GRUNDLAGEN

Ganz unabhangig von der DCC-Zentrale:

Zugbeeinflussung
direkt vor Ort

Warum kann man mit einer Digitalsteuerung nicht so ohne
weiteres vor einem roten Signal automatisch bremsen und
anhalten? — Lenz-ABC hat dieses Problem auf seine Weise fiir
das DCC-System geldst. Doch schon vorher gab es die ebenfalls
herstellerspezifischen Methoden von Umelec oder Zimo. Und
lange schon kennt man den ,,Bremsgenerator”, welcher jeden
DCC-Decoder anspricht. Bertold Langer bemiiht sich um einen

knappen Uberblick.

Is die digitale Modellbahn aufkam,

waren die Modellbahner {iber
einen speziellen Punkt mit Recht ent-
tduscht: Ortsgebundene analoge Fahr-
steuerungen, etwa Bremsbausteine an
Signalen, konnten nicht tibernommen
werden. Und es gab auch keinen rich-
tigen Ersatz dafiir, von einer Losung,
welche dem Funktionsumfang der
Digitalsteuerung gerecht geworden
wire, ganz zu schweigen.

Nur der Computer, welcher die Digi-
talzentrale mit einem entsprechenden
Programm ansteuerte, konnte all das
auf die Anlage bringen, was die Digi-
talsteuerung anbot: gebremster Halt,
Langsamfahrt, Betdtigung von Funk-
tionsausgdngen, Richtungswechsel
und vieles mehr an bestimmten Stellen
der Anlage. Notwendig waren dazu Be-

setztmelder, die dem Computer das auf
ein rotes Signal zufahrende Fahrzeug
meldeten um es zu stoppen.

Grundsitzlich funktioniert die digi-
tale Modellbahn mit Computerunter-
stiitzung heute noch genau so. Doch
auch die Frage ist geblieben, weshalb
man einen Computer braucht um die
Segnungen der Digitaltechnik vollends
geniefBen zu diirfen.

Teillosungen wenig befriedigend

Freilich gibt es verschiedene Kriicken,
mit deren Hilfe man z.B. den gesteuer-
ten Signalhalt im DCC-System bewir-
ken kann, etwa die Einstellung in
CV29, die eine Lok zum Halt bremsen
lasst, wenn sie statt DCC-Spannung
Gleichspannung erhilt. Es gab sogar

Befehle von
Gerédt G, z.B.
,bremsen”
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Ansteuerung/
Programmierung
durch DCC (auch
durch System-Bus)

und/oder externe
Ansteuerung

den Vorschlag, die Digitalspannung
automatisch analog herunterzuregeln
um vor einem Signal zu bremsen. Und
schlieBlich gibt es seit langem schon
den ,Bremsgenerator”, welcher einen
oder mehrere beidschienig abge-
trennte Abschnitte mit dem DCC-
,Broadcast“-Signal versieht: ,alle Fahr-
zeuge auf 0 km/h abbremsen*.

Bremsen durch Gleichspannung
oder durch Broadcast hat den ent-
scheidenden Nachteil, dass die da-
durch beeinflussten Fahrzeuge nicht
mehr steuerbar sind. Riickwérts vom
geschlossenen Gleissperrsignal weg-
zufahren geht dann selbstverstindlich
nicht. Auch konnen die Funktionsaus-
ginge nicht bedient werden, etwa fiir
den Pfiff, der den Stellwerker wecken
soll. Wird das Fahrzeug in diesem
Abschnitt aus irgendwelchen Griinden
spannungslos, geht die moglicherweise
eingeschaltete Frontbeleuchtung leider
aus.

Geht es nicht intelligenter?

Wenn man im ersten Datenbyte
(Adresse) nur Null-Bits sendet, sind
alle Decoder im DCC-Stromkreis bereit
auf die folgenden Befehle zu horen.
Kommt jetzt — abgegrenzt durch das
iibliche Zwischenbit - ein Byte mit dem
Bremsbefehl, bremsen alle Decoder
mit der in ihnen eingestellten Brems-
verzogerung auf Halt. Doch man
konnte auch eine andere Geschwindig-
keitsinformation an alle versenden.
Soll wihrend des Stopps auf die
Funktionen jeder einzelnen Lok zuge-
gegriffen werden, wird die Sache we-
sentlich komplizierter. Wenigstens in
diesem Fall muss ein intelligenterer
Bremsgenerator den Datenstrom im
DCC-Gleis analysieren und die ent-
sprechenden Teile &ndern. Das heiBt:
Vorhandenes speichern und zusam-
men mit den gednderten Partien wie-

Dies ist die Konstellation, um die es in
diesem Artikel hauptsachlich geht.

Ein Gerat G modifiziert die allgemeine
DCC-Spannung. Diese Modifikation wird
von allen geeigneten Fahrzeugdecodern
innerhalb des versorgten Abschnitts als
vorrangiger Befehl aufgefasst und befolgt.
Andere zusatzliche Befehle konnen sich
auf Funktionsausgange aller Decoder
innerhalb des Abschnitts beziehen.
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der zu einer verstindlichen Adress-/
Befehlskette zusammensetzen. Bei sol-
chen Losungen spielt das Broadcast-
Verfahren keine Rolle mehr.

Mit Decodern kein Problem ...

Der Lenz-Bremsgenerator - als Beispiel
- wendet das Broadcast-Verfahren an.
Er kann fir mehrere Abschnitte
genutzt werden. Seine Leistung ist be-
grenzt, also kommt es darauf an, wie
viele Fahrzeuge sich gleichzeitig in den
Abschnitten aufhalten konnen. Glei-
ches gilt auch fiir ein Gerit, welches
jedes Fahrzeug mit der eigenen
Adresse anspricht, die nachfolgende
Geschwindigkeitsinformation aber dn-
dert (z.B. Roco: nur Bremsen zum Halt,
keine Langsamfahrgeschwindigkeit,
alle Funktionen weiterhin bedienbar).

Auf der Spielwarenmesse 2005 kiin-
digte die Firma con-rail ein Signalmo-
dul an, mit welchem auch Langsam-
fahrabschnitte realisiert werden koén-
nen. Die gewiinschten Signalbegriffe
sollen hier sowohl {iber die DCC-Span-
nung als auch durch eine zusétzliche
Verbindung zum LocoNet (Intellibox)
einstellbar sein. Der Bus-Anschluss ist
also nicht verpflichtend.

Doch gerade bei Hp2, unterstiitzt
durch einen intelligenteren Bremsge-
nerator, findet sich ein Haken. Dieses
Gerit gibt nur eine bestimmte Fahr-
stufe aus, sagen wir Fahrstufe 64 von
128. Halbe Geschwindigkeit bei einer
Kof und bei einem ICE sind aber zwei
vollig verschiedene Stiefel, doch bei
Hp 2 sollten beide mit einer bestimm-
ten absoluten Geschwindigkeit fahren,
etwa mit 40 km/h. Das schafft kein
Bremsgenerator.

Der einzige Vorteil des Bemsgenera-
tors — ob von einfacher oder kompli-
zierterer Machart - liegt darin, dass
alle NMRA-DCC-Decoder auf ihn ho-
ren. Umriistungen in der Lok sind nicht
notig. Die folgenden Methoden hinge-
gen sind jeweils nur fiir solche Decoder
geeignet, welche ein wenig mehr kon-
nen, als man von normalen NMRA-
DCC-Decodern erwartet.

... aber mit den Trennstellen

Die DCC-Spannung besteht aus Poten-
zialwechseln. Werden Trennstellen
zwischen zwei Boosterbezirken von
einzelnen Rdadern oder auch von einem
mit mehreren Achsen Strom abneh-
menden Fahrzeug iiberbriickt, gibt es
keine Storung, sofern beide Booster
eine identische Abfolge von DCC-
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Worum es geht ...

Es geht um Methoden der ortsab-
héangigen Zugbeeinflussung beim
NMRA-DCC-System. Das heiBt je-
doch nicht, dass diese Methoden
unbedingt NMRA-DCC-Allgemeingut
sind. Einerseits handelt es sich um
herstellerspezifische Losungen. Bei
Bremsgeneratoren sollte man davon
ausgehen konnen, dass sie mit DCC-
kompatiblen Lokdecodern funktio-
nieren.

,Ortsabhédngige Beeinflussung*
bedeutet zundchst, dass die Ge-
schwindigkeit von Fahrzeugen in
einem bestimmten dafiir vorbereite-
ten Gleisabschnitt unabhdngig von
der Digitalzentrale geindert wer-
den kann. Auch Fahrtrichtungs-
wechsel oder das Betétigen von F-
Ausgingen der Decoder kann einge-
schlossen sein.

Besser spricht man also von ab-
schnittsabhdngiger Beeinflussung.
Bei Lenz-ABC, Umelec-ATLplus und
Zimo-HLU sind abgetrennte Ab-
schnitte in nur einer Schiene notig.

Die Kombination von Schienenab-
schnitt und zusétzlichem Schalt-
punkt ist bei Umelec Routine. Fiir
Lenz-ABC kann man eine solche
Kombination ebenfalls anwenden.

Bremsgeneratoren, oder besser
,Bremsbooster” sind ein Sonderfall;
sie versorgen einen Gleisabschnitt
(Trennungen in beiden Schienen)
mit alternativen DCC-Paketen. Auch
um sie geht es hier.

... und worum nicht

Freilich hat man auch bei einer com-
putergesteuerten Digitalanlage orts-
abhidngige Zugbeeinflussung. Doch
ist hier immer die Zentrale im Spiel.
Besetztmeldungen losen vorbe-
stimmte Vorgénge in der Zentrale
aus, etwa die Verdnderung von
Fahrstufenwerten im Datenpaket
der Lok, welche in einem bestimm-
ten Abschnitt vermutet wird. Zimo
bindet sogar Abschnittsmodule fiir
dezentrale Zugbeeinflussung sowie
fiir echte Adressmeldung in die STP-
Computersteuerung ein.

Bei Uhlenbrock-Lissy oder Fleisch-
mann-TrainNavigation kommen orts-
abhingige Fahrbefehle ebenfalls
von der Zentrale. Hier agieren die
entsprechenden Module als auto-
matisierte Digital-Fahrregler, wel-
che das Befehlspaket des tatsdchlich
seine Adresse meldenden Trieb-
fahrzeugs durch Zentrale und Boos-
ter modifizieren.

2usatzlicher
Transformator

allgemeines DCC-Signal
Bremsgenerator

als Signalerzeuger
und Booster

» Weitere

externer
Schalteingang

Yy

A

b)ﬂ_____J

Bremsstrecken

Einbau eines Bremsgenerators. Ein doppelpoliger Umschalter wahlt zwischen der all-
gemeinen DCC-Spannung aus dem Zentralen-Booster oder dem Bremsgenerator. Der
Umschalter kénnte auch ins Gerat integriert sein. Rechts: An den Trennstellen stehen
die allgemeine DCC-Spannung (a) und die DCC-Spannung aus dem Generator (b) an.
Wenn sie iiberbriickt werden, gibt es Kurzschluss, was man verhindern muss.

Rechteckwellen ausgeben. Beide DCC-
Spannungsquellen arbeiten synchron.

Anders beim Bremsgenerator. Sein
Zweck ist es, von der allgemeinen DCC-
Spannung abweichende Muster zu pro-
duzieren. Wird eine Trennstelle vom
Gleisabschnitt zur iibrigen Anlage
iiberbriickt, ereignen sich Kurzschliis-

se, sobald Plus- und Minusanteile der
digitalen Wechselspannung aufeinan-
der treffen (s. Schema oben). Das fithrt
zum Zusammenbruch des Betriebs.
Uberbriickungen vermeidet man,
wenn man folgende Anordnung wéhlt:
Im Ausgangszustand fithrt auch der
Generatorabschnitt die allgemeine
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Bremsgeneratoren fiir DCC

Con-rail: Signalmodul in Arbeit. Halt und
Langsamfahrt, modifiziert nur die Ge-
schwindigkeitshefehle. Info: con-rail.at.

Lenz Digital-Plus: Bremsgenerator LG100,
Art.-Nr. 22500, Stromstarke: k.A., Broad-

cast-Methode.

Roco: Digital-Bremsgenerator, Art.-Nr.
10779, Stromstarke: k.A., Modifikation
wie bei con-rail, jedoch nur Halt.

Uhlenbrock: Booster Power 3, Art.-Nr.
65600, mit integriertem Kehrschleifen-
modul und Bremsgenerator, 3 A, Broad-
cast-Methode.

DCC-Spannung. Erst wenn alle Fahr-
zeuge, welche einen Uberbriickungs-
Kurzschluss erzeugen konnten, sich im
Generatorabschnitt befinden, schaltet
sich dieser auf ,Generator-DCC" um.
Freilich wird nur umgeschaltet, wenn
gebremst werden soll, also in der Regel
bei HpO. Ob der Bremsgenerator zuge-
schaltet wird, liegt an der Stellung des
Signals (s. Schema oben).

Wie lang ist der Gleisabschnitt?

[ch beschiéftige mich so ausfiihrlich mit
dem Uberbriickungsproblem, weil es
auch die anderen hier vorgestellten
Methoden betrifft. Einen Kurzschluss
und damit eine uniiberwindliche
Betriebsstorung gibt es bei ihnen
jedoch nicht. Es kann aber zu Storun-
gen kommen, die den Betrieb durch-
einander bringen.

Beim Bremsgenerator jedenfalls
sollte man ganz sicher gehen: Der
Abschnitt muss so lang sein wie der
lingste Zug plus Bremsweg. Wenn
allerdings nur die Lok Metallrdder hat
und alle Wagen auf Plastik-Schlappen
daherkommen, gilt fiir den Bremsab-
schnitt: Lok plus Bremsweg — aber gibt
es das heute tiberhaupt noch, auBer bei
Kleinbahn-Erzeugnissen aus Wien?

Bei den anderen hier besprochenen
Methoden gibt es keine Kurzschliisse,
doch ist die fiir den Bremsgenerator
gezeigte Losung ebenfalls die sicherste.
Man wird sie bei Ziigen mit Steuer-
wagen anwenden und iiberhaupt bei
beleuchteten Wagen mit groBer Strom-
abnahmebasis. Einzelne briickende
Rédder konnen hier nicht viel ausrich-
ten, da sie die Funktion der abschnitts-
abhingigen Zugbeeinflussung nur kurz-
zeitig storen. Auch reagieren diese
Methoden nicht auf den allerersten
Stérimpuls, da fiir eine gewisse Verzo-
gerung gesorgt ist.
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Signal-
Schalter

So vermeidet man Kurzschluss beim
Bremsgenerator. Ein langstmaglicher
Zug hat den Fiihler SM aktiviert, hier
einen Reed-Kontakt. Das bistabile
Relais RL hat von DCC- auf Brems-
generator-Spannung (BG) umge-
schaltet. Hp 1: Signalschalter umle-
gen, worauf der Impulsgeber 1G (z.B.
Kondensatorschaltung) das Relais in
die andere stabile Lage bringt.

So funktioniert Zimo-HLU

Fast so alt wie das Zimo-System selbst
ist die abschnittsabhidngige Zugbeein-
flussung dieses Fabrikats: ,Halt - Lang-
sam - Ultra-langsam®, daher HLU.
Beim Ubergang zu NMRA-DCC hat man
HLU dem neuen System angepasst.

Das DCC-System arbeitet mit kurzen
Bits zwischen den an die einzelnen
Decoder gerichteten Datenpaketen.
NMRA-Zentralen miissen eine Min-
destanzahl solcher Praambelbits ver-
senden. Ein Maximum ist nicht festge-
legt. Also widerspricht es nicht dem
NMRA-Standard, wenn man einige
Praambelbits hinzufiigt, zumal dies
NMRA-DCC-Decoder tiberhaupt nicht
stort. Zimo tut das um die zusétzlichen
Bits gegebenenfalls fiir Nachrichten-
zwecke auszuschneiden (s. unten). Dies
tibernimmt das Mehrfachmodul MX9,
welches acht Gleisabschnitte versorgen
kann.

Mit dieser Methode lassen sich an
alle HLU-geeignete Decoder in einem
Abschnitt sechs abgestufte Ge-
schwindigkeitslimits inklusiv Stopp

mitteilen; freilich funktioniert HLU nur
mit allen Decodern von Zimo und Tran
(CT-Elektronik). Auch einige ESU-
Decoder sind HLU-fahig.

Tempo: absolut statt relativ

Mit der HLU-Methode kann man so-
wohl eine E 94 als auch einen TEE-
Triebzug auf, z.B. anndhernd exakt
60 km/h herunterbremsen. Der HLU-
Befehl besagt, dass eine im HLU-Deco-
der per CV-Programmierung einge-
stellte Geschwindigkeitsstufe nicht
iiberschritten werden darf. Wenn man
genau sein will, sollte man ein Fahrzeug
so kalibrieren, dass es bei HLU-Wert U
z.B. von 0 bis hochstens 30 km/h féhrt.
Weitere Limits, nur als Vorschlag: 40,
60, 80, 100 km/h.

Im Gegensatz dazu gibt auch ein
intelligenterer Bremsgenerator nur
eine bestimmte Fahrstufe fiir alle Fahr-
zeuge aus. Fahrzeuge konnen deshalb
im Bremsabschnitt u.U. sogar schnel-
ler werden. HLU hingegen sieht da-
rauf, dass das individuelle Hochst-
tempo nicht iberschritten wird.

1,16 ms

It

NMRA-

Zimo-| Zimo-Ack
Endbit | Start

Beschrankung (HLU)

Zimo-Zentralen setzen zwischen zwei NMRA-

UL

Zimo-Geschwindigkeits-

JiGUuinooeL

NMRA-Praambel / -Startbit

Protokollteile (rot) eigene Bits. Zimo-Ack

gehdrt zur Zimo-Zugnummernerkennung. Die nachsten 10 Bit sind fiir HLU reserviert.
Im Beispiel macht ein Gleisabschnittsmodul MX9 sieben Bit spannungslos: , Stopp”.
Die Geschwindigkeits-Bits werden je zehnmal in den Zwischenraumen von NMRA-
Datenpaketen ausgesandt. Nach dem jeweils elften HLU-Paket kann der MX9 sich, wie-
der per HLU, an einen von acht Decoder-F-Ausgangen wenden (zzt. beim Zimo-Funk-
tionsdecoder MX68). Auf dieser Basis macht Zimo auch Versuche mit der Riickmeldung
von Gleisabschnittsnummern innerhalb der neuen DCC-Riickmeldung (RailCom). Im
Interesse kiirzerer ,interpackets” denkt man an die Komprimierung des HLU-Bereichs.
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<gmm CANBus

MX9

zum Zimo-
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F (Fahrt) H (Halt) L (langsam) H (Halt) F (Fahrt) H (Halt)

Jeder HLU-Decoder hat also die Mog-
lichkeit, fiinf ,La“-Werte zu nutzen.
Das kommt dem Vorbild nahe. Andere
Methoden kennen nur einen ,La“-
Wert, den man tunlichst fiir das gute
alte Hp 2 einsetzt: 40 km/h maximal.
Aber was ist mit der 100-km/h-Kurve
auf einer sonst mit 160 km/h befahre-
nen Strecke?

HLU funktioniert zurzeit unabhéngig
von der Fahrtrichtung; fiir die Rich-
tungslogik sind die HLU-Module MX9
zustindig. Aber zusitzliche HLU-Bits
stiinden bereit um ein HLU-Fahrzeug
von sich aus wahlweise auch fahrt-
richtungsabhingig zu beeinflussen.

Sogar Befehle an F-Ausgénge

Eine alte Geschichte sind der Pfiff vor
dem Tunnel oder die eingeschaltete
Zugbeleuchtung bei der Fahrt durch
ihn. Grundsitzlich geht auch das mit
HLU. ,Biigel ab“ bei Oberleitungs-
trennstrecken wire auch ein Thema,
wenn man eine Vorrichtung dafiir an
seiner Ellok hat. Ganz ohne Extra-Vor-
richtungen konnte man :nit HLU geeig-

nete Soundmodule ortsabhidngig an-
steuern. Da ich Modellbahnsounds
wenigstens in HO und kleiner nicht
mag, sollen andere dariiber fantasie-
ren. Zurzeit ist das abschnittsabhén-
gige Schalten von F-Ausgédngen nur mit
dem Zimo-Funktionsdecoder MX68
moglich. Per CV-Programmierung kann
man bis zu acht F-Ausgéngen acht ver-
schiedenen HLU-Befehlen zuordnen.

MX9 - oder was?

Das einzige Eingabegerit fiir HLU-
Kommandos ist bislang das Zimo-
Mehrfachmodul MX9. Leider — denn
diese Komplettlosung fiir die Sicherheit
von Fahrwegen geht an den Bediirf-
nissen der meisten Modellbahner vor-
bei. Deshalb wird das recht elitar er-
scheinende Zimo-HLU wohl so wenig
eingesetzt. Das konnte auch ein Grund
dafiir sein, dass es nicht schon lingst
zur NMRA-Norm geworden ist. Aber
dieser Zug ist wohl abgefahren.
Trotzdem ist es an der Zeit, eine
handlichere HLU-Eingabe anzubieten,
welche auch freilandkompatibel sein

= | |

Mehr braucht man wirklich nicht um mit einem
auf Asymmetrie horenden Decoder vor einem
Signal zum Halt zu bremsen. Doch solange die
Trennstelle links langere Zeit iiberbriickt ist, wird

der Zug nicht mehr bremsen.

Symmetrische DCC-Spannung

Asymmetrische DCC-Spannung
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Links: Nicht nur ein Digital-
problem. Die héhere Spannung
gewinnt, wenn sie in den
Bremsabschnitt gelangt.
Jedoch kein Kurzschluss!

Das Zimo-Gleisabschnittsmodul MX9 ist
derzeit der einzige HLU-Encoder. AuBer-
dem ist es Basis fiir die Zimo-Adress-
erkennung, fiir externe Besetztmelder
und fiir (Licht-) Signale. Eine Komplett-
16sung fiir die Sicherungstechnik, aller-
dings effektiv nur mit der Computer-
steuerung STP von Ewald Sperrer iiber
den CANBus. Um u.a. das Uberbriickungs-
problem aus der Welt zu schaffen, be-
steht ein ,Hauptabschnitt” jeweils aus
zwei Teilabschnitten. Jedes Modul hat

8 x 2 Abschnittsausgange, welche vor-
wiegend paarweise genutzt werden.

sollte. Motto: unmittelbar vor Ort,
NMRA-DCC als Kraft- und Kommuni-
kationskanal — also im Gegensatz zum
MX9 ohne Zimo-CANBus —, blockfahig
und mit Anschliissen fiir Signale.

Fiir die Programmierung, Ansteue-
rung und Auswertung eines solchen
Gerits hat Zimo bereits den techni-
schen Kern, ndmlich den Schaltdeco-
der MX82. Fiir die Bidirektionale Kom-
munikation (RailCom) bereits vorbe-
reitet, kann er Besetzt-, Stellungs- und
Programmiermeldungen iiber die
Schienen an die Zentrale schicken: gut
gerade auch fiir die Gartenbahn!

Arnold Hiibsch, Zimo-Anwendern
von seiner Website bekannt, arbeitet
an diesem Projekt mit der Bezeichnung
TSE (Track Section Encoder). Noch
konnen Sie Vorschlige zum gewiinsch-
ten Funktionsumfang des projektierten
Abschnittsencoders machen (http//:
amw.huebsch.at). In den TSE soll ne-
ben dem Zimo-HLU wenigstens die
Grundfunktion von Lenz-ABC sowie
von Umelec-ATLplus integriert wer-
den, das Abbremsen zum Halt.

An ABC-Langsamfahrt ist ebenfalls
gedacht, doch hier blockiert ein von
Lenz angemeldetes Patent momentan
noch die Implementation.

Ein klein wenig unegal

Ein meiner Artikelfolge tiber Lenz-ABC
in MIBA 3, 4 und 7/2005 habe ich iiber
die asymmetrische Modifikation der
DCC-Spannung berichtet. Deshalb hier
nur komprimiert die Grundlagen.

Die DCC-Spannung besteht aus einer
Folge von Rechteckimpulsen, welche
zwischen negativer und positiver Span-
nung wechseln, wobei negative und
positive Spannung gleich groB sein
miissen (etwa: -14 Vund +14 V). Redu-
ziert man etwa den positiven Anteil um
einen bestimmten Betrag, so kann man
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Besetztmelde-Ausgange [
und Schalteingange hier
nicht belegt

spannung

Aufbau des Umelec-Digiblock-Systems. Reed-Kontakte im Gleishett werden von Magneten mindestens
unter dem ersten und letzten Fahrzeug eines Zuges ausgeldst. Fahrtrichtungsabhangig wirkt das Umelec-
System auf jeden Fall zusammen mit weiteren Schaltungen, etwa mit einer solchen Blocksteuerung.

damit zusdtzliche Befehle an Fahrzeug-
decoder geben. Die NMRA-DCC-Funk-
tionalitdt bleibt erhalten. Ein speziel-
ler Decoder ist wihrend des Bremsens
und Haltens voll ansprechbar, aber die
Fahrbefehle von der Zentrale gelten
nur bis zum gesetzten Tempolimit.
Gibt man die asymmetrische Befehls-
spannung fortwahrend aus, erhilt man
eine hohe Ubertragungssicherheit. Auf
diese Weise funktionieren die beiden
folgenden Methoden der abschnitts-
abhingigen Zugbeeinflussung, ATL-
plus von Umelec und ABC von Lenz. Als
Vorgabe brauchen beide eine mog-
lichst symmetrische DCC-Spannung.

Das kann ja sogar ich!

Den Laien fasziniert, dass er mit ein-
fachsten Mitteln eine Spannungs-
asymmetrie erzeugen kann. Versorgen
Sie einen Schienenabschnitt mit drei
oder vier Leistungsdioden in Serie und
einer in Gegenrichtung dazu: schon
konnen Sie eine Lok mit Lenz-Gold-
Decoder oder mit dem ATLplus-Lok-
modul vor einem geschlossenen Signal
zum Halt abbremsen; auch der iiber-
arbeitete Zimo-Decoder MX69 kann
das bereits — andere sollen folgen und
Decoder von weiteren Herstellern sind
auf dem Weg.

Soll jedoch der ABC-Langsamfahr-
befehl gegeben werden - steter Wech-
sel von Symmetrie und Asymmetrie -,

dem Fahrgerdt lassen sich sowohl
HLU- als auch asymmetrische Befehle
ausschalten. Damit kann man sogar an
einem roten Signal vorbeifahren.

Da sowohl HLU als auch die asym-
metrische Methode die aus der Zen-
trale kommende Impulsfolge nicht
,verbiegen®, gibt es beim Uberbriicken
der Trennstellen keinen Kurzschluss.
Allerdings kann es bei beiden zu Funk-
tionsstorungen kommen, weil die
Spannung aus dem DCC-Stromkreis
die bedeutsame geringere Spannung
im Bremsabschnitt aussticht.

Umelec: Pionier der Asymmetrie

Urs Meyer (Umelec) hatte Spannungs-
asymmetrie schon viel frither fiir die
analoge Modellbahnsteuerung einge-
setzt. Doch seit 1995 gibt es ATLplus
von diesem Schweizer Hersteller, ein
Zugbeeinflussungssystem fiir das
NMRA-DCC-Protokoll. Es arbeitet u.a.
mit Blockbausteinen und mit entspre-
chenden Lokdecodern. Asymmetrisch

i<———— Fahrabschnitt

— —
:

gemachte DCC-Spannung ldsst die
Ziige mit Bremsverzogerung halten.

Umelec geht von einer Blocksiche-
rung mit ,Digiblock“-Modulen aus.
Deren Sache ist es, die Fahrtrichtung
zu erkennen. Auf Fahrtrichtungsab-
hédngigkeit des Decoders selbst wurde
deshalb zundchst kein Wert gelegt.

Digiblock-Module haben Ausgidnge
fiir Signal-Lichtpunkte sowie Besetzt-
anzeigen und zédhlen die Magnete, wel-
che iiber die Reedkontakte gegangen
sind: analog zu Achszihlern beim Vor-
bild. Der Block wird erst wieder frei,
wenn die Anzahl der Meldeereignisse
bei Ein- und Ausfahrt ibereinstimmt.

Selbstverstandlich leitet auch eine
simple Diodenkette — einmal hin, drei-
mal her - den Bremsvorgang ein.

Weitere Features von ATLplus

Wenn eine Lok in einen asymmetrisch
gespeisten Abschnitt mit hoherer
Geschwindigkeit einfahrt, kann sie auf
ein im Decoder eingestelltes reduzier-

= Bremsen auf Halt bzw. Langsamfahrt nur in dieser Richtung ==

DCC

Der Anschluss des ABC-Moduls BM2 erfolgt fast intuitiv.
Da die Lenz-Gold-Decoder fahrtrichtungsabhéngig auf

kommt der Laie schnell an seine Gren- ABC reagieren konnen, enthélt das BM2 keine Fahrt- .'_‘Ev
zen. Immerhin, ein ABC-kompatibles richtungslogik. Ziige von rechts nach links fahren 5
Eingabemodul fiir Hp 0, Hp 1 und Hp ungehindert durch. AuBer dem Gold-Decoder Q00 L%
2 habe ich mit einfachsten Mitteln hin- brauchen die Fahrzeuge keine Extras. Ein Uber- (fﬁﬁf;::":‘;:g% g 21 SHporfaht £
bekommen (MIBA 3/2005). briickungsproblem gibt es nicht, sofern man : 7 ©
sich an die maximale Zuglange hilt. Gelangt B'(‘\’,:'::'e‘:‘;‘;:‘:rdi s L +é 2
Vieles genau wie bei HLU das erste Strom abnehmende Fahrzeug in den
Halteabschnitt, schaltet sich der Fahrabschnitt Hilfsspannung o _#
HLU- wie auch asymmetrische Befehle von DCC- auf ABC-Spannung. Auch Lenz-ABC (max. 18V=) 0= Suptnmp2
haben Vorrang im Bremsabschnitt. bekommt sein Blockmodul, das BM3. o

Doch mit entsprechenden Tasten auf
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tes Tempolimit abbremsen. Uberfihrt
sie nun einen (Reed-) Kontakt im Gleis-
bereich, wird die asymmetrische Span-
nung umgepolt, was weitere Bremsung
auf Fahrstufe Null bewirkt. Notwendig
fiir dieses ,Stufenbremsen* ist neben
der genannten Diodenanordnung ein
bistabiles Relais mit Umschalter. CV-
Programmierung bestimmt dariiber,
ob der Decoder nun bis zum Halten
bremst oder ob das Stufenbremsen
aktiv ist.

Seit 2002 konnen ATLplus-Decoder
mit einer bestimmten CV-Konstellation
auch fahrtrichtungsabhingig wirken,
dann aber geht das Stufenbremsen - aus
Langsamfahrt zum Halt durch Umpolen
der Asymmetrie — nicht mehr.

Der neueste, der ATL2066, vermag
auch ohne Umpolen der asymmetri-
schen Abschnittsspannung in Stufen zu
bremsen. Hier aktiviert ein Magnet im
Gleis einen Reed-Kontakt an der Lok-
Unterseite. Dieser wiederum bedient
einen von den Schienen unabhidngigen
Decodereingang. So bremst die bereits
langsamer fahrende Lok zum Halt.

Bemerkenswert: Seit Jahren schon
haben ATLplus-Decoder einen echten
Hardware-Eingang, der nicht {iber die
in der Gleisspannung enthaltenen Be-
fehle angesprochen wird. Er kann
mehreren Zwecken dienen; worauf er
zugreift, wird durch CV bestimmt.

Gut ist er fiir das bereits genannte
Bremsen aus reduziertem Tempo zum
Halt, aber auch fiir Pendelfahrten, wo
er intelligent kontrollierten Halt und
Aufenthalt mit anschlieBender Umkehr
einleitet. Pfeifen ist damit ebenfalls
kein Problem.

Urs Meyer legt auBBerdem Wert auf
einen integrierten einfachen Lok-
sound, und siehe da: Der externe
Decodereingang ldsst sich auch, mit
Geber am Treibrad, zur Gerduschsyn-
chronisation nutzen.
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Stufenbremsen hei Umelec: Wenn sich mindestens zwei

verschiedene asymmetrische Befehle nutzen lassen, kann man mit dem einen auf ein
geringeres Tempo herunterbremsen und mit dem zweiten vor dem Signal den Halt-
Befehl geben. Soll dies in beiden Richtungen funktionieren, braucht man richtungs-
abhéngige Schaltpunkte (griin, rot). Kommt ein Zug von links nach rechts, dann
miissen die roten Punkte etwa durch das Einfahrsignal deaktiviert sein und nur die
griinen diirfen gelten. Mit Lenz-ABC wird die Sache iibrigens nicht einfacher, da hier

die Module BM2 umgepolt werden miissen.

ATLplus und Lenz-ABC

MIBA-Leser diirften durch meine Arti-
kel iiber das ,Advanced Brake Control“
(ABC) von Lenz bereits hinreichend
unterrichtet sein. Deshalb hier nur die
wichtigen Unterschiede zu ATLplus.

1. Lenz-ABC bewirkt das Bremsen auf
ein Tempolimit, indem reduzierte und
volle DCC-,Halbwellen“ einander ab-
wechseln.

2. Lenz-ABC kann auf Zweischienen-
Zweileiter-Gleisen richtungsabhéngig
wirken, sodass die Lok nur vor dem
Signal bremst oder hilt, auf das sie
zufdahrt. In der Gegenrichtung hat ABC
keinen Einfluss, sodass man auch
riickwiérts von einem geschlossenen
Signal wegfahren kann.

Umelec nutzt beim ,Stufenbremsen*
die Polung der Asymmetrie als Unter-
scheidungsmerkmal von ,langsam*
und , Halt“. Andererseits konnen ATL-

Verflixte Asymmetrie

Seit {iber 20 Jahren steuert Urs
Meyer (Umelec) nun schon Modell-
bahnlokomotiven abschnittsabhén-
gig mit asymmetrischen Befehlen. Da
kommt Lenz, entwickelt sein ABC auf
der gleichen Grundlage und bean-
sprucht dafiir ein Patent. So wenigs-
tens hat es den Anschein.

Lenz kann und will nicht das pa-
tentiert bekommen, was Umelec seit
langem hat, sondern zusitzliche
Features wie etwa die richtungsab-
hingige Wirkung oder differenzier-
tere Befehle fiir die Zugbeeinflussung
und moglicherweise Meldungen per
Asymmetrie im Zusammenhang mit
RailCom.

Jedenfalls verursacht der Lenzsche
Patentantrag Verstimmung bei Mit-
bewerbern, und nicht nur Urs Meyer

plus-Decoder mit einer bestimmten
CV-Konstellation auch fahrtrichtungs-
abhingig, also polungsabhingig wir-
ken.

Bei Lenz-ABC haben Langsamfahrt
und Richtungsabhidngigkeit technisch
nichts miteinander zu tun, sodass bei-
de ohne Konflikte zusammen funktio-
nieren. Ein Konflikt durch doppelt
genutzten Befehl entsteht iibrigens bei
der ABC-,Pendelfahrt mit Zwischen-
halt“, denn da wird aus dem Langsam-
fahrbefehl eine Aufforderung zu Halt
und Umkehr. Sind asymmetrische Kom-
mandos damit schon am Ende?

Fazit: Wenigstens was Langsamfahrt
und Pendelverkehr angeht, sind ATL-
plus und Lenz-ABC nicht kompatibel.
Leider, denn Langsamfahrt, moglichst
wie bei HLU, ist wohl die zweitwich-
tigste Eigenschaft von abschnittsbe-
zogenen DCC-Zusatzsteuerungen.
Bertold Langer

stort es, dass Lenz den Asymmetrie-
Pionier weitgehend im Dunkeln ldsst.

Fiir uns Modellbahner ist die Situa-
tion auch nicht lustig, denn immer
mehr Decoderhersteller interessie-
ren sich fiir die Asymmetrie als zu-
satzliche Steuermethode — warum
auch nicht, sie hat einiges fiir sich.

Mit Lenz wollen sie sich nicht anle-
gen. Lizenzgebiihren schon vor der
Erteilung des Patents zu lohnen, ist
ebenfalls nicht ihr Ding; also suchen
sie nach Wegen, die an Lenzschen
Patentanspriichen vorbeifiithren. Da-
bei sind herstellerspezifische Losun-
gen zu befiirchten, welche unterei-
nander allenfalls teilkompatibel sein
werden.

Ein wenig Geduld der Mitbewerber
tite hier gut, denn keiner weif3 mo-
mentan, ob das Patent wirklich er-
teilt wird. bl

33



