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Gedolet-ßeößeö nge im Nürnberger Hauptb

r wäre als in der Empfangsbpo!llele
des Vollmer ' schen .Bf . Seeburg " . Und wie würden sie sich erst freuen, wenn ihnen bereits schon am Bahnhof
(und nicht erst hinterher) auf echt Nürnbergerisch der Marsch geblesen würde . Und die Modellbohner wie.
derum wären hocherfreut, wenn ihnen das Arrangement der ankommenden Reisenden genau so gut gelänge
wie Herrn Preiser junior . Studieren Sie diese „Preiser-Inszenierung" sehr aufmerksam, denn die verglaster
(durchsichtigen) Empfangshallen der modernen Bahnhofsmodelle verlangen geradezu nach einer ,Bevöl-
kerung", um je nach dem (imaginären ; Verkehrsaufkommen einer Anlage (und im richtigen Verhältnis zu
den verlegten Bahnhofsgleisen) einen mehr oder minder großen Reise- und Berufsverkehr vorzugaukeln!

Das heutige Titelbild
mit dem modernen Lichtsignalausleger - er ähnelt nicht nur dem von Brawa,
sondern war auch dessen Vorbild - spiegelt symbolhaft die moderne Bundes
ahn wider

	

Foto, H .-J . Spieth Konen

Heft 4/XVIII -- das erste Messeheft - ist spätestens
am 26. März 1966 in Ihrem Fachgeschäft! (Heft 5 etwa 1 Woche spätere



Sie fragen - wir antworten!

Wechselstrom-Motor Für die
B 'B-Mallet-Lok?

Gibt es einen Wechselslrom-Motor, der in ein Mo-
dell der BR 987 (Maltet-Lok aus Heft 1/XVIII) einge-
baut werden kann?

	

W . M . in F.
Die Antwort der Redaktion:

Leider gibt es zur Zeit u . W . keinen für diese Lok-
type passenden Wechselstrom-Motor . Die Märklin '

-schen bilden (leider) mit dem Fohrzeugchassis eine
Einheit und wären wohl sowieso zu groß . Wenn man
die genannte Lok im Wechselstrombetrieb betreiben
will, dann bleibt wohl nichts anderes übrig, als
einen kleinen Gleichstrommotor einzubauen und den
vorhandenen Wechselstrom mittels Gleichrichter (in
der Lok) in Gleichstrom zu verwandeln . Für die
Fahrtrichtungsumschaltung ist jedoch nach wie vor
ein zusätzliches Umschaltrelais wie auch sonst bei
den Märklin•Loks erforderlich, Da sich ein solches
aber wiederum nicht oder kaum im Modell der BB II
(und ähnlichen kleinen Loks) unterbringen läßt, wird
man Gleichrichter und Relais in einem dauernd mit
der Lok gekuppelten ,Beiwagen " (Güterzug-Packwa-
gen o. ö) unterbringen müssen.

Im übrigen werden wir in Kürze allgemein und
ausführlich auf das Thema der Umstellung von
Gleichstromfahrzeugen auf Wechselstrombetrieb ein-
gehen.

sind diese beiden Bilder, was weiter nicht verwunderlich ist, denn sie zeigen
Grundverschieden zwei verschiedene HO-Anlagen . Oben : ein Ausschnitt aus dem BW des Herrn
Siegfried Tappert, Ansbuch, mit Besandungsturm, Drehscheibe und selbstgebauter symmetrischer Dreiweg-
Weiche ; unten : ein Oberblick über die Anlage des Herrn Gero Daleiden aus Bonn.
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Heroische Entschlüsse:

1 . Richtige Polung nunmehr auch bei Arnold, Egger und Trix!

1 . Minitrix nunmehr mit Kupplungen ä la Arnold!

Wenn wir in Heft 1/XVIII (im Rahmen der Minitrix-
Schienenbus-Besprechung) nicht näher auf die unter-
schiedliche Polung der Minitrix- und Arnold-Fahr-
zeuge eingegangen sind, so hatte dies folgenden
Grund : Zu diesem Ieitpunkt stand noch nicht fest,
wie sich Arnold entscheiden würde, do es bei dieser
Firma - in Anbetracht größerer Produktionsziffern
und einiger anderer nicht minder wichtiger Punkte -
das Für und Wider besonders sorgfältig abzuwägen
galt. Heute können wir Ihnen nun die erfreuliche
Mitteilung machen, daß am 19 .1 .1966 die Entschei-
dung gefallen ist : Arnold wird nunmehr ebenfalls
(wie Minitrix, Piko-N und die neue Lima micro-Bahn)
die Triebfahrzeuge nach der international für Zwei-
schienen-Gleichstrom gültigen Regelung polen : bei
Vorwärtsfahrt Plus-Pol an rechter Fahrschiene!

Vielleicht fragt jetzt der eine oder andere „Be-
troffene" höchst betroffen : „Nanu? Wozu soll das
überhaupt gut sein? Ich hab' noch nie d'rauf ge-
merkt, bei welcher Polung meine Loks vorwärts oder
rückwärts fahren . Wenn sie in die verkehrte Richtung
fahren, pole ich halt schnell um!" - Nun, ein solcher
Standpunkt entspricht einer weithin üblichen Ge-
pflogenheit, soweit nicht besondere Schaltungen dem
entgegenstehen . Aber in Bezug auf international
gültige Schaltungen aller Art in in- und ausländi-
schen Fachzeitschriften und sonstige elektrotechnische
Belange ist eine einheitliche Regelung gewisser
Punkte {zu denen auch die fragliche Polung gehört)
nicht nur von Vorteil, sondern geradezu vonnöten.
Nicht ohne Grund ist man in aller Welt bestrebt,
Normen aufzustellen ; sollen sie einen Sinn haben,
so muß man sich auch nach ihnen richten!

Zugegeben, man hätte bei N diese richtige Polung
nach Norm ja gleich von Anfang an vornehmen
können, aber in dieser Hinsicht war es bei N wie
verhext! Eine eingehende Untersuchung der „Schuld-
frage" würde zu nichts führen und sowieso nichts

II . Ein Glück, daß Arnold klug und weise,
Sonst wär' die ganze Normung Sch . . . iet!

(Karikaturen, A . Guldner . Lemmiel

1 . Die Situation war " Ernst" genug,
Als man das Pol-Turnier austrug.

mehr ändern . Wie dem auch sei - das Polungsdilem-
ma hat erst jetzt eine hgewichti e Bedeutung erhalten,
als Trix mutig die nötigen Konsequenzen zog und
wodurch die N-Freunde entdeckten, daß Arnold- und
Minitrix-Fahrzeuge nicht mehr konform laufen . (Die
richtige Polung der Piko-N-Bahn konnte sich - weil
in der Bundesrepublik zu wenig verbreitet - nicht
auswirken und die neue, soeben erst aufgetauchte
Limo-N-Bahn erst recht nicht).

Nachdem nunmehr zwangsläufig die Frage auf-
tauchte, welche Polung eigentlich die richtige sei,
war eine grundlegende Klärung dieser Angelegen-
heit nicht mehr aufzuhalten, wobei die schwierigste
Entscheidung zweifelsohne die Firma Arnold zu fäl-
len hatte . Unsere Anerkennung nicht nur für die Fir-
ma Trix, die den ersten Schritt tat, sondern auch und
insbesondere für Herrn Ernst, den Inhaber der
Arnold-Werke, für seinen bestimmt nicht leichten,
jedoch einzig richtigen Entschluß im richtigen Augen-
blick! Wir bitten alle N-Freunde, weder Trix noch
Arnold diese im Laufe der Zeit früher oder später
einfach unausbleibliche Poluegskarrektur nachzu-
tragen, sondern vielmehr diesem in der Geschichte
des Modellbahnwesens wohl einmaligen Zugeständ-
nis an internationale Gepflogenheiten - wohlbe.
merkt : unter Hintansetzung fabrikseiliger Inter-
essen! - die gebührende Hochachtung zu zollen!
Möge dieses wirklich heroische Verhalten der beiden
maßgeblichen N-Fabrikanten auch auf die HO-Her-
steller abfärben, wenn es in einiger Zeit darum ge-
hen sollte, eine einheitliche Mittelkupplung 6 la Vor-
bild zu finden!

A propos „Kupplung" . In dieser Hinsicht gebührt
der Firma Trix ein weiteres Lob! Sie hat - entspre-
chend unserem Drängen und den Wünschen der N-
Freunde - ihrer eigenen N-Kupplung Valet gesagt
und versieht ihre Minitrix-Fahrzeuge nunmehr mit
einer Kupplung ä la Arnold, die nicht nur weiter vor-
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breitet ist, sondern auch kaum durch eine bessere
ersetzt werden kann (siehe unsere Darlegungen
„Arnold-Kupplungen für Minitrix" in Heft BIXVII
S .3851384).. Möge auch Piko (und Limo) dem Beispiel
Tri n folgen und mögen etwaige weitere N-Bohn-
Fabrikanten einsichtsvoll genug sein, hinsichtlich der
Kupplung keine eigenen Wege zu beschreiten, son-
dern im Sinn des hier bereits begangenen gemein-
samen Weges ebenfalls die Arnold'sche verwenden!
Vielleicht ist wenigstens der N-Bahn vergönnt, was
den HO-Bahnen bis heute versagt geblieben ist : eine
Obereinstimmung aller Fabrikate in den elementar-
sten Punkten ; Kupplung und Radsätze.

Die „kleine Geste" von Trix (die Ubernahme der
Arnold-Kupplung), wird ein Laie kaum in ihrer Trag-
weite und in iren Auswirkungen voll ermessen
können, denn sowohl hierbei wie bei der Umpol-
aktion spielen Dinge und Faktoren mit hinein (bei
letzterer besonders für Arnold), mit denen sich die
Firmen noch monatelang herumzuschlagen haben
(von den dadurch verursachten Kosten und Unkosten
ganz zu schweigen!( . Im Verhältnis zu diesen Be-
lastungen fällt unsere etwaige eigene kleine MiB-
stimmung z . B . über die Umpol-Aktion wirklich nicht
ins Gewicht, und wenn wir ansonsten von den Fir-
men erwarten, daß sie eine einheitliche technische
Entwiddung mehr im Auge behalten mögen, dann
dürfen wir auch nicht gleich murren, wenn uns mal
eine diesbezügliche Aktion selbst kleine (vorüberge-
hende) Ungelegenheiten bereitet . Wir werden Ihnen,
liebe betroffene N-Bahn-Freunde, gerne behilflich
sein und schnellstens praktische Anleitungen bringen
(vielleicht schon in Heft 6), wie Sie Ihre vorhande-
nen N-Bahn-Loks - falls in Ihrem speziellen Fall
überhaupt nötig - umpolen können (ein Kinderspiel,
wie Sie noch sehen werden) . Diese Umpol-Aktion ist

daher alles andere als tragisch und wird sich kaum
störend bemerkbar machen . Wie gesagt : Seien Sie
Ihrem N-Bahn-Hersteller nicht gram, sondern neh-
men Sie die unumgängliche Polungskorrektur mit
wohlwollendem und nachsichtigem Verständnis in
Kauf - in Ihrem eigenen Interesse, im Gesamtinter-
esse eines einheitlichen technischen Fortschritts! Die
kurz vor der Tür stehenden N-Neuheiten mögen Sie
für Ihr „Opfer" reichlich entschädigen!

Genau so, wie wir in beiden vorliegenden Fällen')
hinter den Kulissen agierten, haben wir uns auch an
die Firma Egger und die Firma Peetzy-Roco gewandt,
da auch die Schmalspurbahnen noch „falsch " gepolt
sind . Egger teilte uns in letzter Minute mit, daß man
zukünftig ebenfalls nach Norm polen wolle . Bravo!
(Bezüglich Roco hoffen wir im Messebericht Bescheid
geben zu können) . Bei den Schmalspurbahnen ist
eine „falsche" Polung zwar weniger tragisch, da es
sich ja nicht um Vollbahnen mit Block- und sonstigen
komplizierten Schaltungen handelt, aber trotzdem ist
es zu begrüßen, wenn sich auch diese Hersteller der
jetzigen Umpol-Aktion anschließen ; es geht in einem
Aufwaschen (und geteilter Ärger ist nunmal nur hal-
ber Ärger)!

Man sollte halt nichts beschreien! Wie lautet doch
gleich die erste Uherschrift in Heft 111966? - Das
Jahr fängt ja gut an . . ."!

	

WeWaW

'J unterstützt in unsern Bemühungen durch den illu-
stren, modellbahnfachkundigen Oberstaatsanwalt
Hans Sechs - nach dem Motto " Getrennt marschie-
ren - vereint schlagen!" -, was in diesem Zusam-
menhang mehr als " ein Kreuzer und ein Batzer -
äh - Batzen" wert war, zumal eine " Mißbilligung"
durch (unsern) Herrn Kleinknecht schon gar nicht zu
erworten warf

EifTSChönerZt~g
ist nicht nur dieser hier mit der von Herrn J . Kroitzsch aus Lich selbslgebouten T1 8,
sondern wäre es auch von der Modellbahnindustrie, wenn sie die T 18 alias " 78"

als Modell herausbringen würde . Ob dies zur Spielwarenmesse bereits geschehen ist oder nicht, konnten
wir bei Redaktionsschluß noch nicht wissen ; aber 5 i e , lieber Leser, werden nach einem Blick in die Vor-
berichtsbeilage hierüber informiert sein,
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Ein völlig

neues Fahrgefühl? Das Rot-10-Zug-System

Vorgeschichte
Der Wunsch eines gewissen Teiles der Mo-

dellbahner nach einem Mehrzug-System - also
der gleichzeitigen, aber voneinander unab-
hängigen Fernsteuerung mehrerer Triebfahr-
zeuge auf einem Gleis - ist fast schon so alt
wie die elektrische Fernsteuerung von Modell-
bahnen überhaupt . Es hat deshalb auch nicht
an mehr oder minder erfolgreichen Versuchen
gefehlt, dieses Ziel wenigstens in etwa zu er-
reichen . Es sei hier nur an das Multiplex-4-
Zug-System von Homo erinnert, vom ortho-
doxen Trix-Express-Zweizug-System, mit Ober-
leitung sogar Dreizug-System, einmal abge-
sehen . (Was wäre wohl geworden, wenn Trix
sein Zweizug-System rechtzeitig reformiert
hätte und als allgemein ansprechendes Drei-
zug-System - ohne klobige Räder und überdi-
mensionierte Schienenprofile, jedoch mit un-
auffälligem Punktkontakt-Mittelleiter - hätte
mit Erfolg propagieren können?).

Durch die Länge der nachfolgenden Aus-
führungen soll nun keineswegs der Eindruck
erweckt werden, als wenn es sich beim Rot-
10-Zug-System um die Non-plus-ultra-Lösung
handelt (so etwas läßt sich heute noch nicht
übersehen), ober die vielen Anfragen aus dem
Leserkreis lassen erkennen, daß man von der
MIBA eine Aufklärung über die modernen
Mehrzugsysteme im allgemeinen und das Rot-
System im besonderen erwartet, und eine
solche Abhandlung läßt sich nun mal - der
Natur der Sache nach - nicht mit wenigen
Worten abtun . Man will offenbar (wie es
einem Allround-Modellbahner zukommt) infor-
miert sein, auch wenn einen die Sache vor-
erst nicht selbst berührt") . Außerdem dürfte der

Abb . 1 . 8 Steuergeräte sind hier an die Zentrale
des Rot-Systems angeschlossen . Um „steuerliche
Mißgriffe" zu vermeiden, ist es empfehlenswert, ouf
die Steuerkästchen Etiketten zu kleben und diese
entsprechend der jeweiligen Lok zu beschriften (be-
sonders wichtig bei Mehrfachbelegung eines Steuer-
kanals, z . B . Lok und Kran o . dergl. ; s . a . S . 114).

heutigen Abhandlung eine gewisse grundsätz-
liche Bedeutung zukommen.

Praktisch ausgeführt wurden bisher u . W.
nur das unter dem Namen ,.Astrat" (Automatic
simultaneous trenn control = automatische
Simultan-Zugsteuerung) von der amerikani-

'1 Daß dos Interesse in den MIBA-Modellbahner-
Kreisen nicht gering ist, geht schon daraus hervor,
daß noch Aussoge des Herrn Dr . Dinier allein auf
Grund der seinerzeitigen kleinen MIBA-Notiz rund
1300 Anfragen bei ihm eingingen (von einer anderen
Zeitschrift dagegen nur 5!l.

Abb . 2 . Das ist das Grundschema des Rot-
Systems . In der Steuer- und Fahrstromzen-
trale wird die Netzspannung in die feste
G l e i c h-Spannung umgewandelt, die dau-
ernd am Gleis bzw . an der Oberleitung
liegt . Außerdem sind an die Zentrale 5 Reg-
ler für 5 verschiedene Unterleitungsloks und
5 weitere Regler für 5 verschiedene Ober-
leitungsloks angeschlossen (Oberleitungs-
kreis gestrichelt gezeichnet) . In der Zentrale
wird aber nicht nur die feste Gleichspan-
nung erzeugt, sondern es werden die diver-
sen Steuerimpulse von den einzelnen Reglern
gesammelt und über die gleiche Leitung wie
die Gleis- bzw . Oberleitungsspannung dem
Gleissystem zugeführt .
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schen Firma General Electric entwickelte und
in den USA auf den Markt gebrachte System,
sowie das neuerdings in Deutschland liefer-
bare Rot-System des Herrn Dr. Ing . K . Dinter,
Heidelberg . Wenn sich beide Systeme auch
nur in gewissen - allerdings entscheidenden -
Details unterscheiden, so ist bei beiden doch
das eigentliche Grundprinzip gleich : Am Gleis
liegt stets eine feste Spannung als „Energie-
quelle" für die Lokmotoren ; die Übertragung
der Steuerbefehle (Fahrtrichtung, Geschwin-
digkeit usw .) erfolgt durch Hochfrequenz.

Obwohl dieses Grundprinzip bereits seit
Jahrzehnten in anderen Bereichen der Technik
angewendet wird, scheiterte seine Übertra-
gung auf das Modellbahnwesen bisher an
dem zu großen Volumen der erforderlichen
und zur Verfügung stehenden Bauteile (die
Fahrzeuge sind zur Unterbringung der her-
kömmlichen Radioröhren, Trafos usw . einfach
zu klein), an den zu beherrschenden Leistun-
gen (Motorströme) und an den zur Verfügung
stehenden Betriebsspannungen (Röhren erfor-
dern im allgemeinen wesentlich höhere Be-

2

Abb . 3 . In jede Lok werden Steuersignalempfän er
eingebaut, die nur auf eine bestimmte Steuerfre-
quenz ansprechen, d . h . auf einen Wechselstrom mit
einer ganz bestimmten Anzahl von Richtungswech-
seln pro Sekunde . (Wechselstrom ändert ja seine
Strömflußrichtung bekanntlich dauernd ; daher auch
sein Name) . Ein Empfänger in Lok 1 spreche bei-
spielsweise nur auf einen verhältnismäßig „lang.
sauren" Wechselstrom an (durch die langgezogene
Sinuslinie oben angedeutet), ein Empfänger in Lok 5
dagegen auf einen verhältnismäßig -schneien"
Wechselstrom durch die kurzen Schwingungen unten
symbolisiert( . Zwischen diesen beiden Extrem-Wer-
ten gibt es natürlich noch weitere Frequenzen
(Schwingungszahlen bzw . Richtungswechsel pro Se-
kunde, die dann die auf sie abgestimmten Empfän-
ger bzw . Loks ansprechen lassen .

Ein

	

Aus

	

Ein

	

Aus Ein
Inss

ta_1
Ein

	

Aus Ein

	

Aus Ein

Abb . 4 . Wenn dauernd ein Steuersignal in den
Empfänger der Lok gelangen würde, dann würde der
Lokmotor dauernd Spannung erholten und d ;e Lok
würde mit gleichbleibender Geschwind'gkeit fahren.
Um jedoch die Geschwindigkeit regeln zu können,
wird das Steuersignal gewissermaßen zerhackt, und
zwar in längere ader kürzere Impulse . Bei kürzeren
Impulsen wird der Motor immer nur kurzzeitig ein-
gescholte : (oben) . Die ihm so in einer bestimmten
Zeiteinheit zugeführte Leistung ist verhältnismäßig
gering und er kann sich somit nur langsam drehen:
die Lok fährt langsam . Durch längere Impulse führt
man dem Motor in der gleichen Zeiteinheit mehr
Leistung zu : er dreht sich schneller. Das Verhältnis
von Einschalt. zu Ausschaltzeit ist also maßgebend
für die Fahrgeschwindigkeit . Man könnte diese Im-
pulse etwa mit Morsezeichen vergleichen : Mit den
gesendeten Strichen und Punkten kann man dem
Empfänger sagen, was er tun soll! Die Zahl der Im-
pulse pro Sekunde ist beim Rot-System stets gleich
und zwar 100 . Nur ihre Länge ist je nach Regler-
stellung verschieden.

triebsspannungen als unsere 12 oder 16 Volt).
Im Zuge der technologischen Entwicklung von
miniaturisierten Elektronik-Bauteilen - Dioden,
Transistoren, Miniaturspulen usw . - stehen
jedoch nunmehr Bauteile zur Verfügung, mit
denen die genannten Hindernisse überwunden
werden können.

Die Möglichkeit, viele Züge unabhängig
voneinander steuern zu können, ist für viele
vielleicht bestechend . Nachdem man als ein-
zelner aber höchstens 2, in gewissen Fällen
vielleicht sogar 3 Züge gleichzeitig steuern
und kontrollieren kann, liegt der Vorteil mehr
auf der Tatsache, daß man so gut wie jede
Lok über die gesamte Anloge steuern kann,
ohne verzwickte Schaltungen, Gleistrennungen
und dergleichen vornehmen zu müssen . Außer-
dem ist auch der betrieblich so reizvolle
Schiebelok- bzw. Vorspannbetrieb ohne weite-
res möglich ; ohne weiteres heißt : ohne Trenn-
strecken zum Abschalten der eigentlichen Zug-
lok, wenn die Vorspann- oder Schiebelok an
den Zug on- oder abgekuppelt wird . Ja, es
ergibt sich sogar die Möglichkeit einer fern-
gesteuerten Entkupplung während der Fahrt,
so daß z . B . die Schiebelok nach Erreichen des
Strecken-Scheitelpunktes ohne Anhalten des
Zuges wieder abgekuppelt werden und zurück-
fahren kann.

1!11111111
1

1
1

1
1
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111
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Abb .5 . Im Gegensatz zum Rot-System liegt beim
im Text erwähnten amerikanischen Astrac-System
eine feste Wechse (-Spannung am Gleis . Je nach
dem Zeitpunkt der Aussendung der Steuerimpulse in
Bezug auf die jeweils gerade herrschende Flußrich-
tung des Wechselstromes fährt das Fahrzeug vor-
wärts oder rückwärts . In der Zeichnung ist das durch
die beiden " Halbwellen" (stark ausgezogene Kurven-
linie) über und unter der waagerechten Linie ange-
deutet. Die Geschwindigkeitssteuerung erfolgt auch
hier wieder durch Veränderung der Impulslängen
(t, bzw. ts).

Prinzip
Auf welcher Basis fundiert nun eigentlich

das Rot-System? Es handelt sich im Prinzip -
-volkstümlich " ausgedrückt und kurz zusam-
mengefaßt - um eine Fernsteuerung mit ver-
schiedenen Steuerkanälen, wie sie etwa bei
Flugmodellen angewendet wird . Während
dort jedoch die Steuerbefehle drahtlos über-
tragen werden, erfolgt dies bei Modellbah-
nen über die Gleise . Dieser grundsätzliche
Unterschied bringt es mit sich, daß bei den
Modellbahn-Steuersystemen andere Frequen-
zen verwendet werden können (und müssen!).
Bei den Flugmodell-Fernsteuerungen ist pro
Kanal lediglich eine Funktion möglich, wäh-
rend bei der Modellbahn - wenigstens beim
Rot-System - pro Lok zwar auch nur ein Kanal
vorgesehen ist, aber über jeden dieser Kanäle
zwei Funktionen ausgelöst werden können:
z . B . Vorwärts und Rückwärts, oder Entkupp-
lung und Beleuchtungsabschaltung. Pro Funk-
tion ist 1 Empfänger in dem Fahrzeug erfor-
derlich.

Die wichtigsten technischen Erläuterungen -
soweit sie für die Kenntnis der grundsätzlichen
Arbeitsweise des Rot-Systems erforderlich

sind - enthalten die Texte zu den Abbildun-
gen . Die Steuerfrequenzen liegen im Bereich
von 6 kHz bis 120 kHz (kHz = Kilohertz;
120 kHz _ 120000 Schwingungen pro Sekunde)
und damit in einem Frequenzgebiet, das nicht
ohne besondere postalische Genehmigung be-
nutzt werden darf. Die Rot-Geräte wurden je-
doch von der Bundespost geprüft und für die
allgemeine Verwendung zugelassen . Eine be-
sondere Anmeldung bei der Post durch den
Benutzer ist nicht erforderlich und es werden
auch keine Gebühren erhoben (wie es z . B . bei
den Flugmodell-Fernsteuerungen der Fall ist).
Eine gleiche „Generalgenehmigung" wurde
auch bereits für die Schweiz erteilt.

„Astrat"-System - „Rot"-System
Es erscheint angebracht, an dieser Stelle

etwas über das eingangs erwähnte Astrac-
Fernsteuersystem zu sagen (das in Deutsch-
land nicht erhältlich ist) . Im Gegensatz zum
Rot-System liegt keine feste Gleichspannung
am Gleis, sondern eine W e c h s e(-Span-
nung. Jedes Fahrzeug hat nur einen
Empfänger und die Fahrtrichtung wird durch
die Auswahl der jeweiligen Halbwelle (posi-

Abb . 6 . Die eigentlichen Steuersender sind in kleinen Plastik-Gehäusen untergebracht . Mit dem Drehknopf
kann die Geschwindigkeit geregelt werden, wobei die Regelkurve so ausgelegt ist, daß insbesondere der
untere Geschwindigkeitsbereich s gedehnt" ist und so Rangierfahrten usw . gut beherrscht werden können.
Die Fahrtrichtungsumschaltung erfolgt durch Ziehen ) rückwärts) bzw . Drücken (= vorwärts) des Regler-
knopfes. Mit der kleinen Drucktaste wird der Sender für die Telex-Kupplung der betreffenden Lok ausgelöst.
Wenn man bedenkt, daß in diesem Kästchen immerhin drei komplette Senderchen enthalten sind, bekommt
man einen ungefähren Begriff von der Kleinheit der derzeitigen Miniatur-Bauelemente, deren Preis etwa
umgekehrt proportional zu ihrem Volumen ist (wenigstens noch z . Z .) . Rechts ein Rot-Signal-Sperrfilter.
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tiv oder negativ) der Wechselspannung be-
stimmt : Bei Vorwärtsfahrt werden die Steuer-
signale, die den Motorstrom freigeben, nur
während der positiven Halbwelle ausgesendet,
bei Rückwärtsfahrt nur während der negativen
(s . a . Abb . 5) . Außerdem werden beim Astrac-
System andere Steuerfrequenzen verwendet,
die in einem Bereich liegen, der in Deutsch-
land von der Bundespost keinesfalls freige-
geben würde.

Wie aus dem bereits Gesagten sowie Abb.
9 u . 10 hervorgeht, ist jede auf das Rot-System
umgerüstete Lok mit wenigstens zwei Empfän-
gern für die Steuersignale ausgerüstet : einem
tür Vorwärtsfahrt und einem für Rückwärts-
fahrt . Gegenüber dem Astrac-System erscheint
dieser Aufwand vielleicht etwas zu hoch,
denn bei diesem ist ja - wie Sie bereits wis-
sen - pro Fahrzeug nur e i n Empfänger vor-
handen . Da beim Astrac-System aber nur jede
zweite sogenannte Halbwelle der festen
Wechselspannung als Fahrspannung zur Ver-
fügung steht, muß diese feste Wechselspan-
nung mindestens um den Faktor 1,4 höher sein
als bei einem System, bei dem beide Halb-
wellen ausgenutzt werden können (wie es z . B.
beim Rot-System mit dem aus einer Wechsel-
spannung gleichgerichteten Gleichstrom der
Fall ist) . Eine eingehende Begründung des
„Warum" würde hier zu weit führen und auch
nichts an der Tatsache ändern, daß durch die
höhere Wechselspannung des Astrac-Systems
die an den Motoren liegende Spannung we-
sentlich höher ist als die vom Lokhersteller bei
der Konstruktion des Motors zugrundegelegte
Spannung . Da diese Motoren jedoch meist
sowieso zur Erzielung einer möglichst großen
Leistung sehr knapp dimensioniert sind, wer-
den sie beim Astrac-System nach den Erfah-
rungen des Herrn Dr . Dieter durch die höhere
Spannung so überlastet, daß die Lebensdauer
stark verkürzt wird . Das dürfte auch der
Grund gewesen sein, warum sich in den USA
das Astrac-System nicht durchsetzen konnte,
zumal ihm noch einige weitere Nachteile an-
hafteten (z . B . nicht bewältigtes Kehrschlei-
fenproblem, stärkeres Fahrgeräusch usw .), auf
die hier jedoch nicht weiter eingegangen
werden soll . Auf jeden Fall hat der Erfinder
des Rot-Systems alle diese Nachfeile eben
durch die andersartige, sicherere (und fobri-
katorisch teuerere) Konzeption zu umgehen
gewußt.

Die Verwendung von zwei Empfängern für
Vorwärts- und Rückwärtsfahrt beim Rot-System
hat es - neben den bereits erläuterten Vortei-
len - mit sich gebracht, daß die Fahrtrichtung
der Triebfahrzeuge vollkommen unabhängig
ist von der Polung der am Gleis liegenden
festen G l e i c h-Spannung, selbst bei Zwei-
schienen-Zweileiter-Gleisen . Stellt man am
Fahrregler „Vorwärts " ein, dann fährt z . B.
eine Dampflok stets mit dem Schornstein
voraus, ganz egal, wie herum man sie auf das
Gleis gestellt hat . Im Prinzip reagiert die Lok

Abb . 7 . Da die Polarität der ständig am Gleis lie-
genden festen Gleichspannung keinerlei Einfluß auf
die Fahrtrichtung hat, sind selbst beim Zweischienen-
Zweileiter-Gleis die Kehrschleifenprobleme stark
reduziert worden . Es ist zwar auch weiterhin eine
Umpolung erforderlich, doch wird jetzt nur die Kehr-
schleifenstrecke umgepolt, während die Zufahrt-
Strecke nicht mehr umzuschalten ist . Die ganze Um-
schaltung läßt sich mit einer Fleischmann-Weiche
(reif eingebautem Umschalter) ohne weiteres bewerk-
stelligen . Der Zug fahre (von links kommend) in die
Kehrschleife über den geraden Strang der Weiche
ein und komme dann auf das durch die 4 Trenstel-
len vollkommen vorn übrigen Gleisnetz getrennte
Kehrschleifengleis . Die Betätigung des Gleiskontak-
tes KG bleibt noch ohne Wirkung, dagegen wird
beim Oberfahren von KA (am Ende der Schleifen-
strecke) die Weiche vom Zug automatisch auf Ab-
zweigung gestellt, so daß der Zug gleismäßig aus-
fahren kann . Da aber an dieser Stelle die Polung
des Schleifengleises genau entgegengesetzt zum Zu-
fahrtgleis ist, muß umgepolt werden . Durch den
Schalter S - mit dem Weichenantrieb gekoppelt -
wird aber nunmehr das Schleifengleis unter dem fah-
renden Zug (1) umgepolt . Das hat - wie gesagt -
keinen Einfluß auf die Fahrtrichtung des Zuges,
schafft aber günstigere Scholtungs-Verhältnisse an
der Zufahrt-Strecke (die ja noch dem herkömmlichen
System umgepolt werden mußte, während die Kehr-
schleifenpolung fest blieb) . Da am Gleis stets eine
feste Spannung vorhanden ist, kann diese auch
gleich als Betätigungsspannung für die Weiche ver .
wendet werden . Das schwarze Kabel der Fleisch-
mann-Weiche ist deshalb an den Innenleiter der
Schleifenstrecke anzuschließen, wenn die Gleiskon-
takte KG bzw . KA so eingerichtet sind, daß das
Fahrzeug den Kontakt zwischen ihnen und der Au-
ßenschiene schließt . KG ist der Umstell-Kontakt,
wenn die Kehrschleife in der anderen Fahrtrichtung
befahren wird . - Auch bei Oberleitungsbetrieb sind
keine weiteren Schaltmaßnahmen erforderlich!

also so wie eine auf Gleichstrombetrieb um-
gestellte Märkiin-Lok auf dem Mittelleiter-
Gleis . Gleichstrom-Märklinisten können also
ihre bisherige Betriebsgepflogenheit beibehal-
ten, während die Zweischienen-Zweileiter-
Gleichstrom-Modellbahner betrieblich etwas
umlernen müssen, denn die Lok fährt nun nicht
mehr unbedingt nach rechts, wenn der Fahr-
regler nach rechts gelegt wird usw . Dafür be-
reiten aber die Kehrschleifen usw . beim Gleis
ohne Mittelleiter keine Probleme mehr (s . Abb.
7) . Und außerdem ergibt sich durch die feste

(weiter auf S . 111)
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Abb . 1 . Für diesen der Natur förmlich abgeschauten Steinbruch zeichnet Herr Preiser junior verantwortlich.
Im wesentlichen ging er dabei noch der bei Abb . 4 beschriebenen Methode vor, verrät aber trotzdem noch
einen zusätzlichen Kniff : Als Abschluß wird die Felswand schräg von der einen Seite mit heller Felsfarbe
kurz angesprüht, von der anderen Seite mit etwas dunklerer Farbe . Das erhöht die plastische Wirkung und
verleiht den Felsenvorsprüngen außerdem ein ,verwittertes' Aussehen . Die Geröllhalde besteht z . T . aus
richtigen Steinen ; die Leitern stammen aus dem Preiser-Figurensatz Nr . 35 (Zimmerleute), der Bagger von
Wiking und die Egger-Bahn von . . . von . . . na sowas, eben wußten wir ' s doch noch . . .!

vvon 'nem In Steinbruch ist kenmmi Beinbruch
Steinbrüche sind recht dank-

bare Ausgestaltungsmolive für die
Modellbahnanlage, nicht nur als
-Selbstzweck", sondern auch tund
insbesondere) wenn es darum
geht, irgendeine geländemäßige
Zwangslösung einigermaßen ver-
nünftig zu begründen . So könnte
man z . B . einen ansonsten sanft
geschwungenen Bergrücken ab-
rupt mit einem Steinbruch enden
lassen . wenn der Platz lür seine
_naturgewollte" Verlängerung
nicht ausreicht . - Da wohl je-
der Modelbahner in der nä-
heren Umgebung seines Wohn-
ortes einen Steinbruch finden
wird, den er sich zur Vorlage
nehmen kann, haben wir auf die
Wiedergabe von Vorbildern ver-
zichtet.

Abb:2 . Diesen Steinbruch mo-
dellierte Herr Hordy Deutsch-
laender aus Uerdingen nach den
Vorschlägen in den MIBA-,Bou-
tips . . . ' .
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