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Im Fachgeschift eingetroffen . . .

FALLER: HO0-Siedler- bzw. nordische Hduser,
Bf. Bergheim

MERTEN: alle Neuheiten

TRIX: HO: alle Neuheiten

N: E 03, Erzwogen
Stichtag: 14. 4. 1967
(Bezieht sich nur auf Nirnberger Fachgeschéftel)

Qa wichert das Quau;oftc{)’.’

AuvBerdem bréchte ich zu |hren zwoundsechzig
Loks meine eigenen finf mit in die Ehe, so daB lhre
Tochter und ich uns auch in dieser Hinsicht groBartig
ergdénzten!” Zeichnung: A. Guldner, Lemmie

um heutigen
Litelbild:

Ein StraBenbahn-
Qldtimer von ganz be-
sonderem Reiz dirfte
dieser vierachsige
Oberland-Strafien-
bahn-Triebwagen der
Duisburger Verkehrs-
gesellschaft sein; mehr
doriber (und einen
ausfihrlichen Bauplan
fir ein HO-Modell die-
ses Wagentyps) finden
Sie auf Seite 310 ff

(Foto: MIBA)

Buchbesprechung
Kohlenstaub-Lokomotiven

von Ing. Kurt Pierson

116 Seiten, Format 255 x 18 cm, broschiert mit fe-
stem Einband, mit 59 Fotos und 62 Schnitt- und
Konstruktionszeichnungen, Preis: 9,80 DM; erschienen
im Franckh-Verlag, Stuttgart.

Dieser neue Band der Lok-Buch-Reihe des Franckh-
Verlages widmet sich der Entwicklung und Bedeutung
der Kohlenstaub-Lokomotive und dokumentiert
authentisch die in technischer und wirtschaftlicher
Hinsicht interessante Sonderentwicklung aus dem Be-
reich der Lokomotivtechnik. Die fachtechnisch aus-
gezeichnete Darstellung des Verfassers beruht griften-
teils auf eigenen Edfahrungen und schildert die ge-
schichtliche Entwicklung von den Anfiéngen bis zu
dem neuen Typ der amerikanischen kohlenstaub-
gefeuverten Gasturbinen-Lokomotive. Das Buch diirfte
insbesondere den speziellen Dampflok-Kenner inter-
essieren.

Pfingsten steht vor der Tiir .

. und die .01 079" unter Dampf, um bald darouf mit
einem schnellen Zug durch die Loande zu brousen und

alle Leute aus nah und fern — also auch Sie, lieber Leser — auf diese nette und liebenswirdige Art zu grifien

-~ auch in unserem Namen!

(Foto: K. Pfeiffer, Wien)
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Dmmer noch nicht Messe-,zeif ?
- 99 .Df'..' SchluBwort zum
Die,, 787 s, e

Platzmangels  ziemlich
kurz ausfallen; zu kurz fiir einige Leser, obwohl das
dort Gesagte gewisse Anliegen der Modellbahner
treffend genug charakterisierte. Aber offenbar haben
wir unserer Enttiuschung iber dos Ausbleiben der
18" nicht geniigend Ausdruck verliehen. Eine Gruppe
in Bremen denkt allen Ernstes daran, eine ,78” in
Kleinserie herauszubringen, um wenigstens den
drgsten Bedarf befriedigen zu kénnen. Wir selbst
ha! die Hoffnung noch keineswegs aufgegeben,
wissen jedoch andrerseits auch, wie lange die Ent-

icklung eines Industrie-Modells davern kann, ins-
b dere, wenn einige Pr zu lésen sind, die
bei der 78" durch den nrhiltniunﬁ!if Eroatn Uber-
hong vorn und hinten in bexug auf kleine Gleis-
radien bestehen mégen. Auf
jeden Fall besteht noch kein
Grund zur Verzweiflung,
denn erstens ist noch nicht
aller Tage Abend und zwei-
tens dovern ,Wunder” be-
kanntlich immer etwas lé&n-
ger.

Wer aber partout nicht
mehr ldinger warten will (und
das nétige ,Kleingeld” hat),
kann auf das neveste Hand-

Prak

ASer

Der Betriecb aul meiner Marklin-Anlage wird teil-
weise durch SRKs iiberwacht und geschaltet; aus die-
sem Grund sind verschiedene Loks mit den entspre-
chenden Schaltmagneten ausgeriistet,

Seit einiger Zeit nun traten bei den Weichen immer
héiufiger Storungen auf: die Weichenzungen .klebien”
und Fehlschaltungen waren schon fast an der Tages-
ordnung.

Das Séubern der Weichen und Auswechseln der
Federn brachte keine Abhilfe, obwohl das Umschalten
der Antricbe selbst einwandfrei funktionierte. Bei
einer grimdlichen Untersuchung muBte ich feststel-
len, daf sich die Weichenzungen beim Uberfahren
durch die mit Magneten ausgeriisteten Loks langsam
aber sicher aufmagnetisierten,

Fiir sofortige und wirksame Abhilfe sorgte ich durch
ecinen von einem Mirklin-Kran abgebauten Elektro-
Magneten, der - unter einem Wagenboden montiert
- mit Fahrstrom (Wechselstrom) versorgt wird. Seit-
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arbeits-Modell der Fa. Heinen, Solingen, zuriick-
greifen &s Anzeige im Inseratenteil) oder aber
entschlieBt sich (falls er das nétige Geschick hat) zum

Selbstbau der 78" (5. Heft '|$le? bzw. Heft 2/XIX).
DaB der Selbstbau auch noch in N méglich ist, be-
weist wieder einmal Herr Poul Tobios aus Bornholt
mit sei best lung 1:160-Modell der ,78"
(s. untenstehende A;bildung). An fertigen Teilen fan-
den ein Marx-Nanoperm-Motor, ein 1: 30-Schnecken-
getriebe, Lauf- und Treibréder der Arnold'schen , 66,
sowie Minitrix-Puffer und -Kupplungen Verwendung;
alle anderen Teile sind Eigenbau. Befohrbarer Min-
destradius: 25 cm; Gesamt-Ubersetzung: 46:1 (umge-
rechnete Hachstgeschwindigkeit rund 105 km/h). Samt-
liche Radspurkranze wurden auf 0,6 mm abgedreht;
daB die Lok trotzdem ouch noch auf schlecht ver-
legten Gleisen einwandfrei lduft, mag erstaunlich
klingen, wundert uns persdnlich jedoch nicht. Das
Lok-Gehduse besteht groBtenteils aus 0,3 mm-Ms-
Blech. Man beachte auch die Feinheiten wie Brems-
klotzattrappen, gedffnete Lifterklappen om Ober-
lichtaufbau usw. (und das in N!). Herr Tobios emp-
fiehlt in di hang, sich beim Bau von
N-Modellen nicht nach einer H0-Vorloge zu orientie-
ren, sondern eine Zeichnung in N-GrdBe anzufertigen.
Dariberhinaus steht er auf dem Standpunkt, daB
sémtliche Details, die sich noch zeichnen lassen, auch
noch gebaut werden kd - eine Devise, die wohl
lig in als richt isend fiir den N-Selbstbau
gelten kann! - Der d ige und b (wenn
auch etwas xv kurz) geratene Umbauwagen wurde
ibrigens unter Verwendung eines Arnold-B dyg-
Wagenkast und ier Bi 33-Fahrgestelle gebaut.
(Foto: R. Ertmer, Paderborn)

2 ,'Enémagneﬁoéewa -2««9 !

dem verkehrt einmal wichentlich auf meiner Anlage
ein .Entmagnetisierungs-Zug" und alle Ziige laufen

wieder fahrplanmiiBig. K. Effey, Wuppertal
Nachsaiz der Redaktion:

Die von Hermn Effey beobachtete Aufmagnetisierung
mag tal ich im einen oder anderen ungiinstig ge-
lagerten Fall bei eisenhaltigen Schienen (Mirklin,
Rivarossi, neue er-Gleise) auftreten, jedoch nur.
wenn ziemlich kriftige Magnete quer zur Gleisachse
(und zwar alle mit gleicher Polarititsrichtung) unter
den Fahrzeugen angebracht sind und die Weichen -
was wohl nur in den seltensten Fillen der Fall sein

* hofah

wird - stets _gleichpolig n werden

sten wiirde sich die Aufmagnetisierung durch die
entgegengesetzte Polaritit ja von selbst wieder auf-
heben). Einfachste Abhilfe (auer der hier beschriebe-
nen Methode): kurzes Uberstreichen der betrefienden
Stellen mit dem enigegengesetzien (abstoBenden) Pol
irgendeines Magneten,



2 (die Herren Konstrukteure —
der wunderschénen _78%)% —

Ob sie chr nufc&'c Qawer widerstehen bénnen!
Fast sollte man meinen, doB cuch der hartgesottenste Techniker beim Anblick dieses stimmungsvollen,
eladenen Schnoppschusses von einer selbstgebauten 78" weich wie Butter wird und sich schleu-

a?mmphéreg
nigst Gber die Konstruktionszeichnungen hermacht!

...und
die
20"

Khnlich wie mit der BR 78 verhilt es sich mit der ,56"; auch hier rechnen wir stark domit, daB sie eines
Tages doch noch auf den Markt kommt, zumal sie als Modell durch ihr bulliges und ,zugkriiftiges” Aussehen

zweifellos ouch Loien-Kéufer mehr ansprechen diirfte als die vom AuBeren her vielleicht etwas weniger
leich der unteren Abbildung (Fleischmann-BR 55) mit dem Konterfei eines HO-
b%abildoton

wanziehende” BR 55. Der Verg
Modells der bewuBten , 56 (Bild oben) diirfte diese Vermutung nur unterstreichen. — Bei der oben o
56" handelt es sich iibrigens um ein GuBerst akurot gebautes Modell des Herrn Horst Munk ous Diez. Alle
Teile der Lok sind sauber ous Messing gefertigt und teilweise (Zylinder, Dome usw.) mit Blei ausgegossen.
Der Antrieb erfolgt iiber einen im Tender untergebrachten Motor iiber eine Schneckenwelle (mit elastischem
Ventilgummi-Gelenk) auf die 2. Treibachse; die ibrigen Achsen werden von den ebenfalls sehr sauber und
diffizil ausgefilhrten Steverungsteilen mitgenommen. Die beiden mittleren Treibachsen sind zwecks einwand-
WeWaW

freier Auflage in einem separaten Rohmen federnd gelagert.




=L

Cinfache Signalsicherung
am Ubezholungsgleis

Beim Aufbou meiner Modellbahn-Anlage
ging ich dazu Uber, die groBen, im Gelénde
stérend wirkenden Antriebskdsten der Mark-
lin-Lichtsignale unter der Anlagengrundplatte
Jverschwinden” zu lassen. Zu diesem Zweck
schraubte ich die Masten vom Sgu!enkosfen
ab und trennte ebenfalls die Kabel fir das
Rot- bzw. Grinlicht. Hierbei kam mir die
JErleuchtung”, den geschalteten Lichtstrom
gleich als Schaltstrom fir ein zweites Signai
mitzuverwenden. Abb. 1 zeigt z. B. die Auf-
stellung zweier solcher Lichtsignale, deren
Schaltung in Abhdngigkeit voneinander ge-
bracht wurde, und zwar so, dafl sich Signal |
nur auf ,Grin” schalten 168t, wenn Signal Il
.Rot” zeigt und umgekehrt. Auf der anschlie-
Benden Ausfahrweiche kurz hinter den Signa-
len kann es somit zu keinen Zusammenstéfen
infolge Flankenfahrt eines ausfahrenden Zu-
ges in einen auf dem Nachbargleis durchfah-
renden Zug kommen.

Der vorzunehmende kleine Schaltkniff ist
wirklich einfach und setzt keinerlei elektro-
technisches Spezialwissen voraus.

Zundchst wird der Signalmast vom Relais
getrennt und - falls Sie die Antriebskasten
bei dieser Gelegenheit ebenfalls unter der
Anlagen-Grundplatte verschwinden lassen
wollen — eine Verldngerung der beiden Lam-
penzuleitungen vorgenommen. Sodann sind
die Verbindungen der gelben Schalt- bzw.
Lichtstromlitzen zu trennen (s. gestrichelte
Linien in Abb. 2). Die Schaltstromzufiihrung
fur Spule A und die Lichtstromzufihrung zum
Lichtschalter kénnen nun wieder verbunden
werden.

Wird die Schaltstromzufihrung (gelbe Litze)
fior Spule B an den Anschluf3 des roten Lémp-
chens eines zweiten Signalrelais gelétet, so
IaBt sich das erste Signal nur auf ,Grin®
schalten, wenn das andere ,Rot” zeigt. Abb. 2
zeigt den schematischen Aufbau dieser Schal-
tung unter Vernachlassigung der Fahrstrom-
schalter und Anschlisse, Abb. 3 die infrage
kommenden Kabel am Antrieb.

”r—ﬂ:!l

Abb. 1.
in Abhdngigkeit voneinander geschalteter
signale an einem Uberholungsgleis,

Musterbeispiel fir die Aufstellung zweier
Licht-
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von Bernfried May, Letmathe

Mlau - rot gels

blau-grin

ret

ret

Abb. 2. Schaltschema zweier Mdrklin-Lichtsignale
in Abhénqi?kei' voneinander (vom 2. Signal ist nur
eine Spule gezeichnet). Die gelben Kabel fir den
Schalt- bzw. Lichtsirom werden on den gestrichelt
gezeichneten Linien getrennt und (wie gezeichnet)
neu verdrahtet (siehe Markierung der Trennstellen
und Erlduterungen in Abb. 3). Die von der Anderung
nicht betroffenen Kabel sind der Ubersichtlichkeii
halber nicht eingezeichnet.

Abb. 3. An den beiden mit einem Pfeil gekennzeich-
neten Stellen werden die gelben Kabel des Licht-
signals getrennt. An der linken Trennstelle (1) wird
das ldngere (rechte) Ende des gelben Kabels mit dem
gleichfarbigen Kabel des zweiten Signals verbunden;
an der rechten Trennstelle (2) verbindet man das
linke Kabelende mit dem Rotlicht-AnschluB des zwei-
ten Signals und das rechte mit dem kurzen gelben
Kabelende an der linken Trennstelle (fir die Wieder-
herstellung der Stromzufihrung om Lichtschalter).
Der offene Pfeil (ganz rechts) weist auf die beiden
graouen Lichtkabel, die bei separater Mastaufstellung
verldngert werden missen.

ﬂ -
Furm Lichtmagh

Hum Lichimaast



Eine Dieselsl-<[ankstelle

Die bei der DB stdndig zunehmende Zah! von Dieselloks erfordert in verstérktem MaB den Bau von Ol-
Tankstellen, die — um mit den strengen Vorschriften fir die Ollagerung nicht in Konflikt zu kommen — meist
billigerweise freistehend aufgebockt mit darunter (im Erdreich) liegender Beton-Ulouffangwanne und wetter-
geschifzt angebrachten Armaturen gebout werden. Ein solches Tanklager stellen wir lhnen als Anregung for
die Modellbahn-Anlage vor. Die bei der hier gezeigten Ausfilhrung angebrachte Schutzbedachung fir das
Bedienungspersonal kann bei kleineren (weniger haufig benutzten) Tankstellen entfallen. — Einige kurze
Bauhinweise: Windschutzmouer aus Holz (mit Steinfolie), Dachstitzen aus Ms-Réhrchen, Dach ous Vollmer-
Dachplotte Nr. 6027, Kessel aus 12-15 mm@-Rundholz, Umz8unung ous feiner Drahtgaze. Kesselarmaturen:
Droht- bzw. Plastikreste. (Foto: DB)

Neu: REPA-ELEKTRONIK-STEUERPULT

Die Firma Rolf Ertmer in Paderborn bringt seit
kurzem ein Transistor-Fahrpult fiir den Betrieb von
Gleich Fahr auf den Markt, mit dem
man quasi in den GenuB eines ,véllig neven Fahr-
gefihls” kommen kann.

Wir haben dieses Repa-Elektronik-Steverpult ein-
mal eingehend unter die l.upo;mommon, um U er-
proben und festzustellen, welche etwaigen Vorteile
(oder Nachteile) es gegeniib i normalen Fahr-
pult hat und was man alles damit ,anstellen” kann.

Abb. 1. Das neue REPA-Elektronik-Steverpult in an-
sprechender hellgrover Hammerschlog-Lackierun
mit schwarzer Frontplatte (die aus einer lichtempfind-
lich beschichteten Aluminiumplatte mit souberen Ska-
len-Einteilungen besteht). Auf der Rickseite die
beiden 14 V-Gleichstrom-AnschluBbuchsen (fir Bana-
nenstecker oder Klemm-AnschluB), sowie ein Kipp-
schalter zum Einschalten des Netzstroms. Auf der
Frontplatte 4 leichtgéngige Drehkndpfe (2 davon mit
Verldngerungshebeln zum feinfOhligeren Einstellen),
ein Polwendeschalter und eine KurzschluB-Anzeige
(12 V/25 W-Kontrollampe). Abmessungen des Ge-
rates: 225x15x 12,5 cm. Leistungsdaten: 14V =,
1,5 A; kein Wechselstromausgang.




zv den herkdmmlichen Faohrreglern,

rbndn werden, Fir die letzten Fahrmandver vorm

Mdomomhk(nmdlﬂahrundtll;-
‘nrhglh::s] -:h.: '?::v v:?m'or dnm auf bi:m wmn-
ige Stellung rreglers anspri ist beim opc
Fahrpult das Zusammenspiel verschi

nischer Bauteile n&hg um im Endeffekt om i-ulu
Fahren zu orzn i« einer kieinen P het”
wird lhnen d Zusa | klarer

rden, be-
sonders wenn Sie lidaonidnmldm'l’mxu Abb. 2

v Goﬂn filhrt haben, der Sie bereits zum , Ken-
ner” macht, r die F-lm ins Blave iiborhcupl In»
ginnt . .. mit ei Per g, der

am Bahnsteig steht.

Als erstes (nach Einschalten des Netzschalters auf
der Rickseite) drehen vm don lo’hr aus der Null-
il:;[“ heraus ﬂi':d - (DO 4 zur V.moil:’l. d‘cr

g .l' r Lug sefzt s e-
doch noch nicht in lc-ot

Darauf wird am Anfa rnmvglor diejenige Zeit-
daver vorgewdhlt, die der lug bis zum Erreichen
dieser Hchstgeschwindi en soll (Ein-
stellung auf mo 4-5). inschalten des
Polwenders ouf vorwérts (nchn) oder rickwiirts
Imb) Ehn sich ebenfalls immer noch mdm Alle

egler-Einstell werden gespei-
chert und die Iofohlc erst IP{hr ausgefithr.

Nunmehr wird der Fahrschalter aus der Ruhestel-
lom"' (eine der Bremsstufen) ouf ,Streckengang” 0-
stellt und der ,Booster” oMroM (damit auch
~ganz l&vnngon Flll:":uhr den Lokmotoren homo

)

Jotzt ist der lonpunln gekommen sich zu wundern,
denn der Zug setzt sich ganz langsam in Bewegung
und steigert stetig und ohne thr Zutun seine Ge-
uh-mdlghn l.odmh den Booster drehen wir nach
ein poar S der in die Nulistell zuriick.

Zug beschleunigt nun so |on.o, bis er die vor-
gewdhite Héch indigkeit erreicht hat. (Die
Zeitdaver dieses Vorgangs haben Sie ja vorher selbst
nlu Anhhrnunglor bestimmt).

brauchen aber nicht unbedingt zuzuwarten, bis
dno Hbdm'ndmmdlqhh erreicht ist. Wenn Sie den
Fahrschalter oul Noﬂml" mllm behélt der Zug
die zul gkeit Inl (no daB

ver wir eine Anzeige auf dem Stever-
ull .:'u \vomgmm nodl -mo opmdu Nnhtontﬁllllo

ﬂd' der lug in ungii er Posmon Hmdo' oder
das Schétzungs en des Fahrers aus irgendwel-
chen Grinden (Brillentréger] nicht mehr voll intakt
ist. Wohl kommt die kontinuierliche Bremsverzdge-
nmg (und auch Beschleun o‘&m einer Sn-uhomn
ichts gleich, di wird dieses dem
nr m ver- odor Glnrlmmll w daB er sich nur
auf sein Schétzungsvermdgen verlassen kann (und
muB). Ein Volﬂnnr mit groBem Anzeigebereich in
den niedrigen Voltzahlen wiirde hier eine wesent-
liche Hilfe darstellen.

Im ibrigen kénnen Sie sich noch bestandener
Probefahrt selbst die Hand driicken, selbst wenn Sie
im Eifer des Gefechts etwas zu spét gebremst haben
sollten und den Zug nur durch eine ,Notbremsu
(Polwender auf ,Null” stellen) an der ridmgm Stelle
zum Halten gebracht haben! DaB das Repa-Elektro-
ml:-Shwrpu' lmmdn'hd dor uhrhdmuk sowieso
— Fah rk, der A lugomu. und d" "‘l“h

em rzeugpal er An er Ver-

des - eine mehr oder minder
lange Emgn&hnungnut erfordert, soll keineswegs
verschwiegen werden.

Fiir den technisch Interessierten hier kurz noch ein
Uberblick Gber die Funktionsweise des Gerétes:

Im Grundprinzip entspricht das Repa-Elektronik-
Steverpult in etwa dem in Heft 12/XV vorgesteliten
Electran-Fahrpult der englischen Firma H &
Morgan, jedoch bnom das Repo-Steverpult dariiber-
hinaus noch erweiterte Funktionen und Verfeinerun-

(zum Teil erméglicht durch die Verwendung

wertiger elektronischer Bauteile, die im Gbrigen

u:ﬂ\) mit entscheidend fiir den Preis von 295.- DM
si

Die pri lle Funkti ise 1@Bt sich fol
dermaBen huu erkléren: Durch Vorschalten verschie-
dener Wndmndo wm'l ein Kondensator mehr oder

I den (Fahren im Strecken- und
lnnangcn’) bzw. omledon (lumlvotgaug) Der je-
s wird zur

Konstant” als dell.. ich b
wcn)x der Spannungsabfall betréat nur CV/Siuado
Soll wieder leunigt werden, vm-d der Fahrschal-
ter wiederum ouf ,Streckengang” gestellt und der
Zug beschleunigt ohne unser Zutun stelig weiter in
Richtung Hachstgeschwindigkeit.

Ahnlich erfolgt das Abbremsen des Zuges, z. B.
an einer Langsamfahrstelle. Zum lnmun vml der

Suuomn eines Trmmnon im Fohrstromkreis aus-
ie le und damit auch
3-. maximale Fuhrgndlwmd keit wird durch den
ler-Drehknopf eingestellt. Durch den -mgobnuhn

A hrzeitregler kann die Aufl des
sators zusédtzlich beeinfluBl, d. h. verzégert oder be-
schlounigt werden. Da die vom Steverpult abge-

Fahrschalter kurz cvl ﬂu der dnu - ge-
stellt (je ch rker oder sehr
stark gebremst vordon soll), bis du Gndlmndmhn
auf den We ist; dann den
Fcllnduﬁor wieder auf .Neutral” (zur Emhc!lung
dieser geringeren Gndmmdughm und nach Passie-
ren der Longsamfohrstelle auf ,Streckengang” stel-
len; der Zug beschleunigt erneut selbstétig.

Solum Sie dn Fahrweise nodn nicht beherrschen,
kann es immer der mal vork daB dor lu
iiber sein Ziel (ein Signal beispiel ) h

chieBt oder viel zu frih zum Halten kommt, weil wir
die Bremsen zu spét oder zu frilh betdtigt haben. Sie
werden aber schnell spitz bekommen, wie der Brems-
vorgang bis zum Stillstand des Zuges noch durch den
Fahrschalter beeinfluBt werden kann: Wird der Zug
zv frilh gebremst, kann die Bremse er auf eine
kleinere Stufe gestellt werden (wenn sie nicht bereits
ouf Stufe 1 |lclml sollte), oder aber der Brems-
vorgang mrd rehen des Fahrschalters von
I oder sogar durch kurzzei-
hga .ndnloumgon im ,Streckengang” unterbrochen.
Auf diese Weise kann der Zug. ohne daB sich die
Steverbewegunaen om Fohrschalter iraendwie durch
ruckartiges Andern der Fohrgeschwindigkeit bemerk-
bar machen wiirden, sanft vorm Signal zum Halten

m

b hrspannung (14V =) ein nahezu reiner
und wellenfreier Glmdnlrom m (also fast batterie-
stroméhnliche E'f unm unter Um-
stéinden je nach avf-
treten, zu deren chnmndnmg dnun glatten Gleich-
strom dardl den |oglmnnm Booster (engl. = Ver-
stérker) ein Wodnu strom-Anteil ulnrhrrt werden
kann, der aus dem glatten ecinen wellenférmigen
Gloldmmn _macht. Dufd! dul onmohond-n Strom-

ie

Anfahrbereich vmmlldl loldlhr an (m olvru ver-
gleichbar mit der b
fahr-Schaltung). Der besondere Vornll des vollkom-
men mlimtm Gludlnmuu [nach Anfahren der
Lolu und Abschal ters) ist ein GuBerst
ger und g aBiger Louf der Lokmotoren.
Dieser mhi:nund gleichmidBige Motorlauf ist einer
der Vorteile Repa-Fahrpults gegeniiber den llor-
kémmlichen Geréten, eb wie der g
schilderte automatische Ablauf des lud-hun "um-
bzw, lncmvor'cngl. die Vorwahl der Héchst-
g und die B der Anfahrzeit-
daver. Die | enannten Vorteile dirften vu. E. je-
doch nur auf sehr groBen HG-Anlarn (oder mittle-
ren N-Anlegon\ voll zur Geltung kommen, da der
avtomatische Ablouf eines Beschleunigungs- oder




Abb. 2. Die Bedeutung der einzelnen Drehkndpfe und Schalter (von oben links noch unten rechts):
Booster

lengl. = Impulsverstérker) dient zur Oberwindung von Anloufschwierigkeiten beim Anfahren im Strecken-
gang (Stellung je nach Lok zwischen 3 und 6) und ~ voll aufgedreht — als GuBerst langsamer Rangiergang
(beispielsweise zum millimetergenauen Heranfahren einer Lok beim Einkuppeln)

Anfahrzeitregler A

Durch Verstellen dieses Regelknopfes zwischen 0 und 9 kann die Zeitdauer bis zum Erreichen der Héchst-
geschwindigkeit des Zuges beeinfluBt werden (nur in Verbindung mit der Fohrschalter-Stellung .Strecken-
gang” wirksam). Diese Zeitdouver (und dementsprechend die Beschleunigung des Zuges) ist bei Stellung .0"
om kirzesten und bei Stellung .9* om ldngsten. Bei einem leichten Triebwagen wird man den Anfahrzeitregler
auf 0%, bei einem Schnellzug etwa auf ,2°, bei einem Personenzug auf etwa .4 oder ,5" stellen usw.; die
Stellung 9" (= ldngste Bestﬂleunigungsdouev) dirfte fir dompflokgezogene schwere Giterziige richtig sein.
Regler

ger Regler dient in gewissem Sinn zur Vorwahl der Héchstgeschwindigkeit eines Zuges (die Reglersielluni
richtet sich dabei je nach Loktype und Getriebe-Ubersetzung der betreffenden Lok und muB vorher_ durd
Versuch bestimmt werden); die Einstellung bewegt sich meist zwischen den Werten .4 und ,7°. Bei Fahr-
schalter-Stellung ,Streckengong® braucht der einmal eingestellte Regler nicht mehr betdtigt zv werden, denn
die Zuggeschwindigkeit wird wihrend der Fahrt nur Uber den Fahrschalter geregelt.

Bei gohrscholler-%lellung .Rongiergang” erfolgt jedoch die Geschwindigkeitsregelung nur iber den Regler,
der nunmehr ein direkteres Fahren ermdglicht; die Lok reagiert jedoch immer noch mit einer gewissen Ver-
zogerung und |Guft langsam an bzw. bremst weich. Dieses weiche Anfohren und Bremsen kommt noch besser
zur Wirkung durch vorheriges Aufdrehen des Boosters (zum gonz langsomen Anfaohren) und Zudrehen des-
selben, nachdem der Regler bereits auf 0" steht (zum ganz langsamen Anhalten).

Polwender

Drehschalter mit Null-Mittelstellung (als .Notbremse”); Drehung nach rechts = Vorwdérts, Drehung nach
links Rockwdérts, (Ein Kippschalter anstelle des Drehknopfes wére v. E. ollerdings etwas handlicher zu
bedienen).

Fohrschalter

Wie das Wort schon sagt, handelt es sich nicht um einen Fohrre gl e r, sondern um einen Schalter, mit
dem verschiedene Betriebsabldufe eingestellt werden, die do sind:

Rangiergang. In diesem Fall wird — wie schon bekannt — nur mit dem sogen. Regler gefahren.

Streckengan Bei dieser Schalterstellung beginnt die Lok zu beschleunigen, und zwar bis zu der
am Regler eingesteliten Hb&chstgeschwindigkeit. %ad\ Abbremsen eines Zuges ist die Rickschaltung auf
Streckengang gleichbedeutend mit .beschieunigen®. Ein Drehen des Reglerknopfes hat hierbei keinerlei EinfluB.

Neutral. In dieser Fahrscholterstellung behdlt der Zug die (nach einer Beschleunigung oder Abbrem-
sung) zuletzt gefahrene Geschwindigkeit lange Zeit (fast) konstant bei.

1., 2. und 3. Bremse. Bei Stellung des Fahrschalters auf eine der drei Bremsstufen erfolgt ein automati-
sches Verzégern des Zuges (ggf. bis zum Halt), und zwar bei Stufe 1 ziemlich langsam, bei Stufe 2 schneller
und bei Stufe 3 kommt der Zug am schnellsten zum Stehen (jedoch immer noch ruckfrei und mit weichem
Auslauf). Mittels dieser drei unterschiedlich starken Verzdgerungsstufen wird ein dem Vorbild entsprechendes
«Zug-Gewicht* simuliert, d. h. die mehr oder minder lange Bremsverzdgerung tduscht das Vorhandensein
einer bestimmten Zug-.Masse” vor. Eine abrupte Fohrtunterbrechung (und ein ebenso plétzlicher Stillstand
des Zuges) durch eine schlagartige 0-Stellung des Fahrtreglers ist beim Repa-Steverpult ja nicht ohne weiteres
méglich. Und gerode dieser Umstand kann Betriebssituationen zur Folge hoben, wie sie im GroBen vor-
kommen und die zu meistern eine gewisse Fahrkunst erfordern (die zu erringen h&chstes Ziel der Repa-
.Fohrschiler” sein dirftel)
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