsbet for et to-lanterne signal
fig 2.3,

Felger vi stremmen ser vi, at der
normalt er redt lys i signalet. Stremmen
gdr fra + (45 volt vekselspanding) igen-—
nem en sluttet kontakt pa lampekontrolre-
lzet for det grenne lys, videre gennem
signalets rede lampe, igennem en modstand
og sluttelig igennem lampekontrolrelzet
for det rede lys (der derfor er trukket)
og til stel.

45y Yr OvA~
e — e
1§%— lg}* VO
o L1 D
10—+ re ar
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Fig 2.3.

Skal vi have grent lys i signalet,
skal stremmen ga felgende vej: Fra+ gennem
en sluttet kontakt pa& sporrelzet (sporet
skal vare frit), gennemen sluttet kontakt
pa signalstyrerelzet (der skal vare truk-
ket), gennem en sluttet kontakt pa tog-
vejsrelazet (togvejen skal derfor vere fast-
lagt). Derefter gennem en sluttet kontakt
pa sporskiftekontrolrel®zet for spsk 0l i +
(sporskiftet skal derfor std i rette stil—
ling og der skal vare kontrol pa dette),
igennem den grenne lampe i signalet, gen-
nem en modstand, lampekontrolrelmzet for
det grenne lys og en sluttet kontakt pa



det samme signalstyrerela som for (for
dobbelt sikkerhed) og endelig til stel.
Herved trazkker lampekontrolrelzet (forud-
sat lampen er hel), kontakten pa dette re-
l2, der sidder 1 stremleobet for det rede
lys afbryder, og det rede lys slukker,
Grunden til at man har valgt denne frem-
gangsmade er at det rede lys herved tan-
der hvis den grenne lampe braender over
mens der er grent lys., Et slukket signal
"sort" signal) er en farlig ting at have.
Sa meget erder ikke grund til at ge-—
re ud af vores signal pa model jernbanen,
bl.a. fordi vi ikke har lokferere 1 vore
tog. Vore signaler er der kun for at give
banen "finish"., Det ville vare for dyrt
med lampekontrolrelazer i alle vore signa-
ler. Et relzer derimod hejst nedvendigt -
signalstyrerel®zet, ogvi lader dette styre
vort signal direkte.
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Fig 2.4.

I fig 2.4. ses lampestromlesbet for
vort to-lanterne signal, senere omtales
tre—- og fire-lanternesignaler. Nar sig-
nalstyrerel®zet i normalstilling er frafal-
det er der redt lys i signalet. Nar sig-
nalstyrerelazet trakker fas sa grent lys
samtidig med at det rede slukker, Jeg reg-
ner med som signallamper at bruge den cy-
lindriske minilampe, som bl.,a, Marklin
benytter i sine lokomotiver. Disse lamper
har data: 19 volt, 0,1 ampere, men for at
spare pa lamperne, sa de holder langere
bruger jeg kun 14 volt. Den fulde spanding
far ogsa lampen til at lyse for kraftigt
sa man ikke kan skelne signalfarverne.
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Vi skal nu have opbygget et styre-
stremleb for signalet. Valger vi at lade
signalet vare signal A pa vores station i
fig, 1.2. i forrige artikel kommer styre-
stremlebet til at se ud som vist pa fig.
2.5,
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I normalstilling viser et hovedsig-
nal p& en station altid redt (stop), og
vi skal sa foretage en togvejsindstilling
for at f& signalet pa grent (ker). Vi fo-
retager igen visse indskrznkninger for at
spare relzer. Togvejssparrerelzerne, der
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skal fastholde sporskifterne og sparre for
fjendtlige togveje kaster vi vak og lader
signalstyrerel®erne overtage denne funk-
tion,

For at kunne lave togvejene skal vi
have nogle betjeningsknapper (tryknegler)
pa sportavlen (vist skematisk pa fig 2.6.)
Der skal vzre en signalnggle for hvert
signal (market sign A o.s.v.) og en tog-
vejsnegle for hvert spor (market sp 1 og
sp 2). Endelig skal vi have en stopnegle
(m2rket stop alle sign) for at kunne sat-
te signalerne pa stop i en nedsituation.
Da der kun er én sluttekontakt i hver neg-
le, og da vi skal bruge togvejsneglerne
og stopneglen i hvert signalstyrestremleb,
ma vi — for at fa kontakter nok til dette
— tilslutte et rela til hver af disse neg-
ler. Stremlebene for dette er vist nederst
til hejre pa fig 2.5. Nar en negle ned-
trykkes trzkker det pageldende rela. Med
hensyn til signalneglen behover vi ikke
dette, idet disse kun bruges én gang.

Vi gar nu over til at se pa stremle-
bet, nar vi skal have en "togvej".

Fra Sikringsplanen, fig. 1.2., ved
vi, at togvejene for signal A (togvej 1
og 2) ikke ma kunne stilles, hvis togveje—
ne 5, 6, 7 og 8 er stillet (sign B og F),
derfor begynder vi med at ga igennem to
sluttede relzkontakter pa signalstyrerela-
erne for sign B og F. Er disse trukket,
kan vi ikke fa stillet vores signal (A).
Der er to togveje fra signal A, 1 og 2.
Valger vi ferst togvej 1, ved vi fra fig
1.2, at begge spsk skal vare i +, vi gar
derfor over sluttede kontakter pa spor-
skiftekontrolrelzerne for begge spsk i +.
(Et spsk's normalstilling er normalt +,
derfor skal vi ikke forst omstille disse)
Dernzst felger en sluttet kontakt pa et
rele der overvager, at dvergsignalerne Cl
og D1 viser "forbikersel forbudt". (Dette
stromleb vil senere blive vist). Af fig
1.2, ved vi, at sporisolation 3 kun skal
overvages i togvej 1, vi indferer derfor
en sluttet kontakt pa sporrelazet for denne
isol. Nu kan stremmen ikke komme videre
fer vi ferst trykker pa togvejsneglen for
sp 1, sa togvejsneglerelazet kan trakke og
slutte sin kontakt, og dernast trykker pa
signalneglen for sign A. Havde vi valgt
togvej 2, skulle vi have gaet ad stremles—
bet til hejre, ferst have omstillet spsk
01 og 02 til +, s& disse kontrolrelazer
kunne have sluttet, have overvaget at det

.

nu var dvergsignalerne C2 og D2, der viste
"forbikersel forbudt", have overviaget at
isol 4 var fri, og endelig have trykket pa
togvejsneglen for sp 2.
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Efter signalneglen er stremlebet fal-
les for Dbegge spor, og da det ses, at
sporisolationerne 1, 2, 5 og 6 indgar i
begge togvejene, kan sluttede kontakter
indseattes her. Endelig har vi en sluttet
kontakt pa stopneglerelmet feor vi far
trukket vores signalstyrerela A.

For at undga at vi far krampe i fing-
rene ved at holde togvejs— og signalneglen
nedtrykket indtil toget er kommet ind pa
stationne, indferer vi en sakaldt holde-
kreds. Imellem relzkontakten pa& sporrela
3 hhv. 4 og kontakten pa togvejsrelakon-
takten for sp 1 hhv., sp 2 ferervi lednin-
ger over brudte relazkontakter pavort sig-
nalstyrerela og tilbage imellem relzkon-
takterne p& sporrela 1 og 2, NAr vores
signalstyrerela trzkker, gdr stremmen over
disse holdekontakter og vi kan sd slippe
trykngglerne wuden at signalstyrerelazet
falder. Samtidig opnar vi, at signalstyre-
relzet, nar toget kerer ind, ferst falder
nar isol 2 beszttes. S& er toget inde pa
spsk 01, og da dette (som vi senere skal
se) ikke kan omstilles, nair denne isol er
besat, kan der - sikkerhedsmassigt - ikke
udsattes noget pa denne "modelbanelesning"
af togvejsindstillingen.

Jeg har fundet det bedst at gennemga
dette stromleb pa denne minutisse made. I
senere artikler regner jeg med, at l@seren
er blevet sa erfaren, at han selv kan "la-
se" stromlebene, hvorfor jeg vil kunne
tage flere stremleb med pr. artikel.

Men nu slut for denne gang. Naste
gang felger reglerne for signalernes op-
stilling, samt stremleb for tre- og fire-
lanternesignaler m.m. og sporisolationer.

Ole Faurhsj
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Pedlagte MWaner

Af A. Gregersen

Follandgske Waner

Maribo-Torrig Jernbane, MTJ

Denne bane blev abnet for drift 12,
april 1924 idet der dog allerede fra 5.
februar 1924 kertes godstog over strak-
ningen. Banen blev nedlagt 28, februar
1941. L@®ngde 23,7 km, max. stigning 5
promille.

Maribo-Torrig banen er vist en af
de baner, der fra starten har haft de
darligste livsbetingelser. Den blev an-
lagt pa et tidspunkt, hvor man matte
regne med den konkurrence, der blev pa-
fort banerne fra landevejstrafikken.
Dens opland var tilmed lille, idet den
gennemleb en egn, der i forvejen ma si-
ges at vare jernbanemattet - og dertil
kom, at dens anl®g, pa grund af efter-
krigstidens inflation, blev uforholds-
messig dyrt.

To vigtige aktiver havde man dog:
den direkte rute fra Midtlolland til
Kragenzs - og driftsfallesskabet med de
ovrige lollandske baner.

MTJds ferste kereplan var yderst
spartansk - hverdage 2 og sendage 3 dob-
beltture, fra oktober 1924 dog forbedret
til 5 dobbeltture daglig. For at udnytte
mulighederne fuldt ud for direkte trafik
til Kragenas og fa en god forbindelse
til serne i Smalandshavet gennemfertes
fra 1925 enkelte tog over NKJ-strazknin-
gen Torrig-Kragenss. Den 31/8 1931 abne-
des bilruten Maribo-Stokkemarke-Vester-
borg-Nakskov i samarbejde med LJ. Ruten
blev bestridt af 1 bus med 21 pladser
og samtidig blev 2 +togpar inddraget. I
resten af banens levetid kertes kun 4-5
dobbeltture. Togene var kun smi - middel-
sterrelsen 4,5 aksler/tog - og hertil
kommer, at de fleste tog fremfertes af
en 4-akslet motorvogn. (Undertiden med-
tages en motorvogns drivaksel 1ikke 1
banernes statistik).

Banens trafikmazngde fremgar af ef-

terfeolgende kurver., Persontrafikken var
kun god i de forste 4r, men heller ikke
godstrafikken blev tilfredsstillende.
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MTJ var landets ferste motoriserede
bane. Trakkraften bestod af 2 dieselvog-
ne leveret af Nakskov Skibsvarft. De var
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