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FAHRZEUG-EMPFANGER - e 20040401
LOK-DECODER - Familien
MX62, MX63, MX64, MX64H, MX64V

(MX64x in Ausfliihrung ab Marz 2004)

iardas DCC-Datenformat

auch in den Ausfihrungen MX62N, MX62R, MX62F, MX63R, MX63F, MX64R, MX64F
(mit Steckern nach NEM 652, NEM 651)

sowie MX64H, MX64HR, MX64HF, MX64V1, MX64V5 (Hochleistungs-Ausfihrungen bis 1,8 A)

INHALT: Seite HINWEIS:
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; sionsnummer ist in der Konfigurationsvariablen abgelegt und kann ausgelesen werden) befindet,
%- ﬁg}iggglgpedntﬁﬁgnlésrgg?a?n%?gren ‘21 die das Verhalten und die FunKtonen des Produkies besimmt 9
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4. Einbau und AnschlieRen 17 Wortlaut dieser Betriebsanleitung; ahnlich wie bei Computerprogrammen ist wegen der Vielfalt der Anwen-
’ dungsmdglichkeiten eine vollstandige herstellerseitige Uberprufug nicht moglich.
ANHANG: Neue Software-Versionen (die Funktionsverbesserungen bringen oder nachtréglich erkannte Fehler korri-
Verwendung des MX63 und MX64 21 gleren) konnen mit Hilfe eines Spezial-Programmiergerates oder bei alteren Typen durch Austausch des
mit Fremdsystemen rozessorchips (beides nur in ZIMO Werkstétte mog ich) eingebaut werden. Diese MaRnahme wird grund-
ANHANGE: sétzlich nicht als Garantiereparatur ausgefihrt, sondern’ist in jedem Fall kostenpflichtig. Als Garantielei-
: stung werden ausschlieBlich hardwaremafiige Fehler beseitigt, so ferne diese nicht vom Anwender bzw.

Spezial-CV-Sets 23 von angeschlossenen Fahrzeug-Einrichtungen verursacht wurden. Update-Service siehe www.zimo.at !
Umrechnung DUAL-/DEZIMAL 23
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1. Ubersicht - Familien und Ausfiihrungen

Die Fahrzeug-Empfanger der Familie MX62 sind zum Einbau in Tiebfahrzeuge der
Spuren N, HOe, HOm, u.&. (bei Platzmangel auch HO), MX63 und MX64 in Triebfahr-
zeuge der Spur HO (und bei verfigbarem Platz auch fir kleinere Spuren) vorgese-
hen und arbeiten nach dem genormten NMRA -DCC- Datenformat; sie sind ein-
setzbar mitden ZIMO Basisgeraten MX1, MX1/MULT, MX1 - model 2000 -, MX1EC,
MX1HS und zukunftigen ZIMO Systemen sowie allen Fremdsystemen (Lenz, Roco
“digital is cool”, Digitrax, u.a.), die nach dem NMRA-DCC-Datenformat arbeiten.

Miniatur-Decoder mit Laustausgleichsregelung und Hochfre-
MX62 guenz-Ansteuerung fir Gleichstrom- und Glockenankermotore,
Familie alle Features und Effekte der gréReren Typen, mit 4 verstarkten
Funktionsausgangen und “bi-directional communication”. *)
Kompakt gebaute Fahrzeug-Empfanger mit Laustausgleichsrege-
MX63 lung und Hochfrequenz-Ansteuerung fir Gleichstrom- und Glocken-
o ankermotore, mit 4 verstarkten Funktionsausgangen und zusatzl.
Familie | 2 (oder 4, wenn “SUSI abgeschaltet) “Logikpegel’-Ausgangen:
mit “ SUSI”-Schnittstelle und “ bi-directional communication” .*)
Fahrzeug-Empfénger in Flachbauweise mit Lastausgleichsre-
MX64 gelung und Hochfrequenz-Ansteuerung fir Gleichstrom- und
. Glockenankermotore, mit 4 verstarkten Funktionsausgénge
Familie | und zusétzl. 4 “Logikpegel’-Ausgéangen; mit “ SUSI”-Schnitt-
stelle (L6t-Pads) und “bi-directional communication”.*)
MX64H Hochleistungsausfiihrung fiir zweimotorige HO-Loks, kleinere
. GroRRbahn-Fahrzeuge, u.a. Wie MX64, aber beidseitig
Familie besttickt; 7 verstarkte Funktionsausgéangen, “ SUSI” mit Stecker.
MX64V Hochleistungsausfiihrung wie MX64H, jedoch zusatzlich mit
N 1,2V oder 5V - Spannungsquelle (2 Typen) zur Versorgung
Ausflihrung | von Niedervolt-LAmpchen.
Fahrzeug-Empfanger - Typen (Anschluss-Varianten der Familien) :
MX62. MX63 “Normal”-Ausfihrung mit 7 (MX62) bzw. 9 (MX63, MX64) Anschlussleitungen
’ ' aus hochflexibler Litze (120 mm Lange), farbcodiert nach NMRA-DCC Stan-
MX64, MX64H | dard, “Logikpegel”-Ausgange, Masse und “SUSI"-Schnittstelle als Lotpads.
MX62N Wie MX62, aber 6-polige Digitalschnittstelle ("small interface”) direkt angesetzt.
MX62R, MX63R, | Wie Normal-Ausfiihrung, jedoch mit 8-poliger Digitalschnittstelle nach NEM652
MX64R,MX64HR | (= "medium interface” nach NMRA RP 9.1.1) tiber 70 mm - Anschlussleitungen.
MX62F, MX63F, | Wie Normal-Ausfiihrung, jedoch mit6-poliger Digitalschnittstelle nach NEM651 (=
MX64F, Mx64HF | "small interface” nach NMRA RP 9.1.1) uber 70 mm - Anschlussleitungen.

")
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2. Aufbau und technische Daten

MX62 und MX63 sind auf beidseitig bestlickten Platinen aufgebaut; MX64 und
MX64H beide auf der gleichen MX64-Platine, jedoch je nach Ausfiihrung einseitig
bzw. beidseitig bestiickt. Gegen unbeabsichtigte Kontaktierungen sind die MX63 nd
MX64H - Decoder durch einen transparenten Schrumpfschlauch, MX64 durch eine
Folie auf der Unterseite geschiitzt.

TECHNISCHE DATEN MX62, MX63, MX64, MX64H, MX64V

Fahrspannung auf der Schiene ............cccccceeiiniinnee MX62: 12 - 20 V, sonst: 12 - 24 V
Maximaler Motorstrom - Spitzenbelastung flr max. 5 S€C .......ccocvvveiiieiiiii e 2A
- Dauerbelastung.........cccccceeennnne MX62: 0,6 A, MX63, MX64: 1 A

MX64H, MX64V: 1,8 A

Max. Summenstrom fiir Funktionsausgange ............cccccoceee MX62: 0,3 A, sonst: 0,5 A *)
Max. Belastung der 1,2 V - oder 5 V - Spannungsquelle beim MX64V ..................... 0,2A
Max. Summenstrom (Motor + Funktionsausgange) ...... MX62: 0,7 A, MX63, MX64: 1,2 A
MX64H: 1,5 A

Maximaler Ausgangsstrom an externem Verstarkermodul M4000Z ..............ccceeee... 05A
BetrieDStEMPEratur  .........ooiiiiie e - 20 bis 100 °C
Abmessungen .........ccccccieeeiiiiins MX62: 14x9x 2,5mm MX63: 20x 12x 4 mm
........................................... MX64 (MX64H, MX64V): 26 x 16 x 3mm (26 x 16 x 5 mm)
Lange der Anschlussleitungen am MX62, MX63, MX64, MX64H, MX64V ............ 120 mm

Lange der Verbindungsleitungen zum Stecker am MX63R, MX64R, MX63F, usw. .. 70 mm-:-

*) Die Uberstrom-Uberwachung wird fiir den Funktions-Summenstrom (Schwelle 0,5 A) vorgenommen;
durch automatisches testweises wechselweises Ausschalten zur Kontrolle der Einzelausgénge kann je-
doch der Summenstrom in der Praxis auch héher sein (bis fast 2 x 0,5 A).

ZurVermeidung desKaltstart-Problems von Glihlampenu.a. (StromspitzebeimEinschalten, die zur Ab-
schaltung fuhrt), kann die Option Soft-Start (siehe CV # 125 = “52", usw.) herangezogen werden !

SOFTWARE - UPDATE

Alle modernen ZIMO Decoder (MX62 “neu”, MX63, MX64, MX66, MX69 und zuklnfti-
ge Typen) bieten die Mdglichkeit, die Software des eingebauten Microcontrollers
nachtraglich gegen eine neuere Version auszutauschen. Damit kbnnen neue Featu-
res implementiert oder Fehler korrigiert werden. Ein solches Update wird in der ZIMO
Werkstatte im Kundenauftrag durchgefiihrt.

Durch Auslesen der Konfigurationsvariablen CV # 7 ("Versionsnummer”) - siehe
dazu Abschnitt 3 - erfahrt man den im Decoder enthaltenen Stand; Die ZIMO Web
Site www.zimo.at, Sektion UPDATE, informiertiiber neuere Software-Versionen und
deren Unterschiede zu den Vorversionen. Dort wird auch ein Einsende-Formular fiir
die besonders kostenginstige Abwicklung solcher Auftrage bereitgestellt.

Das Update-Service steht insbesondere auch fiir die ersten Fertigungslose der MX62, MX63 und MX64
Decoder (Sommer 2003 bis Friijjhar 2004) zur Verfligung, wo die “bidirectional communication” zwar
hardware-maRig vorbereitet ist, aber wegen der zu dieser Zeit nicht abgeschlossenen Standardisierung
noch nicht in der Software enthalten ist.
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UBERLASTSCHUTZMASSNAHMEN:

Die Motor- und Funktionsausgénge der Fahrzeug-Empfanger sind mit Schutz-
einrichtungen gegen Kurzschluss und Uberstrom ausgestattet. Im Falle einer
Uberlastung kommt es zu Abschaltungen. In der Folge werden automatisch Wie-
dereinschaltversuche vorgenommen (h&ufig sich ergebender Effekt: Blinken).

Diese SchutzmaRnahmen durfen nicht mit einer Unzerstdrbarkeit des Empfangers verwechselt
werden. Daher mulR unbedingt beachtet werden:

Falsches AnschlieRen des Empfangers (Verwechslung der Anschluf3drahte) und nicht getrennte
elektrische Verbindungen zwischen Motorklemme und Chassis werden nichtimmer erkannt und fihren
zu Beschéadigungen der Endstufen oder manchmal auch zur Totalzerstérung des Empféangers.

Ungeeignete oder defekte Motoren (z.B. mit Windungs- oder Kollektorkurzschliissen) sind nicht im-
mer an zu hohem Stromverbrauch erkennbar (weil eventuell nur kurz Spitzen auftreten) und kdnnen zur
Beschadigung des Empfangers fuhren, mitunter Endstufendefekte durch Lanzeitwirkung.

Die Endstufen der Fahrzeug-Empfanger (sowohl fiir den Motor als auch fiir die Funktionsausgéange)
sind nicht nur durch Uberstréme gefahrdet, sondern auch (in der Praxis wahrscheinlich sogar haufiger)
durch Spannungsspitzen, wie sie vom Motor und von anderen induktiven Verbrauchern abgegeben
werden. Diese Spitzen sind in Abhéngigkeit von der Fahrspannung bis zu einigen Hundert VVolt hoch,
und werden von Uberspannungsableitern im Fahrzeug-Empfanger abgesaugt. Die Kapazitat und Ge-
schwindigkeit dieser Elemente ist begrenzt; daher sollte die Fahrspannung nicht unnétig hoch gewahit
werden, also nicht hdher als fiir das betreffende Fahrzeug vorgesehen.DeramZIMOBasisgerat vorge-
sehene Einstellbereich (bis 24 V) sollte nur in Ausnahmeféllen voll ausgeschopft werden. Die ZIMO
Fahrzeug-Empfanger sind zwar an sich auch fiir 24 V (MX62 bis 20 V) geeignet, aber im Zusammen-
spiel mit manchen Verbrauchern, die in HO-Fahrzeugen eingesetzt sind, ist dies nicht der Fall.

UBERTEMPERATURSCHUTZMASSNAHMEN:

Alle Decoder der hier beschriebenen Familien sind mit einem Messwiderstand zur
Feststellung der aktuellen Temperatur ausgestattet. Bei Uberschreiten des zulas-
sigen Grenzwertes (ca. 100 C auf der Platine) wird die Motoransteuerung abge-
schaltet. Zur Erkennung dieses Zustandes blinken die Stirnlampen in schnellem
Takt (ca. 10 Hz). Die Wiedereinschaltung erfolgt automatisch mit einer Hysterese
von ca. 20 O9C nach typ. 30 bis 60 sec.
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MX63 Oberseite

Stromabnehmer rechts

MotoranschluR rechts
Stirnlampe vorne
MotoranschluR links
Stirnlampe hinten

“Vierter” Ausgang
Gemeinsamer Pluspol

“Dritter” Ausgang
Stromabnehmer links

Programmierpads
Kontaktierung verboten !
MX63 Unterseite

SUSI Masse

“Achter” Ausgang 3 Susl Daten
“Siebenter” Ausgang ? SUSI Clock

A SUSI Pluspol

s@e/,, “Funfter” Ausgang
J “Sechster” Ausgang

“Siebenter’ und “Achter” Ausgang nur vorhanden,
wenn SUSI per CV # 124, Bit 7 = 1 deaktiviert.

MX64 Oberseite

scwaz . stromabnehmer links

eSS ___ Stirmlampe vore
3eb____ Stirnlampe hinten

& Motoranschiu® links
glange Motoranschluf rechts

- “Vierter” Ausgang

braun “Dritter” Ausgang

22U Gemeinsamer Pluspol

= Stromabnehmer rechts

SUSI Stecker Programmierpads,
J . )
MX62 MX64: Die Ausgénge auf dieser Seite %&Lﬂ, MX64V, Kontaitierung verboten!  MX64 Unterseite
Sicht auf Anschlussseite raifarben MX62, MXG2R, MX62E sind “Logikpegel’-Ausgénge, die nicht sonst Pads !
belastet werden kénnen. Nur zu
lau *gem. Pluspol* ; ST
Ot Ausgang’ e Lrick ::l:') gem. Fspo betreiben mit jeweils einem 232: '\DA:tse Sr? nur MX64V:
. X — LVOr Weiss Verstérker-Modul M4000Z SUSI Clock _
Vierter Ausgang  Schinelinks  schwarz oder geeigneter Selbstbau- ocC violett
e Schiene rechts rot schaltung. SUSI Pluspol MX64V1:
—  Motor links grau “ " — bigfw gpannungsquel\
= |\lotor rechts  orange MXBAH, MX6AY. Achter’ Ausgang 5V - Spa Il
“Normale” (ver- (oder SUSI data) pannungsquelle

Stifte am MX62N

starkte) Ausgange
auf diesen Pads !

“Siebenter” Ausgang

(oder SUSI clock)
“Sechster” Ausgang
“Funfter” Ausgang

“Siebenter” und “Achter” Ausgang nur vorhanden,
wenn SUSI per CV # 124, Bit 7 = 1 deaktiviert.

NN\
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3. Adressieren und Programmieren

Fur jeden Fahrzeug-Empfanger bzw. das betreffende Fahrzeug muf3 eine Fahr-
zeugadresse festgelegt werden, auf welcher er von den Fahrpulten her ansprech-
bar sein soll. Im Auslieferungszustand sind alle Fahrzeug-Empfanger fir das
DCC-Datenformat auf Adresse 3 laufféhig.

EINBAU DES FAHRZEUG-EMPFANGERS IN DIE LOK:

Der neue Fahrzeug-Empfanger wird in die Lok eingebaut (siehe Kapitel “Einbau und
AnschlieRen”) und auf der Auslieferungsadresse 3 testweise in Betrieb genommen.
Es mussen dabei zumindest entweder der Motor oder die beiden Stirnlampen (bes-
ser sowohl - als auch) angeschlossen sein, damit spéater die erfolgte Adressierung
quittiert werden kann. Es ist aber durchaus zweckmaRig, sofort die komplette
Lok-Umristung vorzunehmen, um danach die fertige Lok zu adressieren.

DIE ADRESSIER- UND PROGRAMMIERPROZEDUR:

Die Bedienungsprozedur fir das Programmieren und Auslesen von Adresse und
Konfigurationsvariablenistin der Betriebsanleitung fir das Fahrpult (z.B. MX2,
Kapitel 12 bzw. 12.2.), ausfuhrlich beschrieben !

Fahrzeug-Empfanger MX62, MX63, MX64

Die Bedeutung der einzelnen Konfigurationsvariablen (engl.: “Configuration Varia-
bles”, “CV”) ist zum Teil durch die NMRA DCC RECOMMENDED PRACTICES,
RP-9.2.2 standardisiert; daneben gibt es auch solche Konfigurationsvariable, die
nur fur ZIMO Empfanger oder auch nur fur einen bestimmten Typ existieren.

Grundsatzlich sollte bei der Programmierung aber unbedingt nach den Spezifika-
tionen fur den konkreten Empfanger-Typ (also in diesem Fall nach der nachfol-
genden Tabelle) vorgegangen werden, da auch bei standardisierten Konfigura-
tionsvariablen die Wertebereiche von Hersteller zu Hersteller (und auchvon Typ zu

Noch komfortabler ist das Adressieren und Programmieren mit Hilfe eines Computers und
der Software P.F.u.SCH. (E.Sperrer Software-Entwicklung) !

Technische Hinweise zur Quittierung im Zuge der Programmierprozedur und zum Auslesen:

Beim Programmieren tber das Fahrpult oder auch vom Computer aus werden erfolgreiche Program-
mierschritte nach Quittierung durch den Fahrzeug-Empféanger ersichtlich gemacht. Die gleiche Quittie-
rungsmethode wird auch beim Auslesen von Konfigurationsvariablen verwendet.

Die Funktionsweise der Quittungen basiert auf Stromst63en, die vom Empfanger durch kurzzeitiges
Einschalten von Verbrauchern wie Motor und Stirnlampen ausgeldst werden und im Basisgerat (Aus-
gang Programmiergleis) erkannt werden. Quittieren und Auslesen funktionieren also nur, wenn Motor
und Stirnlampen (oder zumindest entweder-oder) am Empféanger angeschlossen sind und diese in
Summe geniigend Strom verbrauchen.

Falls die Stirnlampen durch einen Wert kleiner oder gleich “40” in der Konfigurationsvariablen # 60 ge-
dimmtsind, werden diese jedoch sicherheitshalber (es handelt sich in solchen Féllen meistens um Nie-
dervoltlampchen) fir Quittungen nicht verwendet, sodass nur noch der Motor zur Verfligung steht.

DIE KONFIGURATIONSVARIABLEN:

Im Rahmen der Adressier- und Programmierprozedur kdnnen neben der Fahr-
zeugadresse eine Reihe von Konfigurationsvariablen definiert (= programmiert) wer-
den, mitderen Hilfe unter anderem das Fahrverhalten optimiertund die Funktionsaus-
gange den Fahrpulttasten zugeordnet werden kdnnen.

Typ desselben Herstellers) durchaus unterschiedlich sind.
Auf den folgenden Seiten: Tabelle der Konfigurationsvariablen fur MX64. Danach: ERGANZENDE HIN-

WEISE ("ERG. HINW.”) ZUR ANWENDUNG VON KONFIGURATIONSVARIABLEN.

-> Schwierigkeiten mit Bits und Bytes (Bestimmen der Dezimalwerte fiir CVs aus Einzelbits) ??7?
Siehe NMRA functionmapping calculatoraufwww.zimo.at - PRODUKTE - Decoder!
und: ANHANG zu dieser Betriebsanleitung (letzte Seite) !

CV-Nummer

Bezeichnung
NMRA-Bezeichnung

Wertebereich
Default-Wert

Beschreibung

diesen Wert hat die Konfigurationsvariable bei Auslieferung und nach “hard reset”!

("Hard reset” wird durch Adressierung auf “0” vorgenommen)

#1

Fahrzeugadresse
Primary address

1-127

Die “normale” (1-byte) Fahrzeugadresse;
diese ist aktiv, wenn Bit 5 in CV # 29
(Grundeinstellungen) auf 0 gesetzt.

#2

Anfahrspannung
Vstart

1-252

(Siehe
ERG.HNW)

Interne Fahrstufe fur erste externe Fahr-
stufe (also Fahrstufe 1). Nur wirksam, wenn
Bit 4 in CV #29 auf 0 gesetzt (also Drei-
punkt-Kennlinie nach CVs 2, 5, 6).

#3

Beschleunigungszeit
Acceleration rate

0-255

Der Inhalt dieser CV, multipliziert mit 0,9,
ergibt die Zeit in sec fir den Beschleunigungs-
vorgang vom Stillstand bis zur vollen Fahrt.

#4

Bremszeit
Deceleration rate

0-255

Der Inhalt dieser CV, multipliziert mit 0,9,
ergibt die Zeit in sec fiir den Bremsvor-
gang von voller Fahrt bis zum Stillstand.

#5

Maximalgeschwin-
digkeit
Vhigh

0-252

(Siehe
ERG.HNW)

252

Interne Fahrstufe fur hochste externe
Fahrstufe (also Fahrstufe 14, 28 bzw.
128 je nach Fahrstufensystem, das durch
Bit 1 in CV # 29 eingestellt ist);“0" und "1"
bedeutet: keine Wirkung. Nur wirksam,
wenn Bit 4in CV # 29 auf O gesetzt (also
Dreipunkt-Kennlinie nach CVs 2, 5, 6).

#6

Mittengeschwin-
digkeit

0-252

(Siehe
ERG.HNW)

Interne Fahrstufe fur mittlere externe
Fahrstufe (also Fahrstufe 7,14 bzw. 63 je
nach Fahrstufensystem, das durch Bit 1
in CV # 29 eingestellt ist); “0" und "1" be-
deutet: keine Wirkung. Nur wirksam,
wenn Bit 4in CV # 29 auf O gesetzt (also
Dreipunkt-Kennlinie nach CVs 2, 5, 6).
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] CV-Nummer Bezeichnung Wertebereich Beschreibung
Hier kann ausgelesen werden, welcher Ver- NMRA-Bezeichnung Default-Wert
sion (insbesondere der enthaltenen Softwa- diesen Wert hat die Konfigurationsvariable bei Auslieferung und nach “hard reset”!
re) der Vorliegende Empfénger angehdn_ ("Hard reset” wird durch Adressierung auf “0” vorgenommen)
Versionsnummer Far Lokmaus-2 - Anwender: Interne Fahrstufe, bei welcher die Aus-
Pseudo-Programmieren ("Pseudo” = pro- 0-252 regelungskraft auf den unter CV # 113
. grammierter Wert wird nicht wirklich abge- #10 Regelungs-Cutoff ) 0 definierten Wert absinken soll (bildet
und (im MX64 erst speichert) als Vorausaktion zum Program- EMF Fedback Cutoff (Siehe zusammen mit den CVs # 58 und #
ab SW-Version 6): mieren oder Auslesen einer “héheren” (# > ERGHNW) 113 eine Dreipunktkurve). “0” bedeutet
Hilfsregister beim 99) CV und/oder eines hoheren (> 99) Wer- Default-Verlauf der Ausregelung.
Programmieren tes erhéht eingegebene Zahlen um 100 oder
7 Uber “Lokmaus-2" | kein 200. Dadurch kénnen auch von einem Sys- Auswahl jener Funktionsausgange (F1 -

# und &hnlichen low- | schreibzugrit tem, dessen Wertebereich auf 1 .. 99 be- F7, FI), die im Analogbetrieb eingeschaltet
level-Systemen schrankt ist, alle CVs (1 299) mit allen Wer- Funktionen im werden sollen; jedes Bit entspricht einer
(Pseudo-Progr.). ten (1. . 255) beschrieben werden: Analogbetrieb, Funktion (Bit 0 = F1, Bit 1 = F2, Bit 6 = F7,
siehe dazu An- Zehnerstelle = 1: Bei nachfolgender Pro- #13 “VITRINENMODUS” | 0-255 | 192 Bit 7 = Stimlampen). Defaultmagig sind
hang zu dieser grammierprozedur wird eingegebene Analog mode nur die Stirnlampen eingeschaltet.
Betriebsanleitung CV-Nummer um 100 erhoht. ) function status Nebenfunktion des Bit 6:

“Anwendung mit Zehnerstelle = 2: ... um 200 erhoht. = 1: Analogbetrieb ohne eingestellte
Fremdsystemen” ! Einerstelle = 1: Bei nachfolgender Pro- Beschl.werte inCV# 3,4 /=0: mit ...
grammierprozedur wird eingegebener 128 Die “lange” Fahrzeugadresse, alternativ
Programmierwert um 100 erhoht. i - ’ A ST O
Eingrsteue =2: ....um 200 erhoht. #17+18 EErtwedltc(ajrt%éAdresse 10239 | 0 zur Adresse in # 1; diese ist aktiv, wenn
xtended address *) Bit 5in CV # 29 auf 1 gesetzt.
Hersteller- Kein echier Von der NMRA vergebene Hersteller- Ei stzliche Fah q di
und: . ) -
(nur Pseudo); PseUdO_-Programm|_eren_(”Pseudoﬂ = pro- . rere Loks im Verbund zu steuern; wird
EQEEC%E#?ET: 8) grammierter Wert wird nicht in CV abgespei- #19 verbundadresse | 157 | g im Rahmen des ZIMO Systems nicht
#8 bzw: ausgelesen 145 Chert) auf Wert“8” berrkt HARD RESET Consist address gebraucht (Mehrfachtrak’[ion wird vom
UMSCHALTUNG | virdimmmer (alle CVs nehmen wieder Default-Wert an). Fahrpult MX2 her kontrolliert), ist aber
auf Spezial-Set Lasvals auf Wert “...” , um vorgegebene oder bei amerikanischen Systemen beliebt.
durch CV#8=.. | “MoKer anwender-definierte CV-Sets zu laden _ _
(ab SW-Vers. 11) nung (siehe dazu ANHANG “Spezial-CV-Sets”). Auswahl jener Funktionsausgange F1 -
Funktionen F8), die im Verbundbetrieb unter der Ver-
0 f%: Defaultznéfﬂge Motgrar;steLéerung mti)t Hoch- F1-E8im bundadresse ansteuerbar sein sollen (Bit
equenz (20 bzw. 40 kHz) und einer Abtastrate - . 0 fir F1 zustéandig, Bit 1 fiir F2, usw.
(Hoch- fir die Motor-EMK (also fiir die Messung der #21 Verbundbetrieb | 0-255 | 0 jeweiliges Bit = 09 Funktionsausgang)g
frequenz) IST-Geschwindigkeit) von 105/sec. Coniigsg(:;?ssl_% steuerbar durch Einzeladresse
1 - 49: Abtastrate 69 bis 104/sec (anstelle jeweiliges Bit = 1: Funktionsausgang
(Hoch- weniger Leistungsverlust durch die Messlik-
Motoransteuerungs- | frequenz ke, ev. Verschlechterung m Regelverhalten. Auswahl, ob Stirnlampen im Verbund-
periode | mitmod. | 0 51 - 100: Abtastrate 106 bis 222/sec (anstel- betrieb unter der Einzeladresse oder der

#9 bzw. frequenz | Abtast- | 4., | 1€ 105/sec) - haufigere Abtastung unterstiitzt Funktionen Verbundadresse ein- und abschaltbar

rate) frequeny) E/Iaasxirr%(:;frgls%E\?\l/?rrgindk%\i/t'sl\_grslag?)gs- und FOvorw., rickw. sein sollen (Bit O fiir Stirnlampen vorne

Total PWM period 9 i ; # 22 im Verbundbetrieb | 0 - 3 0 zustéandig, Bit 1 fur Stirnlampen hinten)

255-176 255 - 178: Niederfrequenz - Periode nach Consist address jeweiliges Bit = 0: Funktionsausgang

oo || et e e

frequenz) Hz) ergibt sich als Reziproliwert der Periode. jewelllsgggz eBrgazr 3 u E:lml/(grci)nusr? ; :graegg e
Beispielswerte fiir Niederfrequenz::

(Siehe #9 = 255! Motorfrequenz 30 Hz, *) CV# 17 enthalt die hoherwertigen Bits der Adresse (Bereich 11000000 bis 11100111); CV# 18 die niederwertigen.

ERGHINW) #9 = 208: Motorfrequenz 80 Hz, Die Adressierprozedur des Fahrpultes MX2 fiihrt diese Codierung selbsttatig durch; das direkte Ansprechen der
#9 =192: Motorfrequenz 120 Hz. CV’s ist nicht notwendig.
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Eine Moglichkeit zur temporéren Anpas-
sung des Beschleunigungsverhaltens,
z.B. an die Zuglast oder im Verbundbe-

Bit 0: Wert O oder 1
Bit 1: Wert O oder 2
Bit 2: Wert O oder 4
Bit 3: Wert O oder 8
Bit 4: Wert O oder 16
Bit 5: Wert 0 oder 32
Bit 6: Wert O oder 64
Bit 7: Wert 0 oder 128

Beschleunigungs- trieb.
# 23 variation 0-255 Bit0-6: Wertfur Beschleunigungszeit,
Acceleration adjustment diezumWertin CV#3dazuaddiert
oder davon abgezogen werden soll.
Bit 7 = 0: Obigen Wert dazuaddieren!
= 1: Obigen Wert abziehen !
Eine Moglichkeit zur temporéren Anpas-
sung des Bremsverhaltens, z.B. an die
Bremszeit- éytg(;asé o\t/j\;er ![nf’l _Vgrbundbgttrig_b.
variation i it 0 - 6: Wert fur Bremszeit, die zum
#24 o 0-255 Wert in CV # 4 dazuaddiert oder
Deceleration adjustment davon abgezogen werden soll.
Bit 7 = 0: Obigen Wert dazuaddieren!
= 1: Obigen Wert abziehen !
Grundeinstellungen Bit0 - §'§hrfgr“n?§|" erlhslltﬁr?g:]ekehn
Configuration data Bit 1 - Fahrstufensystem (Anzahl):
Berechnung des 0 =14, 1 =28 Fahrstufen
Wertes fiir gv #29 gHinweis: Das Fahrstufensystem
ertes 1 ” Ur 128 ist immer aktiv, wenn ent-
erfolgt durch Addition sprechende Instruktionen em-
der einzelnen Bitwer- pfangen werden.)
e, gewichtet nach Bit 2 - Autom. Konv.Umschaltung
ihrer jeweiligen Stel- (Analogbetrieb): *)
lung auf Grund folgen- O0=aus, 1= eingeschaltet
der Tabelle: . o
Bit 4 - Auswahl der Geschwindig-
#29 Bitwert =0, =1 | 0-63 keitskennlinie:
. 0 =Dreipunkt-Kl. nachCV#2,5, 6,
far Gewichtungen 1 = freie Kennl. nach CV # 67 - 94

Bit 5 - Auswahl der Fahrzeugadresse:
0 = 1-byte Adresse laut CV # 1,
1 =2-byte Adresse laut 17+18

Bits 3, 6, 7 immer 0!
BEISPIELSWERTE:

# 29 = 2: normales Richtungsverhal-
ten, 28 Fahrstufen, keinAna-
logbetrieb, Kennlinie nach
CV # 2,5,6, kurze Adresse.

*) wenn Gleichstrom-Halteabschnitte zum Anhalten der Lok “vor dem roten Signal” (z.B.
Marklin Bremsmodul) verwendet werden sollen, muf3 ab SW-Version 7:

CV # 29, Bit 2 =0 gesetzt sein (also meistens CV # 29 auf Default belassen), und
CV#124,Bit2=1.

(hingegen: bis SW-Version 6 Bit 2 = 1, also CV # 29 z.B. auf “6")

#29 = 6: wie oben, aber mit autom. Konv.
Umschaltung (Analogbetrieb).

# 29 = 22: wie oben, aber mit Analog-
betrieb und individueller Ge-
schwindigkeitskennlinie laut
CVs #67 - 94.

#29 = 0: 14 (statt 28) Fahrstufen (in einigen
alteren Fremdsystemen nétig)

#33 “Function mapping” laut NMRA:
# 34 :
%35 2 #33-42=1,2, 4, ... : Die 8 Ausgange sind
4 defaultmaRig auf FO bis F6 (Tasten 1 bis 7
# 36 Funktions- ) 8 am ZIMO Fahrpult MX2 zugeordnet,
#37 zuordnungen | (Siehe 2 d.h. Stirnlampen richtungsabhangig und
# 38 Outout locations ERGHNW) | 4 mit FO (Taste 1 bzw. L) schaltbar; wei-
# 39 P ?6 tere Ausgange jeweils an einer Taste.
#40 4 SieheTabelle “Das NMRA “function map-
#41 ) ping” im Kapitel “Adressieren und Program-
#42 mieren” (Seitennummmer siehe INHALT)
. L Der Inhalt dieser CV, multipliziert mit 0,4,
Signalabhangige ergibt die Zeit in sec fiir den signalabhénggen
Beschleunigung Beschleunigungsvorgang vom Stillstand bis
# 49 Nur im Rahmen 0-255 |0 zur vollen Fahrt.
des ZIMO Systems Diese CV kommt also nur im Zusammen-
wirksam. hang mit ZIMO Gleisabschnitts- oder HLU-
Modulen zur Wirkung.
i AN Der Inhalt dieser CV, multipliziert mit 0,4,
S'gna'abé‘rae?,?giit ergibt Zeit in sec fir die signalabhange
#50 . 0-255 | 0 Bremsung von voller Fahrt bis Stillstand.
Nur im Rahmen Diese CV kommt also nur im Zusammen-
des ZIMO Systems hang mit ZIMO Gleisabschnitts- oder HLU-
wirksam. Modulen zur Wirkung.
. I Damit wird fur jede der 5 Geschwindigkeits-
Signalabhangige limits, die durch einen ZIMO Gleisab-
#51 b eschwinaigkeits- schnittsmodul oder einen ZIMO HLU-Modul
#52 egrenzungen erzeugt werden kénnen, die anzuwendende
# 53 # 52 fiir “U” 0-252 interne Fahrstufe fur den betreffenden Fahr-
# 54 # 54 fir “L". zeug-Empfanger festgelegt.
#55 #51 53 55 fiir Diese CVs kommen also nur im Zusam-
Zwischenstufen menhang mit ZIMO Gleisabschnitts- oder
HLU-Modulen zur Wirkung.
Parameter fiir den Proportionalwert und den
Integralwert der PID-Regelung; in bestimm-
ten Fallen kann es sinnvoll sein, die Regel-
| charakteristik durch Modifikation dieser Wer-
#56 ng-gﬁrlljdn%?/\;ert 0-99 55 te zu optimieren.

Zehnerstelle: Proportional (P) - Wert; default
maRig auf mittlereen Wert “5” gesetzt.
Einerstelle: Integral (I) - Wert; default-mafig

auf mittleren Wert “5” gesetzt.
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#57

Regelungsreferenz

0-255

(Siehe
ERGHINW,)

(MX63,
MX64)

120
(MX62)

Absolute Motoransteuerungsspannung in
Zehntel-Volt, die bei voller Fahrt (Fahrreg-
gler ganz oben) am Motor anliegen soll.

# 57 = 0: in diesem Fall erfolgt automa-
tische Anpassung an die aktuelle
Schienenspannung (relative Ref.);
MX62 ohne autom. Anpassung.

# 58

Regelungseinfluf?

0-255

(Siehe
ERGHINW,)

255

Ausmal fur die Ausregelungskraft durch
die EMK-Lastausgleichsregelung bei
Niedrigstgeschwindigkeit (fur Mittelge-
schwindigkeit durch CV # 10 und CV # 113
definiert - zusammen bilden diese drei CVs
eine Dreipunktkurve fur die Regelung).
BEISPIELSWERTE:

# 58 = 0: keine Regelung (MX61 wie MX60),
# 58 = 150: mittelstarke Ausregelung,

# 58 = 255: starkstmdgliche Ausregelung.

#59

Signalabhéngige
Reaktionszeit

0-255

Zeit in Zehntelsekunden, in der ein signal-
abhangiger Beschleunigungsvorgang
nach Empfang einer hoheren signalab-
hangigen Geschwindigkeitsbegrenzung
als der bisher glltigen eingeleitet wird.
Diese CV kommt also nur im Zusammen-
hang mit ZIMO Gleisabschnitts- oder
HLU-Modulen zur Wirkung.

# 60

Dimmen der
Funktionsausgange

Spannungsreduktion
fur Funktionsausgange

0-255

Tastverhaltnis an Funktionsausgéangen
im eingeschalteten Zustand; damit kann
z.B. die Helligkeit der Lampen nach
Bedarf reduziert werden.
BEISPIELSWERTE:

# 60 = 0: (wie 255) volle Ansteuerung

# 60 = 170: Zweidrittel-Helligkeit

# 60 = 204: 80 %ige Helligkeit

# 61

Spezielle Funktions-
zuordnungen fir
ZIMO Empfanger

0-6

(Siehe
ERGHINW,)

Fir Funktionsanwendungen, die nicht
durch das “NMRA function mapping” (CV
# 33 - # 40) abgedeckt sind; siehe Seite 8.

#67-94

Freie Geschwin-
digkeitskennlinie

0-252

(Siehe
ERGHINW,)

**)

Interne Fahrstufe fiir jede der 28 externen
Fahrstufen (bei Verwendung

von 128 Fahrstufen wird interpoliert).

Nur wirksam, wenn Bit 4 in CV# 29 auf 1
gesetzt (das bedeutet freie Geschwin-
digkeitskennlinie laut CVs 67 - 94).

# 66

# 95

Trimmung der
Geschwindigkeit
nach Fahrtrichtung

0-255
0-255

Multiplikation der aktuellen Fahrstufe
mit “n/128” (n ist der hier angegebene
Trimmwert) bei Vorwarts- (CV # 66)
bzw. Rickwartsfahrt (CV # 95).

Seite 7
# 105, Speicherplatz zur freien Verfligung des
#106 Benutzerdaten 0-255 | 0,0 Anwenders.
ab Ver- | Bit 2 - Zugnummernpulse aus (0), ein (1)
ielle ZIM sion4: | Bit3-nur NMRA-MAN-BIt (0), beide MAN-Bits (1)
Egﬁﬁlgeu;tions%its 4= Bit 5 - Hochfrequenz 20 kHz (0), 40 kHz (1)
. Bit 7 - Mef3liicke auf 1/4 reduziert bei max. Geschw
Bitwert =0, =1 0000 . .
0100 | Ab SW Version 4: Bit 3 = 0 als default
Gewichtunaen far bis Ve (MX63 immer) (= NMRA-MAN-BIt)
#112 1 > y 0-255 | *8 "% | Funktionen F5 - F8 und “MAN’- Funkti-
Bit 2: Wert 0 od. 4 (nur on arbeiten nur korrekt, wenn auch das
Bit 3: Wert 0 od. 8 mxe4): | Basisgerat (zumindest fur die betreffen-
Bit 5: Wert 0 od 32 | de Fahrzeugadresse) im “12-Funktions-
Bit 7: Wert 0 oder 128 12= | Modus’ arbeitet. Dies ist Standard ab
0000 | SW 2.00. Sonst anpassen; siehe Merk-
1100 | blatt “8/ 12 Funktionen” und “MAN”" !
Ausmal der Ausregelungskraft, auf
0- 255 welche diese auf jener Fahrstufe, die in
) CV # 10 definiert ist, absinken soll (bil-
#113 | Regelungs-Cutoff | (siene 0 det zusammen mit CV # 58 und CV # 10
ERGHINW) eine Dreipunktkurve). “0” bedeutet tat-
séchliches Cutoff bei Fahrstufe laut # 10.
. Bits 0 bis 5 fir jeweils einen Funktions-
Dimm-Maske ausgang (Bit O - Stirnlampe vorne, usw.).
# 114 | Bit-Gewichtungen Bits0-5 | 0 Bit-Wert 0: Ausgang gedimmt auf Wert,
wie in CV # 29! der in CV# 60 definiert ist.
Bit-Wert 1: Ausgang wird nicht gedimmt
Kupplungs- Wirksam, falls in CV # 125 ...128 “Ent-
ansteuerung kupplung” (also Wert “48") gesetzt ist:
(Intervalle gultig ab Zehnerstelle (0 bis 9): Zeitintervall (in
Version 2 laut CV #7) sec), in welchem Kupplung mit vol-
oder 0-99 ler Spannung angesteuert wird:
#115 verwendbar als 0 Wet: 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9
alternativer Dimm- | (Siehe sec: 0-0,1-0,2-04-08-1-2-3-4-5
wert (indem Zeh- | Absditd) Einerstelle (0 bis 9): Prozentsatz (0 bis
nerstelle auf “0” 90 %) der Schienenspannung, mit
gesetzt wird) von welcher Kupplung wéahrend der
0 bis 90 % (laut restlichen Einschaltezeit der Funk-
Einerstelle) tion angesteuert wird.
Tastverhaltnis fur Blinkfunktion; Zehner-
#117 | Blinken 0-99 0 stelle Ist Einschaltphase (0 = 100msec,
9 =1 sec); Einerstelle ist Ausschaltphase
Bits 0 bis 5 fir jeweils einen Funktions-
Blink-Maske ausgang (z.B. Bit 3 - “vierter” Ausgang.).
#118 ) ) Alle Bits | 0 Bit-Wert 1: Ausgang soll blinken
Bit-Gewichtungen (wie in CV # 117 definiert).
wie in CV# 29!

Bit 6 = 1: “Vierter” Ausgang invers blinken
Bit 7 = 1: “Sechster” Ausgang invers blink.
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Abblend-Maske
F6

Bits 0-5

Bits 0 bis 5 fur jeweils einen Funktions-
ausgang (Bit O - Stirnlampe vorne, usw.).
Bit-Wert 1: Ausgang bei Betétigung von F6

Fahrzeug-Empfanger MX62, MX63, MX64

Effekte

Entkupplung, “Soft
start” (= Aufdim-
men beim Ein-
schalten der Funk-

Bits 1,0 = 0,0: richtungsunabhéngig
=0,1: wirksam bei Vorwartsfahrt
= 1,0: wirksam bei Rickwartsf.

ACHTUNG: geg.falls CVs # 33, ... bezlglich

der Richtung anpassen !
Bits 7-0 =

Bits 76543210 (Bits 1,0 siehe oben!)

000001xx Mars light

: edimmt auf Wert, der in CV

#H9 Bicewichungen | undBit7 | 760 efiniert it

wie in CV #29 ! Bit-Wert 0: Ausgang wird nicht abgeblendet.
Bit 7 = 1: Wirkung von F6 invertiert
Abblend-Maske Bits 0-5 - -

# 120 £7 und Bit 7 Wie # 119, aber fur F7.
Beschleunigungsverlauf nach einer Ex-
ponentialfunktion (langsamer im Nied-

0-99 riggeschwindigkeitsbereich):
#1271 | Exponentille Be- , 00 Zehnerstelle: Prozentsatz (0 bis 90 %)
schleunigungskurve ggﬁwv des Geschwindigkeitsbereiches, fiir
HINW) die diese Kurve gelten soll. _
Einerstelle: Parameter (0 bis 9) fur die
Krimmung der Exponentialfunktion.
Bremsverlauf nach einer Exponentialfunk-
tion (langsamere Geschwindigkeitsabsen-
0-99 kung im Niedriggeschwindigkeitsbereich):
Exponentielle , Zehnerstelle: Prozentsatz (0 bis 90 %)
#122 Bremskurve ggﬁwv) 00 des Geschwindigkeitsbereiches, fur
B die diese Kurve gelten soll.
Einerstelle: Parameter (0 bis 9) fur die
Krimmung der Exponentialfunktion.
Die Erhéhung bzw. Absenkung der Soll-
geschwindigkeit geschieht erst nach ei-
ner definierten Anndherung an die bisher
Adaptives 0-99 vorgegebene Sollgeschwindigkeit. Die
Beschleunigungs- CV # 123 enthalt den Fahrstufenabstand,
#123 | ind (Siehe 0 der erreicht werden muR (je kleiner dieser
Bremsverfahren ERGHINW) Wert, desto weicher die Beschleuniung.
Zehnerstelle: 0 - 9 fiir Beschleunigung
Einerstelle: 0 - 9 fir Bremsung
Wert 0: kein adaptives Verfahren.
Bit 2 = 0: MAN-Taste als Rangiertaste
Rangier- . =1:F4 (Tastg 5) als Rgnglertaste
tastenfunktionen Bits 0,1 = 00: Rangiertaste keine Wirkung
und = 01: deaktiviert Expon. + Adapt.
SUSI-Pads- 0-7 = 10: zuséatzl. Beschl./Bremszeit
Umschaltung } auf Yider CV # 3,4 reduziert

#124 | o cewichungen | (Siehe |0 = 11: deaktiviert Beschl./Bremszeit

wie OV # zggl ERGHINW) Bit 2 = 1: fiir “Gleichstrom-Halteabschnitte”

Bit 4 ab SW-Vers. 6
Bit 7 ab SW-Vers. 11

siehe dazu Fussnote unerCV #29 I!
Bit 3 = 1 F7 Halbgeschwindigkeitsfunktion
Bit 4 = 1: F3 Halbgeschwindigkeitsfunktion
Bit 7 = 1. SUSI deaktiviert, Pads fur “sieben-

ten” und “achten” Funktionsausgang

flonsausgange = 000010xx Random Flicker
oder =000011xx Flashing headlight
Amerikanische =000100xx Single puls strobe
Lichteffekte =000101xx Double puls strobe
#125 =000110xx Rotary beacon simul.
auf 0 =000111xx Gyralite
* : =001000xx Ditch light type 1, right
) F“g{f:'rf’cgf‘#gg = 001001xx Ditch light type 1, left
(defaultmaRig mit =001010xx Ditch light type 2, right
FO zu betétigen =001011xx Ditch light type 2, left
er “function ?na i =001100xx Kupplung laut CV#115
pin " auch andePs =001101xx langsames Aufdimmen
P guzuordnen) des Funktionsausg. (Soft-Start).
. EXAMPLES (You want - you have to prog # 125)
“Eﬁf?ggg'ghﬂgﬂegiger Mars light, only forw. - 00000101 = “5”
CVs# 62 - 64 und Gyralite indep. of direction - 00011100 = “28"
# 115 (Kupplung) Ditch type 1 left, only forw. - 00100101 = “37”
ppiung). Kupplungsansteuerung - 00110000 = “48"
Soft-Start fur Ausgang - 00110100 = “52"
# 126 Effekte auf ;
*) | “stirn hinten” (FO) 0 wie CV # 125
# 127 Effekte auf. :
*) | “Dritter Ausg." (F1) 0 wie CV # 125
# 128 Effekte auf :
*) | “Vierter Ausg.” (F2) 0 wie CV # 125
#62 Modifizierungen 0-9 0 Veranderung des Minimum-Dimm-
der Lichteffekte wertes ("FX_MIN_DIM”)
Zehnerstelle: Veranderung der Zykluszeit
Modifizierungen fur Effekte (0 - 9, default 5),
#63 | derLichteffekte | 0-99 |51 bzw.: Aufdimmen bei 001101 (0 - 0,9s)
Einerstelle: Ausschaltezeitverlangerung
#64 | Modifizieungen |5 o 5 | pjcn light off time modification

der Lichteffekte

*) Spezieller Hinweis zu den ditch lights: Diese sind nur aktiv, wenn die Stirnlampen (FO0) einge-
schaltetsind und die Funktion F2 (ZIMO MX2 Taste 3) - dies entspricht dem amerikanischem Vor-

bild. Die “ditch lights” funktionieren nur, wenn die entsprechenden Bits in CV # 33 and # 34
sind (die Definition in CV # 125 - 128 ist nicht ausreichend, sondern zuséatzlich notwendig).

gesetzt

Beispiel: Wennditch lights definiert sind fiir “drittten” und “vierten” Funktionsausgang (whichis by
defaultassignedto F1 and F2) durchCVs# 127 und 128, mis sendie Bits4und 5 in CV# 33 und 34
entsprechend gesetzt sein (i.e. CV # 33 = 00110001), CV # 34 = 00110010).
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“BI-DIRECTIONAL COMMUNICATION”

CVs und sonstige Hinweise werden in zukinftiger Ausgabe dieser Betriebsanlei-
tung nachgetragen, sobald die diesbezugliche Decoder-Software zum Updaten
bereits gelieferter Decoder und fir die neu zu liefernden Decoder zu Verfiigung
steht.

Seite 9
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ERGANZENDE HINWEISE ZU DEN KONFIGURATIONSVARIABLEN:

Die zwei Arten der Geschwindigkeitskennlinien-Programmierung:

Die mdglichst weitgehende Optimierung des Fahrverhaltens wird durch die Pro-
grammierbarkeit der Geschwindigkeitskennlinie (= Beziehung zwischen Regler-
stellung und Fahrspannung, also den 14, 28 oder 126 externen und den 252 in-
ternen Fahrstufen) unterstitzt.

Welche der beiden Arten zur Anwendung kommt, wird durch das Bit4in der Kon-
figurationsvariablen #29 bestimmt: “0" bedeutet die erste Art - Dreipunkt- Kennli-
nie, definiert durch nur drei Variablen; 1" bedeutet die zweite Art - freie Kennlinie,
definiert durch 28 Variablen.

Dreipunkt-Kennlinie: durch die drei Konfigurationsvariablen # 2, 5, 6
(Vstart, Vhigh, Vmid). Vstart definiert die Anfahrstufe, Vhigh die hdchste Fahrstu-
fe, Vmid definiert fir die mittlere Reglerstellung (= mittlere externe Fahrstufe),
eine bestimmte interne Fahrstufe (1 bis 252), womit auf einfache Weise eine “ge-

knickte” Kennlinie erzeugt werden kann, d.h. der untere Bereich des Fahrtreglers
gedehnt wird.

Freie Geschwindigkeitskennlinie: durch die freie Kennlinienprogram-
mierung mit Hilfe der Geschwindigkeitstabelle in den Konfigurationsvariablen
# 67 bis 94. Damit werden den 28 externen Fahrstufen (im Falle des 128-Fahrstu-
fensystems genligen auch diese 28 Werte, da die notwendigen Zwischenstufen
durch Interpolation ermittelt werden) jeweils interne Stufen (0 bis 252) zugeordnet.

240 240 3 >
530 3 <& 230 3 &
220 3 & 2203 S
210 3 3 3 S
200 «° 200 {\\ﬁ‘
190 3 & 190 3 o)
180 A5 18
170 4 & 170 3 &
160 P 160 3 3@
150 W@ 150 @
23 P E o
110 § ) 1105 o
100 3 N 1004 RS
E 90 5 & 24 &
E| 80 3 0@* gg ! 8%
E 70 - & = 5
60 & I 803 56 i o3 4
2 3 (\oo Geknickte Kennlinie 50 3 Begrenzte (min, max) Kennlinie 3 3 &©
gg ERES mid = B §8 E| Vstart = 10, Vhigh = 165, 30 Begrenzte|indgeknickte Kennlinie
23 ‘start, Vhigh = Default 20 3 Vmid Default 20 Vstart=18,Vhigh= 180,Vmid = 60
2 103 i
9 0
012345678 910111213141516171819 202122232425262728 12345678 9101112131415161715818 202122232425262728 T e

0 9 18 27 3% 45 5 63 72 81 90 9 108 117 126 0 9 18 27 3 45 5 63 72 Bl 90 99 108 117 126

0 9 18 27 3% 45 54 63 72 81 % 9 108 117 126
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Die Motoransteuerungsfrequenz:

Die Pulsbreitenansteuerung des Motors kann nieder- oder hochfrequent erfol-
gen. Dies wird in der Konfigurationsvariablen # 9 (NMRA-konforme Berech-
nungsformel, siehe Konfigurationsvariablen-Tabelle) ausgewahlt.

Hochfrequente Ansteuerung: Im Default-Zustand bzw. nach Eingabe des Wertes
“0"in der Konfigurationsvariable # 9 wird die Motoransteuerung mit 20 kHz durch-
gefuhrt (durch Bit5in CV# 112 auf40 kHz modifizierbar). Dies entsprichtin der Wir-
kung einem Betrieb mit geglatteter Gleichspannung, und ist ebenso wie diese ge-
rauscharm (kein Knattern wie bei Niederfrequenz) und motorschonend (mini-
male Erwarmung und mechanische Belastung). Ideal ist diese Betriebsart auch fur
Glockenankermotore (von der Firma Faulhaber empfohlen !) und andere hochwir-
kungsgradige Motore (auch fur LGB- und modere ROCO-Motore); nicht geeignet
fur Feldspulenmotore und manche &ltere Antriebe.

Niederfrequente Ansteuerung: Bei Eingabe eines Wertes zwischen “176” und
“255" in die Konfigurationsvariable # 9 kommt die “klassische” Ansteuerungsme-
thode im Rahmen von Digitalsystemen zur Anwendung. Die Frequenz ist (durch
die Konfigurationsvariable # 9 nach der angegebenen Formel) im Bereich zwi-
schen 30 und 150 Hz (haufigster Wert “208” fir 80 Hz) einstellbar und kann damit
den Erfordernissen des Motors angepasst werden.

@
& N Beispiel einer frei program-
,\,3\»2 mierten Geschwindigkeits-
& kennlinie (entsprechende
Eintragungen in den Konfi-
gurationsvariablen # 67 - 94)

103 ‘

012345678 910111213141516171819 202122232425262728
0 9 18 27 36 45 54 63 72 81 W 9 108 117 126
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Die Lastausgleichsregelung:

Alle ZIMO Decoder sind mit einer Lastausgleichsregelung ausgestattet, die da-
fur sorgt, dass einekonstante Geschwindigkeit auf Steigungen und Gefallen, mit
und ohne Anhéngelast, auf gerader und kurviger Strecke eingehalten wird. Dies
geschieht durch einen standigen Vergleich zwischen Sollwert (Reglerstellung am
Fahrpult) und nach der EMK-Methode gemessenem Istwert (EMK = elektromotori-
sche Kraft, also die Generatorwirkung eines Motors in den Ansteuerungspausen).

Die Referenzspannung fur den Regelalgorithmus kann durch die Konfigura-
tionsvariable#57 absolut oder relativ (dies istder Defaultwert) definiertwerden.

Absolute Referenz: In der Konfigurationsvariablen # 57 wird der Spannungswert
festgelegt, auf die sich die Regelung beziehen soll. D.h.: Wenn z.B. 14 V (also Wert
“140") einprogrammiert wird, versucht der Empfanger immer, den gemaf Regler-
stellung gewiinschten Bruchteil dieser Spannung an die Motorklemmen zu bringen
- unabhéngig von der aktuellen Schienenspannung. Damit bleibt die Geschwindig-
keit konstant, auch wenn die Schienenspannung schwankt, vorausgesetzt diese
wird nicht niedriger als die absolute Referenz.

Relative Referenz: Im Default-Zustand bzw. nach Eingabe des Wertes “0" in der
Konfigurationsvariable # 57 erfolgt eine automatische Anpassung des Geschwin-
digkeitsbereiches an die aktuell vorhandene Schienenspannung. Je héher also die
Spannung am Basisgeréat MX1 eingestellt wird (zwischen 12 und 24 V wéhlbar),
desto schneller wird die Lok Giber den gesamten Bereich.

Die Verwendung der relativen Referenz ist zweckmafig, wenn eine konstante
Schienenversorgung vorliegt (wie dies bei ZIMO Systemen, aber nicht bei allen
Fremdsystemen der Fall ist), und der elektrische Widerstand entlang der Schiene
klein gehaltenwird. Dann aberistdieses Verfahren nach allen bisherigen Erfahrun-
gen das “angenehmere”.

Eine weitere Auswahl zur optimalen Gestaltung der Fahreigenschaften ist die Ein-
stellung des Regelungseinflusses. An sich wére eine volle Ausregelung (totale
Konstanthaltung der Geschwindigkeit, soweit Kraft vorhanden) das Ziel des Last-
ausgleiches, aber trotzdem ist vielfach ein reduzierter Einfluss winschenswert.

Meistens ist im Langsamfahrbereich eine hochgradige (“100-prozentige”) Ausre-
gelung zweckméaRig, welche sowohl ein “Steckenbleiben” des Zuges zuverlassig
verhindert als auch das “Davonlaufen” bei geringer Belastung. Mit zunehmender
Geschwindigkeit soll die Regelungswirkung eher absinken, sodass bei Stellung
“Voll" des Fahrreglers tatséchlich die volle “ungeregelte” Motorkraft zur Verfliigung
gestellt wird. Eine gewisse Abhéngigkeit der Fahrgeschwindigkeit von der Strecke
wird aul3erdem oft als besonders vorbildgemanR empfunden. Im Traktionsbetrieb
(mehrere Loks zusammengekuppelt) sollte die Ausregelung nicht “100-prozentig”
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sein, da eine solche ein Gegeneinander-Arbeiten der beteiligten Fahrzeuge her-
vorrufen wirde (trotz aller Abgleichmaf3nahmen).

Mit Hilfe der Konfigurationsvariablen # 58 kann das generelle Ausmal der Aus-
regelung von “keine Regelung” (Wert 0, dann verhalt sich der Fahrzeug-Em-
pfanger wie ein ungeregelter) bis volle Regelung (Wert 255) eingestellt werden;
dieser Wert definiert also praktisch die den Regelungseinfluss bei kleinster Ge-
schwindigkeit; typische sinnvolle Werte liegen zwischen “100” und “200".

Falls eine noch prazisere Kontrolle des Regelungsverhaltens gewiinschtist (selten
wirklich notwendig), kann zusammen mit den Konfigurationsvariablen # 10 und
# 113 (Regelungseinfluss laut CV # 113 auf bestimmter Fahrstufe laut CV # 10)
eine Dreipunkt-Kennlinie fur den Regelungseinfluss gebildet werden. Es missen
dann immer beide Konfigurationsvariablen entsprechend gesetzt werden; wenn
eine davon den Default-Wert “0” hat, istauch die andere wirkungslos (dann gilt wie-
derum nur CV # 58)
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Das Beschleunigungs- und Bremsverhalten:

Mit den Konfigurationsvariablen # 3 und # 4 erfolgt die Grundeinstellung der Be-
schleunigungs- und Bremszeiten nach der diesbeziiglichen NMRA-Norm, also in
einem linearen Verlauf (Geschwindigkeitsdnderung von Fahrstufe zu Fahrstufe in
gleichen Intervallen).

Um einfach ein weiches Fahrverhalten zu erzielen, sind Werte zwischen “1” und “3”
zu empfehlen, das “echte” langsame Anfahren und Stehenbleiben beginnt bei
etwa “5”. Werte uber “30” sind eher selten zweckmafig !

Durch die Konfigurationsvariablen # 121 und # 122 1a3t sich dieser Verlauf, ge-
trennt fur Beschleunigungs- und Bremsvorgange, in einen exponentiellen Verlauf
umwandeln, wobei eine Dehnung im Bereich des Anfahrens bzw. Auslaufens
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vorgenommen wird. Der Bereich dieser Dehnung (prozentueller Anteil am gesam-
ten Regelbereich) und die Krimmung der Kurve kénnen gewahlt werden.

Eintypischer praktikabler Wert (als Ausgangspunkt fir weitere Versuche) ist “25”.

Das adaptive Beschleunigungsverfahren, definierbar in der Konfigurationsvaria-
blen # 123, passt den jeweils weiteren Verlauf automatisch dem vorangehenden
Geschwindigkeitszuwachs an, indem die Sollgeschwindigkeit erst dann weiter er-
hoéht wird, wenn zuvor die bisher gultige Sollgeschwindigkeit bis auf eine gewisse
tolerierte Differenz erreicht worden ist.

Strategie zur Optimierung des Fahrverhaltens mit Hilfe der CV’s:

Da die Wirkung der verschiedenen Konfigurationsvariablen zur Lastausgleichsre-
gelung und zur Beschleunigung gegenseitig wechselwirken, empfiehlt sich eine
systematische Vorgangsweise zur Festlegung der einzelnen Werte:

* Naturlich sollte die vom System her hdchstmégliche Fahrstufenanzahl verwen-
detwerden; beim ZIMO System also 128 Fahrstufen (am Fahrpultfir die betreffen-
de Fahrzeugadresse einzustellen); bei Fremdsystemen mufl3 man eventuell mit
weniger Fahrstufen (14 oder 28) auskommen. Alle ZIMO Fahrzeug-Empféanger
sind Ubrigens default-maRig auf 28 / 128 Fahrstufen eingestellt (fir 14 Fahrstufen
muRte man das Bit 1 in der CV # 29 Idschen; nur bei Verwendung mit &lteren
Fremdsystemen, wie “Lokmaus 1" notwendig).

* Dann stellt man am Fahrpult die geringstmégliche Geschwindigkeit ein (beim
ZIMO Fahrpult MX2 die Schieberegler-Stellung, bei welcher die unterste Diode
des Leuchtbalkens gerade schon griin statt rot leuchtet; vorher Fahrpult fir die be-
treffende Adresse auf 128 Fahrstufen stellen-standardmafiigist 28 eingestellt!).

Falls die Lok nun mit niedrigster Fahrstufe gar nicht oder kaum fahrt, wird CV # 2
(Default “2") hdher gesetzt (z.B. auf“4” oder “6"), falls zu schnell, wird CV # 2 niedri-
ger gesetzt (also auf“1"); Wenn die freie Geschwindigkeitskennlinie (in CVs # 67 -
94, wirksam wenn Bit4 in CV # 29 gesetzt) verwendet wird, muf3 entsprechend CV
#67 modifiziert werden, aber auch die folgenden Variablen nachgezogenwerden.

* Falls sich die Lok bei der nun festgelegten Mindestgeschwindigkeit nicht ausrei-
chend gleichmaRig (sondern ruckartig) bewegt, kann meistens durch Modifikation
der Eintragung in CV # 56 (Default “55") eine Verbesserung erzielt werden: je nach
Art der Lok sollten Werte in Richtung “77”, “88”, “99” probiert werden (also Propor-
tional- und Integralwert gleichermaf3en erhéhen, eher fur dltere Loks) oder in Rich-
tung “73", “82", “91” (also Integralanteil reduzieren, Proportionalwert erhéhen;
eher fur moderne Loks mit hochwertigen Antrieben zweckmafig).

Fahrzeug-Empfanger MX62, MX63, MX64

* Nach Optimierung der Langsamfahrt (eben durch CV # 56, wie oben beschrie-
ben) sollte kontrolliert werden, ob nicht durch eine eventuelle “Verschéarfung” der
Regelung(diedurchhéhereWertein CV #56 ausgeldst wird) das Fahrverhalten im
mittleren Geschwindigkeitsbereich negativ beeinflusst wird (also ungleichmégig
wird).

Dieser Effekt kann wiederum kompensiert werden, indem der Regelungseinfluss
durch Herabsetzung der CV # 58 (Default “250”), Ublicherweise auf Werte zwi-
schen “150” und “200", generell zurickgenommen wird, oder - die verfeinerte Va-
riante - indem derRegelungs-Cutoff mit Hilfe derCVs# 10 und 113 eingesetzt wird,
beispielsweise ausgehend von “100” / “120” (was bedeutet, dass der Regelungs-
einfluss bis zurinternen Fahrstufe 100 - also ca. 40 % - auf 150 - also ca.50 % abge-
senkt wird).

* Falls trotz der beschriebenen MafRnahmen zu Gleichlaufschwankungen beste-
hen bleiben, sollte versucht werden, die CV # 57 zu verwenden. In der Default-Ein-
stellung “0” richtet sich die Regelung nach der gemessenen Schienenspannung.
Wenn diese selbst schwankt (dies kann passieren bei Verwendung eines nicht-
stabilisierten Digitalsystems - also bei anderen als ZIMO - oder bei extrem schlech-
tem Rad-Schienenkontakt), dann schwankt auch die Geschwindigkeit. Um solche
Schwankungen auszuschalten, wird in der CV # 57 ("Regelungsrefernz”) das
Zehnfache der typischen (also nicht Leerlauf-, sondern unter Belastung anliegen-
de) Schienenspannung eingestellt (also z.B: “140” fir 14 V), oder - ev. besser - ein
um ca. 20 niedrigerer Wert (Ausgleich des decoder-internen Verlusts).

* Eine weitere Mdglichkeit, das Langsamfahrverhalten positiv zu beeinflussen ist
die Veradnderng der EMK - Abtastrate durch die CV # 9. Diese legt fest, wie oft die
IST-Geschwindigkeit des Motors gemessen wird, wozu fiir eine kurze Zeit (ca. 2
msec) die Energiezufuhr unterbrochen wird ("Messliicke”), standardmafRig auf
105/sec eingestellt. Eine Erhdhung dieses Wertes (z.B. CV # 9 = “80” bedeutet
153/sec), siehe CV-Tabelle) kann bei manchen Antrieben das Fahren ruckfreier
machen, bewirkt aber auch einen gewissen Verlust an Maximalleistung bzw. -ge-
schwindigkeit.

*m nachsten Schritt beschéaftigt man sich mit dem (unerwiinschten) Anfahr-Ruck;
dies kann entweder auf Grundlage der bisherigen Einstellung erfolgen (also ohne
Beschleunigungs- oder Bremszeit) oder nach einer provisorischen Einstellung
des Beschleunigungsverhaltens, typ. mitCV# 3 =“5"und CV # 4 =“5". Durch eine
automatische langsame Beschleunigung ist der Anfahr-Ruck besser und reprodu-
zierbar sichtbar.

* Nun kann das “adaptive Beschleunigungsverfahren” angewandt werden, indem
die CV# 123 (Default “0") als Erstversuch auf“30” gesetzt und danach optimiert wird.
Hinweis: die “adaptive Beschleunigung wirkt umso stérker (also ruck-mindernder),
je niedriger der Wert st (also “10” ist die starkste Einstellung fuir die Beschleunigung,
“90” oder “99” wirkt nur geringfligig). Da der Anfahr-Ruck meistens auffalliger ist als
der Anhalte-Ruck, kommtes beider CV# 123 hauptséchlich auf die Zehnerstelle an;
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die Einerstelle (fur die Bremsung) kann das Auslaufverhalten weicher machen
(z.B. “33” oder “11” in CV # 123), aber sie verschlechtert die Haltepunkt-
Genauigkeit im Fahrstral3en-, Blockbetrieb, usw. (daher besser “0” lassen).

* Zum Abschluss wird das Beschleunigungsverhaltenendguiltig eingestellt; vorerst
durch die CVs # 3 (Beschleunigung) und # 4 (Bremsung).

Zu beachten:

Das Beschleunigungs- und Bremsverhalten, d.h. die zeitliche Abfolge der Fahrstufen, bezieht sich im-
mer auf die 252 internen Fahrstufen, welche &quidistant von 0 bis zur Vollgeschwindigkeit angeordnet
sind. Die verwendete Geschwindigkeitskennlinie (Dreipunkt- oder freie Kennlinie) steht nicht mit dem
Beschleunigungsverhaltenin Zusammenhang; diesedefiniertimmernur die Zielgeschwindigkeitbeiei-
ner bestimmten Reglerstellung nach Durchlauf des Beschleunigungs- oder Bremsvorganges.

D.h.: Durch eine entsprechend gekrimmte Geschwindigkeitskennlinie kann das Beschleunigungsver-
halten nicht verbessert werden (Ausnahme: wenn der Beschleunigungsvorgang vom Fahrpult oder
vom Computer her erzeugt wird, weil dort wird ja eine Abfolge der externen Fahrstufen abgewickelt); die
gewiinschte Krimmung fur die vom Empfanger selbst gesteuerten Beschleunigungs- und Bremsvor-
gange kann nur durch die Konfigurationsvariablen CV # 121 und # 122 erreicht werden.

* Wenn - was haufig der Fall ist - trotz passend eingestellter Gesamtbeschleuni-
gungs- und -bremszeit die Lok zu schnell aus dem Stillstand wegféhrt bzw. zu
schnell zum Stehen kommt, kann durch den Einsatz der “exponentiellen” Be-
schleunigungs- bzw. Bremskurve (mit CV # 121 und # 122) das Verweilen im lang-
samen Geschwindigkeitsbereich gedehnt werden. Haufige Werte fir diese CVS
liegen zwischen “25” und “55”, was bedeutet, dass 20% bis 50% (nach der Zehner-
stelle) des Geschwindigkeitsbereiches in die exponentielle Beschleunigungskurve
einbezogen wird, und das eine mittlere Krimmung (Einerstelle “5”) gewahlt wird.

* Falls die “signalabhéngige Zugbeeinflussung” eingesetzt wird (also nur im Rah-
men von ZIMO Systemen), werden die Geschwindigkeitsstufen “U” und “L" und ev.
die Zwischenstufen durch die Konfigurationsvariablen CV # 51 bis # 55 eingestellt
und die Beschleunigungs- und Bremswerte durch CV # 49 und # 50. Dabei ist zu
beachten, dass die signalabhéngigen Beschleunigungs- und Bremszeiten immer
zusatzlich zu den Zeiten und Kurvenlaut CV#3, 4,121,122, usw. gelten, dass also
das signalabhéngige Beschleunigen und Bremsen gegenuber dem héndischen
immer nur langsamer, nicht aber schneller gemacht werden kann.
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Beispielhafte Programmierung einer ROCO 63745 (DB E03 002):

Der Besitzer der Lok stellte folgende Anforderungen:

- Lok soll mit 28 Fahrstufen betrieben werden (das von ihm verwendete Digitalsys-
tem (nicht ZIMO) erlaubt zwar auch 128 Fahrstufen, erfordert aber dann viel “Kur-
beln” bei der Geschwindigkeitseinstellung.

- Voller Geschwindigkeitsbereich soll ausgeniitzt werden (auch wenn dann viel
schneller als Vorbild).

- Die Lok soll leicht steuerbar sein (moglichst direkt am Regler “héangen”), also kei-
ne grossen Werte fur die Beschleunigungs- und Bremszeiten.

Nach Inbetriebnahme des Fahrzeugs mit einem ZIMO Decoder MX63 im Ausliefe-
rungszustand (alle CVs mit Default-Werten) zeigten sich an sich gute Fahreigen-
schaften in allen Bereichen, aber - bedingt durch die hohe Allgemeingeschwindig-
keit und der Verwendung von nur 28 Fahrstufen - auffallige (unschone) Geschwin-
digkeitsspriinge zwischen den einzelnen Fahrstufen, insbesondere im Langsam-
fahrbereich.

Zunéachstkann das Modifizieren ("weicher” machen) der PID-Parameter in CV # 56
ein gewisses Uberschwingen der Regelung bei den Stufenibergéangen dampfen;

CV #56 =“82”

Um die Stufenspriinge im unteren Geschwindigkeitsbereich (wo sie stark auffal-
len) kleiner zu machen, wird danach die Mittengeschwindigkeit

CV#6="70" gesetzt;
allerdings werden dadurch die Stufenspriinge beim Schnellfahren gréfer.

hat sich hier als guinstiger Wert erwiesen.

Durch Einstellen von entsprechenden Beschleunigungs- und Bremszeiten in CVs
# 3 und # 4 kénnen die Ubergénge zwischen den Fahrstufen soweit verschliffen
werden, dass sie sich nicht mehr bemerkbar machen, allerdings wéren dafiir Werte
von ca, “3” bis “5” notwendig, welche naturlich gleichzeitig bewirken, dass die Lok
auf Stellungssénderungen des Fahrreglers relativlangsam reagiert. Da diesin die-
sem Fall unerwiinscht ist (obwohl an sich eher vorbildgemaf wéare), wird auch die
“exponentielle Beschleunigung” und “exponentielle Bremsung” verwendet: also:

Cv#3="2" CV#4="1" CV #121="25" CV #122="25"

Diese kleinen Werte in CV # 3 und # 4 behinderen die Mandvrierbarkeit der Lok
kaum; die exponentielle Beschleunigung verstarkt die “Tragheit” im Langsamfahr-
bereich (dort also, wo es gilt, die die Stufenspriinge zu unterdriicken), nicht hinge-
gen im Schnellfahrbereich (wo grosse Sterecken zuriickgelegt werden und daher
eine schnelle Reaktion gewtiinscht ist).

Zur Reduktion des Anfahrrucks ist (wie in vielen Fallen) die Programmierung
CV#123="11" vorteilhaft.



Seite 14

Beispiele fur die CVS anhand verschiedener Loktypen:

... werden in zukunftiger Ausgabe dieser Betriebsanleitung nachgetragen;
erste typische Félle im Folgenden (aus Kundenberichten):

Die ersten 4 aufgefuhrten Loks Loks erreichen mit den beschriebenen CVs bei der
héchsten Fahrstufe die vorbildgerechte Hochstgeschwindigkeit (also die Baureihe
29080 km/h) und bei mittlerer Fahrreglerstellung die halbe Endgeschwindigkeit:

Fleischmann Rangierlok der Baureihe 261, Modelljahr 1976, mit klassischem
Fleischmann Rundmotor, 3-polig ohne Schwungmasse:
CV2=15,CV3=45,CV4=15,CV5=109, CV6=74,CV57=140, CV58=150, CV124=23

Roco Rangierlok der Baureihe 290, Art. Nr. 63423, Modelljahr 1998, mit5-poligem
schraggenuteten Motor mit Schwungmassen, Antrieb auf alle Achsen:
Cv2=15, CV3=55, CV4=25,CV5=137,CV6=81, CV57=140,CV58=175,CV124=23

Fleischmann Diesellok der Baureihe 212, Art. Nr. 4230, Modelljahr 1973, umge-
baut auf Faulhaber mit Schwungmasse (Umbausatz der Fa. SB-Modellbau, Art.
Nr. 14027A), exakte Motorbezeichnung: Serie 1624 012 S:

CVv2=10, CV3=55,CV4=20, CV5=250, CV6=140, CV57=120, CV58=255, CV124=23

Fleischmann Ellok der Baureihe 145, Art. Nr. 4320, Modelljahr 1998, mit (langs im
Chassis eingebauten) Mittelmotor mit 2 Schwungmassen:
CVv2=1,CV3=65, CVv4=35,CV5=189, CV6=105, CV57=140, CV58=255, CV124=23

Mérklin Hamo 216 (Lollo) mi5-poligem Anker; mitanderen Decodernimmer noch
laut. MitMX64 istder Antrieb ist sehr leise geworden, Fahreigenschaften optimal.
Cv2=12,3=6,4=6,5=90, 6=40,56=82,57=130, 58=150,60=204, 123=10, 124=7

Mérklin Hamo BR 85 mit 3-poligem Anker; mit MX64 ist der Marklin Gerduschpe-
gelistleiser geworden, jedoch nochvorhanden; Fahreigenschaften auch sehr gut.
CVv2=12, CV3=6, 4=6, 5=130, 6=28, 56=82, 57=130, 58=150
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Rangiertasten- und Halbgeschwindigkeitsfunktionen:

Das durch die verschiedenen Konfigurationsvariablen (# 3, 4, 121, 122, 123) ein-
gestellte Beschleunigungs- und Bremsverhalten ermdglicht zwar auf der einen
Seite ein vorbildgemafes Fahren, ist aber auf der anderen Seite oft beim Rangie-
ren hinderlich, wenn dieses rasch und einfach abgewickelt werden soll.

Deswegen besteht die Mdglichkeit, mit der Hilfe der CV # 124 eine Rangiertaste zu
definieren (entweder die MAN-Taste - nur im Rahmen des ZIMO Systems vorhan-
den - oder die Funktion F4), mit deren Hilfe bei Bedarf die Beschleunigungs- und
Bremszeiten reduziert oder unwirksam gemacht werden kdnnen.

Ebenfalls mit Hilfe con CV # 124 kann eine Halbgeschwindigkeitstaste definiert
werden (entweder F7 oder F3); wenn diese Funktion eingeschaltetist, wird der vol-
le Bereich des Fahrreglers auf den halben Geschwindigkeitsbereich angewandt
(feinflhligere Steuerung durch Dehnung).

Beispiel: Durch F4 (MX2: Taste “5”) soll die Rangierfunktione aktiviert werden,
und die Beschleunigungs- und Bremszeiten auf ¥ reduziert werden. Mit F7 (MX2:
Taste “8") soll die Halbgeschwindigkeitsfunktion eingeschaltet werden. Es sind
alsoin CV # 124 folgende Bitszu setzen: Bit0=0,Bit1=1,Bit2=1,Bit3=1;dieser-
gibtdie Summe derBitwerte 0+2+4+8 = 14 als zu programmierenden Dezimalwert.
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Die Zuordnung der Funktionsausgange (“function mapping”):

MX63 und MX64(H) haben 6 bis 8 Funktionsausgéange, davon 4 verstarkte und 2
bis 4 unverstéarkte ("Logik-Pegel’-Ausgange, die nur mit einem externen Verstar-
kerglied verwendbar sind) - MX62 hat diese unverstérkten Ausgénge nicht. Die an-
geschlossenen Einrichtungen (Lampen, Raucherzeuger, 0.4.) werden bekannt-
lich durch die Funktionstasten am Fahrpult ein- und ausgeschaltet. Welche Funkti-
on durch welche Taste betatigt wird, kann durch eine Reihe von Konfigurations-
variablen festgelegt bzw. verandert werden.

Die Konfigurationsvariablen # 33 bis # 42 bilden das NMRA - geméfe “function
mapping”; zusatzliche ZIMO - eigene Méglichkeiten bietet die Konfigurationsvaria-
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Das NMRA "function mapping"

Die Konfigurationsvariablen CV # 33 bis # 42 beziehen sich auf die
Funktionstasten des Fahrpultes; die einzelnen Bits auf die Funktions-
ausgange des Fahrzeug-Empfanger MX64. Durch Setzen der ent-
sprechenden Bits erfolgt die Zuordnung von Taste zu Ausgang, wob-
bei auch die mehrfache Zuordnung zuléssig ist.

ble # 61. >

ACHTUNG: Ab SW-Version 15 (Februar 2004) wird das “function mapping” anden
neuesten NMRA - Standard angepasst; dies bedeutet vor allem eine Anderung be-
zuglich der CV # 37 (diese ist dann nicht mehr links-verschoben).

“ On -the -fly ” - Programmieren (programming -on-the-main):

Nicht nur am Programmiergleis, sondern auch auf der normalen Strecke ("on
the-main” = am Hauptgleis, also Ausgang SCHIENE am MX1) kénnen Konfigura-
tionsvariable verandert werden (ohne Behinderung der gleichzeitig verkehrenden
anderen Zige).

An sich kdnnen samtliche Konfigurationsvariablen (mit Ausnahme der Fahrzeug-
adresse) “on-the-fly” programmiert werden; es ist jedoch zu beachten, dass erst-
mals die Basisgerate MX1 - model 2000 - fir das Empfangen der Quittungen und
das Auslesen der Werte ausgerustet sind, diese Funktion jedoch erst durch eine
spater erscheinende Software aktiviert wird.

Mit “alteren” ZIMO Basisgeraten und in Fremdsystemen sollte “on-the-fly” vor al-
lem fir solche Variable angewandt werden, deren Wirkung sofort nachprifbar ist
(wie z.B. Anfahr- und Maximalgeschwindigkeit, oder auch die Einstellungen fur die
signalabhangige Zugbeeinflussung); nicht jedoch beispielsweise fir die 28 Werte
der frei programmierbaren Geschwindigkeitskennlinie - dafur ist weiterhin das Pro-
grammiergleis (mit der Kontrollmdéglichkeit durch die Quittung) vorzuziehen.

Siehe Betriebsanleitung fur das Fahrpult MX2 (und spater MX3) fur die Bedie-
nungsprozedur der on-the-fly (on-the-main) Programmierung !
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% am ZlMO Fahrpu" Ausgangl Ausgang |Ausgang |Ausgang [Ausgang JAusgang I’%l!:lten vSotrne
Fo[# 33 | 1 (L) vorw.

Fol#34 | 1 (L) ruckw.

Fi{#35 | 2 (LL)

F2|#36 | 3(2)

F3|# 37 | 4 (Z21)

F4|# 38 | 5(Z2)

F5|# 39 | 6 (Z3)

F6| # 40

.

F7|# 41

©Oloo|~

:

F8|# 42

In obiger Tabelle ist die Default-Einstellung markiert; d.h. bei Auslieferung wer-
den die Stirnlampen mit Taste 1 (L) ein- und ausgeschaltet (vorne / hinten laut
aktueller Fahrtrichtung). Mit der Taste 2 (LL) wird der "dritte verstérkte Zusatz-
ausgang" geschaltet, also CV#33=1;#34=2;#35=4,#36=8,#37=2,#38=4, ...

MX63, MX64: “Siebenter” und “Achter” Ausgang nur, wenn SUSI per CV # 124, Bit 7 = 0 deaktiviert !

BEISPIEL (unten): Die beiden Stirnlampen sollen getrennt schaltbar sein (mit den Ziffern-
tasten 1 und 2, also "L" und "LL", bzw. FO und F1), der "dritte” Zusatzausgang soll mit der
Taste 3 ("Z" bzw. F2) betatigt werden. Zu diesem Zweck mussen folgende Programmierun-
gen der Konfigurationsvariablen vorgenommen werden:CV#33=1,#34=1,#35=2,CV#36=4.

Fol#33 | 1 (L) vorw.

Fol#34 | 1 (L) rickw,

F1|#35 | 2 (LL)

F2[#36 | 3(2)

TIPP zur “Selbstreparatur” von Funktionsausgangen mittels “function mapping:
Falls z.B. der Funktionsausgang fur “Stirnlampen hinten” aus irgendeinem Grund defekt
geworden ist, besteht die Mdglichkeit, einen nicht gebrauchten Ausgang an dessen Stelle
zu verwenden: durch CV # 34= 8 ubernimmt der “vierte” Ausgang die Funktion FO, riickw.
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ZIMO - spezielle Funktionszuordnungen

Durch Programmierung der gewunschten Varianten-Nummer in die Konfigurationsvariable # 61 werden die betreffenden
Zuordnungen aktiviert. Die Funktionstaste 2 (LL, F1) kann wie im NMRA "function mapping" durch die CV # 35 zugeordnet werden;
damit kann z.B. der “dritte Ausgang” auf die Taste 2 zugewiesen werden (CV # 35 =4) oder eine Rangierbeleuchtung (CV # 35 = 3: beide Stirnlampen gleichzeitig)
realisiert werden. Diese Zuordnungen sind weitgehend dem GrolRbahn-Empfanger MX65 angegeglichen, damit eine einheitliche Bedienung in Mischanwendungen maglich ist.
In allen Fallen (CV # 61 > 0) ist auf den “siebenten Ausgang” das Richtungsbit (auch als “RIBI" bekannt) geschaltet !

CV#61=1o0der2 CV#61=5
] inat Unverstarkte A i 2 ] inat Unverstarkte 5 i 2
Funktionstaste(nkomoinafion) Funktionsausgange| VErStarkte Funktionsausgange Funktionstaste(nkomoinafion) Funktioneausgange| VerStérkie Funktionsausgange
am ZlMO Fahrpu't g “Sechster’|“Funfter” | “Vierter” | “Dritter” |Stirn |Stirn am Z|M0 Fah[puh % “Sechster” |“Funfter” | “vierter” | “Dritter” [Stirn |Stirn
= Ausgang [Ausgang |ausgang|ausgang| hinten|vorne z Ausgang |Ausgang|Ausgang|Ausgangd hinten|vorne
1 (L) vorw. FO e 1 (L) vorw. FO ®
1 (L) riickw. FO e 1 (L) riickw. FO o
2 (LL) F1 || laut CV # 35 2 (LL) F1 || laut CV # 35
3 (2) F2 o
4 (Z1) F3 [ ] 4 (Z1) vorw. F3 [ J
5 (Z2). F4 [ ) 4 (Z1) rickw. F3 ®
6 (Z23) F5 5(Z2) vorw. F4 ®
5 (Z2) rickw. F4 o
8_ 2 L TYP. ANWENDUNG: richtungsabhéngige Rucklichter tber Taste 4 (F3) ansteuerbar und
Richtungstaste ? \ richtungsabhéangige Fuhrerhausbeleuchtung (anzuschlieBen am “dritten” und
A ! \ 0 “vierten” Ausgang) Uber Taste 5 (F4) ansteuerbar.
G:\‘, %\5
CV #61 = 3 oder 4 SRS CV#61=6
Funktionstaste(nkombination) Cunimverstdrke | Verstarkte Funktionsausgange Funktionstaste(nkombination) unverstarkte | - verstarkte Funktionsausgange
p unktionsausgange p Funktionsausgénge
am ZlMO Faherh % “Sechster” [“Funfter” |“Vierter” | “Dritter” 1Stirn |Stirn am Z|M0 Fah[puh % “Sechster” [*Funfter” |“Vierter” | “Dritter [Stiirn [Stirn
= Ausgang JAusgang |Ausgang|Ausgang| hinten|vorne = Ausgang |Ausgang [Ausgang|Ausgang| hinten|vorne
1 (L) vorw. FO ® 1 (L) vorw. FO ®
1 (L) riickw. FO bt 1 (L) riickw. FO ®
2 (LL) F1 || laut CV # 35 1 (L) vorw., wenn z1aus e
3 (Z) F2 ® 1 (L) rickw. wenn Z1 aus e
4 (Z1) vorw. F3 [ 2 (LL) F1[[ lautcv #35
4 (Z1) riickw. F3 ®
5(Z2). F4 4 (Z1) vorw.. F3 ®
6 (Z3) F5 4 (Z1) rickw. F3 ®
8 F7 ® TYP. ANWENDUNG: Schweizerische E- und Diesel-Loks, mit Auswahl tiber Taste 4 (F3),
- ® ob als Rucklichter das rechte Weililicht (anzuschlief3en am “dritten” bzw. “vierten” Aus-
Richtungstaste : gang) oder die Rotlichter (anzuschlieBen am “fiinften” und “sechsten” Ausgang) zu
TYP. ANWENDUNG: richtungsabhéngige Riicklichter o \ O pemvendznsind.

(mmu'sgué}ane{ﬁ?@mﬁﬁ]eﬁerb'aund “sechsten” Aus- N %O\ G“%‘%\ -
gang) Uber Taste 4 (F3) ansteuerbar.
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4. Einbau und Anschliel3en des MX63 bzw. MX64

Allgemeine Hinweise:

Fur den Fahrzeug-Empfanger mu3 Platz im Fahrzeug gefunden oder geschaffen
werden, wo er ohne mechanische Belastung untergebracht werden kann. Beson-
ders zu beachten ist, dass beim Aufsetzen des Lokgehauses kein Druck auf den
Empfanger ausgeibt wird, und dass bewegliche Teile (Drehgestelle, Getriebe)
nicht durch den eingebauten Empfanger oder dessen Anschlu3drahte behindert
werden.

Alle im Originalzustand des Fahrzeugs vorhandenen direkten Verbindungen
zwischen Stromabnehmern (Rad- oder Schienenschleifern) und Motor missen
zuverlassig getrennt werden; ansonsten kann bei der Inbetriebnahme eine Be-
schadigung der Endstufe des Fahrzeug-Empfangers eintreten. Besonders Verbin-
dungen Uber das Fahrzeug-Chassis werden leicht Ubersehen.

Bei Fahrzeugen mit genormten Digitalschnittstelle
(8-polige oder 6-polige Buchse) . . .

... und Verwendung eines Empfangers vom Typ MX63R, MX63F, MX64R, usw.
mit 8-poligem (...R) oder 6-poligem (...F) Stecker ist die Fahrzeug-Umristung ent-
sprechend einfacher: in solchen Fahrzeugen ist der notwendige Platz meistens vor-
handen (zumindest fiir die kleineren MX62 oder MX63) und durch Entfernung des
Blindsteckers sind automatisch alle stérenden Verbindungen unterbrochen.

Der Standard-Umbau (Motor und Stirnlampen):

Dieses Anschluss-Schema stellt die weitaus haufigste Anwendungsform fur HO -
Fahrzeug-Empfanger dar; alle anderen Anwendungsarten (siehe weitere Be-
schreibung) sind Modifikationen und Erweiterungen dieses Standard-Umbaus.

Die so angeschlossenen Stirnlampen leuchten richtungsabhéngig (Taste “R” am Fahr-
pult) auch im Stillstand, und sind durch FO (Taste “1” am ZIMO Fahrpult) schaltbar.
Durch Anwendung des “function mapping” - CVS # 33, 34, 35 - kann erreicht werden,
dass die Lampen unabhangig, z.B. durch FO und F1 (Tasten “1”, “2") schaltbar sind.

rot zur Schiene
Stirnlampen Gleichstrom-
schwarz 1 rechts . p rom-
1 links hinten vorne
orange
blau rechts

gelb
weiss
grau

links
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HINWEIS bezuglich Stirnlampen: Falls die Lampen miteinem Pol schwerldslichmiteinem Schienen-
pol verbunden sind (z.B. im Chassis stecken), besteht die Moglichkeit, diese Verbindung zu belassen
(der blaue Draht darf dann natiirlich nicht angeschlossen werden); die Stirnlampen leuchten dann mit
reduzierter Helligkeit, weil sie praktisch im Halbwellenmodus betrieben werden.

Anschluss eines Wechselstrom-Motors:

zur Schiene
rot . -
1 rechts Stirnlampen Wechselstrom-Motor
schwarz ) ) Feldspulen Rotor
1 links hinten vorne P
orange
blau

gelb
weiss
grau .
| 2 Dioden 1N4007

Fir den Umbau einer Lok mit Wechselstrom-Motor benétigt man also, wie das obi-
ge Schema zeigt, zusatzlich zum Fahrzeug-Empfanger zwei Dioden des Typs
1N4007 o.&quiv. (Dioden fur min. 1 A). Solche Dioden sind bei ZIMO oder im Elek-
tronik-Fachhandel erhéltlich (Kosten geringflgig).

Meistens werden Wechselstrom-Loks Uber Mittelleiter versorgt; dies hat jedoch mit
der AnschluRweise des Motors an sich nichts zu tun. Das obige Schema gilt also
sowohl fir Schienen im Zweileitersystem als auch im Dreileitersystem (statt
“Schiene rechts” und “Schiene links” heil3t es dann Aul3en- und Mittelleiter).

Anschluss einer mit FO(Taste“1”) schaltbaren Innenbeleuchtung:

Die so angeschlossenen Lampen der Innenbeleuchtung sollen durch FO (Taste “1”
am ZIMO Fahrpult) gemeinsam mit den Stirnlampen betétigt, aber zum Unter-
schied von diesen unabhéngig von der eingestellten Fahrtrichtung leuchten. Es
werden, wie im Schema unten ersichtlich, 2 Dioden bendtigt (Typ 1N4007 oder
aquiv., fur Lampen bis 200 mA genlgen auch Dioden des Typs 1N4148 oder
aquiv.). Solche Dioden sind bei ZIMO oder im Elektronik-Fachhandel erhaltlich
(Kosten geringfugig).

HINWEIS: Wenn die Innenbeleuchtung unabhéngig von den Stirnlampen schalt-
bar sein soll, dann wird anstelle des obigen Schemas eine eigene Zusatzfunktion
("dritter” oder “vierter” Ausgang) fur die Innenbeleuchtung verwendet.

Stirnlampen Lampen der
blau hinten  vorne Innenbeleuchtung

gelb oo
" loden
Welss 1N4007
| e

1< T
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Verwendung des “dritten” und “vierten” verstéarkten Ausganges:

Die Ausgange fur die “dritte” und “vierte” Zusatzfunktion (gruiner bzw. brauner Draht,
beim MX62 Létpads zum Selbst-Bedrahten) kénnen genauso wie die Stirnlampen-
ausgéange beschaltet werden und dienen beispielsweise zum Betrieb eines Raucher-
zeugers (mit einer solchen Stromverbrauch, dass der Summenstrom der Funktions-
ausgange nichthoher als 500 mA, beim MX62 300 mA wird), einer weiteren Lampe, ei-
nes Entkupplers, eines Gerduscherzeugers, usw.

c

2

| =

rot zur Schiene 85
H = N

schwarz 1 recht§ Stirnlampen a §
1 links hinten vorne N

blau

gelb
weiss
braun

:

Verwendung der “Logikpegel” (unverstérkten) - Ausgange:

Die ZIMO Fahrzeug-Empfanger MX63 und MX64 bieten auf der Unterseite 2 bis 4
(je nach Typ und Einstellung) Anschluss-Pads (= Lotflachen) fir unverstarkte Aus-
gange ("finfter”, “sechster”, “siebenter”, “achter” Ausgang). An diesen Lotflachen
durfen Verbraucher nicht direkt angeschlossen werden, da hier nur logische Pe-
gel (0V,5V)anliegen; sondern esistjeweils ein Verstarkermodul M4000Z dazwi-

schenzuschalten (oder ein entsprechender NPN- oder N-Kanal-Transistor).

Es kdnnen also am MX64 bis zu drei M4000Z jeweils mit ihrem braunen Draht an-
geschlossen werden. Am MX63 stehen grundsatzlich zwei “Logikpegel”-Ausgén-
ge (der “funfte” und “sechste” Ausgang) zur Verfigung; im Falle der Abschaltung
der “SUSI” Schnittstelle durch CV# 114, Bit 7 = 1 weitere zwei (der “siebente” und
der “achte”) an den “SUSI” Pads “Clock” und “Daten”.

HINWEIS; Diese “Logikpegel™-Ausgénge gibt es nicht am MX64H, welcher statt
dessen (an den selben Lotflachen) drei zusatzliche “normale” (verstéarkte) Ausgén-
ge besitzt.

z.B.
Raucherzeuger,
Kupplung, usw.

M4000Z

2 x schwarz
zur Schiene
ACHTUNG: Bei Verwendung des Ausgangs "Z3" muf}

zusatzlich ein Pull-up-Widerstand (z.B. 10 K) zum
gemeinsamen Pluspol (blauer Pol) vorgesehen werden.
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Anschluss einer elektrischen Kupplung (System “Roco” oder “ Krois™):

Um die Kupplungswicklungen vor Uberlastung durch Dauerstrom zu schiitzen,
kdnnen tber Konfigurationsvariablen entsprechende Einstellungen fur einen (oder
auch mehrere) der Funktionsausgénge ("Stirn vorne”, “Stirn hinten”, “Dritter ” und
“Vierter Ausgang”) vorgenommen werden.

Zunéchst muB in jene CV (z.B. CV # 127 fiir “Dritter -” oder CV # 128 fur “Vierter Aus-
gang”), wo die Kupplung angeschlossen werden soll, der Wert “48” eingetragen werden.

Dannwirdinder CV# 115 (siehe CV-Tabelle) die Kupplungsansteuerungdefiniert:

Fir“ System Roco” wird typischer Weise ein Wert“23” eingetragen; dies bedeutet
einen 0,2 sec langen Vollspannungsimpuls, gefolgt von einer 30-prozentigen
Kupplungs-Spannung fir die gesamte Einschaltezeit der Kupplungsfunktion.

Beim “ System Krois” ist ein Wert von “60”, “70” oder “80" fir CV # 115 zu empfehlen;
dies bedeutet eine Begrenzung des Kupplungsimpulses (mit Vollspannung) auf 2,
3 oder 4 sec; Teilspannung ist fur Krois nicht notwendig (daher Einerstelle “0").

Die“SUSI’ Schnittstelleam MX63 und MX64 (MX64 ab Version April 2004):

Die “SUSI” Schnittstelle (eingereicht als zukunftiger NMRA-DCC-Standard) ist
eine Entwicklung der Fa. Dietz, und definiert den Anschluss von Sound-Modulen
(sofern diese ebenfalls mit “SUSI” ausgestattet sind) an Lok-Decodern. Dadurch
wird die Ausristung von Fahrzeugen mit Decodern und Sound-Modulen wesent-
lich einfacher als zuvor - auch nachtréagliche Hinzufiigung des Sounds (oder des-
sen Entfernung und Einbau in eine andere Lok) ist problemlos mdglich.

Am MX63 und am “normalen” MX64 gibt es aus Platzgriinden nicht den in “SUSI”
definierten 4-poligen Steckverbinder, aber Létpads in der gleichen Reihenfolge, an
welche die “SUSI” Leitungen angeschlossen werden; am MX64H

und MX64YV gibt es diesen Stecker. MX63

SUSI Masse

Uber die “SUSI” Datenleitungen werden Informationen wie Fahrge-
schwindigkeit und Motorbelastung (Steigung/Gefalle/Anfahrenusw. soll  Sus! Daten
z.B. Intensitét des Sounds beeinflussen) und die Sound - Konfigura-  susiPiuspol

tionsvariablen vom Decoder in den Sound-Baustein tibertragen.

“SUSI" nur aktiv, wennCV#124, Bit 7=0 (das ist DefaultundAuslieferungszustand), ¢ g, siecker

nur auf MX64

durch Bit 7 =1 werden die Anschlisse zu “siebentem” und “achtem” Ausgang. MX64H, MX64V,

sonst Pads !

HINWEIS: Die SUSI Schnittstelle ist ab SW-Version 8 (Juli 2003)  susi Masse
softwaremaRig implementiert; frilhere Versionen des MX63 kdn- 303 oy %

nen auf Wunsch durch ein Update mit SUSI ausgestattet werden;  susi Pluspol -
am MX64(H, V) erst ab April 2004 hardware-mé&fRig vorhanden. Alternative o/

Anschlussmoglichk
SuSI data

(oder "Achter” Ausgang)
SUSI clock

(“Siebenter” Ausgang)

LI
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MX62R, MX63R, usw. fir genormte Digitalschnittstelle (NEM 652):

Die “R-Varianten” besitzen einen | = (eiss)

8-poligen Stecker am Ende der Litzen, L yck (gelb) P
welche in die Digitalschnittstelle der Motor (grau) Lo

entsprechend ausgeristeten LOKS  Motor (orange) ><:
passt. Zur Umrlstung der Lok mul3  pluspol (blau) Lo o

also nur der im Originalzustand vor-  Schiene (schwarz)
handene Blindstecker entfernt werden  Schiene (rot)

und der Fahrzeug- Empfanger ange-

steckt zu werden.

Uber die Schnittstelle werden Stromabnehmer (Schiene), Motor und Stirnlampen
angeschlossen; falls weitere Zusatzfunktionen ("dritter”, “vierter”, ... Ausgang)
anzuschlieRen sind, erfolgt dies auf die gleiche Weise wie beim “normalen” MX64.

MX62E, MX63E, usw. fur genormte Digitalschnittstelle (NEM 651):

Die “F-Varianten” besitzen eine 6-poli-

gige Stiftleiste am Ende der Litzen, wel-  Lvor (weiss)
che in die Digitalschnittstelle der entspre-  Lriick (gelb)
chend ausgerusteten Loks passt. Motor (orange)

. . - Motor (grau)
Die Stirnlampen leuchten bei dieser Be- 5, /. 1o

schaltung im Halbwellenbetrieb (mitre-  'schiene (schwarz)
duzierter Starke), weil der gemeinsame  ‘schiene (rot)
Pluspol fehlt (blauer Draht), und die

Lampen statt dessen mit einem der Schienenpole in der Lok verbunden sind. Am
Decoder steht jedoch der “blaue Draht” zur Verfigung (aber nicht am 6-poligen
Stecker) und kann bei Bedarf nach gréRerer Helligkeit an Stelle des Schienenpols
an die Lampen angeschlossen werden.

MX62N zum Direkt-Einstecken
in Loks mit genormter Digitalschnittstelle (NEM 651):

B =— Lrick Zahlreiche Triebfahrzeuge der Spuren N, HOe

I I L I — ;v?]r - und HOm (auch vereinzelte HO-Loks) besitzen

T. Do T Sohonereons die genormte Buchse und unmittelbar davor

-““ III == Motor links den genormten Einbauplatz mit ener Flache
] V0 tor rechts von 14 x 9 mm.
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Verwendung eines Energie-Buffers (Kondensators) zum
Uberfahren stromloser Gleisstiicke (verschmutzte Schienen,
Herzstlicke, usw.) :

Mit Hilfe eines Elektrolyt-Kondensators ("Elko’s) oder eines Akkumulators kann

? das Fahrverhalten auf verschmutzten Gleisen (bzw. mit verschmutzten Ra-
dern) verbessert werden,

? das Lichtflackern durch Kontaktunterbrechungen reduziert werden,

? und Steckenbleiben des Zuges, insbesondere beim Langsamfahren, vermie-
den werden.

Grundsatzlich steigt die Wirksamkeit der Energie-Bufferung mit der Kapazitat; un-
geféhrab 100uF (uF =MikroFarad) ist ein Effekt erkennbar, 1000 uF bis 10000 uF
waren zu empfehlen, soweit es die Platzverhaltnisse zulassen. Derzeit (dieser
Text stammt aus dem Februar 2004) liegen nur praktische Erfahrungen mit Elek-
trolyt-Kondensatoren (auch “Gold-Caps” gehodren in diese Gruppe) vor, noch nicht
mit Batterien oder Akkumulatoren. Die erforderliche Spannungsfestigkeit des
Kondensators richtet sich nach der Schienenspannung; 25 V ist praktisch immer
geeignet; platzsparende Kondensatoren mit 16 V sollen nur verwendet werden,
wenn die Schienespannung niemals hoéher ist.

Der Energie-Buffer (Kondensator) wird zwischen den Masse-Anschluss des De-
coders (ein solcher ist bei allen ZIMO Decodern in Form eines Lét-Pads vorhan-
den)und dem Pluspol (blauer Draht oder “SUSI"-Pluspol) geschaltet. Polaritét be-
achten !

Im Falle der Verwendung eines Kondensators bis ca. 220 uF (ev. 470 uF) wird tat-
sachlich nur dieser selbst benttigt (keine sonstigen Bauteile); Beispiel am MX63:

_I—I— MX63 Unterseite
220 UF—i— SUSI Masse . —
25V SUSI Daten
SUSI Clock | . " p—
SUSI Pluspol —~ I
| 0 [ —

Im Falle der Verwendung grol3erer Kapazitaten (was ja an sich zu empfehlen ist),
sollte eine erweiterte Schaltung verwendet werden; Beispiel unten ebenfalls am
MX63. Das Laden des Kondensators erfolgt in diesem Fall Giber einen Widerstand
(100 E), damit nicht beim Einschalten des Systems - wenn eine grél3ere Anzahl
derartig ausgerusteter Loks vorhanden ist - der summierte Kondensatoren-
Ladestrom als Kurzschluss betrachtet wird, der zur Abschaltung des Systems
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fuhrt. Die Diode (z.B. 1N4007) sorgt daftir, dass die Energie des Kondensators im
Bedarfsfall trotzdem ungeschmalert zur Verfligung steht.

MX63 Unterseite

% SUSI Masse .
SUSI Daten
SUSI Clock | . 34—
SUSI Pluspol e
. I
1N 4007 I

100 E, 1/4 W

Der in der Beispielschaltung vorgesehene (aber nicht unbedingt notwendige)
Entlade-Widerstand 3K3 hat folgende Bewandtnis:

Ein grosser Kondensator versorgt Motor und Lampen zwar auch nur fur einige
Zehntel-Sekunden (1000uF) oder Sekunden (z.B: 4700 uF), aber seine Restspan-
nung (exponentielle Entladekurve mit langem Auslauf auf Spannungsniveau, das
fur Motor und Lampen schon zu gering ist) sorgt fir eine lang-andauernde (bis zu
mehreren Minuten) Aufrechterhaltung des Fahrdatenspeichersim Microcontroller.
Dieser Effekt ist in der Praxis eher (aber nicht immer) unerwiinscht: z.B. wird eine
Lok wahrend der Fahrt vom Gleis genommen, der Fahrregler danach auf Nullstel-
lung gebracht, die Lok nach einer Minute wieder aufgesetzt; und wiirde nun mit der
alten Geschwindigkeit kurz anfahren. Durch den Entlade-Widerstand wird der
Fahrdatenspeicher jedenfalls nach einigen sec geldscht.

Hinweis auf (beim Schreiben dieses Textes noch zukiinftige)
Software-Version 16 oder 17:

Die oben beschriebene allein bringt zwar bereits die eingangs beschriebenen Vor-
teile; sie kann jedoch nicht verhindern, dass die Lok im Zuge eines Anhal-
te-Vorganges zuféllig genau auf einem stromlosen Schienenstiick zum Stehen
kommt, und danach naturlich kein Anfahren mehr méglich ist, weil nicht nur kein
Datenempfang mehr mdéglich ist (dieser kdnnte mit bestimmten Verfahren aufrecht
erhalten werden), sondern weil eben der Kondensator nach kurzer Zeit auch im
Stillstand entleert sein wird.

Abhilfe kann hier ein “intelligentes Anhalte-Management” schaffen, welches
die erkennt, und in diesem Fall die Lok zwangsweise mit Hilfe der Energie aus dem
Buffer-Kondensator weiterfahren [a3t (auch wenn sie an sich schon stehen sollte),
solange bis wieder Spannung an den Réadern anliegt. Dies soll die erwéhnte Soft-
ware-Version ermdglichen; aus jetziger Sicht nur fur MX63 und MX64 (samt
MX64H) moglich, nicht fir den aktuellen MX62.
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MX64V1, MX64V5 - Die Spezialausfuhrungen des MX64
mit eingebauter Niederspannungsquelle

Die Typ MX64V1 enthélt einen verlustarmen 1,2 V - Schaltregler, welcher den di-
rekten Anschluss von Niedervolttampchen an den Decoder erlaubt. Dies erleich-
tert besonders den Umbau von hochwertigen Messingmodellen (wo solche
Lampchen gerne verwendet werden) betréchtlich, da der Einbau eines externen
Spannungsreglers (meist mit Kiihlungserfordernis) entfallt.

Der Typ MX64V5 ist eine Variante des MX64V miteinem 5V - Schaltregler, vor al-
lem gedacht zur Umristung von Grossbahnen (LGB), wo 5 V - LAmpchen ge-
brauchlich sind.

e MXGAVL und MX64v3 dom
inrna MX64H (also 1,8 A, “SUSI” - Ste-

cker, usw.) !

MX64V1:

1,2 V - Spannungsquelle

MX64V5:

5V - Spannungsquelle
. -" l I

HINWEIS: Die Verwendung dieser Spannungsquellen ist der Reduktion Span-
nungsreduktion durch Dimming (CV # 60) vorzuziehen, weil das Dimming mitPWM
arbeitet (Vollspannungsimpulse mit entsprechenden Tastverhdltnis), was bei ei-
nem Verhéltnis von 3 oder mehr schéadlich fiir die L&mpchen sein kann; noch stér-
kerist die Belastungim Zuge des Programmierens am Programmiergleis durch die
zugehdrigen Quittungsimpulse.

violett
|
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ANHANG: Die Anwendung von

MX62, MX63, MX64 in Fremdsystemen

Da die Fahrzeug-Empfanger MX62, MX63, MX64 nach dem genormten NMRA-
DCC Verfahren arbeiten, kénnen sie auch auf Anlagen verwendet werden, die
von fremden Digitalsystemen gesteuert werden, wenn diese Gerate ebenfalls das
NMRA-DCC- Datenformat verwenden.

Ein Unterschied gegenliber ZIMO ist fast allen Fremdsystemen gemeinsam: die
Fahrstrom-Versorgung ist nicht oder nur teil-stabilisiert und haufig relativ
schwach (sowohl beziiglich Spannung als auch bezuglich Strom). Daher kann es
zu Gleichlaufschwankungen und/oder zu mangelhafter Endgeschwindigkeit kom-
men, weil ZIMO Decoder default-mafiig eben auf die stabilisierte und bis 24 hoch-
regelbare Fahrspannung der ZIMO Basisgeréte eingestellt sind.

Es empfiehlt sich bei Bedarf (also wenn Probleme auftreten, oder vorbeugend) -

- dieCV #57 (Referenzspannung) nicht am Default-Einstellung “0” (wo sich die Re-
gelung nach der gemessenen Schienenspannung richtet) zu lassen, sondern auf
einen Festwert zu setzen (z.B. “140” fur ein Digitalsystem mit einer typ Schienen-
spannung von 16 - 18 V, wovon dann 14 V ausgenitzt werden sollen und eine Re-
serve bleibt) - gilt nicht fir den MX62, wo ohnedies immer ein Festwert gilt.

- wenn die gewiinschte Endgeschwindigkeit nicht erreicht wird, kann in CV # 112
das Bit 6 =1 gesetzt werden (also z.B. CV # 112 = 68 statt 4). Damit wird bei h6he-
ren Geschwindigkeiten die “MeRlucke” verkirzt und dadurch mehr Energie fur den
Antrieb frei. Manchmal wird dadurch ein kleiner Ubergangssprung im Beschleuhi-
gungsverlauf sichtbar.

MX62, MX63, MX64 mit
Lenz “DIGITAL plus” ftware-Version ab 2.

Ab Version 2.0 (im Gegensatz zu dlteren Versionen) beherrscht DIGITAL plus be-
reits das Geschwindigkeitsstufensystem mit 28 Fahrstufen (ab Version 3.0 auch
128 Fahrstufen) und auch den sogenannten “direct mode” laut NMRA-DCC- Stan-
dard fur die Programmierung der Konfigurationsvariablen. Dadurch ist eine voll-
standige Kompatibilitat zu ZIMO Fahrzeug-Empféngern gegeben.

Zu kontrollierenist, ob fuir die betreffende Adresse am Systemtatachlich 28 Fahrs-
tufen eingestellt sind, da ZIMO Fahrzeug-Empfanger standardmaf3ig auf 28 Fahrs-
tufen programmiert sind. Eine Nicht-Ubereinstimmung der Fahrstufen-Systeme
macht sich im Fahrbetrieb hauptsachlich dadurch bemerkbar, dass die Stirnlampen
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nicht funktionieren (dieser Effekt ist durch unterschiedliche Befehlsformate be-
dingt). Sinnvollerweise wird man dann vom System her auf 28 oder 128 Fahrstufen
umstellen, da eine Umstellung des Decoders auf 14 Fahrstufen das Fahrverhalten
unnotig verschlechtern wirde.

Auf alle Konfigurationsvariable kann zugegriffen werden ; die Vorgangsweise istin
der Betriebsanleitung fiir den Handregler beschrieben. Die Fahrzeugadresse ist
als Registerposition 1 ansprechbar.

Die Konfigurationsvariablen # 49 bis # 54 sind (wie in allen Fremdsys-
tem-Anwendungen) wirkungslos, da die “signalabhangige Zugbeeinflussung” nur
durch ZIMO Gerate unterstutzt wird.

Hinweis auf Lenz “DIGITAL plus” mit Software-Version kleiner 2.0:

Derzeit (zum Zeitpunkt dieser Ausgabe der Betriebsanleitung) ist das Adressie-
renund Programmieren der Fahrzeug-Empfanger MX60 und MX61 tber das “DI-
GITAL plus” System mit Software-Version kleiner 2.0 NICHT méglich. Die Adres-
sierung und Programmierung mufite also iber ein moderneres “DIGITAL plus”
System oder Uber ein ZIMO System vorgenommen werden. Der Fahrbetrieb ist
hingegen mdglich; der MX64 sollte allerdings auf 14 Fahrstufen umprogrammiert
werden (Bit 1 in Konfigurationsvariable # 29 auf “0" stellen, also Gesamt wert von #
29 auf "0" oder “4"); ansonsten funktionieren die Stirnlampen nicht.

MX62, MX63, MX64 mit
ROCO “Digital is cool” Bauform bis 1999 :

Uber die “Lokmaus” kann nur die Fahrzeugadresse programmiert werden, nicht
aber die anderen Konfigurationsvariablen.

Das ROCO System arbeitet mit 14 Fahrstufen; daher missen die Fahr-
zeug-Empféanger zuvor umprogrammiert werden: CV # 29, Bit 1 “0" setzen (d.h.
z.B. CV #29"0" setzen). Da dies (wie oben erwéhnt) nicht mit dem “Digital is cool”
System selbst moglich ist, mul3 diese Programmierung zuvor Uber ein anderes
System (ZIMO, Digital plus, Digitrax, ...) vorgenommen werden.
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MX62, MX63, MX64 mit
ROCO Lokmaus-2:

Mit Hilfe der Lokmaus-2 kdnnen zwar Programmierungen der CVs in den Deco-
dern vorgenommen werden, jedoch ist durch das Display mit nur 2 Ziffern sowohl
der Bereich der zu erreichenden Variablen als auch der Wertebereich auf O ... 99
eingeschrankt.

Daflr bieten die ZIMO Decoder ab der SW-Version 8 eine Spezialprozedur mit
Hilfe der CV # 7 an. Diese CV enthélt an sich die Versionsnummer der Software
(eben z.B. “5”) und kann nicht verandert werden. Durch eine sogenannte “Pseu-
do-Programmierung” (= normale Progremmierprozedur, aber der programmierte
Wert wird nicht wirklich abgespeichert, sondern nur zur einmaligen Verwendung
bereitgehalten) wird die CV # 7 jedoch zur Erweiterung der Programmierméglich-
keiten mit der Lokmaus-2 verwendet (siehe auch CV - Tabelle); die Lok muss wéh-
rend der Prozedur stillstehen (Geschwindigkeit O) !

Beispiele:
In dieCV # 5 (Maximalgeschwindigkeit) soll der Wert “160” (der auf der Lokmaus-2
nicht einstellbar ist, weil > 99) programmiert werden; Vorgangsweise:

Zuerst CV # 7 auf “1” programmieren, unmittelbar danach (keine Spannungsunter-
brechung dazwischen erlaubt) CV #5 auf “60”! Erklarung: CV #7 =“1", eigentlich
“01", also Zehnerstelle “0” und Einerstelle “1” bedeutet, dass der Wert beim nach-
folgenden Programmierbefehl um “100” erh6ht werden soll, sodass also CV #5 =
60 die Wirkung CV #5 =160 hat !

In die CV #122 soll der Wert “25” programmiert werden (exponentielle Beschleuni-
gung mit typischer Krimmung aktivieren); Vorgangsweise:

Zuerst CV # 7 auf “10” programmieren, unmittelbar danach Programmierprozedur
CV # 22 auf “25”. Erklarung: CV 7 = 10 bewirkt fir den nachfolgenden Vorgang,
dass in Wirklichkeit nicht die CV # 22 verandert wird, sondern die CV # 122 |

MX62, MX63, MX64 mit

DIGITRAX Chief :

Fahrbetrieb, Adressieren und Programmieren sind uneingeschrankt moglich!

Normalerweise passen die Fahrstufensysteme des Digitrax Systems und des
ZIMO Fahrzeug-Empféangers MX64 von vornherein zusammen (standardméRige
Einstellung in beiden Fallen 28 bzw. 128 Fahrstufen - was beides gleichermalRen
funktioniert). Falls bei der Inbetriebnahme trotz korrektem Anschluss die Stirnlam-
pen nicht funktionieren sollten, muf3 jedoch Uberprift werden, ob nicht vielleicht fir

Fahrzeug-Empfanger MX62, MX63, MX64

die betreffende Adresse 14 Fahrstufen definiert sind - dies wére dann am Handreg-
ler DT100 auf 28 oder 128 Fahrstufen zu korrigieren.
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ANHANG: Spezial - CV - Sets

Einfuhrung in mehreren Stufen ab Software - Version 11

Dieses Feature ermdglicht das komfortable Laden einer Gruppe “vorgefertigter”
CV -Werte indie zugehdérigen Konfigurationsvariablnen. Solche “CV-Sets”kdnnen
sowohl fertig mit der Decoder-Software geliefert werden (in der folgenden Liste
aufgefiihrt und beschrieben) als auch durch den Anwender selbst definiert sein.

Typische Anwendungen sind: landerspezifische Einstellungen des Beleuchtungs-
systems, motorspezifische Daten fur optimales Langsamfahrverhalten, loktypi-
sches Beschleunigungsverhalten, einfaches Umschalten zwischen Personen-
und Guterzugbetrieb.

Geladen wird ein gespeichertes “CV-Set” (egal ob vordefiniert oder selbst-ge-
speichert”) durch einen Pseudo-Programmiervorgang der CV # 8 (diese Konfigu-
rationsvariable enthalt an sich die Herstellerkennung fir ZIMO, also “145”, und
kann nicht gedndert werden - daher “Pseudo”).

Die erste konkrete Anwendung (mit SW-Version 11) ist:

CV#8="47" Dieses "“Spezial-CV-Set” wurde fir die Erstausriistung einer Serie
norwegischer Loks geschaffen, und definiert deren Beleuchtungssystem als auch
das Geschwindigkeits- und Beschleunigungsverhalten.

“Norwegische Defaults™:
CV #13="207" #35="12" #61="35" #121="5" #122="13" #124="23"
Ab SW-Vers. 12 auch: CV #3="4" #4="2"

Weitere Sets und die Méglichkeit zur Selbst-Definition sind fiir zukiinftige Softwa-
re-Versionen vorgesehen.

Wie bisher, steht nattirlich mit

CVv#8="8" das eigentliche Hard-Reset zur Verfligung, womit alle CV's auf den
eigentlichen Default-Wert(wie in der “Tabelle der Konfigurationsvariablen” in Kapi-
tel 3 angegeben) rickgesetzt werden.

Die Hard-Reset - Prozedur vom Fahrpult her (MX2 oder MX21) - durch Adressie-
rung auf “0” - bewirkt hingegen ein Ricksetzen auf das zuletzt definierte “Spe-
zial-CV-Set’; die “norwegische Lok” bleibt also - beispielsweise - eine solche.
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ANHANG: Umrechnung Dual-/ Dezimalsystem

Falls fir eine CV laut Tabelle der Konfigurationsvariablen einzelne Bits gesetzt
werden missen (das ist beispielsweise fur CV # 29, # 112, # 124 der Fall) ist
wie folgt vorzugehen:

Jedes Bit hat einen zugeordneten Wert:

Bit0=1

Bit1=2

Bit2=4

Bit3=8

Bit4 =16

Bit5=32

Bit 6 = 64

Bit 7=128

Furalle Bit, die fur die betreffende CV gesetzt werden sollen ("Bit ... = 1" laut Anga-
ben in der Tabelle der Konfigurationsvariablen), werden deren Werte im resultie-

renden Dezimalwert summiert; alle anderen Bits ("Bit ... = 0”) werden hingegen
nicht bericksichtigt, also:

BEISPIEL:

Die Bits 0, 2, 4, 5 sollen gesetzt werden ("Bit ... = 1"); die anderen (also 1, 3, 6, 7)
hingegen nicht (“Bit ... = 0"). Dies ergibt ein Bitmuster (dies wird nach Konvention
von Bit 7 bis Bit O geschrieben) von “00110101”"; also

Bit7 Bit6 Bit5 Bit4 Bit3 Bit2 Bitl BitO
0 0 1 1 0 1 0 1
0O + 0+ 32 +16 + 0 +4 + 0 +1 = 53 (Dezimalwert)

Die Ruck-Umrechnung:

Um aus einer gegebenen Dezimalzahl die einzelnen Bits zu bestimmen, muss
“probiert”werden: Ist die Zahl gro3er/gleich als 128 (dannistBit 7 =1) ? - der Rest
(Dezimalzahl abzuigl. Wert der bisher als gesetzt erkannten Bits) gro3er/gleich als
64 (dannistBit6 =1) - usw.

BEISPIEL:

Die Dezimalzahl “53” ist nicht gréRRer/gleich 128, auch nicht groRer/gleich 64, aber
groRerals 32 (daheristBit 7=0, Bit6 =0, Bit5=1); der Rest (53-32=21) ist gro3er
als 16 (daherBit4=1), der Rest (21-16 =5)ist nicht gro3er als 8, aber gré3er als 4
(daher Bit 3 =0, Bit 2 = 1), der Rest (5 - 4 = 1) nicht gro3er als 4, aber gleich 1.
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