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AUSGABEN:

Betriebsanleitung MXOASE >

Gleiseinfahrtsautomatik ->
MX9ZIA ->

GLEISABSCHNITTS-MODUL MX9 (Bauart fiir das NMRA-DCC-Datenformat)

(auch geeignet fir das “alte” ZIMO Datenformat und Multiprotokollbetrieb)

mit den Aufsteckplatinen MX9ALA, MX9AZN, MX9ASE und Anzeige-Modul MX9ZIA

INHALT: Seite WICHTIGER HINWEIS:

1. Einleitung ] 2 Dieses Produkt enthalt ein EPROM, in welchem sich die Software, welche das Verhalten und die

%. ﬁufbf#lj %nccji te(ll\?)rZIgSCheFD%ten d CAN.B g Funktionen des Produktes bestimmt, befindet.

4. nggingungedses MX%nmi?e{ﬁg%ng%nn?pﬂ?er Eus 4 Die aktuelle Version enthalt méglicherweise noch nicht alle Funktionen, die in dieser

5 AnschluR und Einteil der Gleisabschnitt 5 Betriebsanleitung beschrieben sind. Durch spateren Austausch des EPROMs kdnnen solche

2 ApéghIHB thernlgreégggtzt?nre|d2|r33n3CSiréln§|e gunktlgnten n?chlzrag_hqh ‘t‘emgdebaut” werden. Ebenso kénnen ev. auftretende Software-Fehler auf

. iese Art spater korrigiert werden.

7. AnschluR der Anzeige-Module MX9ZIA (oder MOOBANZ) 10 Die aktuellen EPROMs kdnnen von ZIMO bezogen werden; die jeweils neueste Software-Version

8. Inbefriebnahme, Adressierung und Programrmierung, IR 2 el A QS 5 e g Kosten lr e “Hardware”(der
o Ansteuerung des MX9 vom Fahrpult aus 11 i o i ) . )

9. Definitionsvorgange fiir Strecken und FahrstraBen 13 dEshkancr|1 aucfh eine r,IA\bhaggl keit der FunktlonendVOEPERPRl\SI)MS' in agderen g;eraten bestehen. Es ist

10. Der EPROM-Tausch 16 aher darauf zu achten, daf zusammenpassende OMs eingebaut sind.

11. Hinaufsetzung der Besetztmeldeschwellen 16 Uber die aktuellen EPROM-Versionen der verschiedenen ZIMO-Produkte und auch dariiber, welche

EPROMs in den verschiedenen Produkten zusammenpassen, informiert “ZIMO EPROM aktuell” (auf
ANHANG: Begriffserklarungen 17 Anfrage erhaltlich) und auch “ZIMO aktuell” (abonnierbar, aber in groBeren Zeitabstéanden).
ANAHNG: Probleme rund um MX9 (aus der ZIMO Web Site) 19 :

ZIMO Elektronik als Hersteller dieses Produktes kann_gedoch keine Garantie abgeben, geplante
Funktionen (auch solche, die in dieser Anleitung bereits beschrieben sind), in der vorgesehenen
Weise oder innerhalb einer bestimmten Zeitspanne zu realisieren.

SPEZIALBETRIEBSANLEITUNG:

Die Zugnummernerkennungs-Platine MX9AZN
als selbstténdige Einheit fur Zugnummern erkennung 18
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1. Einleitung

Gleisabschnitts-Module dienen zur Uberwachung von Gleisabschnitten (Besetztzu-
standserkennung und optionell Zugnummernerkennung) und zur Anwendung
der signalabhéangigen Zugbeeinflussung (Geschwindigkeitslimits F = volle Fahrt,
L = Langsam, U = Ultralangsam, H = Halt, Zwischenstufen FL, LU, UH) und auf
Wunsch auch zur kompletten Stromabschaltung (A = Aus) auf diesen Abschnitten.

Wenn es nur um die Visualisierung von Besetztzustdnden und Zugnummern
(etwa auf einem angeschlossenen Stellwerk) geht, arbeitet der MX9 “stand alone”,
d.h. ohne Datenaustausch mit anderen Geraten. Meistens ist der Gleisab-
schnitts-Modul MX9 jedoch “Peripherie”, d.h. meldendes oder ausfiihrendes Organ,
unter der Kontrolle eines ibergeordneten Gerétes, welches denlogischen Ablauf
bestimmt. Dieses ist entweder ein ZIMO Basisgerat (zusammen mit Fahrpulten als
Eingabe- und Anzeigegerat) oder ein Computer mit der entsprechenden Software:

? Inder “system-autonomen” Anwendung zusammen mit dem Basisgerat
MX1 und Fahrpult(en) (aber ohne Computer) kdnnen Blockstrecken, Fahr-
stral3en, Schattenbahnhofe u.a. eingerichtet werden. Diese werden durch
einen Definitionsvorgang festgelegt, der aus Musterfahrten und Eingaben auf
einem Fahrpult besteht. Ohne Durchfiihrung eines Definitionsvorganges ha-
ben Gleisabschnitts-Module keinerlei zugbeeinflussende Funktion !

? InAnwendungen unter Kontrolle eines Computer werden die verfiigbaren
Funktionen von der Software bestimmt. Mit Hilfe der Software “STP” (Compu-
terstellpult und Anlagensteuerung unter Windows von E. Sperrer) sind alle
zugsicherungstechnischen Funktionen wie beim Vorbild realisierbar. Siehe
dazu Unterlagen (Werbeblatter, Info-Diskette und Betriebsanleitung) von “STP”.

Am Gleisabschnitts-Modul MX9 kdnnen 16 Gleisabschnitte angeschlossen werden, wobei jedoch

eine paarweise Gliederung besteht: jeweils 2 Gleisabschnitte (in diesem Zusammenhang als “ Teilab-

schnitte” bezeichnet) bilden einen “Hauptabschnitt”; es gibt also insgesamt 8 Hauptabschnitte pro

MX9. Zugnummernerkennung (wenn eingebaut) und Zugbeeinflussung werden immer hauptab-

schnittsweise (also fir beide Teilabschnitte zusammen) vorgenommen; die Besetztzustandserken-
nung geschieht hingegen fiir jeden Teilabschnitt einzeln.

OptionelleAufsteckplatinen werden beiBedarfin die dafiir vorgesehenen Platze
eingebaut (auch nachtraglich):

? DieZugnummernerkennungs-Aufsteckplatinen MX9AZN erméglichen die
Zugnummernerkennung fir jeden der 8 Hauptabschnitte; die erkannten Zug-
nummern kénnen dann entweder Gber extern anzuschlieRende Anzeigemo-
dule MX9ANZ dargestellt oder an den Computer Ubermittelt werden

? Je2Platze (also insgesamt 4) sind fir Lampenverstarker-Aufsteckplatinen
MX9ALA vorhanden, um 16 Signal-Lampen oder -LEDs (z.B. 8 zweibegriffige
Blocksignale) und 16 externe Besetztmelder anschlieen zu kénnen.

Alle Verbindungselemente doppelt, zwecks Weiterleitung zum néchsten Modul
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? 2 der “ALA-Platze” (die weiter links befindlichen) kénnen stattdessen auch fir
Schalteingange-Aufsteckplatinen MX9ASE verwendetwerden, mitderen Hil-
fe die Geschwindigkeitslimits (F, L, U, H, A) fir die 8 Hauptabschnitte durch ex-
terne Schalter oder Relais vorgegeben werden kénnen. Diese Betriebsweise
des MX9 ersetzt u.a. den ab dem Jahre 2002 nicht mehr hergestellten
MXHLU Modul. ACHTU N G MX9ASE sind nur funktlonsfahlq wenn der

furvor

2. Aufbau und technische Daten

Die Grundplatine des MX9 einschlief3lich der Platze fur die Aufsteckplatinen ist in ei-
nem Gehause, welches aus einer Bodenplatte und einem transparenten Deckel be-
steht, untergebracht. Betriebskontrollanzeigen und die 16 lokalen Besetztmelde-
LEDs sind durch diesen Deckel hindurch sichtbar. Der MX9 enthélt keine eigenen
Bedienungselemente (alle Bedienungsvorgénge erfolgen tiber Fahrpulte oder am
Computer).

Betriebskontroll-LED (griin blinkend)
CAN-Bus-Aktivitat (rot/griin)
Interne Besetztmelde-LEDs
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"Telefonbuchsen” fiir

CAN-Bus ("Fahrpultkabel")
Aufsteckplatinen MX9ALA (Signale) oder MX9ASE

I
Aufsteckplatinen MX9ALA fiir Besetztmelder

seessnse

SIGNALE BES.MELDER
12..grin..78 12.. A ..78
12.. rot..78 12.. B ..78

ZUGNUM
MMMMMMMM
12345678

oder SCHALTEING. 16-polige Pfostenverbinder zu Block-
43218765 signalenoder Schalteingangen, Gleis-
besetztmeldern und Zugnummernanzeigen

Anschlisse fur 16 Gleisabschnitte
Eine Doppelklemme fir jeden Hauptabschnitt
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TECHNISCHE DATEN:

Fahrspannung (“SCHIENE” vom ZIMO Basisgerat) .......ccccccveeeevviiennnee. 12-24V
Spannung am CAN-BUS-StECKET ...........uuuiiiiiiiiieeiiiiiiee e 12-40V
Ausgangsstrom an einzelnem Gleisausgang (KurzschluRabschaltung) .3 - 4 A *)
Zulassiger Summenstrom alle AuSgange Zusammen ..........ccccceevvvciveeeennnnnne 10A
Achswiderstand zur sicheren Besetztzustandserkennung ............. 12 K- 25 K *¥)
Eigenstromverbrauch des MX9 (CAN-Bus-Spannung) .........ccccceeeevnnnee 120 mA
ADMESSUNGEN ...ttt eeeeeaaes 172 x 112 x40 mm.....

*) Jeder Hauptabschnitt besitzt eine eigene KurzschluRschutzschaltung; die Uber-
stromschwelle (ab welcher die automatische Abschaltung des Gleisabschnittes er-
folgt) ist bis zu einem gewissen Grad abhangig von der Fahrspannung:

Fahrspannung 12 V: Qberstromschwelle ca.2,8 A
Fahrspannung 18 V: Uberstromschwelle ca. 3,6 A
Fahrspannung 24 V: Uberstromschwelle ca. 4,4 A

**) Die Schwelle der Besetztzustandserkennung (die pro Gleis- bzw. Teilabschnitt
wirkt) ist ebenfalls von der Fahrspannung abhéngig:

Fahrspannung 12 V: Besetztmeldung ab ca. 13 K Achswiderstand
Fahrspannung 16 V: Besetztmeldung ab ca. 18 K Achswiderstand
Fahrspannung 20 V: Besetztmeldung ab ca. 22 K Achswiderstand
Fahrspannung 24 V: Besetztmeldung ab ca. 35 K Achswiderstand
Die obigen Werte gelten im Betrieb fur das NMRA-DCC-Datenformat. Falls zuséatzlich oder ausschlief3lich

das “alte” ZIMO-Datenformat verwendet wird (also MX1/MULT oder MX1/Z als Basisgerat) kommtes zu ei-
ner Veranderung der Schwellwerte (16 V - 10 K, 20 V - 30 K).

Fur bestimmte Anwendungen (Freilandbetrieb mit GroRbahnen) kénnte die Besetz-
terkennung zu empfindlich sein (Fehimeldungen durch Feuchtigkeit!); Durch spezielle
MaRnahmen (Herausleiten bestimmter Punkte aus der Platine und Anschliel3en exter-
ﬁr'Widersténde) kann die Empfindlichkeit herabgesetzt werden; siehe dazu Kapitel

3. Anschluf® des MX9 an Fahrspannung und CAN-Bus

Sowohl fir die Fahrspannung als auch fir den CAN-Bus besitzt der MX9 jeweils zwei
(intern parallelgeschaltete) Anschliisse, um das Durchschleifen von Ringleitungen
zu ermoglichen. AuBerdem sid zwei Flachstecker fur MASSE-Verbindungen vorhan-
den.

Fur die Fahrspannung handelt es sich dabei um zwei Doppelklemmen der gleichen
Bauart wie am Basisgerat (“geteilte Schraubklemmen”).

m zU den Fanrpuiten
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zu weiteren Gleisabschnitts-Modulen

L MX9 L

[ ]

und ev. Magnetartikel-Empfangern MXe

CAN-Bus-Kabel von MX1 zu MX9 und von MX9 zu MX9 (oder MX9 zu MX8)
1 mit Telefonsteckern auf beiden Seiten (Bauart wie Fahrpultkabel)
1| \

MX9

[ ]

MX9

[}

WICHTIG: Es missen die richtigen Klemmen am Basisgerét (Doppelklemme SCHIE-
NE: “P”,“N")verwendet werden und die richige Polaritat auf allen Geraten (“P”,“N")
eingehalten werden ! Aul3erdem ist auf eine ausreichende Adernstérke (Querschnitt
mindestens 0,5 mm<, besser 0,75 oder 1,5 mm<) zu achten.

Die MASSELEITUNG (vom MASSE-Flachstecker des Basisgerates zu den
Flach-steckern der Module MX9) ist zwar in kleineren Anwendungen nicht unbedingt
notwendig, sollte aber aus Griinden der Betriebssicherheit doch immer_verlegt wer-
den (natirlich ebenfalls mit einer Adernstérke von mindestens 0,5 mmz).

Der CAN-Bus ist bekanntlich das einheitliche Dateniibertragungssystem zwischen
allen ZIMO-Geraten der MX-Generation (Basisgerat MX1, Fahrpulte MX2, Magnet-
artikel-Empfénger MX8, Gleisabschnitts-Module MX9). Die Verbindungskabel wer-
den generell als “Can-Bus-Kabel” (an andererer Stelle in entsprechendem
Zusammenhang auch als “Fahrpultkabel”) bezeichnet. Sie besitzen 6 Pole und an je-
dem Ende einen “Telefonstecker”, welcher in die entsprechenden 6-poligen “Telefon-
buchsen” der Gerate passen.

ACHTUNG: Jeder MX9 muR3 eine eine singulare (nur einmal vorkommende)
Adresse haben, bevor die Durchschleifung des CAN-Bus vorgenommen wird (Adres-
sierung siehe Kapitel 8 !)

GESAMTKABELLANGE des CAN-BUS uberprifen !  Mehr als 50 m ?

Wenn die Gesamtkabellange fir den CAN-Bus (also alle CAN-Bus-Kabel zu Fahrpulten,
Gleisabschnitts-Modulen, Magnetartikel-Empfangern, Drehscheiben-Modulen, Infra-
rot-Modulen, zu einem Computer mit CAN-Karte und. ev. zu anderen Produkten) gréi3er
als 50 mist, missen spezielle MaRnahmen zur Sicherstellung einer korrekten Dateniiber-
tragung ergriffen werden (siehe dazu auch Betriebsanleitung MX1).

? Dies kann entweder durch den Einsatz von AbschluRBwiderstédnden (typ. 150 bis
330 E) anden beiden Enden des CAN-Bus-Systems (linienméfRige Anordnung al-
ler Gerate vorausgesetzt) zwischen den Polen CAN “H” und CAN “L” (das sind die
beiden mittleren Pole) geschehen. Es kdnnen damit LaAngen von einigen 100 mer-
reicht werden.

? Falls Gleisabschnitts-Module MX9 und Magnetartikel-Empfanger MX8 uber ei-
nen Computer mit CAN-Karte angesteuert werden, kann dieser CAN-Bus alsvom
Basisgerat und den Fahrpulten getrenntes Leitungssystem gefuhrt werden.
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VORSICHT bei der Verlegungvon Netzleitungen im Anlagenbereich !

Netzleitungen, die Uber langere Strecken (> 1 m) parallel (oderim Biindel) zu Fahrspannungsleitungen
oder CAN--BUS Verbindungen liegen, kbnnen Stdrun gen verursachen!

4. Verbindung des MX9 mit einem Computer

Die Kommunikation mit dem Computer kann grundsétzlich auf drei unterschiedli-
che Arten erfolgen:

? Die Ubliche Methode - der zentrale CAN-Bus:
Der zentrale (einzige) System-CAN-Bus (der Basisgerat, Fahrpulte,
Magnetartikel-Empfanger MX8, Gleisabschnitts-Module MX9, u.a. ver-
bindet) wird zum Computer (genauer: zu der im Computer eingebauten
CAN-Karte) verlangert. Am besten geschieht dies tber die freie Buchse
am letzten MX8 oder MX9 (ev. auch an der freien Buchse des letzten
Fahrpultes).

Auf diese Weise erfolgen die Verbindungen bei Anwendung des Compu-
terprogramms “STP” (Das “Computerstellpult unter Windows” von E.
Sperrer); beziiglich CAN-Karte und Details der Anwendung siehe Unter-
lagen zu “STP”.

ACHTUNG: Farbenfolge
der 6-poligen Bandkabel
ist nicht einheitlich !

------

sssss

CAN-Bus-Kabel mit

—— Telefonstecker (fiir MX9 oder MX8)

und
9-poligen D-Sub-Buchsenstecker

CAN-Bus-Kabel zu den Fahrpulten Computer-CAN-Bus-Kabel (Telefon- auf D-Sub-Stecker)

CAN-Bus Uber alle MX8 und MX9 vom letzten MX8 oder MX9 zur CAN-Karte des Computers

-
Kapitel 3 beziiglich
hiug des CAN-Bus-Kabels 5
a igkeit &
von dessen Bauart ng
o

L

?
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Die Alternative - eigener CAN-Bus fir MX8 und MX9:

Wenn die Gesamtkabellange eines zentralen CAN-Busses zu lang wirde
(mehr als 50 m) oder die Anzahl der CAN-Bus-Teilnehmer zu gro3 wiirde (die
kritische Zahl liegt bei etwa 50; dann wirde der Bus nur mehr mit Zwischenver-
stérkern funktionieren), empfiehlt es sich, den CAN-Bus zu Magnetarti-
kel-Empfangern und Gleisabschnitts-Modulen vom Basisgerédt und den
Fahrpulten abzukoppeln:

siehe Kapitel 3 beziglich

CAN-Bus-Kabel  PositiondesSs-Signals
zuden Fahrpulten ~ am MX1(DIN-oder

g

keit vondessenBauart Computer-CAN-Bus-Kabel (Telefon- auf D-Sub-Stecker)

Ser.Nr. kleiner/groRer39683). CAN-Bus iber alleMX8und MX9 vom letztenMX8 oder MX9 z ur CAN-Karte des Computers
--

= ]
= MX9 = MX8
=
Nur "SS-Signal" und MASSE
ir MX8 i==l==l==] | | .
oder MX9undComputer
verbunden,
= I I
=
-

Die Gleisabschnitts-Module MX9 werden also nur untereinander und mit den
Magnetartikel-Empfangern MX8 durch CAN-Bus-Kabel verbunden; dieser
CAN-Bus wird zur CAN-Karte des Computers verlangert. Allerdings mul3 das
“SS-Signal” aus dem Basisgerat (Pol 1 am DIN-Stecker oder an Telefonbuch-
se je nach Bauart des MX1) zum ersten MX9 verbunden werden.

Fur “kleine” Anwendungen - das RS232-Interface am Basisgerat MX1:
MX9 (und MX8) werden an den zentralen CAN-Bus am Basisgerat MX1 ange-
schlossen (wie bei der ersheschriebenen “liblichen” Methode). Es wird jedoch
nicht der CAN-Bus zum Computer verléangert, sondern die Befehle und Mel-
dungenwerden Uber das RS232-Interface des Basisgerates abgewickelt (sie-
he dazu Betriebsanleitung MX1 - Hinweis: falls im Basisgera waremali

).

CAN-Bus-Kabel zu den Fahrpulten

CAN-Bus-Kabel

RS232-Kabel zum Computer von MX1 zum ersten MX8oder MX9

L]
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5. Anschluf3 und Einteilung der Gleisabschnitte

An den 8 Doppelklemmen auf der Vorderseite des MX9 werden die einseitig iso-
lierten Gleisabschnitte (d.h. die “P"-Seite) angeschlossen (die gemeinsame Sei-
te der gesamten Schienenanlage - die “N"-Seite - hangt hingegen direkt am Basis-
gerét, AnschluBR “SCHIENE” - “N”). Jede Doppelklemme gehért zu einem Hauptab-
schnitt und enthalt die Anschlisse fiir dessen beide Teilabschnitte.

ACHTUNG: Diverse Fehlfunktionen (“Davonschleichen” von Zugen aus Halteab-
schnitten, Ausfall der Zugnummernerkennung) stehen oft in Zusammenhang mit
mangelhafter Verdrahtung der gemeinsamen Schienenseite, der “N"-Seite !

HAUPTABSCHNITT = Zweizusammengehdrige Gleisabschnitte (= Teilabschnitte) mit gemeinsamer
signalabhangier Zugbeeinflussung und gemeinsamer Mdéglichkeit der Zugnummernerkennung.

TEILABSCHNITT = Gleisabschnitt, der einzeln an MX9 angeschlossen wird, und fir den eine eigene
Besetztzustandserkennung gemacht wird. Beziiglich signalabhéngiger Zugbeeinflussung und Zug-
nummernerkennung ist jedoch der Teilabschnitt nicht unabhé&nig, sondernimmer mit dem zweiten Tei-
labschnitt innerhalb des Hauptabschnittes zusammengeschaltet.

Die 8 Doppelklemmen am MX9

[ X X X J

[ XN ]

1 2 3 4 5 6 7 8 <- Hauptabschnitt
A B AB AB AB AB AB AB AB <- Teilabschnitte

Die Zuordnung der Gleisabschnitte auf der Anlage zu den 16 Anschlissen am MX9
(oder an die Anschliisse mehrerer MX9) ist grundsatzlich nicht verkniipft mit der
auszufihrenden Funktion, da diese erst spater durch einen Definitions- oder
Programmiervorgang (Musterfahrten und/oder Eingaben ber ein Fahrpult oder
FahrstraRen-/Fahrstreckendefinitionen im Computerprogramm “STP”) festgelegt
wird. Nur die die Zusammengehdrigkeit der beiden Teilabschnitte in einem
Hauptabschnitte mul immer beruicksichtigt werden.

Im folgenden wird an Hand von typischen Anwendungsfallen erlautert, wie die
Gleisabschnitte eingeteilt und am Gleisabschnitts-Modul MX9 (oder an mehreren
Modulen) angeschlossen werden. Wie bereits erwéhnt: die eigentliche Funktions-
weise der jeweiligen Anwendung ist damit noch nicht festgelegt, sondern ge-
schieht nachher durch einen Definitions- oder Programmiervorgang (siehe z.B.
Kapitel 9 bzw. Betriebshandbuch der Software “STP").

Beispiel 1:
Einfache Blécke (aus Fahr- und Halteabschnitt) auf freier Strecke
In einer solchen Anwendung entspricht ein Hauptabschnitt einem Block; die bei-

den Teilabschnitte des Hauptabschnittes sind dann Fahr- und Halteabschnitt
des Blockes.
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In der oberen der beiden Abbildungen auf dieser Halbseite ist eine mégliche An-
schluBweise der Gleisabschnitte dargestellt, bei der alle Gleisabschnitte hinterein-
ander an einem MX9 angeschlossen sind; natirlich so eingeteilt, daf? die beiden
Gleisabschnitte eines Blockes jeweils mit den beiden Teilabschnitts-Anschllissen
eines einzigen Hauptabschnittes verbunden sind.

CAN-Bus
Fahrspannungs-Ringleitung

Fahrtrichtung

Fanhrabschnitt

&

Block 1 Block 2 Block 3 Block 4

Wie bereits angesprochen (siehe links), ist es aber fir die Funktionsweise belang-
los, wo (an welchem von mehreren Gleisabschnitts-Modulen) und in welcher Rei-
henfolge die Hauptabschnitte angeschlossen sind, da eben die Funktion erst durch
den spéter erfolgenden Definitionsvorgang festgelegt wird.

Die untere Abbildung zeigt eine alternative Anodnung; hier sind die Blocke auf die
Anschlisse von zwei MX9 verteilt; nur jeder einzelne Block muf3 auch hier geschlos-
sen jeweils einem Hauptabschnittzugeteilt sein. In der Praxis kénnte eine solche (in-
effektivaussehende) Einteilung sinnvoll sein, wenn eine Anlage modular aufgebaut
ist, und jeder Anlagenmodul seinen eigenen MX9 haben soll (vereinfacht die Ver-
drahtung); die freibleibenden Hauptabschnitte kbnnten z.B. fir die Blocke auf ande-
ren Geleisen desselben Anlagenmoduls gentitzt werden.

CAN-Bus
H Fahrspannungs-Ringleitung

Fahrtrichtung

Fahrabschnitt Haitegbschnitt F

Block 1 Block 2 Block 3 Block 4
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Hinweise zur Einteilung und zur L&nge der Gleisabschnitte:

? Alle Halteabschnitte auf allen freien Strecken mit dieser Blockeinteilung
(Block aus Fahr- und Halteabschnitt) sollen gleich lang sein (ev. Aushahmen
bei Gefélle- und Steigungsstrecken).

? Die absolute Lange der Halteabschnitte ist davon abhangig, ob am vorauslie-
genden Fahrabschnitt bereits vorgebremst wird, wenn Halt erwartet wird (dies
[aRt sich im Definitionsvorgang bestimmen) und wie die Anfahr- und Bremszeit
der Zuge eingestellt werden soll (Konditionierungsparameter “BB”).

Wenn nicht vorgebremst wird, liegt die typische Lange fur HO-Anlagen im Be-
reichvon 1 bis 1,5 m; bei anderen Baugré3en maf3stéblich analog. Im Falleder
Vorbremsung ist ein Bereich von 0,6 bis 1 m meistens passend.

? Die Lange der Fahrabschnitte ist an sich ganz beliebig und kann von Block zu
Block unterschiedlich sein; normalerweise werden die Fahrabschnitte jedoch
zumindest so lang wie der langste zu erwartende Zug sein.

? Empfehlenswertistesinjedem Fall, vorerst einige Tests auf einer Probestre-
cke durchzufuhren, und dann die gesamte Gleisabschnittseinteilung exakt zu
planen !

Beispiel 2:
Blocke mit mehr als zwei Abschnitten

Aus verschiedenen Griinden (Verbesserung der Haltepunktsgenauigkeit durch ei-
nenVorbremsabschnitt (Langsamfahrabschnitt) oder Wunsch nach detaillier-
terer Besetztzustands-Anzeige) kann es zweckmafig sein, einen Block in 3 oder 4
oder mehr Gleisabschnitte zu unterteilen. Bei ungerader Anzahl miissen dabei al-
lerdings Teilabschnitts-Anschlisse ungentitzt bleiben, weil es nicht zulassig ist,
Teilabschnitte eines Hauptabschnittes in zwei verschiedenen Blocken zu verwenden.

CAN-Bus
Fahrspannungs-Ringleitung

unbeniitzbarer
| LH* Teilabschnitts-Anschluf?

unbeniitzbarer
Teilabschnitts-Anschlu®

Fanhrabschnitt Langsamfahrabscanitt Halte;bschntt F H F L H

Block 1 Block 2 Block 3

Fahrtrichtung
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In der vorstehenden Abbildung ist wiederum eine unter vielen mdglichen An-
schlu3-Anordnungen, diesmal auf einen einzigen MX9 konzentriert, dargestellt;
sie zeigt u.a., daf’ Blocke mit verschiedener Gleisabschnittsabzahl innerhalb ei-
ner Strecke gemischtwerden kdnnen, daf3 bei 3 Gleisabschnitten pro Block diese
beliebig auf 2 Hauptabschnitte verteilt werden kénnen (kein Unterschied, ob F-
und L-Abschnitt zusammen oder L- und H-Abschnitt), aber auch, dal’ - wie oben
bereits erwahnt - ein Teilabschnitts-Anschlul? pro Block mit 3 Gleisabschnitten
immer unbentitzt bleiben muf3.

Hinweise zur Lange von Langsamfahrabschnitten:

? Langsamfahrabschnitte dienen meistens zum Anbremsen des folgenden
Halteabschnittes und werden daher so definiert, daf3 sie nur dann auf “Lang-
sam” geschaltet sind, wenn am Halteabschnitt tatsachlich gehalten werden
soll.

Typischerweise werden solche Vorbremsabschnitte ungeféhr doppelt so
lange wie der Halteabschnitt angelegt; bei HO-Anlagen also etwa zwischen 1
und 1,5 m; naturlich auf der gesamten Anlage gleich !

Beispiel 3:
Blocke auf zyklischen Strecken

“Zyklisch” bedeutet eine in sich geschlossen Strecke, wo ein permanenter block-
gesicherter Umlauf der Ziige mdglichist. Die Anzahl der Ziige, die auf einer zykili-
schen Strecke hinterenander fahren kdnnen, ist immer um 1 kleiner als die
Anzahl der Blocke. Mit einem einzigen MX9 kdnnen daher bis zu 7 Ziige gesichert
auf einer Strecke fahren (8 Blocke mit je einem Fahr- und Halteabschnitt); mit zwei
MX9 bis zu 15 Ziige, usw.(bei Blocken mit mehr als zwei Gleisabschnitten entspre-
chend weniger).

CAN-Bus
Fahrspannungs-Ringleitung
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Beispiel 4:
Doppeltgerichtete Blockstrecken

Bei einer Strecke, die wahlweise in beiden Richtungen im Blockbetrieb befahrbar
sein soll, ergibt sich eine von der Fahrtrichtung abhéangige Zusammensetzung der
Blocke aus den vorhandenen Gleisabschnitten. Daher kann in solchen Fallen im
allgemeinen nur ein Teilabschnitt jedes Hauptabschnittes genitzt werden.

CAN-Bus
Fahrspannungs-Ringleitung

Haitegbschnitt

Fahrabschnitt

Fahrtrichtung
Block 1 Block 2 Block 3 >
Fahrtrichtung
4_ Block 3 Block 2 Block 1

Beispiel 5:
Einfachgerichtete Bahnhotfe (z.B. Schattenbahnhdfe)

In Bahnhofen, deren Gleise fahrstraRenmafiig oder blockmafig nur in einer Rich-
tung befahren werden (manuell kann natirlich Gberall in jeder Richting gefahren
werden), wird jedes Gleis Ublicherweise in zwei Gleisabschnitte unterteilt (dessen
CAN-Bus
H Fahrspannungs-Ringleitung

= MX9 = MX9

e e e Y e

Fahrtrichtung

R

T
s
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zweiter der Halteabschnitt ist; mit einer typ. L&dnge von 60 cm bei BaugroRe HO),
woflr die beiden Teilabschnitts-Anschlisse eines Hauptabschnittes des MX9 ver-
wendet werden kdnnen.

Die vor den Halteabschnitten liegenden Fahrabschnitte werden meistens fur die
Einfahrt als Langsamfahrabschnitte verwendet (also fahrstraRenméaRig auf “L”
oder “U” gesetzt), ebenso der Weichenabschnitt.

Fir die Gleisabschnitte der Weichenbereiche (Gleisharfen) am Anfang und am
Ende des Bahnhofes werden jeweil ein eigener Hauptabschnitt eingesetzt, dessen
zweiter Teilabschnitt nicht bendtzbar ist. Vor und hinter dem Bahnhof liegen ubli-
cherweise Strecken mit Blockkonfigurationen, wie sie in den vorangehenden Bei-
spielen beschrieben wurden.

Beispiel 6:
Doppeltgerichtete Bahnhofe

Bahnhofsgleise, die in beiden Richtungen fahrstraBenmafiig befahren werden sol-
len, missenim allgemeinen in mindestens 3 Gleisabschnitte unterteilt werden, da-
mitin jeder Richtung ein Halteabschnitt passender Lange gebildetwerden kann.

Die Gleisabschnitts-Einteilung der Weichenbereiche ist so vorzunehmen (bei
zwei-oder mehrgleisig abgehender Strecke zu beachten), daf alle Zugfahrten, die
von der Schienengeometrie her parallel stattfinden kénnen, sich gleisabschnitts-
mé&Rig nicht tberlappen. Daher werden in manchen Féllen eigene Gleisabschnitte
fur jeweils eine Weiche oder insbesondere Kreuzungsweiche gebraucht.

CAN-Bus
Fahrspannungs-Ringleitung

' Fahrtrichtung I
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Grundsatzliche Vorgangsweise bei der
Gleisabschnittsplanung auch in komplexeren Fallen:

Die voransteheden Beispiele haben einige typische Gleiskonfigurationen beschrie-
ben. Es kdnnen jedoch nicht alle realen Bahnhofe und Strecken auf diese Anord-
nungen zuriickgefuhrtwerden; der Planer muf3 sich daher die Prinzipien vor Augen

GLEISABSCHNITTS-MODUL MX9

Im Fahrstral3en- oder Blockstreckenbetrieb kann ein Gleisabschnitt nicht glei-
zeitigmehr als einer aktivierten Fahrstra3e (mit Ausnahme aufeinanderfolgen-
der FahrstraRen in der Uberlappungszone) angehdren. Daher darf es keine
Gleisabschnitte geben, die zwei gleichzeitig aktivierbaren Fahrstralen ange-
hoéren wirden:

Ein solcher Gleisabschnitt ist nicht sinnvoll !

halten und danach vorgehen. Diese sollen hier zusammengefal3t werden. N S

? FuUr jeden gewlinschten Haltepunkt (also Ende einer zu definierenden Fahr- —— —— (——
stral3en oder eines Blockes) mul3 eine Halteabschnitt vorgesehen werden; m—— — —— —
Uberlegungen zur Lange von Halteabschnitten siehe Hinweise bei Beispiel 1. —— ——

Halteabschnitt
Fahrtichtung vorgesehener Bremsweg jewsnsﬁhierhfhepwunkt Die beiden Teilabschnitts-Anschliisse eines Hauptabschnittes des MX9 kén-
> . T nen fir solche Gleisabschnitte verwendet werden, von denen sichergestellt
vypischer Signalstandort ist, daR esin allen Betriebssituationenzuladssigist, daR die selbe Geschwindig-
keitsstufe (F, L. U, H) angelegt wird.

? Umdie Zlige bereits vor Erreichen des (normalerweise relativ kurzen) Halteab- Dies ist bei Gleisabschnitten eines Blockes oder in einem Bahnhofsgleis der
schnittes bremsen zu kdnnen, werden dem Halteabschnitt Langsamfahrab- Fall. Wenn ein Bahnhofsgleis z.B. aus 3 Gleisabschnitten besteht (also bei
schnitte vorgelagert. Langsamfarlr%bschmtte Iﬁonnen“ in der spateren doppeltgerichteten Gleisen), kdnnenim Prinzip nach Belieben 2 der 3 Gleisab-
Definition der Fahrstra3en mit Stufe “L” (=langsam”) oder “U” (= ultralangsam) schnitte auf einen Hauptabschnitt gelegt werden (und der restliche Abschnitt
versehen werden. auf einen anderen Hauptabschnitt, dessen zweiter Teilabschnitts-Anschluf?
Vorbremsen bringt eine Verbesserung der Haltepunktgenauigkeit, wobei die- dann nicht ausgendtzt wird). Wenn auch Zugnummernerkennung eingesetzt
se umso besser wird, desto langsamer ein Zug vor der Einfahrtin den Halteab- wird, ist es 6komomisch sinnvoll, die beiden &uf3eren Abschnitte (die Halteab-
schnitt bereits ist; daher ist der Halteabschnitt bei Vorbremsung mit “U” kiirzer schnitte der beiden Richtungen) auf einen Hauptabschnitt zusammenzulagen:
als bei Vorbremsung mit “L". dann wird nur eine Aufsteckplatine flr die Zugnummernerkennung (eben fur

Fahrtrichtung Ende des Blockes oder der Fahrstralle diesen HauptabSChnltt) benOtlgt-
- - g e v \L ein Hauptabschnitt zweiter Hauptabschnitt
= L H jeweils Al B | Aoder B
E U H néachster
- " 5 - Block ] ! < H U l J H—>
“4 g **—
?

Fahrabschnitte (“F”), Halteabschnitte “H”) und Langsamfahrabschnitte (“L”,
“U") kbénnen beliebig auf mehrere Gleisabschnitte aufgeteilt werden, falls dies
zweckmaRig ist, um z.B. die richtige Folge und Lange von Langsamfahr-und
Halteabschnitten in beiden Fahrtrichtungen herstellen zu kénnen.

Genau zu Uberlegen ist hingegen eine eventuelle Zusammenfassung von
Gleisabschnitten zu Hauptabschnitten in Weichenbereichen:

Trennungen in m ehrere Gleisabschnitte nétig !

Diese Gleisabschnitte dirfen nicht an die Teil-
abschnitte desselben Hauptabschnittes ange-
schlossen werden, weil sie gleichzeitig in ver-
schiedene Fahrstra3en eingebunden sein kénn-
ten (auBBer man verzichtet auf die gleichzeitige
RBenutzung der beiden Abgangsgleise) !

one—
e e—

Diese beiden Gleisabschnitte durfen hingegen an den
beiden Teilabschnitten eines Hauptabschnittes hangen,
da alle denkbaren sinnvollen Fahrstraen entweder beide
beide Abschnitte beinhalten, oder, falls eine FahrstralRe
nur einen der Abschitte belegt, keine sinnvolle Fahrstra3e
mit dem anderen Abschnitt gleichzeitig aktiv sein kann.

*E*
e e—
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6. Anschluld Besetztmelder und Signale / Schalteingange

Fur den Anschlufd von LAmpchen oder LEDs als Besetztmelder oder in Signalen (alle han-
delsublichen Typen mit gemeinsamer Anode = Pluspol) stehen 16-polige “Pfostenver-
binder” (Stiftleisten mit Rahmen fiir Bandkabeln mit Schneidklemm-Steckverbinder)
zur Verfligung; insgesamt sind also 32 solche Ausgange am MX9 vorhanden.

Diese Ausgéange sind jedoch nur aktiv, wenn die zugehérigen Lampenverstar-
ker-Aufsteckplatinen MX9ALA (je zwei fur die Signal-Anschlisse und fur die Be-
setztmelder-Anschliisse) eingebaut sind.

Autsteckplatinen MX9ALA  fir Signale und Besetztmelder

o e

SIGNALE BES.MELDER

Blocksignal fur
Hauptabschnitt 1
Hauptabschnitt 2
Hauptabschnitt 3
Hauptabschnitt 4
Hauptabschnitt 5
Hauptabschnitt 6
Hauptabschnitt 7
Hauptabschnitt 8

HHHHHL >Bandkabel mit
Bandkabel-Steckverbinder

9393938939393893893

Besetztmelder fir
Hauptabschnitt 1
Hauptabschnitt 2
Hauptabschnitt 3
Hauptabschnitt 4
Hauptabschnitt 5
Hauptabschnitt 6
Hauptabschnitt 7
Hauptabschnitt 8

R P P P P PN P ]

Alle Ausgange fir Besetztmelder und Signale sind soghannte “open-collector” -
Ausgénge; dies bedeutet, daf? der jeweils angeschlossene Pol des Verbrauchers
(Lampe oder LED mit Vorwiderstand) im eingeschalteten Zustand gegen Masse gezo-
genwird; der andere Pol des Verbrauchers mul3 von einem Gleichspannungspoten-
tial (max. 24 V) versorgt werden.

Fur das Gleichspannungspotential kann eine externe Quelle in Form eines beliebigen
Netzgerates (max. 24 V) oder eines Modellbahntrafos (Gleichstromausgang, Polaritat
prufen und fixieren !) oder auch die positive Spannung des Basisgerates (Bananen-
buchse “+”) benlitzt werden.

Seite 9
Plus-Pol des Basisgeréates SIGNALE BES.MELDER
Signal mit2
entweder CL‘ED'ts (L/qr;mi-
lerstand ist
externe + oder derstand ist
Gleichspannungs- Signalintegriert)
quelle
Einzellampe
oder LED mit

Vorwiderstand
als Besetzt-
melder.

Minus-Pol der externen Stromversorgung
mit System-MASSE (am Basisgerat oder MX9) verbinden !

MASSE-Verbindung zwischen System und externem Versorgungsgeréat nicht vergessen !

Der Minus-Pol des externen Gerates mufd mit der Masse-Buchse am MX1 oder der MASSE-Klemme
am MX9 verbunden werden (ansonsten kein Stromfluf? mdglich !).

Zuordnung der Besetztmelder- und Signal-Ausgange:

Im“system-autonomen” Betrieb (also ohne Computer) sind alle Ausgénge fix
zugeordnet, entsprechend der Abbildung links:

Die Besetztmelder-Ausgénge sind also einfach den 16 Gleisabschnitten (= Tei-
labschnitten) zugeordnet. Die Signal-Ausgénge sind als Blocksignale fur die 8
Hauptabschnitte geschaltet: “Halt” (rot) wird gezeigt, wenn der zugehérige Haupt-
abschnitt einem Block entspricht (oder Bestandteil eines Blockes ist), an dessen
Ende ein Zug anhalten muf3 (weil der folgende Block besetzt ist). Anders ausge-
druickt: die rote Signal-Lampe entspricht einer zusammenfassenden Besetztmel-
dung der Gleisabschnitte des laut aktiver Streckendefinition nachfolgenden
Blockes.

In Computer-Anwendungen kdnnen sdmtliche 32 Ausgénge durch die Softwa-
re beliebig geschaltet werden; es obliegt also dem verwendeten Programm (z.B.
Computer-Stellpult “STP”), ob die Anschliisse noch etwas mit Besetztmeldern
oder Blocksignalen zu tun haben oder nicht (beispielsweise kénnen alle 32 Aus-
gange fir - auch vielbegriffige - Signale verwendet werden, weil ja ohnedies keine
hardwaremaRigen Besetztmelder notwendig sind).

Die Anwendung von Schalteingangen am MX9:

Wenn an den beiden linken “ALA-Platzen” Aufsteckplatinen des Typs MX9ASE
eingesetzt sind und der MX9-Modul fiir diese Anwendung vorbereitet ist (im nor-
malen Auslieferungszustand ist das nicht der Fall, Modifikation bei ZIMO oder be-
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fugter Werstatte durchzufiihren) und wenn in den Konfigurationsvariablen # 2 bis 9
die entsprechenden Werte eingetragen sind (siehe Kapitel 8), dann kénnen uber
die Pins des linken 16-poligen Pfostenverbinders (Bezeichnung “SIGNALE”) ex-
terne Schalter angeschlossen werden, mit denen Geschwindigkeitslimits auf den
einzelnen Hauptabschnitten direkt aktiviert werden kénnen.

Aufsteckplatinen MX9ASE fir Schalteingénge

SIGNALE

\/ Bandkabel mit
Schalteingange fur Bandkabel-Steckverbinder
Hauptabschnitt 4 £}
Hauptabschnitt 3 & ————————————J| Beispiel einer Anwendung fiir Hauptabschnitt 1:

Hauptabschnitt 2 £ e ——

Hauptabschnitt 1::;: “Schalerl _ _ geschl. geschl. offen offen
1 0) 0) (€] (1)
MASSE

Hauptabschnitt 8 &} Schalter 2 o e
Hauptabschnitt 7 &} E— - ge?g) 0(1e)n ges(g) o(e;’

Hauptabschnitt 6 &
Hauptabschnitt 5 £ ergibt _—> H u L F
(wenn in CV # 2 Wert “100” eingetragen)

Naturlich kdnnen im Falle dieser Anwendungsart keine Signale am MX9 ange-
schlossen werden (Platze fur Aufsteckplatinen belegt); dies ist jedoch auch nicht
notwendig, weil die gesamte Logik ohnedies ausserhalb des Systemes liegt,

7. Anschlul3 der Ziffernanzeige-Module MX9ZIA

Fur den Anschluf3 von externen Zugnummern-Anzeige-Modulen der neuen Bauart
MX9ZIA steht der 16-polige Pfostenverbinder “ZUGNUMMERN?” zur Verfugung;
eskonnen 8 Anzeige-Modulen (fir jeden Hauptabschnitt) angeschlossen werden.

Die Zugnummern-Anzeige fir einen Hauptabschnitt ist nur moglich, wenn die zu-
gehoérige Zugnummernerkennungs-Aufsteckplatine MX9AZN (fir jeden
Hauptabschnitt eigener Platz vorhanden) eingebaut ist.

Die angeschlossenen Anzeige-Module werden jeweils mit 2 Polen (D = Datenlei-
tung, M = Masse) an den Ausgéngen des MX9 angeschlossen (siehe Abbildung
rechts). Die Klemme TRAFO jedes Anzeige-Moduls muf3 auRerdem von einem an-
geschlossenen Trafo (12 - 24 V) versorgt werden; ein einziger Trafo kann fur alle
MX9ZIA - Module verwendet werden, jedoch nicht der Basisgerat-Trafo !.

MX9ZIA beinhaltet 8 Siebensegment-Leuchtziffern (rot) und zeigt bis zu 2 oder 3
Fahrzeugadressen (je nach Stellenanzahl) gleichzeitig an; wenn mehr erkannte
Fahrzeuge im Gleisabschnitt sind, wird alternierend angezeigt.

GLEISABSCHNITTS-MODUL MX9

ACHTUNG beir_n Einsetzen der MX9AZN::
Abschréagung hinten ! Aufsteckplatinen MX9AZN

LED I fiir die 8 Hauptabschnitte
/o
¢ MX9AZN
ZUGNUM

[seeaeee]  [Hommmemm|

Plus-Pol des Basisgerates ()

TRAFO

12-24V

Zugnummernanzeige fur

MX9ZIA

MX9ZIA

rrrrr

HEEEEEEEET

. MX9ZIA
Hauptabschnitt 3 Wi ni

Hauptabschnitt 1

Hauptabschnitt 2

usw. usw.

Ziffernanzeige-Modul MX9ZIA

(Parallel-Bauform)
Trafo 12 - 24V

Abmessungen: TRAFO DM

135x 30 x 20 mm

LEDs fur Besetztmeldungen u.a.

Datenleitung, MASSE vom MX9

Ziffernanzeige-Modul MX9ZIA

(Winkel-Bauform) Einstellregler fiir Helligkeit

Abmessungen: HE/EEEEEEER;

85x 15 x 10 mm
(Ziffernteil) und  Trafo 12 - 24 V -

135 x 30 x 15 mm Datenleitung, MASSE vom MX9
(aewinkelt anaesteckter Steuerteil)

DM

Einstellregler fur Helligkeit
auf Unterseite !

Zuordnung der Zugnummern-Ausgange:

m “system-autonomen” Betrieb (also ohne Computer) sind alle Ausgénge fix
zugeordnet (ein Anschluf3 fir jeden Hauptabschnitt), entsprechend der Abbildung
links.

In Computer-Anwendungen kénnen sdmtliche die 8 Ausgénge durch die Soft-
ware beliebig zugeorndet werden; es obliegt also dem verwendeten Programm
(z.B. Computer-Stellpult “STP”), ob ein bestimmer Zugnummern-Ausgang “sei-
nem” Hauptabschnitt zugeordnet bleibt oder ob ein auf beliebige Weise zustande
gekommenenes Ergebnis ausgegeben wird (z.B. Zusammenfassung mehrerer
Hauptabschnitte auf eine Anzeige).
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8. Inbetriebnahme,
Adressierung und Programmierung,
Ansteuerung des MX9 vom Fahrpult aus

Das Anlegen der Stromversorgung (dies geschieht durch Anlegen der Fahrspan-
nung und/oder Uber das CAN-Bus-Kabel) wird durch den MX9 zuesrst durch eine
codierte Anzeige der EPROM-Version und danach durch eine Lauflicht-Anzeige
aller 16 Besetztmelde-LEDs (Durchlaufen von links nach rechts) quittiert.

Betriebskontroll-LED (griin blinkend)
CAN-Bus-Aktivitat (rot/griin)

——————— Lauflicht = = = = — — —

Besetztmelde-LEDS fur die 16 Teilabschnitte
1A 1B 2A 2B 3A 3B 4A 4B 5A 5B 6A 6B 7A 7B 8A 8B

Das Lauflichtdientneben der Anzeige des Einschaltens auch als LED-Kontrolle. Wenn also eine einzel-
ne LED nichtaufblinkt, ist diese LED defekt. Wenn nichts aufleuchtet (oder unkoordiniertes Flackern er-
scheint) ist der Modul selbst defekt.

Danach beginnt die Betriebskontroll-LED (LED ganz links) griin zu blinken, und
zeigt damit an, da der Modul in Betrieb ist. Der Datenaustausch Uber den
CAN-Bus wird durch die zweite LED durch rot/grines Aufblinken (Empfan-
gen/Senden) sichtbar gemacht.

SPEZIELLE ANZEIGEN (zur Fehler-Diagnose) der 16 Besetztmelde-LEDs:

Alle 16 B ztmelde-L EDs blitzen kurz im Sekundentakt auf:
Modul ist auf Adresse 900 adressiert !

LEDs 5A bis 8B, also di hte | ED-Gr linkt synchron
(die linke LED-Gruppe zeigt gleichzeitig eine binar codierte Adresse):
Adresskonflikt (mehrere MX9 sind auf der gleichen Adresse) !
Dies muf? gedndertwerden, um einen Betrieb zu ermoglichen.

Betriebskontroll-LED, CAN-LED und_jede zweite Besetztmelde-LED blinken:
Fehlerhaftes EPROM ist eingesetzt !

CAN-LED blinkt, Betriebskontroll-LED dunkel:
EERPOM defekt (Modul muf3 repariert werden) !

CAN-LED blinkt rasch, Betriebskontroll-LED blinkt normal:
kein gultiges DCC-Steuersignal auf Fahrspannung !
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Die Adressierung bestimmt, iber welche Adresse die am MX9 angeschlosse-
nen Gleisabschnitts-Module angesprochen werden kdnnen. Jeder MX9 im
System mul3 eine singulare (nur einmal vorkommende) Adresse haben.

Fur EPROM Version ab E 14, ca. Juli 2000 !
(Prozedur fur &ltere Versionen: siehe Kleingedrucktes néchste Seite !)

Siehe dazu auch Betriebsanleitung MX2, Kapitel 12.5!

Im Auslieferungszustand (und nach “hard reset" durch Adressierung auf “900"; sie-
heunten)hatder MX9 die Adresse 900. Fiir den Betrieb stehen die Adressen 901 bis
963 (spater vorgesehen: bis 999) zur Verfugung.

ADRESSIEREN:

Adressieren eines MX9 (auf 901 bis 963) ist nur mdglich, wenn dieser zuvor die Adres-
se 900 enthélt (erkennbar an Anzeigen: alle LEDs blitzen im Sekundentakt kuz auf)
und als einziger nicht adressierter (also 900 enthaltender) Gleisabschnitts-Modul am
CAN-Bus angeschlossenist ! Es durfen aber beliebig viele andere Gerate (Fahrpulte,
Magnetartikel-Module, und eben auch bereits adressierte MX9, usw.) gleichzeitig an-
geschlossen sein.

Die Adressierprozedur ist an das Adressieren von Fahrzeug-Empféangern angelehnt,
wird also am Fahrpult MX2 eingeleitet durch gleichzeitiges Driicken der Tasten “E”
und “MAN”", durch Eingabe der 3-stelligen Adresse und Betatigng der Taste “A” aus-
gefuihrt. Verlassen des Adressierzustandes durch Taste “E”.

Nicht-durchfihrbare Adressierversuche (weil Uberhaupt kein oder mehr als ein
MX8 angeschlossenist, ungiltige Adresse, Kommunikationsfehler) werden am Fahr-
pult MX2 durch Blinken der Adresse, alternierend mit “Err” gemeldet.

LOSCHEN (ADRESSIERREN AUF 900):

Adressieren auf“900" bewirkt " hard reset" ; d.h. alle Konfigigurationsvariable werden
auf Defaultwert zurlickgesetzt, die Adresse selbst auf “900"); Der MX9 kann danach aus
diesem geltschten Zustand heraus wieder neu adressiert werden; siehe oben.

AUSLESEN DER AKTUELLEN ADRESSE:
Das Auslesen ist nur moglich, wenn ein einziger MX9 am CAN-Bus hangt.

Auch hier wird die Adressierprozedur am Fahrpult MX2 eingeleitet durch gleichzeitiges
Drucken der Tasten “E” und “MAN”, dann wird “9" eingetippt (um von der allgemeinen
Adressierprozedur in die MX9-Prozedur zu kommen) und sofort dnach "A": hierauf er-
scheint am Fahrpult die Adresse des am CAN-Bus angeschlossenen MX9.
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PROGRAMMIEREN UND AUSLESEN DER KONFIGURATIONSVARIABLEN:

Im Gegensatz zum Adressieren ist das Programmieren auch maglich, wenn meh-
rere MX9 gleichzeitigam CAN-Bus angeschlossen sind - vorausgesetzt die Adres-
se des MX9 ist bekannt. Daher muf3 im Rahmen der Prozedur immer (auch wenn
nur ein MX9 angeschlossen ist) zuerst die Adresse angegeben werden, sodal3 ge-
zielt nur dieser MX9 umprogrammiert wird; also: Zuerst Eintrittin den Adressiermo-
dus (“E” und “MAN") Eingabe der Adresse, abgeschlossen mit Taste “A”, dann
Taste “C”, Eingabe der Nummer der zu programmierenden Konfigurationsvaria-
ble, Taste “A”, Eingabe des gewiinschten Wertes, Taste “A”, Verlassen des Adres-
sierzustandes mit Taste “E”. Das Auslesen eines Wertes erfolgt durch Taste “A”

GLEISABSCHNITTS-MODUL MX9

Default-Wert
Wertebereich Beschreibung

Konfigurationsvariable

(die nach dem
Einschalten
automatisch
angelegt werden)

Jedes Bit der betreffenden Konfigura-
tionsvariablen entspricht einem der 8
Funktionsbits, die fir den betreffen- den
Hauptabschnitt gesetzt werden kdnnen.

ab Software 1.19 ! Durch Modifikation dieser Werte kann

das Problem “Wegschleichen aus dem

Timing der “signal-
abhangigen Zug-

"H-Abschnitt" (also das falsche oder
Nicht-Erkennen der Geschwindig-

unmittelbar nach der Nummer. #18 beeinflussung” . 0-255 |64 keitslimits meist in Zusammnenhang
o . . #19 (Stufen je 750 ns): mit nicht-optimaler Verkabelung oder
Wenn nur ein einziger MX9 angeschlossen ist, kann statt der Eingabe der Adresse nach _ 0-255 | 136 | Zusatzeinrichtungen wie Gerausch-
der Taste “9" sofort Taste "A" gedriickt werden (darauf erscheit Adresse) und durch Tas- Beg‘!rljl?_germcke" Q‘y%?:éﬁg E‘r's-g/'ésréﬂgheg‘gi%k%gbdﬁ%
te “C” zur Programmierung der Konfigurationsvariablen weitergegangen werden. Dauer der Bits nen der CV # 18 um 10 bis 30 Stufen.
Konfigurationsvariable Default-Wert | . . e
Bedeutung Wertebereich Beschreibung ab Software 1.25'! Jede der 8 Variablen (# 21 bis 28) ist fur
Gleiseinfahrts- jeW(ta_l]s g_lnen Hauptabschnitt (1 bis 8)
. . . . o z naig.
Diese Variable wird normalerweise #21 automatik: usandg. -
nicht unmittelbar verwendet, weil die . (Umschaltung des Bit 0 = 1: Ziel-Limit *H” bei Uberg. A -> B
Modul-Adresse Adressierung auRerhalb des bis Hauptabschnittes | 0-63 | 0 Bit 1 = 1: Ziel-Limit "U” bei Uberg. A -> B
#1 (in Darstellung 0-63 |0 Programmierens erfolgt; siehe #28 auf das “Ziel-Limit Bit 2 = 1: Ziel-Limit "L" bei Uberg. A ->B
ohne “9") vorne. Manchmal ist es niitzlich, z.B. bei Ubergang von Bit 3 = 1: Ziel-Limit "H" bei Uberg. B -> A
eine direkte Adress-Anderung ohne ersten auf zweiten Bit 4 = 1: Ziel-Limit “U” bei Uberg. B -> A
vorherige Léschung durchzufiihren. Teilabschnitt) Bit 5 = 1: Ziel-Limit “L” bei Uberg. B -> A
Jede der 8 Variablen (# 2 bis 9) ist ] . ., ) ) ] ) .
fur jeweils einen Hauptabschnitt Adressieren “alter” MX9 mit EPROM Versionen bis E 12 (damals noch keine CVs im MX9):
(1 bis 8) zustandig. Adressier-Prozedur fiir neue oder geléschte “ alte” MX9:
. ? Der zu adressierende MX9 muB geldscht sein (d.h.neu sein oder zuvor auf Adresse 900 riickgesetzt worden
I(?Itlalh indiokeit Wert 0: zuerst einige sec “A”, dann sein; siehe dazu “Lésch-Prozedur” unten).
eschwindig I?rln?t- “H", wenn kein anderslauten- ?  Derzu adressierende MX9 wird entweder als einziger Modul an den CAN-Bus angeschlossen (also mit einem
#2 d hd der Befehl vom Computer. CAN-Bus-Kabel zum Basisgerat MX1 verbunden) oder zusammen mit anderen Modulen MX8 undMX9, wenn
I(E'as nhaclt em Wert 1: “U” (“2/6") diese bereits adressiert sind (d.h. Adressen ungleich “900" haben).
; inschaten 0-6, Wert 2: "L" ("4/6") ?  AmFahrpult (das natiirlich auch mit dem selben Basisgerat verbunden sein muB) wird die Adressierprozedur
b pult ( 9 ) p
1S automatisch Wert 3: "F" (unlimitierte Fahrt ichzeiti At “E” und "MAN" eingelei
h 100 - ert 3: "F" (u erte Fahrt) durch gleichzeitige Betétigung der Tasten “E” und “MAN” eingeleitet.
49 angelegt wird) 102 Wert 4: Zwischenstufe “1/6" ?  Die gewiinschte Adresse (zwischen 901 und 963) wird eingetippt und mit Taste “A” (Unterschied zu Fahr-
bzw. (100 - 102): wgﬁ g %mggn:ﬂz:ﬂ;z “g;g,, zeug-Empféangern !) aktiviert.
Elnstellbarkelt W tlbO' G hwindigkeitslimit tib ? DerMX9quittiert dieerfolgte Adressierungdurchdasobenbeschriebene Lauflicht (wie nach dem Anlegen der
) Uber er - e§c windigkersimit uber Versorgung). Wenn das Lauflicht nicht kommt, kdnnte es daran liegen, daf3 der MX9 bereits eine Adresse (un-
Schalteingange Schaltelngange elnstellbar,_3|ehe gleich “900") enthéalt. Es muRR daher eine Adress-Lésch-Prozedur vorgenommen werden.
Kapitel 6. Zugeordnete Limits: . ) N . .
H-L-U-F (it. Abb. Seite 10) ?  Die Adressier-Prozedur wird mit der Taste “E” beendet. Der MX9 kommuniziert ab nun tiber den CAN-Bus unter
W 101: wi b. b A-H L E der eingestellten Adresse mit dem Basisgerat oder Computer. D.h.: er kann direkt angesprochen und abgefragt
ert " Wie oben, aber A - H - L - werden(sieheauchunten; TestbetriebiberMX2)underkanninDefinitionsvorgéngefirStrecken, Fahrstral3en,
Wert 102: wie oben, aber A-H-U-F usw. einbezogen werden (siehe Kapitel 9).
#10 Jede der 8 Variablen (# 10 bis 17) ist LOsch-Prozedur (= Rucksetzen auf Adresse 900) fur “alte” MX9:
bis Inltlal-_ ) 0-255 fur jeweils einen Hauptabschnitt DieLdschungistnotwendig,umdanacheineneue Adresse zuvergeben. Ausgefihrtwirdsieals Adres sierungauf900
#17 Funktionsbits 1 bis 8) zustandi und vollzieht sich nach der oben beschriebenen Prozdur; jedoch miissen zusammen mit der Adresse 900 die Funktio-
( S ) ustandig. nen“L”,“Z"und “MAN" eingeschaltetwerden. Dies ist eine Sicherheits-mafRnahmegegenversehentlicheLéschungen

(insbesondere, weil davon alle angeschlossenen MX9 betroffen waren).
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Ansteuern und Abfrage des MX9 vom Fahrpult aus:

Darunter, auch “Testbetrieb” (im Gegensatz zum echten Einsatz) des MX9 ge-
nannt, ist zu verstehen, dal3 von einem Fahrpult aus die Besetztzustédnde der
Gleisabschnittes abgefragt werden, und die Geschwindigkeitsstufen (F,L,U,H,A)
der Hauptabschnitte geschaltet werden. Das Fahrpult wird also hier als Bedien-
und Anzeigeeinheit fir den Gleisabschnitts-Modul verwendet:

?  Am Fahrpult wird (selbstverstandlich nach Deaktivierung der zuvor eingestell-
ten Adresse) die Modul-AdressedesanzusprechendenMX9(900bis963)ein-
getippt und mit Taste “A” aktiviert; die LCD-Anzeige ist danach griin ausge-
leuchtet.

? Dieden Tasten “1" bis "8" zugeordneten LEDs zeigen die aktuelle Geschwin-
digkeitsstufe der 8 Hauptabschnitte an; mit Hilfe der Tasten selbstkdnnendie 5
moglichen Stufen flr den jeweiligen Hauptabschnitt zyklisch durchgeschaltet
werden. Die Geschwindigkeitsstufen werden folgendermal3en dargestellt:

F=grin L =grinlichgelb U=rétlichgelb H=rot A=unterbrochenrot

Bekanntlich bedeuten: E=volle Eahrt, L=Langsam, U= Ultralangsam, H= Hal,
A =Aus

Wenn die Zifferntaste fur langer als 1 sec gehalten wird, wechselt die Ge-
schwindigkeitsstufe wieder in die vorherige Stellung zuriick; dies dient dazu,
die Besetztzustande zu priifen (siehe nachster Absatz), ohne eine ungewollte
Anderung zu bewirken.

Auf der LCD-Anzeige wird immer, wenn sich ein Besetzt-Zustand eines Gleis-
abschnittes (also eines Teilabschnittes, da ja jeder Teilabschnitt eine eigene
Besetztzustandserkennung besitzt) &ndert oder wahrend eine der Tasten “1"
bis "8" gehalten wird, die Anzeige der Modul-Adresse (900, . . .) unterbrochen
und stattdessen fur ca. 2 sec die betreffende Nummer des Hauptabschnittes (1
- 8) und die Besetztzustédnde dessen beider Teilabschnitte angezeigt:

z.B.:

“5.b.-" bedeutet Hauptabschnitt 5, Teilabschnitt A besetzt, Teilabschnitt B
frei). “3.UE” bedeutet Hauptabschnitt 3 abgeschaltet wegen Kurzschluf3
(Uberstrom).

Die 16 Besetztmelde-LEDs am MX9:

Die 16-Besetztmelde-LEDs leuchten rot auf, wenn der zugehérige Teilabschnitt
besetztist. Im Falle eines Kurzschlusses (ein solcher betrifftimmer einen ganzen
Hauptabschnitt, also zwei Teilabschnitte) blinken die beiden zugehérigen LEDs
rot.

HINWEIS: Nach dem Auftreten eines Kurzschlusses (Uberstrom) priift der MX9 selbsttétig periodisch,

obdie KurzschluR-Ursache nochbe steht. Sobald die se entferntist, wird derbetreffende Hauptabschnitt
automatisch wieder eingeschaltet (auf der zuletzt glltigen Geschwindigkeitsstufe).
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9. Definitionsvorgange fur Strecken und Fahrstral3en

Wie bereits mehrfach erwahnt, miissen Ablaufe wie Blockbetrieb oder Fahrstra-
Ren zuerst definiert werden, um danach durchgefiihrt werden zu kdnnen.

Grundsatzlich gibt es - wie ebenfalls bereits angesprochen -

? die “system-autonome” Anwendung, wobei der Definitionsvorgang mit Hil-
fe von Musterfahrten und Eingaben am Fahrpult stattfindet, und die definierten
Strecken und FahrstraRen im Basisgerat abgespeichert werden. Die Durch-
fuhrung solcher Definitionsvorgange wird im folgenden beschrieben.

? In Anwendungen unter Kontrolle eines Computers erfolgen die Definitio-
nen am Computer; diese werden nicht in dieser Betriebsanleitung behandelt.
Fur das Programm “STP” (Computerstellpult unter Windows von E. Sperrer)
gibt es eine eigene ausfihrliche Betriebsanleitung.

In der system-autonomen Anwendung gibt es wiederum zwei Arten des Defini-
tionsvorganges:

? die“kennungslosen Strecken” stellen die einfachste Art da, zugischerungs-
technische Ablaufe mit Hilfe des MX9 anzuwenden. Die Anwendbarkeit ist al-
lerdings begrenzt auf einfachen Blockbetrieb (also keine Bahnhofe,
Schattenbahnhofe, Verzweigungen, 0.8).

? die“kennungsgebundenen Strecken und Fahrstrafen” sind eine Erweite-
rung der Weichenstral3en, die auf Fahrpulten definiert und abgerufen werden
kénnen. Damit kdnnen u.a. auch Blockbetrieb auf doppeltgerichteten Stre-
cken, Bahnhofe mit einfachen Drucktasten-Stellwerken und automatische
Schattenbahnhdfe realisiert werden.

Definition “kennungsloser Strecken” durch Musterfahrten:

Die Bezeichnung “kennungslos” bedeutet, daf die definierten Strecken keine Ken-
nung besitzen, mit der sie angsprochen, aktiviert oder aufgerufen werden kénnten.
Sie sind immer aktiv, solange sie existieren.

VORBEREITENDE HINWEISE:

Es kdnnen an sich beliebig viele “kennungslosen” Strecken, und in jeder Strecke
beliebig viele Blocke (nur begrenzt durch maximale Anzahl der Gleisab-
schnitts-Anschlisse auf den vorhandenen Modulen) definiert und verwendet wer-
den; jedoch kann jeder einzelne Gleisabschnitt nur einer einzigen Strecke
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angehoéren. Dies bedeutet u.a., dald es nur einfachgerichtete Strecken geben
kann.

Bereits im Kapitel 5 wurde ausfiuihrlich beschrieben, was bei der Einteilung der
Gleisabschnitte fur Strecken mit Blockbetrieb zu beachten ist (Beispiele 1 bis 3).
insbesondere in Hinblick auf die Struktur der Gleisabschnitts-Anschliisse am
MX9: Typischerweise entspricht ein Block der Strecke jeweils einem Hauptab-
schnitt am MX9; die beiden Teilabschnitte stellen Fahr- und Halteabschnitt dar. Es
kann aber ein Block beispielsweise auch aus 3 Gleisabschnitten (also aus 2 Teilab-
schnitten eines Hauptabschnittes und einem Teilabschnitt eines anderen Haupt-
abschnittes bestehen); ein Teilabschnitts-Anschluf’ geht dabei “verloren”. Siehe
Kapitel 5 dieser Betriebsanleitung bezuglich Einteilung und Anschluf derGleisab-
schnitte !

Jeder MX9 muR bereits eine eigene Modul-Adresse (die nur einmal vorkommt) haben,

bevor der Definitionsvorgang begonnen wird (Adressier-Prozedur siehe Kapitel 8). Es empfiehlt sich
auBerdem, die einzelnen Gleisabschnitte im “Testbetrieb” zu prifen (Besetztmeldungen und Wirkung
der Zugbeeinflussung probieren), bevor der Definitionsvorgang gestartet wird (siehe Kapitel 8).

Der Definitionsvorgang besteht aus einer Musterfahrt mit der “ Definitionslok”
Uber die gewtlinschte Strecke. Diese wird Uber alle Gleisabschnitte der zu definie-
renden Strecke gefihrt, wodurch ein Gleisabschnitt nach dem anderen besetzt
wird und so die Abfolge der Gleisabschnitte in der Strecke festgelegt wird. Jedem
der Gleisabschnitte wird, wahrend er gerade besetzt ist, Uber ein Fahrpult die ge-
winschte Art des Abschnittes eingepréagt (die Lok kann jeweils angehalten wer-
den, damit genug Zeit fir die Eingabe bleibt): “F” fur Fahrabschnitt, “H” flr
Halteabschnitt, “L” bzw. “U” fir Langsamfahrabschnitt zum Vorbremsen.

Diese Abschnittsdefinition bedeutet fiir den spéateren Betrieb auf der Strecke:

“F” (Fahrabschnitt) - Geschwindigkeittstufe “F” (volle Fahrt) gilt permanent,
“H”(Halteabschnitt) - Geschwindigkeitsstufe“H” (Halt), wennvorausliegenderBlockbesetzt, sonst “F”
“L", “U” (Langsamfahrabschnitt) - Geschwindigketsstufe “L” bzw. “U” (Langsam bzw. Ultralangsam),
wennvorausliegenderBlock besetzt (also dann, wenn auch der Halteabschnitt
des eigenen Blockes auf “H” steht) sonst “F".

Im einzelnen sind folgende Vorbereitungen zu treffen und Schritte auszufihren:

?  Furden Definitionsvorgang werden nebenden beteiligten MX9 das Basisgerat
(ohnedies zwangsléufig vorhanden) und mindestens ein Fahrpult (besser 2
Fahrpulte) im Kabelbetrieb gebraucht.

? Vor Beginn der Musterfahrt miissen alle Gleisabschnitte der neu zu definie-
renden Strecke frei sein. Die “Definitionslok” wird auf ein Gleisstlick vor dem
ersten zu definierenden Gleisabschnitt gestellt. Im Falle einer zyklischen Stre-

‘ Fahrtrichtung »
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cke ist dies ebenfalls ein Gleisabschnitt der Strecke; dies spielt zu Beginnn der
Definition aber keine Rolle.

Definitionslok vor Beginn der Musterfahrt (dieser Gleisabschnitt wird noch nicht in die Strecke aufgenommen)

Definitionslok nach Beginn der Musterfahrt am ersten zu definierenden Gleisabschnitt
\ Definitionslok am zweiten zu definierenden Gleisabschnitt
VA - Y
F ahrabpchnitt H F H | F H F
r 1

Block 6 Block 1 Block 2 Block 3 \
Block 5 Block|4 /

-l i)
H F H F H

ACHTUNG:

Die Schienen der zu definerenden Strecke miissen sauber genug sein, um
eine sichere Kontaktgabe zu gewéhrleisten, ebenso die Rader der “Defini-
tionslok” (vorzugsweise Lok mit vielen stromabnehmenden Achsen. Kontakt-
verluste wahrend der Defintionsfahrt kdnnten die Definition zunichte machen.

Falls nur ein einziges MX2 verwendet wird, muf3 noch vor Beginn des eigent-
lichen Definitionsvorganges (der mit der Eingabe der Adresse “999" beginnt;
siehe nachster Schritt) die Definitionslok adressiert und aktiviert werden; die
folgende Deaktivierung (zwecks Eingabe der "999") macht die Definitonslok
wahrend des gesamten Definitionsvorganges im Hintergrund verfugbar; d.h.
mit Schieberegler, Richtungstaste und MAN-Taste fahrbar (Licht, Zusatz- und
E-Funktionen kénnen in dieser Konfiguration nicht geschaltet werden).

Auf einem Fahrpult (geg.falls dem einzigen) wird nun die Pseudo-Adresse
“999" (“Pseudo”, weil es keine echte Modul-Adresse “999" gibt) eingetippt und
mit Taste "A” aktiviert. Die LCD-Anzeige des Fahrpultes wird griin ausgeleuch-
tet. Dies gilt fir das System als “Startsignal” fir den Definitionsvorgang; alle
Gleisabschnitte werden jetzt automatisch auf “H” gesetzt.

Die Musterfahrt beginnt damit, daf? die Definitionslok von ihrem bisherigen
Standort - vor dem ersten Gleisabschnitt der zu definierenden Strecke -in die-
sen hineingefahren wird und dort angehalten wird.

ACHTUNG:
Die “Definitionslok” mul3 sich wahrend der Musterfahrt jeweils zum Zeitpunkt
der Fahrpult-Eingaben (siehe unten) immer mitallen Achsen innnerhalb des

betreffenden Abschnittes aufhalten (darf also keine Schienentrennung tberbri-
cken).

Im Fahrpult (wo bisher “999" in der Anzeige gestanden ist) erscheint automa-
tisch (informationshalber; wirde nicht wirklich gebraucht) die Modul-Adresse
jenes MX9, wo sich die Definitionslok nun aufhélt. Das Fahrpult verhélt sich
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jetztganz ahnlich wie im "Testbetrieb" (siehe Kapitel 8), aber Anzeige der aktu-
ellen Geschwindigkeitsstufe nur fur den Hauptabschnitt des Standortes der
Definitionslok durch die LED oberhalb der betreffenden Taste (“1" bis "8") und
alternierende Anzeige der Besetztzustande dieses Hauptabschnittes, wobei
anstelle des“b” fur “Besetzt” die aktuelle F-L-U-H-Geschwindigkeitsstufe auch
in der Anzeige zu sehenist (zusatzlich zur farblichen Darstellung aufderLED).
zur Erinnerung: F (Fahrt) = grin; L (Langsam) = grin-gelb; U Ultralangsam) =
rot-gelb; H (Halt) = rot

Mit Hilfe der betreffenden Zifferntaste (nur diese eine Taste ist aktiv !) wird nun
die fur die Streckendefintion gewiinschte Geschwindigkeitsstufe einge-
stellt (mitlaufende Anzeige auf LED und in LCD-Anzeige, wie oben beschrie-
ben;“F”, “L”", “U” oder “H" stehen zyklisch zur Verfligung; nicht jedoch “A"),
womit die Art des Gleisabschnittes festgelert wird (“F” fir Fahrabschnitt, “H” far
Halteabschnitt, “L” bzw. “U” fur Langsamfahrabschnitt zum Vorbremsen).

Damit ist der erste Gleisabschnitt der Strecke definiert !

Die Definitionslok wird nunvon Gleisabschnitt zu Gleisabschnitt gefahren;
auf jedem Gleisabschnitt wird die Definitionslok angehalten (geschieht “von
selbst”, wenn ohne “MAN” gefahren wird) und wahrend des Stillstands die Ge-
schwindigkeitsstufe eingestellt - auf die gleiche Art wie oben beschrieben (mit
Hilfe der Zifferntaste unterhalb der einen beleuchteten LED).

Auf Gleisabschnitten, die auf “F”, “L” oder “U” definiert werden, wird die betref-
fende Geschwindigkeitsstufe sofort (hach 2 sec) angelegt, wodurch die Defini-
tionslok entsprechend dieser Geschwindigkeitsstufe (natirlich unter der
Voraussetzung, dal3 der Schieberegler auf Fahrt steht) “von selbst” anfahrt. Im
Falle einer “H"-Definition muR die Taste “MAN” verwendet werden, um diesen
Gleisabschnitt zu verlassen.

HINWEIS:

Die gesamte Definition vollzieht sich alsoteilabschnittsweise, d.h. die Definiti-
on der Geschwindigkeitsstufe (“F”, “L", “U”, “H") wird fur jeden Teilabschnittge-
trennt vorgenommen und kann auch zwischen den beiden Teilabschnitten
eines Hauptabschnittes durchaus unterschiedlich sein. Im spéteren Betrieb ist
die aktuelle StufeaufdenTeilabschnitteneinesHauptabschnittesnatirlichim-
mer gleich; d.h. wenn z.B. die Lok den zweiten Teilabschnitt eines Blocks, an
dessen Ende angehalten werden muf3 (weil der folgende Block besetztist), er-
reicht, geht nicht nur dieser, sondern auch der erste Teilabschnitt auf “H” (was
ja betrieblich auch richtig ist, z.B. fur Schiebezuge ...).

Die Musterfahrt wird auf diese Art fortgesetzt bis zum letzten Gleisabschnitt
der zu definierenden Strecke. Das Ende des Definitionsvorganges erfolgt
grundsatzlich (und ausschlieBlich) durch den Deaktivierungs-Vorgang, d.h.
Betatigung der Taste “A”.

Grundsatzlich gibt es folgende Arten einer Strecke:
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- offene Strecke, endend mit einem Gleisabschnitt, der auf “F”, “L”, oder “U”
(also nicht auf “H") definiert wird. Im spateren Betrieb ist eine solche Strecke
dadurch gekennzeichnet, daf die Ziige am Ende immer auf das ungesicherte
Gebiet hinausfahren, nachdemsie den letzten “H”-Abschnitt verlassen haben.

- Strecke mit Endhalt, endend mit Gleisabschnitt, der auf “H” definiert ist. Im
spateren Betrieb bleiben bei einer solchen Strecke alle Ziige in diesem letzten
Abschnitt stehen (weil eben “H”-Abschnitt"), und kénnen nur mit Hife der
“MAN”"-Funktion herausgefahren werden.

- zyklische Strecke (wahrscheinlich die haufigste Form). Innerhalb des Defi-
nitionsvorganges kann durch nochmaliges Durchfahren der bereits definierten
Gleisabschnitte (oder eines Teiles davon) eine Korrekturfahrt vorgenom- men
werden (bei welcher F,L,U praktisch getestet wird): die Lok verhalt sich immer
so, als wéare der nachste Block besetzt; aus den Halteabschnitten muf3 mit
“MAN" herausgefahren werden).

Eine Musterfahrt wird mit einem automatischen Sammelstop (SSP) abgebro-
chen, wenn:

- der Speicher im MX1 voll ist oder

- die “Definitionslok” mindestens einmal einen bereits befahrenen Abschnitt noch-
mals befahrt (siehe oben: zyklische Strecke), was zwecks eventueller Korrekturen
der GEschwindigkeitsstufen erlaubtist, spater aber einen noch nie befahrenen Ab-
schnitt erreicht, was einen unerlaubten (weil sinnlosen) Zustand darstellt.

HINWEIS:

Esgibtkeinen speziellen Loschvorgang fur kennungslose Strecken. Es wird je-
doch die gesamte Strecke (alle beteiligten Gleisabschnitte) automatisch immer
dann geldscht, wenn einer der Gleisabschnitte in eine andere Strecke eingebun-
den wird (sei es ein neuer Definitionsvorgang fur eine kennungslise Strecke oder
ein Definitionsvorgang fiir eine kennungsgebundene Strecke oder eine computer-
mafige Ansteuerung eines der Gleisabschnitte).

Definition und Anwendung “kennungsgebundener Strecken”:

Dazu wird die Prozedur fur die Definition einer Fahrstrae am Fahrpult durchge-
fuhrt und innerhalb dieser Definition eine Abspeicherung einer Musterfahrt vorge-
nommen. Die Musterfahrt selbst vollzieht sich auf die gleiche Weise wie oben fur
kennungslose Strecken beschrieben.

Damitkénnen also Sterecken unter Einschlufd von bestimmten Weichenstellungen
abgespeichert und bei Bedarf aktiviert werden, beispielsweise um wahlweise die
blockmaRige Durchfahrt durch verschiedene Bahnhofsgleise zu realisieren.

Siehe Betriebsanleitung MX2 !
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10. Der EPROM-Tausch

Wie die meisten ZIMO-Gerate enthalt der Gleisabschnitts-Modul MX9 einen Mikro-
prozessor und eine im EPROM abgespeicherte Software, welche die Funktionen
des Geréates steuert. Die Software wird bei Bedarf Uberarbeitet und kann durch
Austausch des EPROMSs auch in bestehenden Anwendungen erneuert werden.

Die Durchfuhrung des EPROM-Tausches:

Nach Ausschalten des Systems oder Abhangen des MX9 wird der Plexi-
glas-Deckel abgeschraubt (3 Kreuzschlitz-Schrauben; bei manchen Ausfuhrun-
gen sind nur die beiden vorderen tatsachlich zur Befestigung verwendet). Das alte
EPROM wird aus dem Sockel (rechts oben) entnommen (mit daruntergeschobe-
nem Schraubenzieher vorsichtig “aushebeln”, damit die Pins nicht verbogen wer-
den) und danach das neue EPROM eingesetzt.

Seitenrichtigkeit laut Kerbe am EPROM-Gehause beachten !

Beim Einstecken des neuen EPROMSs Abknicken oder Danebenstecken einzelner
Pins vermeiden !

[ofolle]efelofofofefofeofo]e] [efofofofe]
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11. Hinaufsetzung der Besetztmeldeschwelle

Es ist in manchen Fallen zweckmafig, die Besetztmeldeschwelle einzelner Ab-
schnitte hinaufzusetzen, d.h. erst ab einem gréReren Stromverbrauch als stan-
dardméRig vorgesehen bzw. einem niedrigeren Wert des Achswiderstandes
(siehe Seite 3) einen Gleisabschnitt als besetzt zu betrachten. Damit erreicht man
beispielswiese eine Unempfindlichkeit gegen Feuchtigkeit (bei Gartenbahnen
wichtig); auch zur Vermeidung von Fehl-Besetztmeldungen an Kehrschleifenab-
schnitten Gber MX7 kann eine Hinaufsetzung der Schwelle sinnvoll sein.

Naturlich bewirkt die Hinaufsetzung einer Besetztmeldeschwelle gleichzeitig, dalR
manche Wagen mit Widerstandsachsen (also ohne Bleuchtung oder Antrieb) nicht
mehr erkannt werden.

Die Veranderung der Besetztmeldeschwelle geschieht fur jeden Gleisabschnitt
getrennt, durch das zusatzliche Einltten eines Widerstandes auf der Unterseite
der MX9-Platine, un zwar auf den den entsprechenden Gleisabschnitten zugeord-
neten Gleichrichtern. Dazu muf zundchst der Modul zerlegt werden: Deckel ab-
schrauben, Gewindebolzen abschrauben, Platine abnehmen.

Die folgende Skizze zeigt die Positionen der nachzurlistenden Widerstande bei-
spielhaft fur die Gleisabschnitte 1A, 1B, 8A und 8B. Die Platine ist von oben be-
trachtet; die Lotpunkte fur die Widerstdnde sind die auf die Unterseite durch-
stehenden Pins der 8 Gleichrichter fir die 8 Hauptabsschnitte.

Der sinnvollen Wert der Widerstande muf3 durch Probieren ermittelt werden. Z.B.
bewirkt ein Widerstand von 330 E eine Verdoppelung des fir die Beseztmeldung
erforderlichen Stromes, d.h. eine Halbierung des notwendigen Achswidrstandes
(z.B.bei 20V von 22K Aufschlag 11K). Entsprechend kleinere Widersténde (100E,
47E, usw.) bewirken eine entsprechend weiter reduzierte Empfindlichkeit.
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12. ANHANG : Begriffserklarungen

CAN-Bus:

Internationaler Standard fUr den gesicherten Datenaustausch zwischen elektroni-
schen Geréten, Baugruppen, usw.; wird u.a. in der Kfz-Elektronik verwendet.
ZIMO verwendet dieses Protokoll auf den Verbindungskabeln (=
“CAN-Bus-Kabel”) zwischen Basisgerét, Fahrpulten, Magnetarti-
kel-Empfangern, Gleisabschnitts-Modulen, Drehscheiben-Steuermodulen, u.a.

Fur“CAN-Bus-Kabel” wird teilweise auch der Begriff“ Fahrpultkabel” verwendet.

Signalabh'angige Zugbeeinflussung (auch: signalstellungsabh. Zugbeeinfl.):

Zum vorbildgemafen Eisenbahnbetrieb gehért nicht nur die Moglichkeit, alle Zlige
unabhéngig voneinander anzusteuern (also die Funktion der digitalen Mehrzugs-
teuerung), sondern auch MalRnahmen der Zugsicherung, also die Ubergeordnete
Beeinflussung der Zuge durch Signale, Blockstrecken, Fahrstra3en, usw.

Die von konventionell betriebenen Modellbahnanlagen her bekannte Methode, den
Gleisabschnitt vor einem roten Signal einfach stromlos zu machen, istin Kombination
mit einer digitalen Mehrzugsteuerung nicht zweckmafig, da sie u.a. zum Ausfall der Zu-
satzeinrichtungen (Beleuchtung, Rauch, ..) und zum ruckartigen Anhalten der Ziige
fuhrt.

ZIMO hat daher einspezielles Verfahren der signalabhéngigen Zugbeeinflus-
sung in die mafRRgeblichen Komponenten (vor allem in die Fahrzeug-Empfanger)
der digitalen Mehrzugsteuerung integriert.In Gleisabschnitte vor einem roten Sig-
nal (wo also jeder beliebige Zug automatisch anhalten soll) wird eine zusétzliche
Steuerinformation eingespeist, wodurch der in einen solchen Gleisabschnitt (Hal-
teabschnitt, “H-Abschnitt”) einfahrende Zug anhélt, und zwar

? ohne Beeintrachtigung der Beleuchtung und der sonstigen Zusatzeinrich-
tungen,

? mit vom Fahrpult her einstellbarem Anfahr/Bremsverhalten (“Fahrrege-
lungs-Konditionierungs”-Parameter “BB” und “UL”, siehe Betriesanleitung
MX2), und

? unter Beibehaltung der vollen Steuerbarkeit vom Fahrpult aus (Rangier-
fahrten mit Hilfe der “MAN"-Taste, Zusatzfunktionen).

Nach dem gleichen Verfahren kann neben der Anhaltung von Ziigen auch eine Ge-
schwindigkeitsreduktion (in 2 Abstufungen “L” und “U") vorgenommen wer-
den, die als Vorbremsung (zur besseren Einhaltung von Haltepunkten) oder zur
Geschwindigkeitsbegrenzung bei Signalstellung HP2 eingesetzt wird.
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WeichenstraRe:

Unter “WeichenstralRe” ist eine Kombination von Weichen und ihren Stellungen
zu verstehen, die zuerst durch einen Definitionsvorgang festgelegt wird, und da-
nach bei Bedarf aufgerufen werden kann.

Fanrstrare:

Eine “Fahrstral3e” istin der hier verwendeteten Bezeichungsweise eine erweiter-
te Weichenstral3e, d.h. eine Kombination von Weichen und ihren Stellungen, ge-
gebenenfalls auch von Tasten (anzuschlieRen Uber Tastenanschluf3einheiten)
und von Gleisabschnitten (iber Gleisabschnitts-Module MX9).

Strecke, Block, €infachgerichtet, doppeltgerichtet:

Der Begriff “Strecke” wird fur eine Aneinanderreihung von “Bldcken” verwen-
det; ein Block wiederum besteht aus mindestens zwei “ Gleisabschnitten”, von
denen (normalerweise) der letzte ein “ Halteabschnitt” ist. Der Begriff “Blockstre-
cke” sollte nicht verwendet werden, weil dabei oft nicht klar ist, ob ein einzelner
Block oder die gesamte Strecke gemeint ist.

“Daueraktivierte Strecken” besitzen keine Kennung, mit der sie angsprochen,
aktiviert oder aufgerufen werden kdnnten. Sie sind immer aktiv, solange sie existie-
ren. Ihre Definition und Anwendung ist besonder einfach, dafir sind die Ausbau-
moglichkeiten geringer als bei“ aktivier/deaktivierbare Strecken”, welche nach
der Prozedur oder innherlb einer Weichenstral3e definiert werden.

“Gerichtet” (oder“einfachgerichtet”) bzw. “doppeltgerichtet” bedeutet “in ei-
ner Richtung befahrbar" bzw. “in beiden Richtungen befahrbar”. Fahrstrafl3en und
Strecken sind grundsétzlich einfachgerichtet; “Gleise” (Bahnhofsgleise oder
Streckengleise) hingegen kénnen auch doppeltgerichtet sein; es wird jedoch dann
fur jede Richtung eine eigene Fahrstrale oder Strecke definiert.

Gleisabschnitt:

Als “Gleisabschnitt” wird ein (einseitig) isoliertes Stlick Gleis verstanden; durch
Anschluf3 an einen Ausgang eines Gleisabschnitts-Moduls kénnen fir einen sol-
chen Gleisabschnitt Besetztzustand (und ev. Zugnummer) festgestellt werden,
bzw. die “signalbhangige Zugbeeinflussung” ausgeiibt werden. Siehe Betriebsan-
leitung MX9 bezlglich “Hauptabschnitte” und “ Teilabschnitte” !
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SPEZIALBETRIEBSANLEITUNG (Achtung: nur wenn passende Anzeige-Modulen vorhanden; nicht mit Standard MX9ZIA !)

Die Zugnummernerkennungs-Aufsteckplatine MX9AZN
als selbststandige Einheit fur die Zugnummernerkennung

Die an sich als Aufsteckplatine fur den Gleisabschnitts-Modul MX9 konzipierte
Zugnummernerkennungsplatine MX9AZN ist auch als eigenstandiges Produkt
verwendbar und als solchesin der Lage, Zugnummern zu erkennen und Uber einen
anzuschlieRenden Anzeige-Modul darzustellen.

Diese Anwendungsweise istinsbesondere fir nicht-computer-gesteuerte Anlagen
zweckmaRig, wo beispielsweise die in einem Schattenbahnhof abgestellten Zuge
auf einem Kleinstellwerk sichtbar gemacht werden sollen.

Die eigenstadige Anwendung von M908AZN-Platinen erfodert allerdings die Be-
reitstellung einer externen Stromversorgung mit mehreren Spannungen (die an-
sonsten vom MX9 - Grundmodul zur Verfiigung gestellt werden), also ein

NETZGERAT mit 3 Ausgangen: +5V | -5V | +30V

Auf der MASSE - Seite mul3 das Netzgerat mit der System-Masse (z.B. Flachste-
cker “MASSE” am Basisgerd MX1) verbunden sein. Der Stromverbrauch der
MX9AZN - Platine auf den 3 Spannungen ist geringfiigig (etwa 10 mA); es kbnnen
also an ein durchsschnittliches Netzgerat fast beliebig viele Platinen angeschlos-
sen werden.

Griine LED zur Anzeige der
Registrierung von Zugnummern
(Aufblinken bei jeder erkann-
ten und zuordenbaren Quittung)

Lotbriicke zur Um-
schaltung zwischen
MXZIA (offen) und
M908ANZ (uber-
briickt).

MX9AZN

TECHNISCHE HINTERGRUNDINFORMATION ZUR FUNKTIONSWEISE
DER ZUGNUMMERNERKENNUNG:

Jeder ZIMO Fahrzeug-Empféanger quittiert einen an ihn selbst adressierten und korrekt empfangenen Fahr-
befehl mitinsgesamt 4 kurzen (10 ?s) Hochstromimpulsen (> 1 A). Diese werden von der MX9AZN - Platine
registriert und der gerade gesendeten (und daher auch von der MX9AZN - Platine selbst gelesenen) Fahr-
zeugadresse zugeordnet.

Eine Fahrzeugadresse gilt als erkannt (und wird angezeigt), wenn:

- mindestens 3 (der maximal 4) Hochstromimpulse festgestellt wurden, oder wenn

- 2 aufeinanderfolgende Befehle der betreffenden Adresse mit mindestens einem
meRbaren Hochstromimpuls quittiert wurden.

Die MX9AZN - Platine kann maximal 4 Fahrzeugadressen gleichzeitig als erkannte Adressen
speichern und melden; gegebenfalls wird die “alteste” Asdresse entfernt.

Eine erkannte Fahrzeugadresse wird regulér aus dem Speicher entfernt, wenn:
- 3 aufeinanderfolgende Befehle der betreffenden Adresse nicht mit wenigstens einem
mefbaren Qittungsimpuls quittiert werden, oder wenn
- fir eine Zeit von 5 sec die betreffende Adresse von der MX9AZN - Platine nicht empfangen wird.

HINWEIS: Die MX9AZN-Platine selbst registriert nur Zugnummernimpulse, jedoch keine Besetztmeldung.
Daher ist auch keine diesbezugliche logische Verkniipfung méglich. Wenn MX9AZN jedoch als Aufsteckpla-
tineim MX9 - Gleisabschnittsmoduleingesetzt wird, erkennt die serdie Be setztmeldungund gibt die Zugnum-
merninformation entsprechend “gefiltert” (“wenn Gleis nicht besetzt, kann auch keine Lok vorhanden sein”)
weiter; daher verlischt dort die Zugnummernanzeige nach Freigabe des Gleises schneller als bei der selbst-
standigen MX9AZN - Platine.

zum Anzeige-Modul

. MX9AZN « MX9AZN +30V -5V  MASSE +5V

zum Anzeige-Modul

NETZGERAT

MASSE

SCHIENE “P"

SCHIENE “N"
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17. ANHANG : Probleme rund um MX9
Auszug aus der ZIMO Web Site

Falschliches "Wegschleichen" von Ziigen aus MX9 - Halteabschnitten
(200004 24, erganzt20001227,erganzt200101 29, erganzt2001 0308, aktualisiert2001 05 05):

Das bei manchen Anlagen beobachtete "Wegschleichen" aus Halteabschnitten
(langsam, ruckweise, manchmal nur kleine Rucks in Intervallen von Minuten) hat
offensichtlich seine Ursache darin, dal3 Restpulse des DCC-Originalsignales in-
nerhalb der H-Austastliicke (welche die Information zum Halten darstellt) auf der
Schiene bleiben, d.h. von der MX9-Schaltung nicht vollstédndig abgesaugt werden
kdnnen, und diese dann vom Fahrzeug-Empfanger gelegentlich als durchgehen-
des Steuersignal (also keine Austastliicke und somit Aufforderung zum Weiterfah-
ren) interpretiert werden.

Es wird auch ofters von falschen Uberstrom-Erkennungen auf MX9-Abschnitten
berichtet, d.h. dal? der betreffende Gleisabschnitt einen Kurzschluf3 meldet (wech-
selweises Blinken der beiden roten LEDs, haufig auch an mehreren oder allen
Gleisabschnitten gleichzeitig - dann flackern alle 16 LEDs, entsprechende Meldun-
genin STP, voriibergehende Abschaltungen der Abschnitte), obwohl kein entspre-
chender Stromverbrauch vorliegt.

Besonders viele diesbezlgliche Probleme gibt es bei GroRbahn-Loks mit
lok-interner Elektronik, z.B. Geréduschbausteine oder Niederspannungsveros-
rugngen mit vorgeschalteter Spule.

Wie esjetztaussieht, sind alle diese Erscheinungen auf Potentialunterschiede zwi-
schen der "N-Klemme" am MX9 und der gemeinsamen Schiene (die an "N"am Ba-
sisgerat angeschlossen ist) zuriickzufuhren, insbesondere auf hochfrequente
Schwingungen, die sich zwischen den Schienenklemmen und der System-Masse
bilden. Charakteristisch ist, dal3 bei schrittweisem Aufbau einer Aanlage, die Pro-
bleme erst ab einer gewissen Anzahl von eingesetzten MX9-Modulen beginnen,
und manchmal spéter (bei einer noch grofl3eren Anzahl) wieder verschwinden.

Abhilfe-MalRnahmen nach aktuellem (Mai 2001) Kenntnisstand:

Einbau von Dampfungsgliedern an den MX9-Klemmen. Ein solches Dampungs-
glied besteht aus einem 100E-Widerstand (100 Ohm) und einem 10n-Kondensator
(10 nanoFarad oder 0,01 microFarad) in Serie. Je ein solches Glied soll zwischen
Masse (einem der Flachstecker am MX9, welche naturlich Giber eine starke Leitung
mitdem MX1 verbunden sein sollen) und der Schienen-Klemme "N" und zwischen
Masse und der Schienen-Klemme "P" angebracht werden. Wenn mehrere MX9
eingesetzt sind, ist es wahrscheinlich ausreichend, nur bei einigen der Module
Dampfungsglieder anzubringen.
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Haufig beseitigt auch eine zuséatzliche Verbindung zwischen der "N-Klemme" und
der gemeinsamen Schiene im Bereich eines problematischen Gleisabschnittes
die Probleme. Allerdings ist das nicht (und nichtimmer als einzige MaRnahme) im-
mer der Fall; vovon dies abhéngt, ist ungeklart.

Eine andere Moglichkeit (in einigen Fallen erfolgreich angewandt) durfte sein, in
den Loks kleine Dampfungsglieder einzubauen, z.B. ein 100n-Ko und ein 100E
oder 33E Widerstand in Serie zwischen den Schienenpolen. Ein weiteres Mittel
kénnte eine Modifikation von Widerstanden im MX9 selbst sein (es handelt sichum
die 8 100E-Widersténde, die jeweils zwischen den AZN-Stiftleisten, am oberen
Ende neben der gesteckten Briicke, die man z.B. halbieren kann (zweiten 100E da-
raufloten, dies erhdht die Absaugwirkung).

HINWEISE:

Ab Mitte 2001 werden alle MX9 - Module bereits werksseitig mit den beschriebe-
nen Dampfungsgliedern ausgestattet !

Die moderneren Fahrzeug-Empféanger wie MX61 “model 2000”, MX62, MX63,
MX64 und MX66 enthalten auRerdem hardware- und softwaremafige Mal3nah-
men gegen das “Davonschleichen”, wodurch dieses Problem kaum noch auftritt.
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