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Im Fachgeschäft eingetroffen . . .

FALLER : H0-Siedler- bzw . nordische Häuser,
Bf . Bergheim

MERTEN : olle Neuheiten
TRIX : HO : olle Neuheiten

N : EOS, Erzwogen
Stichtag : 14 . 4 . 117

(Bezieht sich nur auf Nürnberger Fochgeschäftell

.Außerdem brächte ich zu Ihren zwoundsechzig
Loks meine eigenen fünf mit in die Ehe, so daß Ihre
Tochter und ich uns auch in dieser Hinsicht großartig
ergänztoni '	Zeichnung: A . Guldner, Lemmie

cXfrm Aeatigen

2itelbilö:
Ein Straßenbahn .

Oldtimer von ganz be-
sonderem Reiz dürfte
dieser vierachsige
Oberland-Straßen-
bahn-Triebwogen der
Duisburger Verkehrs-
gesellschoft sein ; mehr
darüber (und einen
ausführlichen Bauplan
für ein HO-Modell die-
ses Wagentyps( finden
Sie auf Seife 310 ff.

(Foto : Ml BA)

Buchbesprechung

Kohlenstaub-Lokomotiuen
von Ing . Kurt Pierson

116 Seilen, Formet Z5.5 x 18 cm, broschiert mit fe-
stem Einband . mit 59 Fotos und 62 Schnitt- und
Konstruktionszeidmungen . Preis, 9 .80 DM, erschienen
im Frendch-Verlag, Stuttgart.

Dieser neue Band der Lok-Buch-Reihe des Frendch .
Verfem widmet sich der Entwicklung und Bedeuttmg
der Kohlenstaub-Lokomotive und dokumentiert
authentisch die in technischer und wirtschaftlicher
Hinsicht Intereseante Sonderentwitlclung aus dem Be-
reich der Lukomooivtedhnik . Die faduedhnisch aus-
gezeichnete Darstellung des Verfassers beruht grö&en-
teils auf eigenen Erfahrungen und schildert die ge-
schichtliche Entwicklung von den Anfängen bis zu
dem neuen Typ der amerikanischen kohlenstaub-
geleuerten Gasturbinen .Lokomotive . Das Buch dürfte
insbesondere den speziellen Dampflok-Kenner inter-
essieren.

Pfingsten stellt vor der Tür ,

	

, . . und die .01 079' unter Dampf, um bald darauf mit
einem schnellen Zug durch die Lande zu brausen und

olle Leute aus nah - feie - also auch Sie, lieber Leser - auf diese nette und liebenswürdige Art zu grüßen
- Doch in unser .•• '-

	

(Foto : K . Pfeiffer, Wien)



 



Lmmez noch nicht Messe -_tet6
r

?

Das Schlußwort zumDi9'78 " diesjährigen
beridht mußte infolge
Platzmangels

	

ziemlich
kurz ausfallen ; zu kurz für einige Leser, obwohl dos
dort Gesagte gewisse Anliegen der Modellbahner
treffend genug charakterisierte . Aber offenbar haben
wir unserer Enttäuschung über das Ausbleiben der
" 7r nicht genügend Ausdruck verliehen . Eine Gruppe
in Bremen denkt ollen Ernstes daran, eine „78" in
Kleinserie herauszubringen, um wenigstens den
&geien Bedarf befriedigen zu können . Wir selbst
hoben die Hoffnung noch keineswegs aufgegeben,
wissen jedoch andrerseits auch, wie lange die Ent-
wicklung eines Industrie-Modells dauern kann, ins-
besondere, wenn einige Probleme zu lösen sind, die
bei der jr. durch den verhältnismäßig großen Ubrr-
hang vom und hinten in bezug auf kleine Gleis-

radien beliehen mögen. Auf
jeden Fall besteht noch kein
Grund zur Verzweiflung.
denn erstens ist noch nidht
aller Tage Abend und zwei-
tens dauern „Wunder" be-
kanntlich immer etwas län-
ger.

Wer ober partout nicht
mehr länger warten will (und
das nötige „Kleingeld " hehl,
kann auf das neueste Hand-

orbeits-Modell der Fa . Heinen, Solingen, zurück-
greifen (s . Anzeige im Inseratenheil) oder aber
entschließt sielt (falls er das nötige Geschick hat) zum
Selbstbau der „78" (s- Heft 1SIXII bzw . Heft 2 XIX).

Daß der Selbstbau auch noch in N möglich ist, be-
weist wieder einmal Herr Paul Tobios aus Bornholt
mit seinem bestens gelungenen 1 :160-Modell der
11 . untenstehende Abbildung) . An fertigen Teilen fan-
den ein Mars-Nonoperm-Motor, ein 1 :30-Schnecken-
getriebe, Lauf- und Treibräder der Arnold'srhen
sowie Minitriz-Puffer und -Kupplungen Verwendung;
alle anderen Teile sind Eigenbau . Befahrbarer Min-
destradius : 25 cm ; Gesamt-Ubersetzung : 46 :1 (umge-
rechnete Höchstgeschwindigkeit rund 105 km/h) . Sämt-
liche Radspurkränze wurden auf 0,6 mm abgedreht;
daß die Lok trotzdem auch noch auf schlecht ver-
legten Gleisen einwandfrei läuft, mag erstaunlich
klingen, wundert uns persönlich jedoch nicht . Das
Lok-Gehäuse besteht größtenteils aus 0,3 mm-Ms-
Biedh . Man beachte auch die Feinheiten wie Brems-
klotzattrappen, geöffnete Lüfterklappen om Ober-
lichtaufbau usw. (und das in N!) . Herr Tobiot emp-
fiehlt in diesem Zusammenhang, sich beim Bau von
N-Modellen nicht nach einer H0-Vorlage zu orientie-
ren, sondern eine Ieichnung in N-Größe anzufertigen.
Darüberhinaus steht er auf dem Standpunkt, daß
sämtliche Details, die sich nach zeichnen lassen, auch
noch gebaut werden können - eine Devise, die wohl
allgemein als richtungsweisend für den N-Selbstbau
gelten kann! - Der dreiadrige und bestens (wenn
auch etwas zu kurz) geratene Umbauwagen wurde
übrigens unter Verwendung eines Arnold-8 4yg-
Wogenkastens und zweier 8i 33-Fahrgestelle gebaut.

(Foto : R . Erlmer, Poderborn)
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Der Betrieb auf meiner Märklin . Anlagge wird 'eil-
weise durch SFIKs überwach und geselhaltet, aus die-
sem Grund sind verschiedene Loks mit den entspre-
chenden Schaltmagneten ausgerüstet.

Seil einiger Zeit nun traten bei den Weichen immer
häufiger Störungen auf : die Weichenrungen .klebten -
und Fehlschaltungen waren schon last en der Tages-
ordnung.

Das Säubern der Weichen und Auswechseln der
Federn brachte keine Abhilfe, obwohl das Umschalten
der Antriebe selbst einwandfrei funktionierte . Bei
einer gründlichen Untersudmng mußte ich feststel-
len, daß sich die Weichenrungen beim Oberfahren
durch die mit Magnelen ausgerüsteten Loks langsam
aber sicher eufinegnetisierten,

Für sotortige und wirkrme Abhilfe sorgte ich durch
einen von einem Merkhin-Kren abgebauten Flektro-
Magneten, der - unter einem Wagenhoden montiert
- mit Fahrstrom (Wechselstrom) versorgt wird . Seil-

dem verkehrt einreal wöchentlich auf eherner Anlege
ein .Entrnagnetisienzhgs-Zug" und alle Züge lauten
wieder fahrplanmäßig. K. Hiev . Wuppertal
Nachsatz der Redaktion:

Die von Herrn FBey beobachtete Aulmagneiisierung
mag misrrthlidh im einen oder anderen ungünstig ge-
lagerlen Fall bei eisenhaltigen Schienen (Märklin.
Riverosel . neue r-Gleiset auftreten, jedoch nur.
wenn ziemlich kräftige Magnete quer zur Gleisathee
(und zwar alle mit gleicher Folaritäurichtungl unter
den Fahrzeugen enge l sind und die Weichen -
wes wohl nur In den seltensten Fällen der Fell sein
wird - stets -gleichpolig - befahren werden taneon-
sten würde sich die Aulmegnelislenmx durch die
entgegengesetzte Polarität ja von selbet wieder auf-
hebens . FJnfadwte Abhilfe taußer der hier beschriebe-
nen Methodei : kurzes C.'berstreidsen der betreffenden
Stellen mit dem entgegengesetzten (abstoßenden) Pol
irgendeines Magneten.
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die Herren Konstrukteure -
{~~ oc e .li t ah ca J ati c `~ i h c . c i a .ic~GlSiGItG{s i4o{tis+titi l der wunderschönen

	

-
Fa,! h~. ~„on rncinci'. a .:• ; uu :r, cc~ h!orrgesottenste Techniker beim Anblick dieses stimmungsvollen.

ormosphnregeiadenen Schnappschusses von einer seibstgebouten .78" weich wie Butter wird und sich schleu-
nigst uber die Konstruktionszeichnungen hermacht!

. ..und
die
„56"

Ahnlieh wie mit der BR 78 verhält es sich mit der .56" ; auch hier rechnen wir stark damit, daß sie eines
Tages doch noch auf den Markt kommt, zumal sie als Mode!l durch ihr bulliges und „zugkräftiges" Aussehen
zweifellos auch Laien-Käufer mehr ansprechen dürfte A. die vam Außeren her vielleicht etwas weniger
anziehende" BR 55 . Der Vergleich der unteren Abbildung (Fleischmann-8R 55) mit dem Konterfei eines 110-

Modells der bewußten „56" (Bild oben) dürfte diese Vermutung nur unterstreichen . - Bei der oben abgebildeten
„56° handelt es sich übrigens um ein äußerst akural gebautes Modell des Herrn Horst Munk aus Diez . Alle
Teile der Lok sind sauber aus Messing gefertigt und teilweise (Zylinder, Dome usw .) mit Blei ausgegossen.
Der Antrieb erfolgt über einen im Tender untergebrachten Motor über eine Schneckenwelle {mit elastischem
Vewtilgummi-Gelenk) auf die 2 . Treibadhse ; die übrigen Achsen werden von den ebenfalls sehr sauber und
diffizil ausgeführten Steuerungsteilen mitgenommen . Die beiden mittleren Treibachsen sind zwecks einwand-
freier Auflege in einem separaten Rahmen federnd gelagert .

	

WeWoW
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von Sernfried Mey, Letmothe

am Gl6eztiolun6sgleis

Beim Aufbau meiner Modellbahn-Anlage
ging ich dazu über, die großen, im Gelände
störend wirkenden Antriebskästen der Märk-
Iin-Lichtsignale unter der Anlogengrundplatte
,verschwinden" zu lassen . Zu diesem Zweck
schraubte ich die Masten vom Spulenkosten
ob und trennte ebenfalls die Kabel für dos
Rot- bzw . Grünlicht . Hierbei kam mir die
.Erleuchtung " , den geschalteten Lichtstrom
gleich als Schaltstrom für ein zweites Signal
mitzuverwenden . Abb . 1 zeigt z . B . die Auf-
stellung zweier solcher Lichtsignale, deren
Schaltung in Abhängigkeit voneinander ge-
bracht wurde, und zwar so, daß sich Signal 1
nur auf -Grün" schalten läßt, wenn Signal II

Rot ' zeigt und umgekehrt. Auf der anschlie-
ßenden Ausfahrweiche kurz hinter den Signa-
len kann es somit zu keinen Zusammenstößen
infolge Flankenfahrt eines ausfahrenden Zu-
ges in einen auf dem Nachbargleis durchfah-
renden Zug kommen.

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

Zunächst wird der Signalmost vorn Relais
getrennt und - falls Sie die Antriebskästen
bei dieser Gelegenheit ebenfalls unter der
Anlogen-Grundplatte verschwinden lassen
wollen - eine Verlängerung der beiden Lam-
penzuleitungen vorgenommen . Sodann sind
die Verbindungen der gelben Schalt- bzw.
Lichtstromlitzen zu trennen (s . gestrichelte
Linien in Abb . 2) . Die Schaltstromzuführung
für Spule A und die Lichtstromzuführung zum
Lichtschalter können nun wieder verbunden
werden.

Wird die Sc holtstromzuführung (gelbe Litze)
für Spule B an den Anschluß des roten Lämp-
chens eines zweiten Signalrelais gelötet, so
läßt sich dos erste Signal nur auf ,Grün"
schalten, wenn das andere .Rot" zeigt . Abb . 2
zeigt den schematischen Aufbau dieser Schal-
tung unter Vernachlässigung der Fahrstrom-
schalter und Anschlüsse, Abb. 3 die infrage
kommenden Kobel am Antrieb.

11'-a

Abb . 1 Musterbeispiel für die Aufstellung zweier
in Abhängigkeit voneinander geschalteter Licht-
signale an einem Dberholungsglehs.
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Abb . 2 . Schaltschema zweier Mörklin-Lichtsignole
in Abhängigkeit voneinander (vom 2 . Signal ist nur
eine Spure gezeichnet) . Die gelben Kobel für den
Schalt- bzw . Lichtstrom werden an den gestrichelt
gezeichneten Linien getrennt und (wie gezeichnet)
neu verdrahtet (siehe Markierung der Trennstellen
und Erläuterungen in Abb . 3) . Die von der Anderund
nicht betroffenen Kabel sind der Obersichtlichkeii
halber nicht eingezeichnet.

Abb . 3 . An den beiden mit einem Pfeil gekennzeich-
neten Stellen werden die gelben Kobel des Licht-
signals getrennt . An der linken Trennstelle (1) wird
das längere (rechte) Ende des gelben Kabels mit dem
gleichfarbigen Kabel des zweiten Signals verbunden;
an der rechten Trennstelle 121 verbindet man das
linke Kabelende mit dem Rotlicht-Anschluß des zwei-
ten Signols und das rechte mit dem kurzen gelben
Kobelende an der linken Trennstelle (für die Wieder-
herstellung der Stromzuführung am Lichtschalter).
Der offene Pfeil (ganz rechts) weist auf die beiden
grauen Lichtkobel, die bei separater Mostaufstellung
verlängert werden müssen .
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eine Öieseläl-'ankstelle
Die bei der DB ständig zunehmende Zahl von Dieselloks erfordert in verstärktem Moß den Bau von GI-

Tankstellen, die - um mit den strengen Vorschriften für die C lagerung nicht in Konflikt zu kommen - meist
bil .,gerweise freistehend aufgebockt mit darunter )im Erdreidil liegender Beton-Olauffangwanne und wetter-
geschutrt angebrachten Armaturen gebout werden, Ein solches Tanklager stellen wir Ihnen als Anregung für
cLc Modellhahn-Anlage vor . Die bei der hier gezeigten Ausführung angebrachte Schutzbedadwng für das
E] cdtenungspersonol kann bei kleineren (weniger häufig benutzten) Tankstellen entfallen, - Einige kurze
Bauhinweise Windschutzmauer aus Holz (mit Steinfolie), Dachstützen aus Ms-Röhrchen, Doch aus Vollmer-
Dachplorre Ni, 6027, Kessel aus 12-15 mmy-Rundholz, Umzäunung aus feiner Drahtgote . Kesselarmaturen:
Draht- bz . Ploshkreste-

	

(Foto : DB)

Neu : REPA-ELEKTRONIK-STEUERPULT
Die Firma Rolf Ertmer in Paderborn bringt teilt

kurzem ein Transistor-Fahrpult für den Betrieb von
Gleidsstrom-Fahrzeugen auf den Markt, mit dem
man quasi in den Genuß eines „völlig neuen Fahr-
gefühls " kommen kann.

Wir haben dieses Repa-Elektronik-Steuerpult ein-
mal eingehend unter die Lupe genommen, um zu er-
proben und festzustellen, weldse etwaigen Vorteile
(oder Nachteile) n gegenüber einem normalen Fahr-
pult hat und wes man olles damit „anstellen " kann.

Abb . 1 . Dos neue REPA-Elektronik-Steuerpult in an-
sprechender hellgrauer Hammerschlag-Lackierung
m .t schworzer Frontplatte (die aus einer lichtempfmd
ich beschichteten Aluminiumplatte mit sauberen Ska-

Erniedungen besteht) . Auf der Rückseite die
dee Id V-Gleichstrom-Anschlußbuchsen (für Bense

i .•-hsl.erker oder Klemm-Anschluß), sowie ein Kipp-
schalter zum Einschalten des Netzstroms . Auf der
Frontplatte 4 leichtgängige Drehknöpfe (2 davon mit
Verlängerungshebeln zum feinfühligeren Einstellen),
ein Polwendeschalter und eine Kurzschluß-Anzeige

1 2 V 25 W .Kontrollompe) . Abmessungen des Ge-
ratest 22,5 x 15 x 12,5 cm . Leistungsdaten : 14 V
1,5 A ; kein Wechselstromausgang .
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Im Gegensatz zu den herkömmlichen Fahrreglern,
bei denen eine Lok (je noch Motor und Ubersetzungs-
verhältnis) mehr oder weniger direkt aus die jewei-
lige Stellung des Fahrreglers anspricht, ist beim Repa-
Fahrpult das Zusammenspiel verschiedener elektro-
nischer Bauteile nötig, um im Endeffekt ein optimales
Fahren zu erzielen . Bei einer kleinen "Probefahrt"
wird Ihnen dieses Zusammenspiel klarer werden, be-
sonders wenn Sie sich erst einmal den Text zu Abb . 2
zu Gemüts geführt haben, der Sie bereits zum „Ken-
ner" madhl, bevor die Fahrt ins Blaue überhaupt be-
ginnt . . . mit einem Personenlug, der abfahrbereit
om Bahnsteig steht.

Als ersees (nach Einschalten des Netzschalters auf
der Rückseite) drehen wir den Regler aus der Null-
stellung heraus auf Stufe 6 oder 7 zur Vorwahl der
Zug-Hödstgesdwindigkeit . (Der Zug setzt sich je-
doch noch nicht in Bewepgung)•

Darauf wird am Anfahrzeilreller diejenige Zeit-
dauer vorgewählt, die der Zug bis zum Erreichen
dieser Höchstgeschwindigkeit benötigen soll (Ein-
stellung auf etwa 6-5) . Sogor nach Einschalten des
Polwenden auf vorwärts (rechts) oder rüdtwärts
(links) tut sich ebenfalls immer noch nichts . Alle
Regler-Einstellungen werden gewissermaßen gespei-
chert und die Befehle erst später ausgeführt.

Nunmehr wird der Fahrschalter aus der Ruhestel-
lung (eine der Bremsstufen} out Streckengang" ge-
stellt und der „Booster aufgedreht (damit auch die
, .ganz schwierigen Fälle" unter den Lokmotoren keine
Anlaufschwierigkeiten mehr kennen).

Jetzt ist der Zeitpunkt gekommen sich zu wundern,
denn der Zug setzt sich ganz langsam in Bewegung
und steigert stetig und ohne Ihr Zutun seine Ge-
schwindigkeit . Lediglich den Booster drehen wir noch
ein paar Sekunden wieder in die Nullstellung zurück.
Der Zug beschleunigt nun so lange, bis er die vor-
gewählte Höchstgeschwindigkeit erreicht hat. [Die
Zeitdauer dieses Vorgangs haben Sie ja vorher selbst
am Anfahrzeitregler bestimmt).

Sie brauchen aber nickt unbedingt zuzuwarten, bis
die Höchstgeschwindigkeit erreicht ist. Wenn Sie den
Fahrschalter auf _Neutral" stellen, behält der Zug
die zuletzt gefahrene Geschwindigkeit bei (so daß
„Konstant" als Schalterkennzeichnung wohl besser
wäre) ; der Spannungsabfall beträgt nur 6 V.Stunde.
Soll wieder beschleunigt werden, wird der Fahrschal-
ter wiederum auf „Streckengang" gestellt und der
Zug beschleunigt ohne unsre Zutun stetig weiter in
Richtung Höchstgeschwindigkeit.

Ahnlich erfolgt das Abbremsen des Zuges, z . B.
an einer Langsamfahrstelle . Zum Bremsen wird der
Fahrschalter kurz auf eine der drei Bremsstufen ge-
stellt (je nachdem, ob schwach, stärker oder sehr
stark gebremst werden soll}, bis die Geschwindigkeit
auf den gyewünsdhten Wert abgefallen ist ; dann den
Fahrschalter wieder auf .,Neutral" (zur Einhaltung
dieser geringeren Geschwindigkeit} und noch Passie-
ren der Langsamfahrstelle auf _Streckengang" stel-
len ; der Zug beschleunigt erneut selbsttätig.

Solange Sie die Fahrweise noch nicht beherrschen,
kann es immer wieder mal vorkommen, daß der Zug
über sein Ziel (ein Signal beispielsweises hinaus-
schießt oder viel zu früh zum Holten kommt, weil wir
die Bremsen zu spät oder zu früh betätigt haben . Sie
werden ober schnell spitz bekommen, wie der Brems-
vorgang bis zum Stillstand des Zuges noch durch den
Fahrschalter beeinflußt werden kann : Wird der Zug
zu früh gebremst, kann die Bremse entweder auf eine
kleinere Stufe gestellt werden 'wenn sie nicht bereits
auf Stufe 1 stehen sollte), oder aber der Brems-
vorgang wird durch Drehen des Fahrschalters von
„Bremsen" auf .,Neutral" oder sogar durch kurzzei-
tiges Beschleunigen im „Stredkengang " unterbrochen.
Auf diese Weise kann der Zug . ohne daß sich die
Steuerbewegungen am Fahrschalter irgendwie durch
ruckartiges andern der Fahrgeschwindigkeit bemerk.
bar machen würden, sanft vorm Signal zum Halten

gebracht werden . Für die letzten Fahrmanöver vorm
Anhalten vermissen wir eine Anzeige auf dem Steuer-
pult, um wenigstens noch eine optische Nahkontrolle
der effektiven Fahrgeschwindigkeit zu hoben, falls
sich der Zug in ungünstiger Position befindet oder
dos Schätzungsvermogen des Fahrers aus irgendwel-
dten Gründen (Brillenträger) nicht mehr voll intakt
ist . Wohl kommt die kontinuierliche Bremsverzöge-
rung (und auch Beschleunigung) einer Simulierung
des Zuggewichts gleich, doch wird dieses dem Fah.
rer nicht vor- oder übermittelt, so daß er sich nur
auf sein Schätzungsvermögen verlassen kann (und
muß) . Ein Voltmeter mit großem Anzeigebereids in
den niedrigen Voltzahlen würde hier eine wesent-
liche Hilfe darstellen.

Im übrigen können Sie sich nach bestandener
Probefahrt selbst die Hand drücken, selbst wenn Sie
im Eifer des Gefechts etwas zu spät gebremst haben
sollten und den Zug nur durch eine „Notbremsung "
(Polwender auf „Null" stellen) an der richtigen Stelle
zum Halten gebracht hoben! Daß dos Repo-Elektto-
nik-Steuerpuls hinsichtlich der Fahrtechnik sowieso
eine gewisse Umstellung bedeutet und ggf . - je nach
dem Fahrzeugpark, der Anlupengröße und der Ver-
anlagung des Besitzen - eine mehr oder minder
lange Ehngewühnungszeit erfordert, soll keineswegs
verschwiegen werden.

Für den technisch Interessierten hier kurz noch ein
Uberblidh über die Funktionsweise des Gerätes:

Im Grundprinzip entsprich . das Repa-Elektronik-
Steuerpult in etwa dem in Heft 12JXV vorgestellten
Electran-Fahrpult der englischen Firma Hommant ß
Morgan, jedoch bietet das Repa-Steuerpult darüber-
hinaus noch erweiterte Funktionen und Verfeinerun-
gen (zum Teil ermöglicht durch die Verwendung
hochwertiger elektronischer Bauteile, die im übrigen
auch mit entscheidend für den Preis von 295 .- DM
sind).

Die prinzipielle Funktionsweise läßt sich folgen-
dermaßen kurz erklären : Durch Vorschalten vsrsdiie-
dener Widerstände wird ein Kondensator mehr oder
weniger schnell aufgeladen (Fahren im Strecken- und
Ranghergang) bzw . entladen (Bremsvorgang) . Der je-
weilige Ladezustand dieses Kondensators wird zur
Steuerung eines Transistors im Fahrstromkreis aus-
genutzt. Die maximale Ladespannung und damit auch
die maximale Fahrgeschwindigkeit wird durch den
Regler-Drehknopf eingestellt. Durch den eingebauten
Anfahrzeitregler kann die Aufladezeit des Konden-
sators zusätzlich beeinflußt, d . h . verzögert oder be-
schleunigt werden . Da die vom Steuerpult abge-
gebene Fahrspannung (16 V =) ein nahezu reiner
und wellenfreier Gleichstrom ist (also fast botterie-
stromähnliche Eigenschaften hat) . können unter Um-
ständen je nach Lokmotor Anlaufschwierigkeiten auf-
treten, zu deren Oberwindung diesem glatten Gle ,ch-
strom durch den sogenannten Booster (engl . - Ver-
stärker) ein Wechselstrom-Anteil überlagert werden
kann, der aus dem glatten einen wellenförmigen
Gleichstrom macht . Durch die entstehenden Strom-
impulse laufen deshalb die Lokmotors im unteren
Anfahrbereich wesentlich leichter an (in etwa ver-
gleichbar mit der bekannten Halbwellen•Longsam-
fahr-Schaltung) . Der besondere Vorteil des vollkom-
men geglätteten Gleichstroms (noch Anfahren der
Lok und Abschalten des Bonstars) ist ein äußerst
ruhiger und gleichmäßiger Louf der Lokmotoren.

Dieser ruhige und gleichmäßige Motorlauf ist einer
der Vorteile des Repa-Fohrpults gegenüber den her-
kömmlichen Geräten . ebenso wie der eingangs ge-
schilderte automatische Ablauf des Besdsleunigpungs-
bzw . Bremsvorgangs, die Vorwahl der Höchst-
geschwindigkeit und die Bestimmung der Anfahrzeit-
dauer . Die letztgenannten Vorteile dürften u . E . je-
doch nur auf sehr großen HO-Anlagen (oder mittle-
ren N-Anlagen) voll zur Geltung kommen, da der
automatische Ablauf eines Besdsleunigungs- oder
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Abb . 2. Die Bedeutung der einzelnen Drehknöpfe und Schalter (von oben links noch unten rechts):
leastet

{engt .

	

Impulsverstärker) dient zur Oberwindung von Anlaufschwierigkeiten beim Anfahren im Strecken-

K
ng (Stellung je noch Lok zwischen 3 und 6} und - voll aufgedreht - ols äußerst langsamer Rangiergang

eisppielsweise zum millimetergenauen Heranfahren einer Lok beim Einkuppeln).
Anfahrzeitregler

Durch Verstellen dieses Regelknopfes zwischen 0 und 9 kann die Zeitdauer bis zum Erreichen der Höchst-
geschwindigkeil des Zuges beeinflußt werden (nur in Verbindung mit der Fahrschalter-Stellung .Strecken-
gang wirksam) . Diese Zeitdauer (und dementsprechend die Beschleunigung des Zuges) ist bei Stellung 0"
om kürzesten und bei Stellung .9 ' am längsten . Bei einem leichten Triebwagen wird man den Anfahrzeitregler
auf .0" , bei einem Schnellzug etwa auf .2 ' , bei einem Personenzug auf etwa

	

oder ,5 ' stellen usw . ; die
Stellung .9" ( - längste Beschleunigungsdauer) dürfte für dampftokgezogene schwere Güterzüge richtig sein.
R fer

Der Regler dient in gewissem Sinn zur Vorwahl der Höchstgeschwindigkeit eines Zuges (die Reglerstellung
richtet sich dabei je nach Loktype und Getriebe-Obersetzung der betreffenden Lok und muß vorher durch
Versuch bestimmt werden) ; die Einstellung bewegt sich meist zwischen den Werten 4' und .7' . Bei Fahr-
schalter-Stellung ,Streckengang " braucht der einmal eingestellte Regler nicht mehr betätigt zu werden, denn
die Zuggeschwindigkeit wird während der Fahrt nur über den Fahrschalter geregelt.

Bei Fahrschalter-Stellung .Rangiergang" erfolgt jedoch die Geschwindigkeitsregelung nur über den Regler,
der nunmehr ein direkteres Fahren ermöglicht ; die Lok reagiert jedoch immer noch mit einer gewissen Ver-
zögerung und läuft langsam an bzw . bremst weich. Dieses weiche Anfahren und Bremsen kommt noch besser
zur Wirkung durch vorheriges Aufdrehen des Boosters (zum ganz langsamen Anfahren) und Zudrehen des-
seiben, nachdem der Regler bereits auf .0' steht (zum ganz langsamen Anhalten).
Polwender

Drehschalter mit Null-Mittelstellung (als Notbremse " ) ; Drehung nach rechts Vorwärts, Drehung noch
links = Rückwärts . (Ein Kippschofler anstelle des Drehknopfes wäre u . E . allerdings etwas handlicher zu
bedienen)).
Fohrsdrelter

Wie das Wort schon sagt handelt es sich nicht um einen Fahr r e g i e r , sondern um einen Schalter, mit
dem verschiedene Betriebsabläufe erngestellt werden, die da sind:

R o n g i e r g a n g . In diesem Fall wird - wie schon bekannt - nur mit dem sogen. Regler gefahren.
S t r e c k e n g o n g . Bei dieser Schalterstellung beginnt die Lok zu beschleunigen, und zwar bis zu der

um Regler eingestellten Höchstgeschwindigkeit . Nach Abbremsen eines Zuges ist die Rückschaltung auf
Streckengong gleichbedeutend mit ,beschleunigen ' . Ein Drehen des Reglerknopfes hat hierbei keinerlei Einfluß.

N cutte' 1 . In dieser Fahrschalterstellung behalt der Zug die (nach einer Beschleunigung oder Abbrem-
sung) zuletzt gefahrene Geschwindigkeit lange Zeil (fast) konstant bei.

1 ., 2 . und 3 . Brems e . Bei Stellung des Fahrschalters auf eine der drei Bremsstufen erfolgt ein automali-
scres Verzögern 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 rudkfrei und mit weichem
Auslauf) . Mittels dieser drei unterschiedlich starken Verzögerun sstufen wird ein dem Vorbild entsprechendes
.Zug-Gewicht« simuliert d . h . die mehr oder minder lange Bremsverzögerung täuscht dos Vorhandensein
einer bestimmten Zug .

J
iiosse ' vor . Eine abrupte Fohrtunterbredhung (und ein ebenso plötzlicher Stillstand

des Zuges) durch eine schlagartige 0-Stellung des Fahrtreglers ist beim Repo-Steuerpult ja nicht ohne weiteres
möglich . Und gerade dieser Umstand kann Betriebssituationen zur Folge haben, wie sie im Großen vor-
kommen und die zu meistern eine gewisse Fahrkunst erfordern (die zu erringen höchstes Ziel der Repa-
Jahrschüler' sein dflrfhf).
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