Hochbetrieb auf Spur N mit Digitaltechnik (4. Teil)

PC-Vollsteuerung

Das Erstellen eines elektronischen Stellpultes mithilfe der Steuerungssoftware STP
haben wir im letzten Heft kennen gelernt, jetzt wollen wir uns mit der Software P.F.u.Sch.
und ihren Moglichkeiten in einer integral PC-gesteuerten Modellbahn befassen.

Von Rudalf Jorg

as Konfigurieren des oder der Stell-
werke mit STP haben wir jelzt hinter
uns gebracht. Die dritte Hauptkom-
ponente in der gang mit dem PC gestou-

erten Anlage ist die Steuerungssoftware
P.F.u.Sch.

Die P.F.u.Sch, - Software:

PEuSch, bedeutet Programmieren, Fah-
ren und Schalten mit digitalen Modell-
bahnstenerungssystemen.

Diese Software bietet vier Einsatzbe-
reiche an: Fahrzeugdatenbank/Program-
mierfenster/ Fahrregler/Schaltpult,

Die Fahrzeupdatenbank enthilt die
Fahrzeugdaten und ist nach den Decoder-
atressen geordnel.

Zu den Fahrzeugdaten gehiren De-
griffe wie Kurzname, Gruppe, Baurgihe,
Hersteller usw. Diese Informationen ha-
ben keinen direkten Einfluss auf das Fahr-
verhalten, Zusiitzlich lassen sich alle De-
coderdaten einbinden. Mit diesem Pro-
grammbereich lassen sich Datensiitze
auswiihlen und anzeigen und natiirlich
auch erfassen, mit vorbelegten Dialoglens-
tern (siehe Abbildung 27).

Im Programmiermodus kinnen die De-
coderdaten eingelesen werden, und zwar
in zweifacher Form: die Grunddaten aller
gingigen Decoder sind in der kiuflichen
Software enthalten und aufrufbar, zusétz-
lich kann zwischen dem Programm und
dem Lok-Decoder eine Verbindung erstellt
werden. Zu diesem Zweck muss die Lok
aul ginem Programmiergleis stehen, Dies
ist ein Gleisstiick, welches vom Digitalsys-
tem autonom versorgi wind. Nun kinnen
ginzelne oder alle Konfigurationsdaten
des Decoders gelesen oder umgekehrt
kann ein Decoder vom Programm aus be-
schrieben werden. Die Decoderwerte kon-
nen so bequem kontrolliert und maodifi-
zlert werden.

Das Eintragen der Daten in die Fahr-
zeugdatenbank und in den Programmier-
modus wird durch vorbelegle Dialog-
fenster erlelchtert.

Betriebsart Schaltpult: Diese dient zum
Ansteuern von Schaltdecodern. Gleichze-
tig kinnen bis zu vier Weichen oder vier
Signale mit je zwel Lampen geschallet
weriden. Es sind bis maximal 16 verschie-
dene Pulte konfigurierbar. (Diese Be-
triebsart wird auf meiner Anlage nicht
verwendet).

Betriebsart Fahren, Lokfihrerstand
Die korrektere Bezeichnung wiire hier die
Mehrzahl: Lokfithrerstinde.

Mit dieser Funktion wird gefahren. Jede
Lok, welche gefahren werden soll, muss in
der Fahrzeugdatenbank eingetragen sein.

Fiir den Lokfiihrerbetrieb ist fir jede
zu fahrende Lok ein eigenes Dialogfenster
zu dffnen, maximal 16.

Im Dialogfenster stehen alle relevanten
Fiihrungselemente zur Verfligung, womit
sich die Fahrgeschwindigheit, Fahririch-
tung, NotAus, Beleuchtung, u.a. ginstellen
und betatigen lassen, eigentlich alle Be-
triebsfunktionen der Lok-Decoder. Wenn
auf unserer Anlage gleichzeitig sieben
und mehr Ziige verkehren, ist der Bild-
gchirm des Laptops ordentlich gut belegt
(Abbildung 26).

Wie bei allen Windows-Applikationen
ist immer nur ein einzelnes Fenster aktiv,
Manchmal muss eine Intervention rasch
erfolgen, da ist oft entscheidend, welches
Fahrzeug, welches Dialogfenster nun ak-
tiv ist. Zur Verbesserung der schnellen
Erkennung habe ich [ die aktive Titellei-
ste die Farbe Rot eingestellt,

Es ist fusserst praktisch, dass diese
Fiihrerstand-Funktionen - getrennt  vom
Fahrdienst mit dem Stellpult - auf einem
eigenen Bildschirm bedient werden kin-

nen. So sind zum Beispiel auch beste En-
kel-Grossvater-Fahrten organisiert! Mit
dieser Anordnung ist ein wichtiger Sicher-
heitsaspekt erfiillt: Auf jede einzelne Lok
ist der rasche Zugrifl gewiihrleistet!

In Abbildung 28 ist ein einzelner Fahrreg-
ler wiedergegeben.

Allerdings ist die Bedeutung des Lok-
fithrers auf dieser Anlage weitgehend auf
das Ein- und Ausfahren zum Abstellbahn-
hof reduziert, siehe Abschnitt «Und nun
das Fahrvergniigens,

Die Funktion des Lokfiihrers kinnte
auch iiber die mobilen Fahrpulie wahrge-
nommen werden, Dort kann jedoch immer
nur cine Lok erreicht werden, fiir den Lok-
Wechsel sind mehrere Tippvorginge ni-
tig, fiir den hier beschrichenen Fahrdienst
ist dies nicht sinnvoll. (Mit dem NotAus-
Taster erreicht man alle Fahrzeuge gleich-
zeitiz.)

Griinde fir den PC-Einsatz .
Wie aus dem Ubersichtsschema Abbildung 12
ersichtlich, verwende ich fiir den Fahr- |
dienst und fiir den Lokfiihrerstand je einen
eigenen PC.

Fiir dieses Steuerungssystem ist der
Einsatz von PCs Jedoch nicht zwingend,
Beim Verzichtauf den PC kinnen die meis-

P.Fa8ch.: die Lokdaten (27).
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ten Funktionen des Lokfithrers und des
Fahrdienstes, auch die Konfigurationsvor-
glinge, mit dem Fahrpult angesprochen
und geschaltet werden. Dabei milssen die
Elemente des Betricbes (Loks, Fahrstras-
sen) fiber die Eingabetasten einzeln aufge-
rufen werden, erst danach kann die ent-
sprechende Funktion susgeltst werden.
Auch das Anzeigen von Betrichbszustin-
den erfolgt in gleicher Welse. Im Gegen-
satz dazu kinnen mit dem PC-Einsatz alle
diese Funktionen sowohl auf dem Stellpult
als auch aul dem Lokfiihrerstand ganz
direkt, ohne irgendwelche Ebenenwahl,
selektiert und geschaltet werden.

Der alleinige Betrieb mit Fahrpulten
mag bei kleinen oder einfachen Anlagen
vertrethar sein. Allerdings bleibt das
Fahrpult in jedem Falle unentbehrlich,
beispielswelse fiir besondere Analysen
oder fiir die Adressierung von Elementen.

Eing weltere Alternative zum PC-Ein-
satz besteht in der Ankopplung eines
«klassischens Fahrpultes mit Drucktas-
tern und Lampen oder LEDs. Hierzu sind
entsprechende Interfaces erhiltlich,

Der Computer st im realen Fahrdienst-
betrieb heute nicht mehr wegzudenken,
deshally begeht der Modellbahnbauer in
keiner Weise einen Stilbruch, wenn er
dieses Mittel auch einsetzt. Der PC ermig-
licht in unserem Falle den Einsatz der STP
und/oder der P.Fu.Sch-Software. Diese
bringen fUr die Konfiguration der Steue-
rung und fir den Betrich immense Er-
leichterungen, Von grisstem Interesse
S.l.ml' die Anderungsmiglichkelten, welche
fiir alle Anwendungsstufen miglich sind.
Ohne PCs wiire auf meiner Anlage nur ein

wesentlich elngeschriinkter Fahrbetrieb
mibglich,

Keine; Hemmnisse fir den PC-Einsatz
Die Software-Produkte sind voll im Stile
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Der P.F.u.Sch.-
Fiihrerstand mit
sieben aktiven Loks
(26).

der Windows-Oberfliche und der Win-
dows-Applikationen aufgebaut. Somit
sind wirklich alle Aktivititen (Installation,
Druckerkonfiguration, Speichern, die Be-
dienung usw.) in gleichem Sinne benutz-
bar.

Fiir den Einstieg reichen deshalb Pra-
xiserfahrungen mit der Windows-Oberflii-
che und mit einem gingigen Textpro-
gramm (zum Beispiel Word) aus. Natiirlich
sind die detailliert ausgearbeiteten An-
weisungen in den Betriebsanleitungen
ebenso sorgfiltig anzuwenden,

Fiir den weiteren Ausbau der Anlage
steigen die Anspriiche, allerdings wiire
dies auch ohne PC so, Und zudem: Der An-
wander wachst mit der Anlage!

Beide eingesetzten Software-Produkle
sind sehr anspruchslos beziiglich der PC-
Ausstattung und der Betriebssystem-Ver-
slonen, So kimnen noch recht alte Win-
dows-Versionen verwendet werden. Dieser
Umstand hilft mir, zwei PCs einzusetzen,
die eigentlich langst veraltet sind. Diese
kann ich permanent bei der Anlage befas-
sen, da ich sie sonst picht mehr ge-
brauche,

Und nun das Fahrvergniigen
Eingangs dieses Beltrages habe ich Gber
mein Leitbild zor Anlageart und 2um kiinf-
tigen Betrieb der Anlage berichtet: c. trotz
ider kleinen bebaubaren Grundiliche sollte
ein reger, attraktiver Fahrbetrieb realisiert
werden. Auch sollten wahlweise verschie-
dene Arten des Betricbes miglich sein.
Ia, es herrscht Hochbetrieb auf der An-
lage! Vieles, das abliuft, ist fiir mich schon
belnahe selbstverstiindlich geworden. Da-
mit ich das Fahrvergniigen und die Beson-
derheiten schildern kann, muss ich den
Betrieb richtiggehend hinterfragen. Mit
dem Schreiben ist es in diesem Falle auch
go eine Sache: Es ist kaum miglich, diesen

extrem dynamischen Vorgang in Worte zu
fassen. Bei der Betrichbsaufnahme muss
die Anlage mit den PCs hochgefahren wer-
den, Die Bedienung folgt der ePhilosophies
von STP, die auf der Trennung der Funk-
tionen des Fahrdiensileiters und des Lok-
fiihrers beruht.

Mit einem Sammelaufruf vom Stellpull
am Bildschirm lasse ich siimtliche Wei-
chenantriche zweimal schalten. Mit die-
sem «Weckrufe wird bezweckl, dass alle
Weichen von Anfang an sauber reagie-
rem.

Auf dem Stellpult schalte ich [Gr den
ersten Zug die Ausfahrt aus dem Abstell-
bahnhof fref und rufe auf dem Lokfithrer-
stand die entsprechende Lok auf. Mit dem
Geschwindigheitsregler fahre ich den Zug
mit missiger Geschwindigkeit aus dem
Abstellbereich. Nach der Ausfahrt Kann
der Zug direkl in den Bereich einfahren,
wo er vom Digitalsystem vollumfanglich
iibernommen wird, Der Geschwindigkeits-
regler kann nun auf vollen Ausschlag ge-
stelll werden, Damit ist die Lokfiihrer-
funktion eigentlich schon abgeschlossen,
erst bei der Rilckflihrung der Ziige in die
Absiellgleise ist sie wieder Kurz gefragl.

Solange nur einzelne Ziige verkehren,
kann man ihr Fahrverhalten besonders
gut beohachten: Wie es bei einer digital
gesteuerien Anlage erwartet wird, fahren
die Zilge sanft an und bremsen chenfalls
weich., Ebenfalls ldsst sich beobachten,
wie die Geschwindigkeit laufend variiert.
Auf offenen Strecken hohe Geschwindig-
keit, in Weichenbergichen reduziert und
an den Halteorten Stopp. Natiirlich wirkt
sich der Lastausgleich der Digitalsteue-
rung aus: Steigungen und Gefillstrecken
werden mit  gleicher Geschwindigheit
durchfahren. Die Zige schlingein sich
durch die Anlage und finden fast Gberall
offene dTlirens.

Nun werden weitere Ziige in Bewegung
gesetzt. Da beginnt der eigentliche Spek-
takel: Die Ziige verkehren mit hoher Ka-
denz, Sie halten in Bahnhifen, sie verlang-
samen die Fahrt vor heiklen oder noch
besetzien Kreuzungen oder im Strecken-
block, und setzen die Fahrt selbsttiitig
wicder fort. Wie von Geisterhand gesteu-
erl wiihlen sie aus mehreren Strecken eine
noch frei geblicbene. Auf dem Stellpult
kann das Geschehen laufend mitverfolgt
werden.

Wenn sich sechs bis achi Ziige auf der
Anlage tummeln, erreicht der Adrenalin-
spiegel des Fahrdienstleiters schon hihere
Werte, auch wenn die Anlage einen hohen
Sicherheitsstand erreicht hat! Laufend fin-
den Zugsbegegnungen statt, fortwihrend
ist man gespannt, ob vor ciner Kreu- [=
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zing einer der beiden gegenseilig anfah-
renden Ziige wirklich stillhdlt. Aber es
funktioniert!

Ein Unsicherheitsfakior sind Zige, die
bei fehlendem Schienenkontakt hidngen
bleiben, etwa auf Weichen. Dem Zug muss
von Hand zum Kontakt verholfen werden.
Die Fahrstrassen sind jetzt so konfigu-
riert, dass sich aus dieser Situation keine
weileren Nachteile einstellen.

Vor dem Tuning der Anlage konnten
daraus Kollisionen entstehen: Wenn der
Verbraucher auf dem Gleisabschnitt aus-
fillt, fehlt so die Besetztmeldung und die
Sperrung fiir andere Fahrstrassen. Ohne
programmatische Zusatzmassnahmen
fithrt dieser Zustand dazu, dass ein ande-
rer Zug freie Fahrt erhilt.

Auf das Geschehen kann Einfluss ge-
nommen werden. So kinnen Fahrstrassen
am Stellpult von Hand gestelit werden, um
ginem Zug eine bestimmte Route aufzu-
gwingen, Oder es lassen sich alle Fiige in
die Bahnhife einfahren, die Ausfahrien
miissen danach einzeln vom Fahrdienst-
leiter erteill werden.

Matiirlich miissen diese Eingriffe kon-
form zum momentanen Betricbhszustand
sein, Befehle, welche zu Fehlern filhren
wiirden, werden durch die Logik der Steu-
erung weitgehend verunmiglicht, Aber
machen wir uns nichts var: Fehlmanipula-
tionen sind mdglich, weitere Fehlerguel-
len ebenfalls, Beispiel: Am Stellpult Fisst
sich ein Besetztzustand interaktiv aufhe-

Fahrvergniigen |,
auch auf einer rein
technischen Anlage
ohne Geldndegestal-
tung (30).

Fahrvergniigen Il
auf der recht

komplex angelegten
Anlage (31).

ben, allerdings sind dazu einige Kennt-
nisse notwendig. Wenn jedoch ein solcher
Besetztstatus fehlt, wird das System nioti-
genfalls eine dort verlaufende zweite
Fahrstrasse freigeben.

Am Ende einer Fahrsession werden die
Ziige einzeln wieder in den Abstellbereich
gefithrt und parkiert.

Fazit: Das Hauptziel fiir diese Anlage
wurde erreicht, auf der kKleinen Grundfla-
che ging es wie In einem Ameisenhaufen
#u und her!

Die zweite Anforderung, unterschied-
liche Betriebsarten: teilautomatischer
Fahrbetrieb, In dieser Betriebsform wird
vom Fahrdienst jede Zugsabfahrt durch
die emanuelles Freigabe einer Ausfahrt-
strasse pestartel. Er kann die folgenden
Abschnitte der Houte ebenfalls hindisch
freigeben oder er kann die Fortsetzung
dem Automaten liberlassen.

Mit dieser Fahrweise ist die Zugsdichte
nicht so hoch, dafiir hat der Fahrdienst
sehr viel zu tun, also so richlig geeignet
fiir Enkelkinder. Allerdings: zeigt sich,
dass der Fahrdienstleiter gegeniiber dem
Computer einen schweren Stand hat: Be
falscher Taktik oder bei libermiitiger Fahr-
weise sind auf der anspruchsvollen Stre-
ckenfiihrung Staus oder Uberbelegungen
keine Seltenheit.

Der Wechsel von der vollautomatischen
zur teilautomatischen Betriebsweise ar-
folgt durch den Aufruf einer anderen Stell-
pultdatei, es sind keine welteren Umstel-

lungen notwendig, Die Positionen der
Fahreeuge und der Weichen werden vom
System selbsttitig erkannt und dbernom-
men,

Die Geisterhand: Der zustands-

und ereignisgesteuerte Betrieb

Bei Hochbetrieh lisst sich verfolgen, wie
der Betrieb ereignisgesteuert ablinft, wie
momentane Zustinde den Betrieh beein-
flussen, ein Beispiel dazu:

Zur  Anlagesituation: Mehrgleisiger
Bahnhof, fiir die Ausfahrt stehen mehrere
Routen zur Verfiizung, diese sind mit
Fahrstrassen definierl. Im Anschluss an
idiese Ausfahrt-Fahrstrassen schliessen
sich Fahrstrecken mit Streckenblock an,

Nun zur momentanen Fahrt:

Ein Zug fihrt in den Bahnhof tiber eine
Fahrstrasse ein. Die Stewerung ldsst ihn
abbremsen und danach anhalten, weil auf
der Einfahri-Fahrstrasse die Gleisab-
schnitte mit entsprechenden Geschwin-
digheitsinformationen versehen sind. Bei
der Einfahrt tiberfihrt die Lok zudem die
Grenze zwischen zwei Gleisabschnitten,
welche mil einer Automatik-Definition be-
legt ist. In dieser Definition ist eine Warte-
zeit von 10 Sekunden enthalten.

Wihrend dieser Wartezeit unternimmt
die Steuerung vorerst nichts.

Danach sucht sie nun nach freien Aus-
fahrt-Fahrstrassen, dazu ermittelt sie die
Umgebung unseres Zuges, sie ermittelt
den Zustand des akiuellen Ereignisses.
Freie Fahrstrasse bedeutet bei unserer
Steverung:

P Auf den miglichen Ausfahri-Fahrstras-
sen hillt sich kein anderes Fahrzeug auf,
und es sind awch keine Teilabschnitte
durch andere aktive Fahrstrassen belegt.
B Wenn diese Bedingungen erfiillt sind,
muss jetzt auch noch die anschliessende
Fahrstrecke bafahrbar sein: Der erste Block
muss frei sein und aufl der ganzen Fahr-
strecke darf sich kein entgegenkommender
fug aufhalten. Als Resultat dieser Zu-
standsaufnahme kann keine, eine, oder es
kiinnen mehrere Ausfahrien frei sein, Im
ersten Falle wird die Zustandspriifung
wiederholt, solange bis mindestens eine
freie Ausfahrt-Fahrstrasse gefunden wor-
den ist. Bleibt dies aus, kann eine Zeithe-
grenzung die Suche aufheben und der Zug
Bleibt an Ort stehen,

Hat die Zustandsaufnahme jedoch freie
Ausfahrten erkannt, so wiihit die Steue-
rung - miglicherweise nach der Prioriti-
tenregel in der Automatik-Delinition - die
erste freie Ausfahri-Fahrstrasse aus und
schallel diese frei. Die Fahrt des Zuges
setzt sich forl, [=
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Mehr als Fahrvergniigen!

Neben dem reinen Vergniigen bietet das
Fahren auch Gelegenheit zu diversen inte-
ressanten  Beobachtungen, hier ein Bei-
spiek:

Bei hohem Verkehrsaufkommen lassen
sich auf Teilbereichen der Anlage Anhiiu-
fungen der Zugsdichte beobachten. So be-
finden sich plitziich praktisch alle Ziige
auf der oberen Fahrstrecke. Oder im mitt-
leren Kreuzungspunki ist die Belegung so
gross, dass ein Entwirren dieses Knotens
von Hand kaum miglich erscheint. Da ge-
riit sogar der Kenner ins Staunen, dass die
Steverung diesen Knoten selbstiitig 16st,

Ausgangspunkt fiir diese Anhidu-
fungen sind wohl Kleine Verzigerungen
durch Halte in Bahnhifen oder auf Block-
strecken. Die Anhiiufungen verschwinden
oft nach wenigen Zugsbewegungen. Es
Lisst sich aber auch beobachten, dass sich
die Orte der Anhiufungen laufend ver-
schieben. Das Phiinomen gleicht wohl dem
Entstehen von Staus aul Autobahnen
durch ungiinstige Einfahrten, es hat also
mit der Chaostheorie zu tun, Ich habe vor,
den Griinden nachzugehen, siche Ab-
schnitt ekiinftige Ausbaumiglichkeitens,

Schritte hin zum Gelingen

Der heutige Stand der Anlage mit dem
dichten Zugsverkehr wurde natiirlich nicht
aul Anhieb erreicht. Allerdings mussten
an den Fahrbahnen und am Glelsverlauf,
aber auch bal den Gleisabschnitten und
deren Zuteilung an die Anschliisse nur ge-
ringe Anderungen vorgenommen werden,
sie bewdhrten sich auf Anhich,

Varerst zum Verhiiltnis Mensch - Ma-
schine: Auch auf dieser Anlage muss das
Fahren geiibt und trainiert werden. Es gilt
vor allem Ruhe zu bewahren, denn ab und
zu ergeben sich besondere, heikel anzuse-
hende Konstellationen. So bleibt zum Bei-
spicl ein Zug linger stehen, als es das Ge-
filhl des Fahrdiensthabenden erwarten
wilrde. Der Ungeiibte neigt dazu, einzu-
greifen. In den meisten Fillen ist dies
falsch, denn der Zug wurde vom System
aus Prioritétsgrinden vor einem Fahrkno-
ten angehalten. Eine falsche Reakilon von
aussen kann das System in nachhaltiger
Weise storen, ein Eingriff kann sich noch
lingere Zeit negativ aul das Geschehen
auswirken,

Das Einfahren der Anlage

Bei der Erstinbetricbhnahme aber auch
nach allen Wartungs- und Pflegearbeiten
an Fahrzeugen und am Gleisaufbau ist es
niitig, diec Anlage einzufahren. Verschie-
dene kleine Unzulanglichkeiten stiren el
nen schinen, runden Betriebsablauf, Bei-
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splele: Nach der Gleisreinigung laufen die
Fahrzeuge anfiinglich schlecht, sie stot-
tern, in Dreifachweichen finden die Ziige
nicht den richtigen Weg. Gegen das Stot-
tern hillt vorerst mal das mehrmalige Be-
lahren der Strecken mit verschiedenen
Loks. Bei den Weichen miissen ab und zu
die Enden der Weichenzungen durch Bie-
gen justiert werden,

Tuning der Anlage

Das eigentliche Tuning der Anlage fand
und findet weiterhin im Bereich des Stell-
pultes sowie bei den Fahrzeugempfingern,
aufl der Konfigurationsebene statt,

In einer ersten Phase hatte ich die Steu-
erung fir den halbautomatischen Betrieb
ausgelegt. Dies stellte einfachere Anspril-
che. Damit konnte zweifellos ein interes-
santer und reger fugsverkehr betricben
werden. Aber: Der Mensch ist In solchen
dynamischen Vorgingen dem Computer
einfach unterlegen! Regelmiissig ergaben
sich nach elner gewissen Fahrzeit hoff-
nungslose Uberbelegungen im Bereich
der handgeschalteten Bahnhiife. Aus die-
sem Grunde erweiterte ich die Funktionen
zur Vollautomatik.

An neuralgischen Kreuzungen traten
anfiinglich kritische kollisionstrichtige
Situationen auf. Hier bewahrheitete sich
die bekannte Tatsache, dass eine neue
Kenfiguration mit so vielen Einflussgris-
sen und Betricbssituationen kaum fehler-
frei sein kann: Intensive und systema-
tische Testliufe, aber auch Verbesse-
rungen an der Software brachten die ge-
forderte Betriebssicherheit.

Nachteilige Eigenschaft der Steuerung
Hier sei eine ungilinstige Eigenschaft der
Steuerung erwiihnt, welche zu Unfillen
flihren kann, Sind die Geschwindigheiten
auf dem Lok-Decoder zu hoch eingestellt
und sind die Brems- und Halteabschnitte
auf der Anlage zu kurz, so ist es miiglich,
dass der Zug den Halteabschnitt eines
Streckenblockes oder einer Fahrsirasse
iberfahrt. Da aufl dem nachfolgenden Ab-
schnilt zumindest ¢ine Langsamfahrt vor-
gegeben ist, setzl unser Zug die Fahrt un-
kontrolliert fort. Bei meiner Anlage, mit
den vielen Uberschneidungen der Fahr-
bahnen, mit den kurz bemessenen Gleis-
abschnitten, waren zur Vermeidung dieser
Situationen eingehende Tests und Feinab-
stimmungen notwendig.

Diese Phase des Konsolidierens war
dusserst spannend und interessant; das
Beobachten der wichtigen Anlagepunkte,
das Analysieren von fehlerhaften Vor-
kommnissen, das Korrigieren der Einstel-
lungen,

Aber all dies ist erlernbar, man wiichst
schrittweise in diese Aufgaben, und es
kann (fast) nichts kaputt gehen.

Zum Fahrverhalten der Fahrzeuge

Mit der zunehmenden Verfeinarung der
Steucrung drdngten sich auch Anpas-
sungen im Fahrverhalten der Loks auf. So
mussten die Hichsigeschwindigheit, die
Bremswege und das Beschleunigungsver-
halten fein justiert werden. Alle diese Ei-
genschaften kinnen mit den Konfigura-
tionsvariablen (CV) der Fahrzeug-Empfan-
ger (Decoder) justiert werden,

Kinftige Ausbaumdglichkeiten
Gliicklicherweise bestehen mehrere ldeen
sur Fortsetzung der Arbeiten!

Weitere Betriebsformen

Auf die hier beschrichene Anlage sind
mehrere, verschiedene Betriebsformen ap-
plizierbar.

Bereits durch Modifikationen alleine
in den Automatik-Definitionen lassen sich
grosse betriebliche Anderungen erzielen,
mit zusiitzlichen Eingriffen in die Fahr-
strassen und Fahrstrecken kinnen noch
weiterreichende Varianten gebildet wer-
den. Fiir jede Betriebsart wird ein eigenes
Stellpult erstellt und gespeichert. So kann
der Fahrdienstleiter selber auswihlen,
womit er jetzt fahren machie,

Interessant ist dabel, dass das Stellpult
aber auch die Fahrstrassen und -strecken
nicht gedindert werden miissen, auch die
Gleisanlage kann belassen werden.

Allen Varianten ist gemeinsam, dass
der Fahrbetrieb stets in einem sehr hohen
Masse gesichert und kontrolliert abliuft.
Auch der hindische Betrieb wird in der
Weise gefiihrl, dass zum Beispicl keine
Mehrfachbelegungen von  Fahrstrassen
oder -strecken miglich sind. Auch werden
sich Zusammenstisse nur dann ereignen,
wenn grundlegende Fehlmanipulationen
vorausgegangen sind,

Fahrstrassen ldsen
externe Programme aus
Die neueste Version von STP ermdglicht,
aus aktiven Fahrstrassen exierne Pro-
gramme zu starten. Diese Moglichkeit er
iiffnet eine wirklich neve Dimension.
Hierzu ein Beispiel: Wie in Abschnitt
eNicht Fahrvergniigen alleinels beschrie-
ben, lassen sich bei hohem Verkehrsauf-
kommen auf der Anlage ewanderndes An-
hiiufungen der Zugsdichte beobachten. In
ciner ersten Anwendung  von externen
Programmen miichte ich den Zugsverkehr
protokollieren lassen, So hoffe ich, mich
diesem Phiinomen ndhern zu kbnnen, [
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Fahririchiung

Geschwindigheils-
Schiebereglar

P.F.u.Sch.: der
Fahrregler (28).

Mit den ausgewerteten Daten miichte ich
die Steucrung weiter optimieren mit dem
Ziel, diesen Anhiiufungen mit Gegenmass-
nahmen zu begegnen und die Anzahl der
verkehrenden Zilge noch zu erhohen,
Dieses Projekt habe ich bereits in Arbeit,
mit guten Tellergebnissen.

Ausbau des

teilautomatischen Fahrbetriebes

Diese Betrichsform ist bereits weilgehend
realisiert und ist unter «Und nun das Fahr-
vergniigens kurz beschrieben, Weiterent-
wicklungen sehe ich darin, diesen Betrieb
noch starker der Realitit anzugleichen, al-
so zum Beispiel dem Fahrbetrieb von
Bahnhof 2u Bahnhof,

Fahrbetrieb mit Fahrplan

e neue Version von STP ermiglicht das
Fahren nach Fahrplan. Dies werde ich in
Kiirze angehen. Ich erwarte gegeniiber
dem heutigen Zustand eine geringere Zugs-
dichte, dafiir wird sich ein weites Betiti-
gungsfeld eriffnen, um den Fahrplan zu
optimieren,

Abstellbahnhof

in die Automation eingliedern

Dies ist eines der gewichtigsten Ausbau-
vorhaben. Ich werde diesen Automaten so
gestalten, dass er ein- und ausgeschaltel
werden kann, Bietet doch das jetzige Ver
fahren mit teilweiser manueller Bedienung
viel Fahrspass,

Betrieb im Netzwerk

Natiirlich relzt cs, das Stellpult noch niiher
an die traditlonelle Fahrweise anzuglei-
chen. Dazu muss das Stelipult aufgeteilt
werden und zwar so, dass jedes Tell-5tell-
pult nur eine Bahnhof- oder Ubergangs-
stelle enthiilt, Fiir jedes Stellpult gibt es
einen Bildschirm. S0 kann ein noch vor-
bildgetreuerer Bahnhof-zu-Bahnhof - Be-
trieb getitigt werden.

34

Bi-directional communication

Die heutigen Digltalsteuerungen sind vor-
wiegend sDaten-Einbahnens, Das bedeutet,
dass Informationen ledighich an den Emjp-
fianger, beispielsweise an einen Lok-Deco-
der, gesendet werden, dieser jedoch seinen
Zustand nur teilweise zuriickmeldet.

Diese Eigenheit wird etwa dadurch er-
kennbar, dass die Zugserkennung nur mit
Zusatzinstallationen miglich ist,

Der Lieferant der Stewerung, ZIMO,
entwickell, zusammen mit welteren An-
bietern von Digltalsteuerungen, das Ver-
fahren abi-directional communications.
Damit sollen das Empfangen und Senden
von Zustinden, etwa von Decodern, we-
sentlich erweitert werden,

Als Anwender ciner anspruchsvollen
Anlage erhoffe ich mir, die Anlage vom
Steuersystem weiter in Richtung Regelsys-
tem aushauen zu kinnen. Erste Kompo-
nenten sind noch fiir dieses Jahr in Aus-
sicht gesrellt.

Besondere Massnahmen

fir den sicheren Betrieb

Wie zu Beginn des Berichtes erwihn, fehl-
te ¢s nicht an kritischen Stimmen zu mei-
ner Wahl fir die Spur N. Dies war fiir mich
Fingerzeig, den Aspekten der Fahrtiichtig-
keit besondere Aufmerksamkeit zu geben,

Bei der Planung und beim Bau
Gleisplan: Minimaler Radius der Kreishogen:
280 mm. Auch bel den Weichen wiihlte ich
nur Ausfihrungen mit entsprechendem
grossem Radius aus,
Maximale Steigung : 2,6 Prozent. Das gesamte
Gleismaterial stammt vom gleichen Her-
steller, piccolo Fleischmann

Der konstruktive Aufbau der Gleisan-
lage. Die Fahrbahn besteht aus Sperrholz
von 5 mm Dicke. Stabile Abstiitzung durch
paarweise angeordneten Gewlndestangen
@ 4 mm und 5 mm. Abstinde der Stiitzen
auf maximal 25 cm limitiert. Sanfte Uber-

giinge bei Steigungsinderungen. Gleisma-
terial Flexgleis, Trennstellen nach Mog-
lichkeit in Geraden.

Die Verkabelung

Alle Verbindungen sind gelitet, auch die
Gleisanschliisse (ausgenommen sind die
Print-Steckverbinder an den Digital-Kom-
ponenten).

Zu allen Gleisabschnitten sind durch-
gehend beide Leiter gefiihrt: P- und N-An-
schlilsse. Wahl der Steverung und der
Stellpult-Software.

Alle Komponenten der Steuerung, auch

die Lok-Decoder und die Stellpult-Soft-
wire, stammen vom gleichen Hersteller:
von ZIMO und von ZIMO-Partnern.
Beim Unterhalt: Gleisreinigung: gute Erfah-
rungen habe ich mit clnem Microfaser-
Tuch pemacht. Den gesamten Schicnen-
strang reinige ich regelmissig durch Ab-
reiben, in den Weichen verwende ich zu-
siatzlich das Modellbahn-Fluid von Trix.
Zugegebenermassen ist es vorgekommen,
dass mit dieser Methode eine Welchenzun-
ge etwas pelitten hat und deshalb korri-
glert werden musste. Die Loks werden
nach Bedarl gereinigt und wo sinnvoll, ge-
schmiert.

Da die Achsen der Wagen auch Strom
filhren missen  (Mindestwiderstand
8000 3, bediirfen diese auch der Reini-
gung, vor allem bei newen Wagen, nach
erster Laufzeit. Jede Reinigung erfordert
ein Einfahren.

Fazit: Die Anlage in der Spur N liuft
fusserst zuverlissig. Stirungen treten sel-
ten auf, insbesondere sind Kontakipro-
bleme kein auffilliges Thema. Ohne Ma-
kel liuft die Steuerung. Die getroffenen
iBesonderen Massnahmens haben wohl
zu diesem guten Ergebnis das thrige bei-

getragen,

Dank

Damian Mouron vom Modellbauland in
Hauptwil hat mir kompetent die Grundla-
gen des Systems vermittelt. Beim Aufbau
der Anlage und der Steuerung erhielt ich
von thm und seiner Crew viele wertvalle
Hinweise, mit welchen anstehende Pro-
bleme gelist werden konnten. Schiin war
und schin ist, dass der Begrifl edas geht
nichis bei uns nicht vorkam.

Dipl-Ing. Ewald Sperrer, Entwickler
der Soltware STP und P.Fu.Sch, danke
ich fir die genave Durchsicht des
Berichtes und fir die Priffung der Kor-
rektheit.

Quellenhinweis

Mehrmals werden ZIMO-und STP-Betriebs-
handbiicher zitiert. [
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