nfang der 90er Jahre begann ich

meine ersten Serienmodelle, neben
der optischen Aufwertung, auf Glo-
ckenankermotore umzubauen. Da man
mit herkdmmlichen Trafos die Vorteile
der Glockenankermotore nicht ausnut-
zen kann, baute ich mir ein einfaches
Fahrpult mit Anfahr- und Bremsverzo-
gerung, Fahrtrichtungsanzeige Uber
LED’s. Die Ausgangsspannung war eine
regelbare, stabilisier-
te Gleichspannung.
Damit konnte ich die
Vorteile der Glocken-
ankermotore auch
Lerfahren®. Die Loks
fuhren nun relativ
langsam an, waren
leise, und konnten
sehr feinfuhlig ran-
giert werden. Aller-
dings fuhren Loks
mit herkdmmlichen
Motoren damit sehr
schlecht an. So bau-
te ich ein neues
Fahrpult, mir dem
ich beide Motortypen
recht gut steuern
konnte. Doch irgend-
wie fehlte noch et-
was.

Was fehlte, wurde
mir klar, als ich das
erste mal die Gele-
genheit hatte, auf ei-
ner Dampflok der
BR 52 mitzufahren:
Die Bedienung der
Lokomotive war es!
Nicht der Drehregler
des Trafos vermittelt
den Spal? beim Fah-

der Geschwindigkeit durch den
Dampfregler und das Bremsen durch
das Fuhrerbremsventil. Ich stellte mir
vor wie es wohl wéare, meine Modell-
Lokomotiven genauso zu fahren.

Man 6ffnet den Dampfregler, und die
Lok beschleunigt sanft oder zlgig, je
nach Bedienung des Dampfreglers.
Wenn man den Regler schlief3t, rollt die
Lok. Und nur durch die Bedienung des
FUhrerbremsventils steuert man den
Bremsvorgang.

,Das ist es!” dachte ich. So etwas
wollte ich haben.

,Fur dich als angehenden Elektro-
meister der Industrie mit der Fachrich-
tung Mess- und Regeltechnik sollte
doch die Umsetzung kein Problem
sein“, waren meine ersten Gedanken.
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Doch wie so oft wird man eines Besse-
ren belehrt. In der Modellbahnlitera-
tur war nichts Uber die Bedienung und
Funktionsweise des Fuhrerbremsven-
tils zu finden.

Durch das Studium diverser Biicher
(die teilweise erst noch auf Borsen etc.
beschafft werden mussten, z.B. Nieder-
strasser-Leitfaden fur den Dampfloko-
motivdienst) und Gesprachen mit Lok-

Ein Schlusselerlebnis ganz besonderer Art ist das Fahren
mit einem an den Steuereinrichtungen einer Lok orientier-
ten Fahrpult. Da wird der Glaubenskrieg um Drehkndpfe
und Tastenbedienung null und nichtig. Jorg Meier berichtet
von seinem ,,Luxus*“-Fahrpult.

Modelllokomotiven fahren wie das Vorbild

Fahrvergnugen pur

ren, sondern die getrennte Steuerung

fuhrern auf diversen Vereinsfahrtagen,
sammelte ich allerlei Informationen zur
Bedienung des Fiuhrerbremsventils und
die Auswirkungen auf den Zug. Letzte-
res war auch das grof3ere Problem. Flr
die Umsetzung im Modell war es zum
Beispiel wichtig zu wissen, wie lange es
dauert, bis sich eine Druckminderung
von 0,3 bar durch das Fiuhrerbrems-
ventil in der Hauptluftleitung im Zug
bemerkbar macht. Wie lang ist der
Bremsweg bei dieser Bremsstufe? Wie
lange braucht man, um die Hauptluft-
leitung nach einer normalen Betriebs-
bremsung wieder zu fillen, usw. usw.
Immer wieder ruhte das Projekt
durch berufliche und familidre Inan-
spruchnahme. Aber Kinder werden
groRer, und ich hatte (wenn auch in
homdopathischen Dosen) wieder etwas

Freizeit, und die Recherchen und Ver-
suche gingen dann weiter.

Den durchschlagenen Informations-
erfolg erlebte ich allerdings erst im Jahr
2003. Ich hatte nun Zugang zum Inter-
net, und damit konnte ich meinen Wis-
sensdurst stillen. Ganz besonders
mdochte ich mich hier bei Herrn Kettner
bedanken. Er beantwortete mir alle
meine Fragen. Seine Seite www.brem-
senbude.de sei hier-
mit den an Brems-
technik Interessier-
ten warmstens
empfohlen.

Ich hatte dann ir-
gendwann die Funk-
tionsweise des Fih-
rerbremsventils ver-
standen und mir war
nun auch klar, war-
um man dariber
nichts in der Modell-
bahnpresse findet:
Es ist fur den Laien
recht kompliziert!

Daher eine kurze,
fur das Verstandnis
meines Dampflok-
fahrpults aber not-
wendige Zusammen-
fassung der Funk-
tionen eines Dreh-
schieber-Fihrer-
bremsventils, wie es
auf den meisten
Dampfloks und
frGhen Nachkriegs-
diesellokomotiven
vorhanden war. Wei-
tere Details und In-
formationen finden
Sie u.a. auf der o.g.
Homepage und auch auf www.dlok.de.

Wie funktioniert nun die Bremse bei
der Dampflok? Grundsatzlich gibt es
zwei Bremshebel auf der Dampflok.
Einmal das Fuhrerbremsventil (FB).
Dieses steuert tiber die Hauptluftleitung
(HLL), mit der jeder Wagen im Zug ver-
bunden ist, die Bremsen jedes Wagens.
Und natlrlich auch die Bremsen der
Lokomotive.

Dann gibt es das Zusatzbremsventil,
welches direkt auf den Bremszylinder
der Lokomotive wirkt. Dieses Brems-
ventil wird immer eingesetzt, wenn die
Lok allein fahrt (z.B. fur das punktge-
naue Halten auf der Drehscheibe).

Das Fuihrerbremsventil (Knorr 8) hat
sechs Stellungen:

e Fullstellung: Hierbei wird die Luft mit
grofRem Druck in die Hauptluftleitung
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(HLL) geblasen. Dadurch 16sen die
Bremsen schnell aus, die HLL wird
nach der Bremsung wieder mit Luft
gefullt.

» Fahrtstellung: Dies ist die Ausgangs-
stellung. In dieser Stellung wird der
Druck in der HLL auf 5 bar geregelt.
Wird nach einer Druckminderung der
HLL (Bremsstufe) der Hebel in die
Fahrtstellung gelegt, wird die HLL
selbsttéatig bis auf 5 bar gefilit.

* Mittelstellung: Bei Vorspannbetrieb
muss die hintere Lokomotive das FB
in diese Stellung legen. Diese Stellung
ist fur die Modellbahn nicht relevant.

* Abschlussstellung: Der durch die Be-
dienung des FB eingestellte Druck in
der HLL wird durch diese Stellung ge-
halten.

* Betriebsbremsstellung: Der Druck in
der HLL wird vermindert. Bleibt der
Hebel in dieser Stellung, sinkt der
Druck stetig ab bis zur Vollbremsung.
Soll keine Vollbremsung eintreten,
sondern ist nur eine Bremsstufe ge-
wollt, ist der Hebel nach der entspre-
chenden Druckminderung in der HLL
in die Abschlussstellung zu legen.

« Schnellbremsstellung: Der Druck in
der HLL wird sofort stark vermindert,
wodurch in klirzester Zeit die volle
Bremswirkung erreicht wird.

e Das Zusatzbremsventil: Es wirkt wie
gesagt nur auf die Lokomotivbremse.
Es hat auch nur zwei Funktionen:
Ausgehend von der Mittelstellung des
Bremshebels entweder bremsen oder
I6sen der Lokomotivbremse. Damit
kann der Lokflihrer seine Lok punkt-
genau zum Halten bringen (z.B. Puf-
fer an Puffer am anzukuppelnden

RUBRIK

Mit der Hand am Fiihrerbremsventil kommt so richtig Lokftihrerfeeling auf. Jedoch ist beim
Fahren Konzentration un Fingerspitzengefuhl gefragt. Fotos: Jorg Meier

chend, durch ein Druckstiick im Griff
und dem Vorbild entsprechende Nuten,
im FB zu erzeugen. Das FB ist im Mal3-
stab 1:3 verkleinert, komplett aus Me-
tall gefertigt und die Drehbewegung
Kugelgelagert. Durch den ausreichend
grofRRen Handgriff und dem Vorbild ent-
sprechenden Einrastmomenten beim
Einlegen des Hebels in die entspre-

Wagen).

Realisierung

Die Umsetzung
des Fuhrerbrems-
ventils ins Modell
(Bild rechts) sollte
hinsichtlich der
Optik und des
Einrastmoments,
beim Einlegen des
Hebels in die ent-
sprechende Stel-

chende Stellung,
ergibt sich bei der
Bedienung des
Fuhrerbremsven-
tils ein sehr ori-
ginalgetreues
,.Betatigungsge-
fahl.

Damit man
auch sehen kann,
welche Auswir-
kungen die Betéati-
gung des Fuhrer-
bremsventil auf

lung, moglichst

originalgetreu erfolgen. Am Anfang hat-
te ich mit verschiedenen Stufenschal-
tern experimentiert, aber keiner konn-
te meine Erwartungen erfillen. Daher
entschloss ich mich, die Drehbewegung
Uber ein Potentiometer abzufragen,
und die Rasten, dem Original entspre-
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die HLL hat, habe
ich noch ein Manometer eingebaut.
Dies reagiert nun entsprechend der
Betatigung des Fiihrerbremsventils wie
beim Vorbild.
Bei einem Fillstol zeigt das Mano-
meter ca. 8 bar, in Fahrtstellung wird
dann auf 5 bar eingeregelt. Beim Brem-

sen ist die Ausgleichvorrichtung be-
ricksichtigt. Das hei3t, gleiche Bedien-
zeit fur die entsprechende Druckmin-
derung unabhangig von der einge-
stellten Zuglange (Massensimulation).
Beim Fullen der HLL jedoch wird die
eingestellte Massensimulation beruck-
sichtigt. Die HLL ist bei einem kurzen
Personenzug eben erheblich schneller
gefullt als bei einem Guterzug.

Schon bei den ersten Probefahrten
zeigte sich, dass das Bremsen mittels
Fiuhrerbremsventil nicht so einfach ist,
wie nur ,,am Trafo zu drehen“. Doch
wie mir immer wieder Lokomotivfih-
rer berichteten, ist die ,,Kunst* des Lok-
fihrers das Bremsen. Fahren kénnen
sie alle! Jedenfalls stellte ich fest, dass
das Rangieren damit so gut wie nicht
maoglich ist. Da dies beim Vorbild ge-
nauso ist, gibt es dort auch das Zusatz-
bremsventil. Damit steuert der Loko-
motivflhrer — anders als beim Fihrer-
bremsventil, das alle Bremsen im Zug
indirekt ansteuert — direkt den Brems-
zylinder der Lokomotive.

Da bei meinem Fahrpult ein zweiter
Bremshebel platzbedingt nicht mdglich
war, schalte ich nun einfach die Funk-
tion um. Dazu drehe ich den Drehreg-
ler fir die Massensimulation (Bremsge-
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wicht) auf Rangierfahrt. Da-
durch veréndern sich die Ei-
genschaften des Hebels.
Wenn ich nun bremsen mdéch-

te, ziehe ich den Hebel aus der
Fahrtstellung nun einfach
Richtung Bremsstellung. Je
weiter ich den Hebel Richtung
Bremsstellung bewege, um so
starker ist die Bremswirkung.
Richtung Fahrtstellung verrin-
gert sich die Bremswirkung wie-
der bis auf Null beim Einrasten in
die Fahrtstellung. Dadurch ist
punktgenaues Rangieren wie
beim Vorbild ohne viel Ubung
maoglich.

Durch die langen Pausen in der
Entwicklung kamen auch immer
wieder neue ldeen hinzu. Schon
bei den ersten Versuchen stellte ich
schnell fest, das sich das ge-
wilnschte Fahrgefihl, mit einer
einfachen Motoransteuerung mit ei-
ner geregelten Gleichspannung oder
mit gesteuerten Halbwellen, nicht er-
reichen lasst. Die physikalischen Un-
terschiede der Motortypen waren ein-
fach zu gravierend.

Bremsen

Daher sollte mein Fahrpult — neben
der Umsetzung der Funktionen des
Dampfreglers und Fuhrerbremsventils
— eine Motoransteuerung besitzen, die
jeder Lok- unabhéngig vom eingesetz-
ten Motortyp- zu besten Fahreigen-

schaften verhelfen sollte. Das realisier-
te ich durch eine Drehzahlregelung des
Motors (Lastregelung).

Vor einigen Jahren brachte die Fa.
Krois eine fernbedienbare Kupplung fur
den Digitalbetrieb heraus, kompatibel
zu der Roco- und Mérklin-Kurzkupp-

‘erarbeitung

Verzogerung
[—

a-12v

Technische Erlauterungen zum Fahrpult

Aufgebaut ist die Schaltung in analoger Technik mit Operationsverstarkern, Flipflops,

Timer-ICs usw. Mein Fahrpult ist technisch in mehrere Funktionsgruppen aufgeteilt:

1. Die Eingabebaugruppe Bremsen fiir die Umsetzung der Filhrerbremsventilfunktionen
und die Ansteuerung des Manometers.

2. Die Eingabebaugruppe Beschleunigen fiir die Festlegung der Beschleunigung und End-
geschwindigkeit in Abhangigkeit von der Stellung des Dampfreglers.

3. Die Baugruppe Verkniipfung, die beide vorher erzeugten Spannungen verrechnet.

4. Die Baugruppe Verzoégerung, die je nach eingestellter Massensimulation die Spannung
verzogert und den Sollwert an die Motorreglung weitergibt.

5. Die Baugruppe Motorregelung, die aus dem Sollwert eine geregelte Ausgangsspan-
nung an das Gleis gibt.

6. Die Baugruppe Entkuppeln, die auf Tastendruck eine Wechselspannung von 20KHz der
normalen Fahrspannung tberlagert.
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Die Elektronik des Fahr-
pults wurde fir das Einzel-
stiick auf einer Lochstreifen-
rasterplatine verwirklicht.

lung. Sofort war mein Er-
geiz geweckt. So etwas
wollte ich auch haben, al-
lerdings im von mir be-
vorzugten Analogbe-
trieb und von meinem

Fahrpult gesteuert.

Einmal stellte ich
ein Probeaufbau
meines Fahrpultes
(in einem Pappkar-
ton, der vorher ein
Bugeleisen beher-
bergte und provi-
sorisch befestigten

Bedienhebel) einem guten Freund vor.

Da er mein Projekt eher skeptisch be-

trachtete, war ich besonders gespannt.

Nach dem anfanglichen Grinsen ob der

Pappkastenkonstruktion, war doch die

Begeisterung tUber das neue Fahrgefuhl

grof3 und fur mich Ansporn genug, wei-

ter zu machen.

Alles zusammengefasst bietet das von
mir gebaute Fahrpult nun folgende
Funktionen:

e Beschleunigen der Lokomotiven
durch den Dampfregler. Je weiter
man den Regler 6ffnet, desto schnel-
ler beschleunigt die Lok. Nach dem

Motaransteuerung

Entiuppeln =

i

-

schlieen des Reglers rollt die Lok im
Leerlauf weiter. Auf eine Simulation
der Dampf-Steuerung (das Steuerrad,
mit dem die Zylinderfiillung und die
Fahrtrichtung festgelegt wird) habe
ich verzichtet.

* Bremsen der Lokomotive durch das
Fiahrerbremsventil (Knorr Nr. 8, je-
doch ohne Mittelstellung, da fir den
Modellbetrieb nicht bendtigt). Anzei-
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ge des Bremsdrucks der Hauptluftlei-
tung Uber ein Manometer. Die Bedie-
nung des Fuhrerbremsventils erfolgt
wie beim Vorbild, das Manometer
zeigt den eingestellten Druck an, und
die Modelllokomotive bremst ent-
sprechend. Dies ist die Zugbremse.

Weil mit der Zugbremse millimeterge-

naues Rangieren nicht so leicht ist, gibt

es, ebenso wie beim Vorbild, das Zu-
satzbremsventil. Hierzu wird die Mas-
sensimulation auf Rangierfahrt gestellt.

Dadurch wird die Funktion des Fiihrer-

bremsventils umgeschaltet, so das die

Bremswirkung der Bremshebelstellung

entspricht.

* Motoransteuerung durch eine echte
Drehzahlreglung. Hierbei spielt der
Motortyp keine Rolle. Die besten Er-
gebnisse erzielt man natirlich mit ei-
nem Glockenankermotor. Aber die
Regelung funktioniert auch mit jedem
anderen drei- oder finfpoligen Motor.
Selbst Doppeltraktion aus Glockenan-
kermotor und Standardmotor funk-
tioniert.

Die Gerauschentwicklung ist fast wie

bei reiner Gleichspannung, nur bei

starker Nachregelung hért man den

Motor etwas. Also kein Vergleich zur

lauten Impulsbreitenmodulation.

* Entkuppelfunktion fur die Digital-
Kupplung der Fa. Krois. Die Kupp-
lung wird bei mir im Analogbetrieb
per Taste angesteuert. Die Kupplun-
gen an der Lokomotive erhalten nur
solange Spannung, wie die Taste ge-
druckt wird.

* Not-Halt Funktion von auf3en Uber
einen (SchlieRRer-) Kontakt ansteuer-
bar.

* Handregler fur eine Walk-around-
Steuerung, mit einem Hebel fur das
Beschleunigen und Bremsen, ist am
Fahrpult ansteckbar.

Neben Dampfregler, Fihrerbrems-
ventil und Manometer befindet sich an
der ,,Oberflache* des Fahrpults noch
der Drehregler fir die ,,Massensimula-
tion“. Damit wird die Bremslast und die
Zugart — Personenzug (P) oder Glterzug
(G) - eingestellt. Dazu muss man wis-
sen, das sich diese beiden Arten beim
Bremsen grundsétzlich unterscheiden.
Da der Leitungsquerschnitt der HLL bei
Guterzugen erheblich kleiner ist als bei
Personenztigen, haben Giterziige eine
langere Reaktionszeit als Personenzi-
ge. Alles Weiterfihrende entnehmen
Interessierte bitte der entsprechenden
Literatur, sonst wiirde aus der heutigen
Ausgabe ein Sonderheft Giber Lokomo-
tivbremsen ...
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AulBerdem gibt es einen schwarzen
Taster fur die Entkuppelfunktion der
Krois-Kupplungen. Bei Tastendruck
lauft nun folgender Vorgang ab: Die
Kupplungen (vorn und hinten gleich-
zeitig) heben den Bugel und die Lok
setzt sich entsprechend der gewahlten
Fahrtrichtung langsam in Bewegung.
Wird die Taste losgelassen, senken sich
die Kupplungsbigel wieder und die Lok
bremst ebenso sanft wieder ab.

Der rote Taster ist fur die Fahrtrich-
tungsumkehr. Dieser Taster sollte erst
bei Stillstand der Lok betatigt werden,
den er dient gleichzeitig als Not-Aus.

Irgendwann war das Fahrpult dann
fertig und der erste Einsatz auf Kars-
tens Anlage, einem befreundeten Mo-
dellbahner, stand bevor. Getestet hatte
ich mein Fahrpult mangels eigener An-
lage immer nur auf meiner zwei Meter
Teststrecke bzw. mittels lose auf dem
FuRboden verlegter Gleise.

Bei dem Test zeigte sich sehr schnell,
das eine genaue Umsetzung der Vor-
bilddaten nicht immer Sinn macht.
Aber mein Freund war begeistert von
der Optik meines Fahrpultes und vom
.Bremsfeeling“. So wurde ein neuer
Termin vereinbart.

Rangieren mit einer BR 94 in der BaugréRe 0: Eine Hand am Regler die andere am Bremsven-
til, das Uber den schwarzen Drehknopf umgeschaltet als Zusatzbremsventil wirkt.

Wird der Taster betatigt, dann wird erst
die Spannung am Gleis abgeschaltet,
und 0,2 Sekunden spater die Fahr-
spannung umgepolt. Dadurch bremsen
auch Lokomotiven mit Schwungmasse
relativ zlgig ab. Aber wie gesagt, das
ist die Not-Bremse, und auch nur in
solch einem Fall zu benutzen!

Zudem gibt es noch zwei LED’s fur
die Fahrtrichtung und eine LED fur die
Kurzschlussanzeige auf der Frontplat-
te. Die Frontplatte ist Gbrigens aus ge-
burstetem V2A-Stahl gefertigt, die Ab-
male des Kunststoffgehauses betragen
260 x 180 mm.

Es dauerte fast ein Jahr, bis das Tref-
fen wiederholt werden konnte. Doch
diesmal hatte ich alle Vorbild-Parame-
ter auf die Gegebenheiten der Modell-
bahn angepasst. AulRerdem war Mar-
tin, ein guter Freund meines Bekann-
ten, bei dem Treffen anwesend, der
seines Zeichens Lokomotivfuhrer ist
und in seiner Freizeit bei den Berliner
Dampflokfreunden am Regler verschie-
dener Dampfloks steht. Um es kurz zu
machen, auch er war begeistert. Die
Funktionen hatte ich richtig umgesetzt.
Somit war mein Fahrpult auch von
kompetenter Seite abgenommen.
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Eine beispielhafte Zugfahrt

Nehmen wir an, es steht z.B. eine BR 86
mit einigen Nahverkehrswagen am Ha-
ken abfahrbereit am Bahnsteig. Die
Einstellung der Massensimulation
(Bremsgewicht) steht auf ,P*. Der Hebel
des Fuhrerbremsventils (FB) ist in der
Fahrtstellung, das Manometer der
Hauptluftleitung (HLL) zeigt 5 bar an
und alle Bremsen sind gelost.

Nach Erténen des Abfahrpfiffs 6ffnen
sie den Regler und kurz darauf
setzt sich der Zug langsam in Be-
wegung. Nach der ersten Ra-
dumdrehung schlieRen sie den
Regler wieder und der Zug rollt
jetzt langsam am Bahnsteig ent-
lang. Kurz darauf 6ffnen sie den
Regler halb, damit der Zug jetzt
Fahrt aufnehmen kann. Mit
Passieren der letzten Weiche
o6ffnen sie den Regler weiter
und nehmen nach Erreichen
der gewiinschten Geschwindig-
keit den Regler zurtick. Nun
rollt der Zug dahin.

Mit dem Wissen, dass der
nachste Halt naht, schlieRen
Sie nun den Regler ganz und
leiten mit dem Fuhrerbrems-
ventil die erste Bremsstufe ein.
Hierzu ziehen Sie den Hebel aus der
Fahrtstellung tber die Abschlussstel-
lung in die Bremsstellung). Die Luft aus
der Hauptluftleitung entweicht und sie
beobachten das Manometer. Als der
Zeiger etwas mehr als 4 bar anzeigt,
schieben Sie den Hebel in die Ab-
schlussstellung.

Der Zug verringert nun seine Ge-
schwindigkeit merklich. Mit Durchfah-
ren der ersten Einfahrweichen wird es
Zeit die Bremsen etwas zu I6sen. Also
legen Sie den Hebel in die Fahrtstel-
lung, und behalten Manometer und
Strecke im Auge. Wird der Bremsweg

.J

passen? Beim Entlangrollen am Bahn-
steig legen Sie den Hebel nochmals in
die Bremsstellung, um etwas Luft aus
der HLL abzulassen. Bevor die Lok an
der Haltetafel zum Stehen kommt, le-
gen sie den Hebel kurz in die Fullstel-
lung. Durch diesen Fullsto3 werden die
Bremsen geldst, und der Zug kommt ge-
nau an der Haltetafel sanft zum stehen.
Nun legen sie den Hebel wieder in die
Fahrtstellung, und die Hauptluftleitung
wird wieder bis auf 5 bar aufgefullt.

Rangierstellung: Der schwarze Drehregler fiir die Massensimula-
tion (Personen- oder Giiterzug) wird auf die Stellung Rangieren

gedreht. Nun wirkt das Bremsventil als Zusatzbremsventil direkt
auf die Lokbremse.

Nachdem die Lok vom Zug getrennt
wurde, geht es zur Restaurierung ins
Bw. Hierzu stellen sie die Massensimu-
lation auf Rangierfahrt (Bild oben). Sie
o6ffnen den Dampfregler etwas, bis die
Lok die nétige Geschwindigkeit bekom-
men hat und schlieen den Regler. Den
Rest des Weges rollt die Lok. Zum
Bremsen ziehen sie den Hebel je nach
gewiinschter Bremswirkung aus der
Fahrtstellung mehr oder weniger stark
Richtung Bremsstellung, um die Ma-
schine punktgenau anzuhalten.

Durch die getrennte Steuerung von
Beschleunigen und Bremsen kann ich

meine Lokomotiven wirklich ,.fahren®.
Vor allem das Bremsen ist hierbei das
»Salz in der Suppe*. Es ist einfach ein
tolles Gefuhl, wenn die Lok wie beim
Vorbild mittels Bremshebel punktgenau
zum Stehen gebracht wird. Allerdings
sind einige ,,Fahrstunden® mit meinem
Fahrpult nétig, bis jeder Zug genau dort
halt, wo man es mdochte.

Fur den Fahrspaf? muss das Original
jedoch gar nicht so exakt wiedergege-
ben werden. Auf Ausstellungen fuhren
die meisten Besucher deshalb in
der einfachen Rangierfahrtfunk-
tion. Aber das reichte schon aus,
um den Funken der Begeiste-
rung Uberspringen zu lassen.

Leider musste ich immer wie-
der darauf hinweisen, dass das
Fahrpult ein Einzelstick ist,

und an eine Kleinserie auch
nicht gedacht ist. Doch experi-
mentiere ich zur Zeit an einem
analogen Handregler, mit dem
das getrennte Steuern von Be-
schleunigen und Bremsen in

Verbindung mit dem richtigen

(Bedien-) Feeling einfach mog-

lich ist. Dieser spricht aber von

der Bedienung und Optik eher

die Freunde moderner Loko-

motiven an. Mein Ziel ist ein
Handregler mit der Haptik des Fuhrer-
bremsventils.

Die Motoransteuerung soll wie beim
Dampflokfahrpult drehzahlgeregelt er-
folgen, und die Strombelastbarkeit ca.
3-4 Ampere betragen. Damit kénnen
dann auch Lokomotiven der Spurweite
0 ,,gefahren*“ werden. Den vor einiger
Zeit hat auch mich der Spur 0 ,,Virus*
erwischt. Gute Laufeigenschaften vor-
ausgesetzt (wieder Erwarten in dieser
Baugro6fRe nicht unbedingt selbstver-
standlich), fuhlt man sich in Verbin-
dung mit dem Bremshebel wirklich
als Lokflhrer. Joérg Meier

Bremsstellung: Leitung wird entliftet
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Abschlussstellung: Bremsdruck wird gehalten

Fullstellung: Bremsleitung wird gefullt
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