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Gesamtibersicht Giber die Systemdokumentation
der "Modellbahnsteuerung per Computer"

Technische Beschreibung

Kapitel 1 Allgemeines
Kapitel 2 Platinen- und Portbeschreibungen
Kapitel 3 Platinenabbildungen

Bauanleitung

Kapitel 4 Grundlagen

Kapitel 5 Bestiickung der Platinen

Kapitel 6 Zusammenbau

Kapitel 7 Inbetriebnahmen / Prifungen

Anhang Verdrahtungsabbildungen / Tabellen

Anwenderhandbuch

Kapitel 8 Programmbeschreibungen
Betriebshandbuch

Kapitel 9 Anwendungsbeispiele

Im nachfolgenden Teil der Systemdokumentation befinden sich die Kapitel 8-9.
Die gesamte Systemdokumentation ist Bestandteil des Grundbausatzes (Paket 1a).
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Anderungsnachweis

Redaktionelle Korrekturen im Vergleich zur Ausgabe April 1998 auf den Seiten:
12,13, 19, 27, 35, 39, 42, 54, 55, 78, 87, 111, 114, 126, 128, 130, 136, 152, 173

Redaktionelle Korrekturen im Vergleich zur Ausgabe November 1998 auf den Seiten:

140: In der Signaltabelle fur die Landeskennung D fehlte bei Langsamfahrt Hp2 und Hp3 jeweils der
Eintrag, fur die ebenfalls leuchtende Hp1-LED.
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Vorwort

Mit Herausgabe dieses Handbuches wird die ,Modellbahnsteuerung per Computer® 13 Jahre alt. Die 1985
erstmals gefertigte Elektronik war seinerzeit fur die Schneider Homecomputer-Serie CPC 464, 664 und
6128 entwickelt worden. Dank einer vorausschauenden Konzeption konnte sie aber ab 1990 auch beim
Wechsel zum IBM kompatiblen PC prinzipiell unverandert weiterverwendet werden. Das Programm hinge-
gen, das fir die logische Realisierung aller Modellbahnfunktionen verantwortlich ist, hatte in den Anfangs-
jahren von 1987 bis 1989 zunachst eine stiirmische, spater dann eine mehr und mehr von den Wiinschen
der Anwender gelenkte, zielgerichtete Entwicklung zu verzeichnen. Angefangen von einer 1987 erstmals in
den Verkauf gelangten Programmversion mit der Bezeichnung MST 1.1 (Modellbahnsteuerung per Com-
puter), mit der nur Fahrstralen geschaltet und ausgeleuchtet werden konnten, setzte sich die Entwicklung
bereits im Februar 1988 mit der Version MST 2.0 fort, die erstmals auch eine Mehrzugsteuerung fur 16
gleichzeitig und blockgesichert verkehrende Trieb fahrzeuge enthielt. Trotz der Tatsache, dal3 fir die
Geschwindigkeitskodierung auf der 1987 entwickel-

ten Blocksteckkarte 8705 nur 4 Bits vorgesehen ** Modellbahnsteuerung per Computer **
waren (womit ja bekanntlich nur Zahlen zwischen 0 ** GAHLER ** Version 2.0 © Teb 88 **
und 15 verschlisselt werden k('innen), erméglichte DL CS FE FL FB FD BE BL BB BD
die ,Modellbahnsteuerung per Computer mit Hilfe DS .. RE RL RB RD SE SL SB SD
einer besonderen Programmiertechnik die doppelte Blockdaten eingeben/aendern

Anzahl von 30 Geschwindigkeitsstufen.

Block Hauptbl. Ausweichbl.
Wie aus der Abbildung des inzwischen histori schen TED — o 1
Blockdaten-Formulars erkennbar ist, gab es damals aste e
jedoch weder Rangiersignale noch eine Ausfahr- v-Korrektur L HpO
; i i _ v-max E Hpl

automayk..Der' Ausweichblock __und Q|e Korrek_tur v-Schleich D Hp2
geschwindigkeit waren noch fir beide Fahrtrich-

tungen gleich und die Schleichgeschwindigkeit war F

. h Haltepunkt-Nr. o HpO
eine Eigenschaft des_ Blocl_<es. Als Eahrregler- Bremspunkt-Nr . r Hpl
Eigenschaften waren im Ubrigen nur die Anfahr- Ausf.-Schalter m Hp2

und Bremscharakteristik vorhanden.

Mit der Version MST 2.1 kamen im September 1988 Abbildung 1: Blockdaten-Formular in Version MST 2.0
dann im wesentlichen die Kehrschleifenverwaltung,

vorgebbare Weichenschaltzeiten, die

Ausfahrautomatik sowie die Besetzt-Ausleuchtung der Halte- und Bremspunkte im Stelltisch hinzu.

Zusatzlich zur neu berucksichtigten Zugldnge wurde nun auch die Schleichgeschwindigkeit eine

Eigenschaft der Fahrregler und damit loktypisch einstellbar.

Die kurz danach im Mai 1989 folgende Zwischenversion MST 2.2 erschien aus Anlafl der von einigen
Anwendern gewtnschten Ansteuerung motorisch angetriebener Weichen sowie der Auswertung von
Weichenrickmeldungen. Sie enthielt auRerdem erstmals die Funktion ‘Rangierfahrt’. Wahrend fur das
Einlesen der Weichenriickmeldungen in den Rechner die bereits existierende Taster-Steckkarte 8503
genutzt wurde, kam fur den Antrieb der Stellmotorweichen die neu entwickelte Steckkarte 8912 hinzu.

Auf der Intermodellbau ‘90 in Dortmund erstmals vorgestellt, gelangte im Juni 1990, zusammen mit dem
ab jetzt in gebundener Form erscheinenden Anwenderhandbuch, die Folgeversion MST 2.3 zur
Auslieferung. Neben zahlreichen Detailverbesserungen waren hier die Zahlen der gleichzeitig fahrenden
Loks von 16 auf 32 und die der Geschwindigkeitsstufen von 30 auf 60 jeweils verdoppelt worden. Erstmals
konnten jetzt auch die Anfahr- und Maximalfahrstufe (vmin und vmax) lokbezogen eingestellt werden, um
die unterschiedlichen Getriebeauslegungen der Fahrzeuge ausgleichen zu kénnen.

Die inzwischen immer haufiger und drangender gestellten Fragen nach einer Programmversion fiir IBM
kompatible PCs, fihrten im November 1990 anlaRlich der ,Internationalen Modelleisenbahnausstellung® in
Stuttgart schlieBlich zur Vorstellung der PC-Nullversion 3.0, wobei gleichzeitig die bisherige Abkiirzung von
»,MST"in ,MpC* (Modellbahnsteuerung per Computer) geandert wurde. Mit kleinen Verbesserungen wurde
1991 daraus die Version MpC 3.1, die jedoch aus Zeitmangel noch immer mit dem Handbuch zur Schnei-
der-Version MST 2.3 ausgeliefert werden mufite. Die PC-Version nutzte die bedeutend gréRRere Leistungs-
fahigkeit dieser Rechner gegeniber den Homecomputern konsequent aus. Sie ermdglichte jetzt einen
Mehrzugbetrieb mit 99 gleichzeitig fahrenden Zigen und brachte eine Verdoppelung praktisch aller an-
schlieBbaren Modellbahnartikel. Nun konnten 128 Blécke, 256 Hilfsblécke, 512 Belegtmelder, 256 Wei-
chen, 512 Taster, 1024 LEDs, 999 Schalter und 4 Gleisbildstelltische angeschlossen werden. Aufl’erdem
waren die Handhabung des Programmes und die Aussagekraft der im Bildschirm erhaltlichen Informatio-
nen dem Schneiderprogramm jetzt deutlich Uberlegen. Dennoch hatten die zahlreichen Schneider-Anwen-
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der 1993 mit Erscheinen der ihnen versprochenen Version MST 2.4 noch einmal kurz die Nase vorn. Mit
MST 2.4 konnten 15 verschiedene Routen definiert und Aufenthaltszeiten bis zu 15 Minuten eingestellt
werden. Auch die Pendelzugautomatik, der Staffellauf und die Ansteuerung der Rangiersignale waren un-
ter anderem hinzugekommen. Damit war die Leistungsfahigkeit des Schneidercomputers jedoch end gliltig
erschopft und die Weiterentwicklung fiir diesen Computer mullte eingestellt werden. Kurze Zeit nachdem
im September 1993 die PC-Version MpC 3.2 der Vorsprung der Schneiderversion nicht nur auf-, sondern
sogar Uberholte, stiegen auch bereits die ersten Schneider-Anwender auf den PC um. Neben der Mdglich-
keit, die 99 Fahrregler jetzt auch Uber eine 12er-Tastatur anwahlen zu kénnen und einigen weiteren Ver-
besserungen, die sich vornehmlich bei den Weichen ergaben, mufite mit der Version MpC 3.2 allerdings
auch die sogenannte ,Steckkarten-Lizenz“ zum Schutz des Programmes eingefihrt werden. Ende Juni
1995 erschien MpC 3.3. In ihrer Neuheitensammlung befanden sich unter anderem die Geschwindigkeits-
Melstrecken, die Bremscharakteristik im Haltepunkt, die Betriebsstundenzahlung und Wartungsiiberwa-
chung, die Verwaltung eingleisiger Strecken, die Beriicksichtigung mehrerer auslandischer Signalisi-
erungen und die Abfrage ,Warum fahrt der Zug nicht?“. Besonders hervorzuheben und von allen Anwen-
dern ausnahmslos positiv beurteilt war hier jedoch die programmtechnisch herbeigefiihrte Verfeinerung
der Geschwindigkeitssteuerung auf jetzt 240 Stufen. Durch die sehr exakte Einstellung der Anfahrstufe
und die dann fast stufenlose Geschwindigkeitsregelung konnte das Fahrverhalten aller Triebfahrzeuge
deutlich verbessert werden und war dadurch in jeder Betriebsphase eine echte Bereicherung.

Die lange Pause bis zur Herausgabe von MpC 3.4 im April 1998 hatte ihre Ursache im wesentlichen in der
zwischenzeitlichen Entwicklung einer Programmversion fur Digitalanlagen . Ausgehend von der Version
MpC 3.2 wurde das Programm entsprechend abgeandert und um die Ansteuerung der Digital-Interfaces
zunachst von Marklin-Wechselstrom und Lenz Digital Plus, spater auch von SelecTrix erganzt. Die Digital-
version erschien im November 1996 unter der Bezeichnung MpCD 3.2. Zusammen mit der neuen Platine
BM1 zur Ermittlung der kontaktlosen Belegtmeldung in Digitalstromkreisen und der Steckkarte 9473 zum
Einlesen der Belegtmeldungen in den Computer konnte die ,Modellbahnsteuerung per Com puter® nun
auch auf Anlagen eingesetzt werden, auf denen die Triebfahrzeuge mit Lok-Dekodern ausgerustet waren.

ie mit Erscheinen dieses Handbuches jetzt vorliegende Version MpC 3.4 setzt zwar keine Meilen steine

mehr, kann aber immerhin mit Giber 30 Neuheiten bzw. Anderungen aufwarten, die den Betrieb und die
Einstellméglichkeiten wieder einmal deutlich bereichern. Erwahnenswert sind hier besonders die Erhéhung
der Fahrregleranzahl von 99 auf 400, die Mdglichkeit zwei verschiedene Datenséatze fur die Fahrregler-
Eigenschaften einzugeben, die Berlicksichtigung der Zuglange bei hintereinander liegenden Blécken, die
blockbezogene Korrektur der Anfahr/Bremscharakteristik, das Halten von Kurzziigen in Bahnsteigmitte
sowie die Abfahrverzogerung bei griinem Signal.

Eine vollstindige Liste aller Neuheiten und Anderungen befindet sich auf Seite 221.

llen, die mit zahlreichen Anregungen und Verbesserungsvorschlagen zum Zustandekommen der jetzt

vorliegenden Programmversion beigetragen haben, sei an dieser Stelle wieder herzlich gedankt. Da
die Version 3.4 unbedingt zur Intermodellbau ‘98 in Dortmund fertig werden sollte, sind wir zum Schluf3
allerdings in arge Terminndte geraten. Eigentlich kam immer dann, wenn wir glaubten so richtig loslegen
zu koénnen, irgendetwas dazwischen. Auch die haufiger werdenden Auftrage zur Planung, Fertigung und
Auslieferung anschlufdfertiger Steuerungen (wie z.B. die Ausristung der Spur O Anlage im Verkehrs-
museum Dresden) hatte unsere Aktivitaten einige Male relativ lange gebunden. Aus diesem Grund konnte
die Version 3.4 leider auch nicht so ausfuhrlich getestet werden, wie wir uns das gewlnscht hatten. Fur die
noch im Programm befindlichen Fehler bitten wir d aher jetzt schon um Nachsicht und Verstandnis. Selbst-
verstandlich werden wir gemeldete Fehler wieder so schnell wie mdglich beseitigen und lhnen kostenlos
eine bereinigte Version zukommen lassen. ,Humor ist, wenn man trotzdem lacht.“ Lachen Sie daher in
diesem Sinne mit uns Uber die Karrikatur auf der nachsten Seite und gewinnen Sie unserem
gemeinsamen Hobby vor allem die schénen und entspannenden Seiten ab.

Wir hoffen, dald die hoffentlich nicht langweilige Lektire dieses Handbuches lhnen als Anwender oder
Interessent der "Modellbahnsteuerung per Computer" viele Fragen bei der Planung und beim Betrieb Ihrer
Modellbahnanlage beantwortet. Fur weitere Informationen stehen wir Ihnen immer gerne zur Verfiigung.

Frank Ringstmeier Recklinghausen, im Marz 1998
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8. Programmbeschreibungen - Betriebshandbuch

Allgemeines zur MpC und zum Programm

Die "Modellbahnsteuerung per Computer" ist eine mittlerweile ausgereifte Entwicklung, die im Jahre 1998
auf ein 13jahriges Bestehen zurtickblicken kann. In ihrer Soft- und Hardwarekonzeption nach wie vor ein-
zigartig, bietet sie dem Modellbahner nicht nur umfangreiche Méglichkeiten zur Steuerung seiner Modell-
bahnanlage Uber die Rechnertastatur, sondern vor allem auch die komfortable Bedienung uber
selbstkonstruierte oder von beliebigen Herstellern bezogene externe Stelltischoberflachen. Entgegen der
bei Vorfuhrungen und Ausstellungen immer wieder gedulRerten Skepsis, dal} ja nun der Computer das
Spielen mit der Modellbahn Gbernommen habe, ist die MpC als reine Handsteuerung konzipiert. Der
Computer fungiert lediglich als Prifinstanz, indem er die Bedienungshandlungen des Modellbahners mit
der jeweiligen Anlagensituation vergleicht und daraus resultierend einen Steuerungsbefehl entweder an
die Elektronik weiterreicht oder zurlickhalt. Ein Fahrbefehl, der unzuldssige Zugbewegungen zur Folge
hatte, wird dadurch einfach nicht ausgefiihrt.

Dennoch sind programmierbare Automatikablaufe natirlich nicht nur mdéglich, sie sind zur Erzeugung
eines lebhaften Spielbetriebes sogar notwendig und auch ausdriicklich gewiinscht. SchlieRlich kann kein
Modellbahner mit mehr als 2 oder 3 Zugen gleichzeitig spielen, ausgenommen er betrachtet die Beschafti-
gung mit der Modellbahn als eine Herausforderung an solche Tugenden, die mehr dem Bereich von
Hektik und Strel3 zuzuordnen sind. Fir den lebhaften, vor allem aber entspannenden Betrieb stellt die
MpC, mit Ausnahme des noch nicht verwirklichten starren Fahrplanbetriebes, eine ganze Reihe von zu-
schaltbaren Automatikfunktionen zur Verfiigung, die das Spiel mit den handgesteuerten Einheiten um so
interessanter macht.

Da die MpC-Elektronik (bis auf eine Kurzschlu3sicherung fur den Fahrstrom) keinerlei Modellbahnlogik
enthalt, sondern nur der lange Arm des Computers ist, wird die gesamte Logik vom Programm erzeugt.
Da sich diese Logik innerhalb eines Programmes jedoch um ein Vielfaches flexibler gestalten 13t als mit
fest verdrahteten Elektronikbausteinen, erdffnen sich damit viele und vollig neue Mdglichkeiten fiir die
Modellbahnsteuerung. Dies hat zugleich den Vorteil, daR Anderungen, Verbesserungen und Erweiterun-
gen der im Programm verankerten Logik allein durch den Einsatz eines erweiterten Programmes und
ohne Umbauten der Elektronik méglich sind.

Das in diesem Handbuch beschriebene Steuerungssystem der MpC ist fir alle Gleichstrombahnen mit

Triebfahrzeugen ohne Lokdekoder einsetzbar. (Die Version fur Digitalanlagen ist in einem separaten

Handbuch beschrieben.) Angepaldt an die bei den einzelnen NenngréRen unterschiedlich hohe Stromauf-

nahme der Loks stehen insgesamt 3 verschiedene Blocksteckkarten zur Fahrstromerzeugung zur Verfu-
gung. Mit einer Leistungsabgabe von ca. 1A empfiehlt sich dabei die Steckkarte 8705 grundsatzlich fur

alle NenngrdéfRen von Spur Z bis HO. Fiur die Nenngrofle 0 kommt die 1995 neu entwickelte Steckkarte
9505 mit 2A zum Einsatz, die bei Bedarf auch bei HO (z.B. im Bereich von grofden Steigungen, bei Betrieb

von langen beleuchteten Ziigen oder bei haufig gefahrenen Mehrfachtraktionen) verwendet wird. Mit dem

separaten Leistungsteil 9515L liefert die Steckkarte 9515 schliellich ca. 4A, womit auch die Triebfahr-

zeuge grélerer Spurweiten betrieben werden kénnen.

Eine Darstellung des Gleisbildes auf dem Bildschirm ist in der MpC zuné&chst noch nicht inbegriffen.

Erforderliche Ausriistung (Elektronik, Programm, Computer)

Zur Installation der "Modellbahnsteuerung per Computer" auf einer Modellbahnanlage sind erforderlich:

o Elektronik-Grundbausatz ...........cccccooviiiiiii v Paket 1a

o Netzteile. ..o e e Pakete 4a, 4b (oder c), 5a (oder b,c,d)
e 19"-Einschubrahmen ...........cccciiiiiiiiii e Paket 6

o Elektronik-Steckkarten je nach Zahl der Artikel ............ Pakete 7-12

o lizensiertes MpC-Programm

IBM kompatibler DOS PC mit folgenden Eigenschaften:
— Prozessor 8086/88 oder hdher
— 1 freier Steckplatz (8 oder 16 Bit)
— auf max. 8 MHz begrenzte Taktfrequenz des Datenbusses (kein EISA oder LOCAL-Bus)
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(Hiermit ist nicht die im allg. wesentlich hdhere Taktfrequenz des Prozessors gemeint.)
— Diskettenlaufwerk 3.5" oder 5.25"
— ca. 350 kB freier Arbeitsspeicher (kein zusatzlicher RAM-Speicher erforderlich.)
— Videokarte MDA, HGC, CGA, EGA oder VGA
— monochromer oder Color-Bildschirm
— MF-Il Tastatur (102 Tasten)
— Festplatte (nicht erforderlich, aber ratsam)
— DOS-Version 3 oder héher

Die genannten Bedingungen werden Ublicherweise von jedem normalen, auch alteren IBM kompatiblen
PC-Modell erfullt. Fiir die nach MpC 3.4 folgenden Versionen muB allerdings damit gerechnet wer-
den, daB die PC-Anforderungen sich wie folgt andern:

— Prozessor 386 oder hoher
— VGA-Videokarte
— Color-Bildschirm

Bemerkungen zur Gleisbilddarstellung auf dem Bildschirm

Obwohl der Bau eines selbst entworfenen und selbst gebauten Gleisbildstellpultes sehr preiswert sein
kann und eigentlich nur eine reine FleiRarbeit bedeutet, will der Ruf nach der Gleisbilddarstellung auf dem
Bildschirm nicht verstummen. Manchmal scheint es sogar so, als ob unter der Kombination von Modell-
bahn und Computer gerade eben nur diese Bildschirmdarstellung verstanden wird. Sicher wird es auch
bei der MpC eines Tages ein GBS auf dem Bildschirm geben. Vorerst wollen wir unsere Aktivitaten jedoch
noch auf die Erweiterung der Fahrmdglichkeiten legen.

Als kleinen Denkanstol3 wollen wir darauf hinweisen, dafl} Gleisbilddarstellungen auf dem Bildschirm eben
nur Darstellungen sind. So etwas ist kein "Stellpult", es ist zundchst ein "Sichtpult". Um es zum Stellpult
mit Tastern und Schaltern zu machen, missen entsprechende Markierungen auf dem Bildschirm vorhan-
den sein, die dann z.B. mit der "Maus" sehr genau angefahren und angeklickt werden. Diese Tatigkeiten
verlangen es im allgemeinen, daf} eine Hand standigen Kontakt zu der nachzufiihrenden Maus hat. Da
zwischendurch aber immer auch noch Tastatureingaben erforderlich sein werden, mul} schlielich oft
zwischen Maus und Tastatur gewechselt werden. Das ist zu Anfang vielleicht noch interessant, spater
jedoch mit Sicherheit unbequem. Je komplizierter die Anlage ist, desto kleiner ist auRerdem der mit einem
einzigen Bildaufbau einsehbare Anlagenbereich. Umschaltungen von einem Darstellungsbereich in einen
anderen sind daruber hinaus also auch noch des 6fteren erforderlich.

Die volle Konzentration des Modellbahners wird demnach ganz auf den Bildschirm, die Tastatur und die
Maus gerichtet sein. Nach der anfanglichen Begeisterung fir diese neue Technik des Modellbahn-
spielens, wird man sich - besonders bei Rangiermandvern - sicher wieder anderer, weil besser geeigneter
Steuerungsmaoglichkeiten erinnern.

Wie unvergleichlich schoner ist es doch, einen "echten" Stelltisch vor sich zu haben, der standig einen
Gesamtiberblick Uber den Zustand auf der Anlage, die Verteilung aller Besetztmeldungen und die Lage
aller giltigen FahrstralRen erlaubt. Wieviel mehr Spielkomfort bedeutet es doch, Taster und Schalter mit
der Hand zu betatigen und in der Hauptsache die Anlage im Blick zu haben. Fahrstrallen werden nach
einem kurzen Orientierungsblick zielsicher durch den Druck auf Start- und Zieltaster angefordert und beim
Rangieren folgt das Auge der langsam ihre Arbeit verrichtenden Rangierlok - und nicht der Maus bzw. den
wandernden Rotausleuchtungen irgendwelcher Striche auf dem Bildschirm. Wahrend die Hand ohne hin-
zusehen die Geschwindigkeitstastatur bedienen kann, werden Sie in der Hauptsache also wieder die
fahrenden Ziige im Blick haben und nicht den Bildschirm, den Sie dann vermutlich sogar ganz zur Seite
stellen werden.

Abgrenzung der MpC zu den Digitalsystemen mit Lokdekoder

Vom Prinzip her ist die "Modellbahnsteuerung per Computer" natirlich auch eine Digitalsteuerung. Die
zugehdrige Elektronik arbeitet mit einem Computer zusammen und tauscht mit ihm digital verschlisselte
Informationen aus. Von der Konzeption her unterscheidet sich die MpC jedoch grundlegend von den
Digitalsystemen mit Lokdekodern , die prinzipiell zunachst ja auch nur Lok- und Weichensteuerungen sind.
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MpC-Vorteil: keine Dekoder in den Triebfahrzeugen

Bei der "Modellbahnsteuerung per Computer" sind die von den ublichen Digitalsystemen bekannten
Dekoder (zum Entschlisseln der vom Computer kommenden Informationen) nicht in die Triebfahrzeuge
eingebaut, sondern sie sind in der Elektronik fur die Blécke enthalten. Der erforderliche Umfang der Elek-
tronik ergibt sich dadurch im wesentlichen aus der Gestalt des Gleisbildes und nicht aus der Anzahl der
Triebfahrzeuge. Daraus resultiert allerdings der entscheidende Vorteil, dal® hier in erster Linie der auf der
Anlage zur Verfigung stehende befahrbare Raum tUberwacht wird. Die freien, besetzten und reservierten
Blécke (Dekoder) werden vom Programm verwaltet und den einzelnen konventionellen Loks nach den
Regeln der Block- und Fahrwegsicherung zum Fahren zugeteilt. Dall dartber hinaus auch eine
Mehrzugsteuerung mit vielen loktypischen Eigenschaften zur Verfigung gestellt werden kann, ist eben-
falls das Verdienst des im Computer ablaufenden Programmes.

MpC-Vorteil: jede Lok hat eine jederzeit frei wahlbare Nummer

Bei Systemen mit Lokdekoder wird jede Lok dUber die Nummer ihres fest eingebauten Dekoders ange-
steuert. Einige Systeme lassen auch die freie Programmierung der Lokadressen mit Hilfe sogenannter
Programmiergleise zu, wobei allerdings zu beachten ist, dal die Programmierung nur bei ruhendem Be-
trieb durchgefiihrt werden kann. Bei der "Modellbahnsteuerung per Computer" hat jede Lok ebenfalls eine
Nummer, sie wird jedoch jedesmal bei Spielbeginn neu an sie vergeben. Diese Nummer hat aulRerdem
keinerlei technischen Bezug, sondern ist gewissermalen nur ein "Briefkasten" in den der Modellbahner
alle Steuerungsbefehle und Fahrzeugeinstellungen fir diese Lok einwirft. Es ist dann die Aufgabe des
"Postboten" (Programmes) nachzusehen, in welchen Blécken sich die betreffende Lok im Augenblick
gerade befindet und die Befehle an die zugehdrigen Block-Dekoder weiterzuleiten.

MpC-Vorteil: die Uberwachung der Anlagensicherheit

Ein wichtiger Vorteil besteht weiterhin darin, dal® bei der MpC alle Befehle vor der Weiterleitung vom
Programm auf sicherheitstechnische Belange hin gepruft werden. Ein zur Kollision mit einem anderen Zug
fihrender Fahrbefehl wird solange zuriickgehalten, bis eine sichere Fahrt moglich ist.

MpC-Vorteil: jederzeit veranderbare Lokeigenschaften

Die loktypischen Eigenschaften wie Anfahren, Bremsen, Langsamfahrt, Rangierfahrt etc. sind keine im
Lok-Dekoder fest eingestellten Werte, sondern lediglich der (Lok-)Nummer zugeordnete Zahlenwerte. Die
Erzeugung der dem Zahlenwert entsprechenden Eigenschaft ist Aufgabe des Programms und laRt sich
am Beispiel der Anfahrcharakteristik gut beschreiben: Bei plétzlicher Anwahl der héchsten Fahrstufe fiir
eine stehende Lok wird nicht etwa sofort die entsprechende Endgeschwindigkeit an den betreffenden
Block-Dekoder gesendet, sondern zundchst einmal nur die Stufe 1. Vor jeder Erh6hung auf die jeweils
nachste Fahrstufe 123t das Programm dann immer eine gewisse Zahl von Zeittakten verstreichen, wobei
die Zahl dieser Zeittakte direkt von dem eingestellten Eigenschaftswert fiir die Anfahrcharakteristik
abhangt.

MpC-Vorteil: die enorm schnelle Dateniibertragung

Wenn man einmal unterstellt, dal3 sich tatsachlich alle 400 mdéglichen Loks in Betrieb befinden, dal} alle
eine niedrige Anfahrcharakteristik eingestellt haben und dal alle nach dem Auflésen eines General-Not-
haltes gleichzeitig beschleunigen, werden selbst bei einem langsamen alten Computer wahrscheinlich
mindestens 4000 Fahrstufenbefehle pro Sekunde an die Elektronik gesendet. Dies geschieht praktisch
gleichzeitig mit der Ubertragung von Befehlen zum Schalten von Weichen und Formsignalen, zum
Beleuchten der LEDs im Gleisbildstellpult und den Lichtsignalen auf der Anlage. Darliber hinaus werden
im gleichen Zeitraum die aktuellen Belegtmeldungen aller Blocke, die Rickmeldungen aller Weichen, und
die Stellung aller Taster und Schalter eingelesen und zwar unabhangig davon, ob sie vorhanden sind oder
nicht. Dank der gegeniber den handelsiblichen Digitalsystemen aber um mehr als 500-fach schnelleren
Dateniibertragung (gemessen an einem 386 SX/16) ist dies bei der "Modellbahnsteuerung per Computer"
jedoch kein Problem. Im Ubrigen basiert auch die Erzeugung der 240 Geschwindigkeitsabstufungen - trotz
der nur 4 zur Verflgung stehenden Bits fiir die Verschlisselung - nur auf dieser hohen Datentbertra-
gungsrate.

MpC-Nachteil: kein gleichzeitiges Fahren innerhalb eines Blockes
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Ein wesentlicher Nachteil gegenliber den Systemen mit Lokdekoder darf jedoch nicht verschwiegen wer-

den. Systembedingt fehlt die (beim Vorbild allerdings verbotene) Mdglichkeit, innerhalb eines Blockes mit

zwei Lokomotiven unabhangig voneinander zu fahren. Die wichtigen Funktionen Bildung und Tren nung
von Doppeltraktionen sowie das Abholen von Kurswagen etc. sind jedoch problemlos mdglich und werden

einfach mit Hilfe von abschaltbare n Gleisabschnitten erzielt, wobei dann immer eine der beteiligten Loks

steht und die andere das betreffende Mandver ausfuhrt.

MpC-Vorteil: auch bei schrittweisem Ausbau sind immer alle Loks einsetzbar

Eine nur teilweise Ausriistung der Anlage mit der "Modellbahnsteuerung per Computer" ist moglich. Der
letzte noch zum MpC-Bereich gehdérende Gleisabschnitt wird dann gleichzeitig auch an ein konventionel-
les Fahrgerat angeschlossen. Die Zige kdnnen sich zwar beim Verlassen des MpC-Bereiches automa-
tisch abmelden, missen beim Wiedereintreffen aber normalerweise erneut beim System angemeldet
werden. Eine automatische Ubernahme der aus dem konventionellen Bereich eintreffenden Loks ist
jedoch auch mdglich. Allerdings werden die so von der Steuerung Ubernommenen Loks zunachst mit
einer allgemeinen Charakteristik betrieben, die der Modellbahner anschlieRend korrigieren kann. Ein
gleichzeitiger Betrieb von Triebfahrzeugen mit eingebautem Dekoder im selben Anlagenbereich ist im
allgemeinen nicht méglich. Nach den Erfahrungen des Autors sind lediglich die mit Lokdekodern der Fa.
Lenz-Elektronik ausgestatteten Loks auch unter der MpC beschrankt betriebsfahig.

MpC und Faulhabermotoren

Die bei der MpC angewandte Technik zur Fahrstufenerzeugung mittels Impulsbreitensteuerung ist fiir
konventionelle Gleichstrommotoren - und dort insbesondere im Langsamfahrbereich - anerkanntermafllen
hervorragend geeignet. Bei den fir reinen Gleichstrom konzipierten Faulhabermotoren ist die MpC-
Impulsbreitensteuerung den hierfiir angebotenen und ublicherweise mit einer Motordrehzahlregelung aus-
gestatteten Spezialfahrreglern zwar unterlegen, sie liefert jedoch auch hier voll befriedigende
Fahreigenschaften. Das im unteren Drehzahlbereich typische Impulsbrummen fallt dabei deutlich leiser
aus. Allerdings zeichnen sich derart umgeristete Loks gegeniber konventionellen, mit
Permanentmagnet-Motoren versehenen Fahrzeugen, durch eine starkere Lastabhangigkeit im unteren
Geschwindigkeitsbereich aus. Die Ursache fir diesen Effekt liegt im Konstruktionsprinzip d er
Faulhabermotoren und dem damit verbundenen Verhalten bei der Impulsbreitensteuerung begriindet.
Wahrend namlich die Drehung konventioneller Motoren in den Impulspausen durch die ber den Umfang
verteilten Magnetfelder wieder gebremst wird, fehlt dem Faulhabermotor in dieser stromlosen Zeit nicht
nur die entsprechende Bremsung, sein Weiterdrehen wird durch die Ublicherweise angebrachten
Schwungmassen dann sogar noch bewul3t verlangert. Vielfach sind sie infolge ausgebauter
Beleuchtungen schlie3lich auch noch der letzten mdglichen Bremswirkung beraubt, wodurch sie in den
Impulspausen nicht einmal mehr als Generator wirken kénnen. Aus diesen Griinden lauft eine mit
Faulhabermotor ausgeriistete Lok schon bei relativ niedrigen Impulsstufen vollstandig rund und erreicht
schlie3lich nach bereits wenigen Fahrstufenerhdhun gen ihre vorbildgerechte Héchstgeschwindigkeit. Da
sie jedoch in den Impulspausen keinen Strom (und damit auch keine elektrische Leistung) mehr zugefihrt
bekommt, zeigt sie ein verstarkt lastabhangiges Verhalten und ist sowohl bei Berg- und Talfahrten als
auch bei erhéhter Schienenreibung in Kurven oder auf Weichen gelegentlich nachzuregeln.

Zwar kann der Effekt der fehlenden Bremswirkung durch das Wiederanklemmen der Lokbeleuchtung und
das Mitfiihren von beleuchteten Wagen wieder gemildert werden, andererseits ist der Faulhabermotor
dann infolge der zuséatzlichen Verbraucher (Beleuchtung) nicht mehr optimal von den mit Motordreh zahl-
regelung ausgestatteten Spezialfahrgeraten regelbar. Beim Betrieb derartiger Spezialfahrregler ist also
Ublicherweise weder eine Lok- noch eine Zugbeleuchtung einsetzbar. Da ein zusatzlicher Verbrau cher
Ubrigens auch bei Doppeltraktion en (in Gestalt des zweiten Lokmotors) vorhanden ist, kdnnen die Spezial-
fahrregler auch bei dieser Betriebsart ihre volle Leistungsfahigkeit nicht einsetzen.

Um den ausgepragten Wechsel zwischen Impuls und Impulspause zu mildern und ein wenig in Richtung
Gleichspannung zu verandern, gibt es schlieBlich noch die Mdoglichkeit, einen z.B. bei Fa. Ver beck
erhaltlichen bipolaren Elko (,Impure-Modul®) zur Spannungsglattung in die Lok einzubauen. Auf3er einer
Verringerung des bei niedrigen Fahrstufen schwach hérbaren Brummgerausches ist jedoch auch dadurch
keine spulrbare Verbesserung erkennbar.

Die Behauptung, dal® Impulsbreitensteuerungen generell nicht gut fir Faulhabermotoren seien, gilt fur die
MpC nicht. Die hier angewandte Technik zur Ubertragung der Impulse mittels Opto-Kopplern lat namlich
keinerlei Spannungsspitzen, die sonst zu einer starkeren Erwdrmung der Faulhabermotoren fihren, zu.
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MpC und Windows™

Das MpC-Programm ist kein Bildschirmspiel, das mit aufwendigen Videoeffekten aufwarten kann. Es soll
den Betrieb auf einer mdglichst groRen, mit vielen Triebfahrzeugen bestiickten Modellbahn steuern und
Uberwachen. Es soll darlber hinaus auf méglichst einfach ausgeristeten Computern lauffahig sein und
keine Uibertriebenen Anspriiche an deren Speicher- oder Prozessor-Bestlickung stellen. Es ist daher nicht
fur Windows™ geschrieben, 14t sich aber als Anwendungsprogramm unter Windows ™ installieren und
starten. Fir die DOS-Umgebung und in der Programmiersprache ,Assembler programmiert, kommt das
MpC-Programm mit einem absoluten Minimum an Rechnerkonfiguration aus. Kein Modellbahner wirde
entzickt sein, sich allein fur die Steuerung seiner Anlage beispielsweise einen Pentium mit 200 MHz und
eine Speicherausristung mit 32 MB RAM anschaffen zu mussen. (Wenngleich die auf einem solchen
Rechner erreichbare Umlaufzahl - siehe ‘Rechengeschwindigkeit des Programmes’ auf Seite 85 - sicher-
lich geeignet ware, das Ansehen seines Besitzers im Kreise der MpC-Anwender nachdriicklich zu festi-
gen). Vielfach wird fir die Modellbahn jedoch ein im Keller vergessener Rechner oder ein gebraucht
erstandenes Zweitgerat eingesetzt werden, zu dessen Geburtsjahren noch kaum jemand an den Takt-
raten- oder Speicherhunger heutiger Grafikprogramme gedacht hat.

Falls das MpC-Programm als Anwendungsprogramm unter Windows ™ gestartet wird, ist zu beachten,
dal} es angehalten wird, sobald es beim Wechsel zwischen verschiedenen Windows ™-Anwendungen
(z.B. mit der Tastenkombination <ALT+TAB>) in den Hintergrund (z.B. als Symbol) verlagert wird. Ein
gleichzeitiger Betrieb der MpC mit dem eines anderen Windows ™-Programmes (z.B. einer Textverarbei-
tung) ist also nicht méglich. Falls das MpC-Programm bei einer solchen Aktion in den Hintergrund verla-
gert wird, schaltet der automatische Netzteilschalter (SNT ) nach ca. 2-3 Sekunden die Fahrstromnetzteile
ab, wodurch alle Zuge schlie3lich abrupt zum Stehen kommen. Da die wahrend dieser Zeit zuriickgeleg-
ten Strecken nicht mehr vom inzwischen angehaltenen MpC-Programm erfal3t werden kénnen, kann es
zum Uberfahren von Haltepunkten kommen. Wird das MpC-Programm anschlieRend wieder in den Vor-
dergrund geholt und 1auft dadurch weiter, erscheint die Meldung:

M91: Programmunterbrechung entdeckt

Nach einer gewissen Wartezeit fur das Wiederanschalten der Fahrstromnetzteile wird das MpC-Pro-
gramm dann fortgesetzt und alle vormals in Betrieb befindlichen Ziige werden wie nach einem Nothalt
entsprechend ihrer eingestellten Anfahrcharakteristik wieder auf ihre aktuell zulassige Betriebsgeschwin-
digkeit beschleunigt. Es sollte allerdings geprift werden, ob es irgendwo auf der Anlage zu dem oben
beschriebenen Uberfahren von Haltepunkten gekommen ist.

Bei Anlagen, die nicht mit dem automatischen Netzteilschalter SNT ausgeriistet sind,
darf das MpC-Programm auf keinen Fall in den Hintergrund verlagert werden, solange sich
noch Zige auf der Anlage bewegen. Die im Augenblick der Programmabschaltung
vorhandenen Fahrinformationen aller Blocke bleiben dann unveréndert erhalten und die
Loks fahren unkontrolliert weiter. Flankenfahrten und Auffahrunfalle kénnten die Folge sein.

MpC und Unterbrechungsfreie Stromversorgungen (USV)

Falls Sie ihre Modellbahnanlage in einer Gegend betreiben, in der gelegentlich mit Ausfallen der 6ffent-

lichen Spannungsversorgung zu rechnen ist, kann der Einsatz sogenannter ,Unterbrechungsfreier Strom-

versorgungen“ empfohlen werden. Derartige Gerate sind fiir ca. 400-500 DM erhaltlich und werden

entweder in einen noch freien Laufwerksschacht des Computers oder als externe Gerate unmittelbar

neben dem Computergehduse angeordnet. Sie enthalten eine wiederaufladbare Batterie, die bei kurz-

zeitigen Netzausfallen die Stromversorgung des Computers aufrecht erhalt. Falls der Netzausfall jedoch
langer als ca. 3 Sekunden anhalt, stoppt die USV das laufende Programm und beginnt den gesamten

Arbeitsspeicherinhalt des Computers in einer Datei auf der Festplatte zu sichern. Nach Abschlul der
Sicherung schaltet sich das Geréat (und damit der Computer) selbsttatig aus.

Die auf der Modellbahnanlage befindlichen Ziige sind infolge des Netzausfalls nattrlich schon vor Ablauf
der 3-Sekunden-Karenzzeit abrupt stehengeblieben, weil die USV im allgemeinen eben nur die Strom-
versorgung des Computers, nicht aber den MpC-Fahrstrom hat aufrechterhalten kénnen. Wichtig ist in
diesem Zusammenhang jedoch, dafl3 das MpC-Programm bis zum Abschalten durch die USV weiterlau fen
konnte, und die Ziige nicht wie im Abschnitt * MpC und Windows ™ auf Seite 16 beschrieben, noch ca. 2
Sekunden unkontrolliert weitergefahren sind.
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Beim nachsten Wiedereinschalten des Computers wird der gesamte urspriingliche Arbeitsspeicherinhalt,
und zwar je nach Installation der USV entweder automatisch oder auf Anfrage, vollstdndig wieder restau-
riert und das ehemals laufende Programm unmittelbar an derselben Stelle fortgesetzt.

Das MpC-Programm ist fur derartige Falle mit einer Unterbrechungsiiberwachung ausgerustet, die dafur
sorgt, dal} die Zige nach dem Wiederanlaufen des Programmes und dem Wiederkehren des Fahrstro-
mes nicht abrupt mit ihrer urspriinglichen Betriebsgeschwindigkeit weiterfahren, sondern entsprechend
ihrer Anfahrcharakteristik wieder beschleunigt werden. Zunachst erscheint dann jedoch die Meldung:

M91: Programmunterbrechung entdeckt

Zusatzlich wird vor der Wiederinbetriebnahme der Ziige dann noch eine kleine Pause eingelegt, um dem
automatischen Netzteilschalter SNT Gelegenheit zu geben, den Fahrstrom wieder anzuschalten.

Installieren, Starten und Handhaben des Programms

Installieren des Programms

Das Programm wird normalerweise auf einer 3.5"-Diskette mit 1.44 MB Speicherkapazitat ausgeliefert.
Auf Wunsch kénnen jedoch auch andere Diskettentypen geliefert werden. Falls der verwendete Computer
Uber eine Festplatte verfiigt, sollte es dorthin Gbertragen werden. Fir diesen Vorgang ist ein selbsterkla-
rendes Installationsprogramm im MpC-Lieferumfang enthalten. Folgende Schritte sind durchzufiihren:

1. Einlegen der Diskette in das Laufwerk A oder B.

2. Starten der Installation durch Eingabe von A:INSTALL <ENTER> oder B:INSTALL <ENTER>.

3. Eingeben des Laufwerk-Buchstabens, in dem sich die Diskette befindet oder Quittieren der ange-
botenen Vorgabe mit <ENTER>.

4. Eingeben des Buchstabens des Festplattenlaufwerks, auf das die MpC-Programme Ubertragen
werden sollen oder Quittieren der angebotenen Vorgabe (C:) mit <ENTER>.

5. Eingeben des Unterverzeichnisnamens, in das die MpC-Programme (bertragen werden sollen
oder Quittieren der angebotenen Vorgabe (\MPC34) mit <ENTER>.

Installation der MPC-Programme (c) GAHLER+RINGSTMEIER
In welchem Diskettenlaufwerk befindet sich die MPC-Diskette:
A: (Laufwerks-Buchstaben eingeben, <ENTER> )
In welches Festplattenlaufwerk sollen die MPC-Programme iibertragen werden:
C: (Laufwerks-Buchstaben eingeben, <ENTER> )
In welches Unterverzeichnis sollen die MPC-Programme ibertragen werden:

\MPC34 (Verzeichnisnamen eingeben, <ENTER> )

<F1> = Installation durchfiithren <F2> = neu beginnen <ESC> = abbrechen

Jetzt werden die MpC-Programme von der Diskette auf die Festplatte Ubertragen. Zuséatzlich werden die
beiden Befehlsdateien MPC.BAT und GBS.BAT im Hauptverzeichnis C:\ angelegt mit deren Hilfe das
MpC-Programm und das GBS-Programm von jedem beliebigen Verzeichnis aus gestartet werden kon-
nen. Bedingung dafir ist lediglich, daf® der in lhrer Datei AUTOEXEC.BAT definierte Suchpfad die Ein-
tragung ,PATH=...C:\;...“ enthalt.

Da die MpC-Programme nicht komprimiert sind, ist eine Ubertragung auf Festplatte ohne weiteres auch

mit Hilfe Ublicher Dienstprogramme (z.B. DOSSHELL, Norton-Commander, Windows ™-Dateimanager)
oder den DOS-Befehlen COPY bzw. XCOPY durchfiinrbar. Eine Ubertragung aller auf der Diskette in

Laufwerk A befindlichen Dateien und Unterverzeichnisse in das Verzeichnis C:\MPC34 kann z.B. mit

folgendem DOS-Befehl erfolgen:

XCOPY A:\+x.x C:\MPC34 /s <ENTER>

Eine Installation unter Windows 95 oder Windows NT ist nicht méglich, da dort
wesentliche DOS-Funktionen fehlen. Die Installation muf also unter DOS erfolgen.

Seite 17



MpC - GAHLER+RINGSTMEIER Allgemeines zur MpC und zum Programm

Installieren des Programms auf mehreren Computern

Falls das Programm aulRer auf dem fir die Steuerung der Modellbahn vorgesehenen Computer auch
noch auf anderen PC’s installiert werden soll, kann die oben beschriebene Installation beliebig oft auf
anderen Computern wiederholt werden. Das ist z.B. sinnvoll, um die Anlage-Daten auf einem anderen
Computer zu andern bzw. zu erweitern oder auch um dort eine Betriebssimulation durchzufiihren. Die
Steuerung einer Modellbahn ist jedoch immer nur mit einem solchen Computer moglich, in dem die zur
Lizenznummer des Programmes gehdrende MpC-Schnittstellenkarte eingebaut ist. Ist das nicht der Fall,
gelingt zwar die Programme-Installation, jedoch reduziert sich das Programm dann auf eine Demo-Version.

Nach der Programme-Installation auf einem anderen Computer kénnen die Anlage-Daten und gegebenen-
falls eine bereits vorhandene Betriebssituation ebenfalls dorthin Ubertragen werden. Die Vorgehensweise
hierzu ist in den nachsten beiden Kapiteln beschrieben.

Sichern der Anlage-Daten und der Betriebsdaten auf eine Diskette

Sollen die Anlage-Daten und die Betriebsdaten auf eine Diskette gesichert werden, kann dieses unter
DOS z.B. wie folgt geschehen:

1. Einlegen der Diskette (mit mindestens 130 kByte freiem Speicher) in den Computer.
2. Kopieren der Anlage-Daten und der Betriebsdaten auf die Diskette mit den beiden DOS-Befehlen:

COPY \MPC34\MPC_ANLA.DAT A: <ENTER>
COPY \MPC34\MPC_ANLA.BDA A: <ENTER>

Entsprechend der Bezeichnung des Disketten-Laufwerks auf dem Computer mufl3 anstelle des ‘ A:
gegebenenfalls ein ‘B:’ verwendet werden.

Kopieren der Anlage-Daten und der Betriebsdaten von Diskette in einen Computer
1. Einlegen der Diskette in den Computer.
2. Kopieren der Anlage-Daten und der Betriebsdaten in den Computer mit den DOS-Befehlen:

COPY A: \MPC34\MPC_ANLA.DAT <ENTER>
COPY A: \MPC34\MPC_ANLA.BDA <ENTER>

Entsprechend der Bezeichnung des Disketten-Laufwerks auf dem Computer mufd anstelle des © A’
gegebenenfalls wieder ein ‘B:’ verwendet werden.

Starten des Programms
Das Programm wird durch Eingabe von MPC <ENTER> gestartet.

Nach dem Start reserviert das Programm zunachst einen zusétzlichen Speicherbereich von ca. 200 kB im

RAM-Speicher. AnschlieRend wird das im Computer installierte Videosystem ermittelt, damit z.B. die

Farbeinstellungen fir den Bildschirm entsprechend vorgenommen werden kdénnen. Wenn d er in
Abbildung 2 wiedergegebene Bildschirmaufbau des Grundmeniis erscheint, ist das Programm
betriebsbereit.

—GAHLER+RINGSTMEIER: MpC 3.4 Mrz 98=
Modellbahnsteuerung per Computer Demo
Grundmeni
PP Prifprogramm (Elektronik und Verdrahtung priifen)
AD Anlage-Daten (eingeben, andern, sichten, l6schen)
(of] Computersteuerung ausfihren
AS Aufteilung der Steckkarten-Lizenz
ST Sichten aktueller MpC-Textdateien
LI Lizenznummer/Copyrightvermerk/System-Infos
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AP Andern der Portadressen

EN Ende = Riickkehr zu DOS

Abbildung 2: Bildschirmaufbau des Grundmeniis

Die oberste Zeile des Bildschirmaufbaus dient der Programmidentifikation. Hier stehen u.a. die Versions-
nummer des Programms sowie der Erscheinungsmonat der Version. Wenn unter dem Versionsnamen
der Schriftzug 'Demo’ erscheint, befindet sich keine MpC-Schnittstellenkarte im Rechner . Eine
Verbindung zur Elektronik der "Modellbahnsteuerung per Computer" kann dann nicht hergestellt werden.
Es koénnen jedoch samtlich Daten der Anlage eingegeben, geandert oder geléscht werden und im
Programmteil 'Com putersteuerung' ist eine Simulation des Fahrbetriebes mdglich. Erscheint * DEMO’ in
Groflbuchstaben, lauft das Programm als Demo-Version und unterstiitzt die Ansteuerung von nur 5
Steckkarten (vgl. Seite 21).

Aufbau und Handhabung des Programms

Besonderer Wert wurde auf eine mdglichst einfache Struktur und Handhabung des Programmes gelegt.

Ausgehend von dem in Abbildung 2 dargestellten Bildaufbau des Grundmenis sind, bis auf die beiden
zuoberst aufgefuhrten, alle Tatigkeiten des Programmes direkt aufrufbar. Diese zuoberst aufgefuhrten

Tatigkeiten sind so umfangreich, dall fir sie jeweils komplette Untermenis geschaffen wurden. Es

handelt sich hierbei zum einen um die im Programmteil "PP=Prufprogramm" zusammengefaliten

Prozeduren zum Priifen der Steckkarten und der Verdrahtung (vgl. Seite 25). Zum anderen handelt es
sich um den Programmteil "AD=Anlage-Daten", der eine ganze Reihe von Bildschirmformularen enthalt,

durch deren Ausflllen die zu steuernde Modellbahnanlage dem Programm beschrieben wird. Die hierzu

gehdrenden Programmzweige (Tatigkeiten) werden ab Seite 27 beschrieben.

Die dritte Tatigkeit ("CS=Computersteuerung ausfiihren") ist fir Durchfiihrung des Spiel- und Fahrbetrie-
bes zustandig. Alle hierzu verfigbaren Kommandos sowie deren Anwendung sind im Kapitel 8.3 ab Seite
76 beschrieben. Die ubrigen, im Grundmeni noch aufgefihrten Tatigkeiten werden jetzt gleich im An-
schlul® erldutert. Zuvor soll jedoch die Handhabung des Programmes, also das Aufrufen bzw. Starten
einzelner Programmteile (Tatigkeiten) kurz beschrieben werden.

Aufrufen bzw. Starten von Tatigkeiten

Mit Hilfe der Pfeiltasten wird die helle Hinterlegung im groRen Bildschirmbereich auf die gewlinschte
Tatigkeit verschoben. Durch Driicken <ENTER>-Taste wird die hervorgehobene Tatigkeit ausgefiihrt.

Auch im linken, kleineren Bildschirmbereich ist eine helle Hinterlegung erkennbar, die bei Betatigung der

Pfeiltasten ebenfalls wandert. Es handelt sich hierbei um die Kurztexte der einzelnen aufrufbaren Tatig-

keiten. Wenn ein solcher zweibuchstabiger Kurztext aus diesem linken Bild schirmfenster eingetippt wird
(die beiden Buchstaben sind dann innerhalb von 5 Sekunden einzugeben), erfolgt ein sofortiger Aufruf der

hiermit angesprochenen Téatigkeit. Bei den Kurztexten werden Ubrigens auch solche Eingaben anerkannt,

die augenblicklich zwar nicht im linken Bildschirmbereich sichtbar sind, jedoch in einem anderen

Programm-Meni (z.B. in einem der Untermenis ,Prifprogramm® oder ,Anlage-Daten”) vorhanden sind.

Fur MpC-Kenner ist damit das direkte schnelle Aufrufen einer Tatigkeit méglich.

Nach dem Start einer Tatigkeit wird der zugehérige Bildaufbau bzw. das entsprechende Eingabeformular
im rechten grof3en Bildschirmbereich erstellt. Der tUbrige Bildschirm bleibt unverandert. Je nach gewahlter
Tatigkeit kdbnnen nun entsprechende Eingaben im rechten Bildschirmfenster gemacht werden, wobei
fehlerhafte Eingaben im allgemeinen sofort mit einem gezielten Hinweis am unteren Bildschirmrand
beanstandet werden.

Alle Stellen innerhalb der Bildschirmformulare, an denen Eingaben gemacht werden kénnen, sind mit
einem andersfarbigen Hintergrund versehen. Das hiervon jeweils aktive Eingabefeld, also das in dem
gerade eine Eingabe erwartet wird, ist zusatzlich durch eine intensivere Farbung hervorgehoben. Wei-
terhin ist unmittelbar rechts neben dem aktiven Eingabefeld der blinkende Cursor (=Eingabeaufforde rung)
als waagerechter Unterstrich zu sehen.

Man beginnt nun mit dem Ausfillen des angezeigten Formulars. Leer zu lassende Formularfelder werden
entweder durch Driicken der <ENTER>-Taste oder einer der Pfeiltasten Ubersprungen, wobei mit den
Pfeiltasten auch ein Zurlickbewegen innerhalb des Formulars mdglich ist. Wenn alle gewiinschten Einga-
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ben gemacht worden sind, kann das Formular an jeder Stelle durch Driicken der Taste <ESC> verlassen
werden. (ESC ist die Abkirzung fur das englische Wort 'escape’ und bedeutet: flichten, entkommen).

Erweiterter Startbefehl des Programms

Es ist moglich, hinter dem an der DOS-Eingabeaufforderung einzutippenden Startbefehl ( MPC) eine
beliebige Zeichenfolge anzugeben, die dann so behandelt wird, als ob sie unmittelbar nach dem Pro-
grammestart Uber die Tastatur eingegeben worden ware. Diese Zeichenfolge wird mit einem Leerzeichen
an das MPC angehangt und enthalt danach genau die Zeichen, die sonst erst nach dem Start des MpC-
Programmes eingetippt worden waren. Leider kann die <ENTER>-Taste auf diese Weise nicht in den
Startbefehl eingebaut werden, weil ihre Betatigung auf der DOS-Ebene ja als der Abschlul® des Startbe-
fehls angesehen wirde. Falls in den Startbefehl also auch die <ENTER>-Taste eingebaut werden soll,
mul sie wahlweise durch das Komma (,) oder den Schréagstrich (/) ersetzt werden.

Beispiel:

Der Startbefehl soll so erweitert werden, da® nach dem Programmstart automatisch die Datei
"name.dat" mit den Anlage-Daten eingelesen und anschlieRend sofort in die Computersteuerung
verzweigt wird. Die Betriebsdaten sollen nicht eingelesen werden. Der erweiterte Startbefehl hierfir
lautet z.B.:

MPC DLname.dat,,CSn <ENTER>

Weil die Pfeiltasten sich nicht in den Startaufruf einflechten lassen, ist hier bereits zwangslaufig von
der Mdglichkeit Gebrauch gemacht worden, Tatigkeiten durch ihren 2-buchstabigen Kurztext aufzuru-
fen. Mit den beiden Buchstaben ‘DL’ wird die Tatigkeit ‘Daten lesen’ ausgefihrt, wahrend die Eingabe
‘CS’ den Start der Tatigkeit ‘Computersteuerung’ verursacht.

Und so ermitteln Sie Ihren individuellen Startbefehl :

Starten Sie das Programm zunachst ganz normal mit der Eingabe MPC <ENTER>. Flhren Sie dann die
gewulnschten Befehle aus und notieren Sie sich dabei alle Tasten, die Sie der Reihe nach gedriickt ha-

ben. Ersetzen Sie anschlieRend in lhrer Auflistung die Taste <ENTER> durch ein Komma. Da sich die

Pfeiltasten nicht so ohne weiteres in den erweiterten Startbefehl einbauen lassen, muf} zum Starten einer

Programmtatigkeit die weiter oben erlduterte Variante mit den 2-buchstabigen Kurztexten verwendet

werden.

Der Vorteil des erweiterten Startbefehls macht sich besonders dann bemerkbar, wenn Sie lediglich durch
Einschalten des Netzschalters an lhrem Computer automatisch direkt bis in die Ausfiihrung der Modell-
bahnsteuerung gelangen wollen. Sie brauchen dazu nur den oben stehenden erweiterten Startbefehl am
Schiu® lhrer Computerdatei AUTOEXEC.BAT anzuhangen. Wenn Sie lhre Anlage-Daten in der Datei mit
dem ublichen Standardnamen MPC_ANLA.DAT gespeichert haben, kann der erweiterte Startbefehl sogar
noch kirzer ausfallen, indem nach dem MPC und dem folgenden Leerzeichen 4 Kommas, die drei
Buchstaben ‘CSj’, danach wieder ein Leerzeichen und schlieRlich noch ein Komma eingegeben werden:

MPC ,,,,CSj , <ENTER>

Durch diesen erweiterten Startbefehl werden jetzt auch die Betriebsdaten eingelesen. Das Leerzeichen
nach dem <j> hat die Aufgabe, den Nothalt aufzulésen, der nach dem Einlesen der Betriebssituation
immer eingestellt ist. Damit dieses letzte Leerzeichen dann auch als ein 'Zeichen' erkannt wird, ist danach
noch ein Komma (=ENTER) angefugt worden. Als kleiner Nebeneffekt wird durch dieses angehangte
ENTER ein Piepston erzeugt, der den Betriebsbeginn hérbar vermeldet.

AS = Aufteilung der Steckkarten-Lizenz

Jede Programmausfertigung (also auch die Demo-Version) ist mit einer Maximalzahl von ansteuerbaren
Steckkarten versehen. Sie liegt Ublicherweise geringfugig Uber der bei GAHLER+RINGSTMEIER oder
einer der autorisierten Vertriebsstellen erworbenen Anzahl an Steckkarten. Sollen in Ausnahmefallen
mehr als diese bei G+R registrierten Steckkarten angesteuert werden, ist eine Anhebung der Maxi malzahl
gegen einen zusatzlich zum Programmpreis zu entrichtenden Lizenzbetrag pro Steckkarte mdég lich.
Hintergrund dieser Verfahrensweise ist die Tatsache, dal} sich aus der aufgewendeten Program mierzeit
und der Stiickzahl an verkauften Programmen zwangslaufig ein aus der Sicht des Hobby-Modellbahners
relativ hoher Betrag ergeben wirde, der um einiges Uber dem jetzt in der Preisliste aus gewiesenen liegt.
SchlieRlich handelt es sich bei dem MpC-Programm um eine sehr spezielle Anwen dung und nicht etwa
um ein in hohen Stlickzahlen absetzbares Textverarbeitungsprogramm.
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Aufteilung der Steckkarten-Lizenz

Diese Programmausfertigung wurde mit einer Lizenz zur
Ansteuerung von ... Steckkarten versehen.
Geben Sie bitte an, wie diese Anzahl aufgeteilt werden soll:

. Weichen
.. Magnetspulen
.. Taster+Schalter+Riickmeld.
.. Taster+Schalter+Rickmeld.
. LEDs

Weichen-Steckkarten
Formsignal-Steckkarten
Taster-Steckkarten
Rickmelde-Steckkarten

Steckkarten in LED-Kette 0 = ..

Steckkarten in LED-Kette 1 = ... LEDs

Steckkarten in LED-Kette 2 = ... LEDs

Block-Steckkarten = ... Blocke + ... T+S+Rickmel.
Hilfsblock-Steckkarten = ... Hilfsblocke + ... T+S+Rm.
Belegtmelder-Steckkarten = . Belegtmelder
Relais-Steckkarten = . Relais

. Rest

Abbildung 3: Bildschirmaufbau ,Aufteilung der Steckkarten-Lizenz*

Es ware nun sicher nicht fair, dem Betreiber einer kleinen Anlage, der demzufolge auch nur einen kleinen
Teil der Programmleistungen Uberhaupt nutzen kann, die durchschnittlichen Entwicklungskosten des
Programmes aufzubilrden. Unangemessen ware es ebenfalls, wenn der Betreiber einer mit mehreren
hundert Blocken, vielen Fahrzeugen und einem groRRen Stelltisch versehenen GroRanlage sich nur an
diesen Durchschnittskosten beteiligen wiirde, wo ja doch gerade fur ihn ein Uberdurchschnittlich aufwen-
diges Programmgeriist mit moglichst noch erweiterbaren Maximalzahlen an Blécken, Weichen und Fahr-
reglern geschaffen werden mufdte. Vor diesem Hintergrund lag es nahe, die Programmkosten anwen-
dungsgerecht von der GréRRe der zu steuernden Anlage abhangig zu machen, wobei diese ,,Grole* hier in
der Anzahl der zum Einsatz kommenden Steckkarten gemessen wird. Die Programmkosten setzen sich
daher aus einem festen Grundpreis zum Erwerb der generellen Nutzungserlaubnis und einem von der
Zahl der eingesetzten Steckkarten abhangigen, in die Steckkartenpreise einkalkulierten Anteil zusammen.

DaR lhnen G+R gerade in der fir Hobby-Modellbahner oftmals einzig nutzbaren Tageszeit, namlich am
Feierabend und an den Wochenenden, jederzeit fiir Fragen und Hilfestellungen telefonisch zur Verfiigung
steht, ist ein zwar immer noch ebenso uniblicher wie kostenloser Service, unter dem Strich kostet er aber
doch immerhin (Frei)Zeit und bindet damit diese stets knappe Gut, das neben unseren Hauptberufen
abgezweigt werden mufd. Auch hierbei ist es verstandlich, dal® Betreiber einer groferen und komplexeren
Anlage auch einen entsprechend gréReren Betreuungsanteil bei Planung, Inbetriebnahme und Anwen-
dung bendtigen.

Bei Nachkaufen von Steckkarten ist daher zu beachten, dal} auch die Programmdiskette gegebenenfalls
mit eingesandt wird, damit das kostenlose Heraufsetzen der ansteuerbaren Steckkartenzahl erfolgen
kann. Dieses Verfahren bringt zusatzlich den Vorteil mit sich, dal® Sie immer Uber die jeweils neueste
Fassung lhrer Version verfiigen.

Da auch in der Demo-Version 5 Steckkarten unterstitzt werden, konnen damit bereits bis zu 40 Weichen
oder 10 Blocke bzw. eine entsprechende Kombination daraus bedient werden. Eine aus unserer Sicht

sinnvolle Aufteilung der 5 Steckkarten, mit der ein aus 8 Weichen, 4 Blocken, 4 Hilfsblécken, 12 Schal tern
und 8 Belegtmeldern bestehender Versuchsaufbau der MpC ausreichend getestet werden kann, ist z.B.:

1 Weichen-Steckkarte

2 Block-Steckkarten

1 Hilfsblock-Steckkarte

1 Belegtmelder-Steckkarte

Die vorhandene Maximalzahl an Steckkarten kann beliebig auf die einzelnen Steckkartenarten aufgeteilt
werden. Nach jeder Eingabe in einem der Formularfelder werden die Anzahl der ansteuerbaren Elemente
(Weichen, LEDs, Taster, Blécke, Schalter etc.) sowie der noch zur Verfiigung stehende aufteilbare Rest
angezeigt.

Seite 21



MpC - GAHLER+RINGSTMEIER Allgemeines zur MpC und zum Programm

S| = Sichten aktueller MpC-Textdateien

Nach dem Anwahlen dieser Tatigkeit wird das separat mitgelieferte Programm MPC_SI.LEXE aufgerufen,
mit dem bis zu 8 ganz bestimmte, im Zusammenhang mit der MpC stehende Textdateien angesehen wer-
den koénnen. Zwar verfigt heute im allgemeinen jeder neu ausgelieferte PC Uber entsprechende Text-
oder Editierprogramme, mit denen die betroffenen Textdateien ebenfalls angesehen werden kdnnen, es
ist jedoch gleichermalien fir Computerlaien und versierte Anwender wesentlich einfacher, diese Textda-
teien direkt aus dem MpC-Programm heraus einsehen zu kénnen. Die ersten 5 der hier gemeinten Text-
dateien werden bereits zusammen mit dem Programm ausgeliefert. Die restlichen 3 Textdateien missen
dagegen erst vom jeweiligen Anwender selbst hergestellt werden. Sie entstehen durch einen Aufruf des
Programmzweiges ‘DD = Daten und Statistik in druckbare Textdateien ausgeben’ (vgl. Seite 31). lhre
Dateinamen werden dabei aus dem Namen der aktuell geladenen Datei mit den Anlage-Daten gebildet.
Hierflir schlagt das Programm standardmafig den Namen MPC_ANLA.DAT (bei der Demo-Version
HANDBUCH.DAT) vor, der jedoch vom Anwender beliebig umbenannt werden kann. Eine
Zusammenstellung aller 8 Textdateien mit ihrem zugehorigen Inhalt finden Sie in der Tabelle 1.

Nach dem Start dieser Tatigkeit wird immer der Anfang der Datei Nr. 1 ( MPC_LIZE.TXT) auf dem Bild-
schirm angezeigt. Am unteren Bildschirmrand erscheint eine Hinweiszeile, die die Kommandos zum
Wechseln zwischen den Dateien sowie dem Blattern, Drucken und Beenden der Tatig keit enthalt:

TAB=Dateiwechsel (1-8) N BildN Posl Ende F10=Drucken ESC=Ende

e Ein fortlaufender Wechsel zwischen den Dateien ist demnach durch mehrfaches Driicken der
TAB-Taste moglich (sie befindet sich Ublicherweise am linken Tastaturrand Gber der Umschalt-
Feststelltaste). Die gezielte Wahl einer bestimmten Datei erfolgt durch Eintippen einer Zahl von 1-
8.

e Innerhalb der gerade angezeigten Datei kann mit den Pfeiltasten ‘auf/ab’, den Tasten Bild auf/ab’
sowie mit den Tasten Pos?’und ‘Ende’ geblattert werden. Ein Laufzeiger am rechten Bildschirm-
rand zeigt dabei die aktuelle Position innerhalb der Datei an.

e Die Funktionstaste ‘F10’ I6st einen im Hintergrund ablaufenden Druckvorgang der gesamten
aktuell angezeigten Datei aus, der durch das DOS-Programm PRINT gesteuert wird. Sofern das
Drucken auf diese Weise das erste Mal ausgefihrt wird, erfolgt zunachst eine Abfrage nach dem
Printmedium [PRN], die in den meisten Fallen nur durch Driicken der <ENTER>-Taste bestatigt zu
werden braucht. Diese Funktion ist unter Windows nicht ausfiihrbar.

e Beendet wird das Sichten der Textdateien durch Driicken der Taste <ESC>.

Seite 22



MpC - GAHLER+RINGSTMEIER Allgemeines zur MpC und zum Programm

Nr. Dateiname Inhalt

1 |MPC_LIZE.TXT |[Lizenzabkommen und Garantie-Erklarung fur die Nutzung der zur ,Modellbahn-
steuerung per Computer” gehérenden Programme, der ,PC-Schnittstellenkarte®
und des darauf befindlichen EPROMs.

2 |MPC_LIES.TXT |Enthalt zusatzliche Informationen zur MpC oder zu Anderungen des Pro gramms,
die nach Drucklegung des Handbuches hinzugekommen sind bzw. sich aus
anderen Grinden nicht im Handbuch befinden.

3 |[GBS_LIES.TXT |Enthalt Informationen und eine Bedienungsanleitung zum separat mitgelieferten
Programm GBS- Edit.

Das durch den Befehl GBS <ENTER> an der DOS-Eingabeaufforderung zu star-
tende Programm erlaubt die Planung von Stelltisch-Oberflachen nach dem
MINITEC-Stelltischsystem DrS2, das wiederum eine verkleinerte, sonst aber
originalgetreue Nachbildung des Spurplan- Drucktastenstellwerk-Siemens-2 dar-
stellt.

4 |MPC_HLP.TXT Enthalt eine Auflistung aller wahrend der Ausfuhrung der Computersteuerung
eingebbaren Kommandos. Diese Datei kann zusatzlich auch wahrend des Be-
triebes durch Driicken der Funktionstaste F1 angesehen werden.

5 |MPC_INFO.TXT |Diese Datei ist bei Auslieferung des Programmes leer und kann vom Anwender
mit eigenen, beliebigen Inhalten (z.B. eigenen Notizen, Erfahrungen oder Bemer-
kungen zum MpC-System) versehen werden.

Weitere Hinweise zu den jetzt folgenden 3 Dateien siehe:
‘DD = Daten und Statistik in druckbare Textdateien ausgeben’ auf Seite 31.

6 |MPC_ANLA.DD1 |Enthalt eine komprimierte Zusammenstellung aller eingegebenen Anlage-Daten.

7 |MPC_ANLA.DD2Z |Enthalt eine Statistik der Anlage-Daten mit Angaben Uber die Verwendung aller
Leuchtanzeigen, Taster, Schalter und Belegtmelder.

8 |MPC ANLA.DD3 |Enthalt eine Auflistung mit den Daten der letzten Betriebssituation.

Tabelle 1: Mit der Tétigkeit ‘Sl = Sichten aktueller MpC-Textdateien’ einsehbare Dateien

Li = Lizenznummer/Copyrightvermerk / System-Infos

Dieser Programmteil informiert nach seiner Aktivierung zunachst tber die Lizenznummer der von lhnen
benutzten Programmversion. Weiterhin gibt er Auskunft Gber die Inhaber der Urheberrechte fir die Ent-
wicklung der MpC-Elektronik und des Programmes der "Modellbahnsteuerung per Computer" und nennt
Ihnen Adresse und Telefonnummer lhres Programmbetreuer s.

Es wird darauf hingewiesen, daf® eine Manipulation an den Codes der ausgelieferten
Programme zum Verlust der generellen Nutzungserlaubnis (Nutzungslizenz) fuhrt.

Nach Dricken einer Taste erscheint rechts im grof3en Bildschirmbereich die Palette der mit dem instal-
lierten Videosystem darstellbaren Bildschirmfarben. Besonders bei monochromen Bildschirmen ist mit
dieser Darstellung eine optimale Einstellung der beiden Regler fur "Helligkeit" und "Kontrast" an Ihrem
Bildschirm mdglich, die unbedingt genutzt werden sollte. Gleichzeitig werden im linken Bildschirmbereich
einige Daten des verwendeten Rechners angezeigt, die Sie uns bei eventuellen Rickfragen zur Einsatz-
fahigkeit des Rechners mitteilen sollten.

AP = Andern der Portadressen

Zum Datenaustausch zwischen dem MpC-Programm und der MpC-Elektronik werden zwei verschiedene
Adressbereiche innerhalb des PCs gebraucht. Die standardmaRig benutzten Adressbereiche (siehe auch
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Stichwort: Portadressen in der Technischen Beschreibung) sind sowohl auf der MpC-Schnittstellenkarte
als auch im MpC-Programm bei der Auslieferung fest eingestellt und brauchen im allgemeinen nicht
geandert zu werden. Sie lauten:

Bereich 1: Hexadezimal 300h - 31Fh Dezimal 768 - 799
Bereich 2: Hexadezimal 330h - 333h Dezimal 816 - 819

32 Adressen
4 Adressen

Standard-Adressbereiche fiir die MpC-Schnittstellenkarte

Mit Hilfe des Programmzweiges AP kénnen die beiden Adressbereiche jedoch geandert werden, sofern
sie sich mit den von anderen Schnittstellenkarten benutzten Adressbereichen (z.B. Sound-Blaster , CD-
ROM-Karte, Fax-Karte, Netzwerkkarte, Streamer 0.4.) Uberschneiden. Bei Adressbereichstiberschnei-
dungen funktioniert der MpC-Betrieb nicht bzw. nicht korrekt.

Einstellen der Portadressen

Modellbahnsteuerung per Computer
Schnittstellenkarte 11.90 im PC
mit Jumpern:

280h - 29Fh ° e 270h - 273h _—
- .

2r0h - 2BFh  |WWS 330h-333h |, .
s U -

340h - 35Fh |E 390h - 393h °°

Abbildung 4: Bildschirmaufbau im Programmzweig ,Andern der Portadressen*

Stellen Sie gegebenenfalls nach Aufruf dieses Programmzweiges andere Adressbereiche ein, indem Sie
die rote Markierung mit Hilfe der Pfeiltasten entsprechend verschieben. Durch Eingabe des Buchstabens
‘S’ kénnen die Standard-Adressbereiche (siehe oben) wieder zurlickgesetzt werden.

Nach einer Anderung der Adressbereiche miissen Sie unbedingt auch die Jumper-Stellungen auf der
MpC-Schnittstellenkarte entsprechend andern. Bringen Sie dazu die kleinen roten Steckerchen (Jumper)
in diejenigen Positionen, die im Bildschirm symbolisch angezeigt werden. Der Einbau der MpC-Schnittstel-
lenkarte in den Computer ist im Kapitel 6 der Bauanleitung beschrieben. Der Ausbau ist sinngemaf vor-
zunehmen.

Beim Beenden des Programms werden die eingestellten Adressbereiche automatisch in der Datei
MPC.INI gespeichert.

EN = Ende=Riickkehr zu DOS

Egal in welchem Programmzweig Sie sich befinden, wenn Sie genligend oft die Taste <ESC> betétigen,
werden Sie immer bei diesem Programmzweig (Rickkehr zu DOS) landen.

Durch Aufruf dieser Tatigkeit wird das MpC-Programm beendet. Falls die Anlage-Daten wahrend der Pro-
grammesitzung verandert und zwischenzeitlich noch nicht auf Festplatte oder Diskette gespeichert worden
sind, erscheint zuvor noch eine Abfrage, ob die gednderten Daten noch zu speichern sind.
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8.1 Kurzbeschreibung des Programmteils "PP = Prufprogramm’

Das Prufprogramm besteht aus einer Reihe von separaten Programmmzweigen (Tatigkeiten), mit denen
die Funktionen der einzelnen Elektronikbausteine der "Modellbahnsteuerung per Computer" Uberpruft
werden koénnen. Ausfihrliche Anweisungen zur Benutzung der einzelnen Tatigkeiten und zum Ablauf der
Prufprozeduren befinden sich im Kapitel 7 der Systemdokumentation, die Bestandteil der Technischen
Beschreibung und Bauanleitung ist und zusammen mit dem Grundbausatz (siehe Paket 1a der Preisliste)
ausgeliefert wird. Im folgenden werden nur die Aufgaben der einzelnen Prufprogrammzweige kurz aufge-
zahlt. Hinter der Uberschrift sind die Steckkarten-Nummern der von den Priifungen jeweils betroffenen
Elektronikbausteine aufgelistet.

—GAHLER+RINGSTMEIER: MpC 3.4 Mrz 98=
Modellbahnsteuerung per Computer
Prifprogramm
IP Interface-Steckkarten 8500 und 9101 (8801) priifen
WP WS Weichen
MP MS Magnetartikel
RP RM Weichenriickmelder
TP TA Taster
L0 L1 L2 1A Leuchtanzeigen
ZP ZL Zuglicht-Relais
BP BM Belegtmelder
HP HR HD Hilfsblock
BA BE BD Block
FR Fahrregler auf der Blocksteckkarte 8705 priifen
BT Blocktest (= Fahrstrom-Verdrahtung priifen)
<ESC> Rickkehr zum Grundmeni

Abbildung 5: Bildschirmaufbau im Programmteil "Priiforogramm”

IP = Interface-Ports priifen (PC-Schnittstellenkarte, 8500, GBUF, 9101)

Die vom Rechner auf die jeweils 8 Datenleitungen der 4 Ausgangs-Ports PA, PB, PD und PE gelegten
Ausgangssignale "1" und "0" kénnen mit einem MeRgerat geprift werden. Ebenso kann gepriift werden,
ob die anlagenseitig auf die jeweils 8 Datenleitungen der beiden Eingangs-Ports PC und PF gelegten
Potentiale "+5V" und "GND" korrekt im Rechner empfangen werden.

Weichen (8902, 8912, 9122)

WP: Prufen der korrekten Verdrahtung der Weichenbusleitungen sowie der Schieberegister 1C1
und IC2.

WS: Verfolgen des vom Computer ausgeldsten Schaltsignals und des zur Weiche abgehenden

Schaltimpulses auf der Steckkarte. Auslésen einzelner Weichenschaltungen. Ermittlung der
durch die freie Verdrahtung erzeugten Weichennummern.

Magnetartikel (8902, 8912, 9122)

MP: Prifen der korrekten Verdrahtung der Magnetartikelbusleitungen sowie der Schieberegister
IC1und IC2.

MS: Verfolgen des vom Comp uter ausgelésten Schaltsignals und des zu den Magnetartikeln abge-

henden Schaltimpulses auf der Steckkarte. Ausldsen einzelner Magnetartikelschaltungen.
Ermittlung der durch die freie Verdrahtung erzeugten Magnetartikelnummern.

Weichenriickmelder (8503)

RP: Prufen der korrekten Verdrahtung der Rickmeldebusleitungen sowie der Schieberegister 1C1
bis I1C4.

RM: Ermittlung der durch die freie Verdrahtung erzeugten Rickmeldenummern. Priifen der Funk-

tion aller Ruckmeldungen.
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Taster (8503)

TP: Prifen der korrekten Verdrahtung der Tasterbusleitungen sowie der Schieberegister IC1 bis
IC4.

TA: Ermittlung der durch die freie Verdrahtung erzeugten Tasternummern. Priifen der Funktion
aller Taster.

Leuchtanzeigen (8804, 9214, 9324)

LO, L1, L2: Prifen der korrekten Verdrahtung der Busleitungen fiir die Leuchtanzeigen sowie der Schie-
beregister IC1 bis IC4.

LA: Ermittlung der durch die freie Verdrahtung erzeugten Nummern der LEDs. Priifen der Funk tion
aller LEDs.

Zuglicht-Relais (9208)

ZP: Prifen der korrekten Verdrahtung der Busleitungen fir die Zuglicht-Relais sowie des Schie-
beregisters IC1.

ZL: Ermittlung der durch die freie Verdrahtung erzeugten Nummern der Zuglicht-Relais. Priife n der
Funktion einzelner Relais.

Belegtmelder (8707, 9517)

BP: Prifen der korrekten Verdrahtung der Busleitungen fiir die zusatzlichen Belegtmelder sowie
des Schieberegisters IC1.

BM: Ermittlung der durch die freie Verdrahtung erze ugten Nummern der zusatzlichen Belegtmel der.
Prifen der Funktion aller Belegtmelder.

Hilfsblock (8706, 9516)

HP: Prifen der korrekten Verdrahtung der Busleitungen fiir die Hilfsblécke sowie des Schiebe-
registers I1C1.

HR: Priifen der Funktion einzelner Hilfsblock-Relais.

HD: Ermittlung der durch die freie Verdrahtung erzeugten Nummern der Hilfsblécke und der Schal-
ter 257-512. Prufen der Funktion der Hilfsblock-Belegtmelder und Schalter mit den Nummern
257-512.

Block (8705, 9505, 9515)

BA: Prifen der korrekten Verdrahtung der Busleitungen fir die Blockausgange sowie der Schie-
beregister IC2 und IC3.

BE: Prifen der korrekten Verdrahtung der Busleitungen fiir die Blockeingange sowie des Schie-
beregisters IC1.

BD: Ermittlung der durch die freie Verdrahtung erzeugten Nummern der Blocke und der Schalter

mit den Nummern 1-256. Prifen der Funktion aller Block-Belegtmelder, Kurzschlulmelder und
Schalter mit den Nummern 1-256.

FR = Fahrregler priifen (8705, 8706, 8707, 9505, 9515, 9516, 9517)

Probefahrten in Blécken und Hilfsblécken kénnen durchgefuhrt werden. Die auf den Blockplatinen befind-
liche Fahrregelung (Erzeugung der Impulsbreite fir die Fahrstufen 0-15) sowie die korrekte Fahrstrom-
Verdrahtung zwischen Hauptblécken, Hilfsbldcken und zusatzlichen Belegtmeldern werden gepruft.

BT = Blocktest (8705, 8706, 8707, 9505, 9515, 9516, 9517)

Die durch die freie Verdrahtung erzeugten Nummern von Blocken, Hilfsblécken und zusatzlichen Belegt-
meldern werden gepruft. Die fahrstromtechnische Zugehdrigkeit eines bestimmten Gleisabschnittes zu
Blécken, Hilfsblécken und zusatzlichen Belegtmeldern wird geprift. Damit kann die innerhalb des 19"-
Einschubrahmens hergestellte Querverdrahtung zwischen Bldcken, Hilfsblécken und Belegtmeldern
geprift werden. Nach dem Aktivieren des Programmzweiges ist der zu priifende Gleisabschnitt mit einem
Geldstick o0.8. kurzzuschlieBen. Die fahrstromtechnische Verdrahtung des Gleisabschnittes wird an-
schlieBend vom Programm ermittelt und auf dem Bildschirm angezeigt.
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8.2 Beschreibung des Programmteils "AD = Anlage-Daten"

Mit Ausnahme der Tatigkeiten DL, DS, DD zum Lesen, Schreiben und Drucken der Daten, untergliedern

sich alle Ubrigen Programmzweige dieses Teils in die drei Rubriken: Eingeben/Andern, Sichten und
Léschen. Im folgenden soll zunachst fur alle Programmzweige die Rubrik Eingeben/Andern behandelt
werden, wobei Sie dann alle Formulare kennenlernen, mit denen Sie dem Programm das Aussehen |hrer

Modellbahnanlage beschreiben. Ab Seite 73 werden anschlieBend kurz und allgemein die Rubriken
Sichten der Formulare und L&schen der Daten erlautert. Informieren Sie sich jedoch zunachst anhand der
Abbildung 6, welche Eingabeformulare zu welchen Themengebieten angeboten werden.

—GAHLER+RINGSTMEIER: MpC 3.4 Mrz 98=
Modellbahnsteuerung per Computer
Anlage-Daten
DL DS DD Daten von Diskette/Festplatte lesen
SE Ss SL Strecke/FahrstraBe
BE BS BL Blockdaten
TE TS TL Doppeltrennstellen
NE NS NL Signaldaten
PE PS PL Fahrpult-Daten
RE RS RL Fahrregler-Daten
VE Vs VL Fahrregler-Voreinstellungen
ZE zZS ZL Taster/Pult-Zuordnungen
OE (o} OL Optionen
LE LS LL Belegtmelder/LED-Zuordnungen
WE WS WL Weichendaten
UE us UL Routendaten
GE GS GL Geschwindigkeits-MeBstrecken
EE ES EL Eingleisige Strecken
<ESC> Rickkehr zum Grundmeni

Abbildung 6: Bildschirmaufbau im Programmteil "Anlage-Daten”

8.2.1 Programmzweige zum Eingeben und Andern der Daten

Durch das Ausfillen der nachstehend erlduterten Formulare beschreiben Sie dem Programm das Aus-
sehen Ihrer Modellbahnanlage. Es gibt Formulare, die Sie nur einmal auszufillen brauchen und andere,
die je nach Haufigkeit des betreffenden Gegenstandes (Fahrstralle, Block, Signal etc.) entsprechend
mehrfach auszufillen sind. Es ist klar, daf3 die Richtigkeit der in diesen Formularen eingetragenen Daten
einen direkten Einflufd auf den korrekten Ablauf des Spielbetriebes haben muf3.

Was passiert bei falsch eingegebenen Daten?

Unbefriedigende oder nicht zustandekommende Betriebsabldufe haben ihre Ursache in den meisten
Fallen in unvollstandigen oder fehlerhaften Dateneingaben in den Formularen. Fehler in der Elektronik
oder in der Verdrahtung treten seltener auf. Generell sind dabei unvollstdndige Daten weniger gravierend
als fehlerhafte. Wenn dem Computer namlich Daten fehlen, dufRert sich das in aller Regel in einem (zu
frihen) Stehenbleiben des Zuges, wahrend sich bei fehlerhaften Daten auch Fehlfahrten mit den unter-
schiedlichsten Ergebnissen ergeben kénnen. Daf es dadurch im allgemeinen allerdings doch nicht zu
ZusammenstoRen oder Flankenfahrten kommt, ist einem MpC-Prinzip zuzuschreiben, fir das der engli-
sche Begriff des fail safe’ gepragt wurde und der bedeutet, dal} die Steuerung bei Fehlern automatisch in
den sicheren Zustand zurtckfallt. In diesem Fall bedeutet das meistens, daf} die von dem Fehler betroffe-
nen Zige stehenbleiben und Sie vor die mitunter schwer zu beantwortende Frage gestellt werden:
~Warum fahrt der Zug jetzt nicht weiter?“. Diese Fehlersicherheit beruht im wesentlichen aber auch auf
der Tatsache, dal} die MpC keine Lokdekoder verwendet, die den Loks infolge des auf der gesamten
Anlage allgegenwartigen Fahrstromes ein Eigenleben ermdglichen wirden, und zwar sowohl bei
fehlerhafter Ansteuerung ihres Dekoders als auch bei falsch liegenden Weichen. Die MpC hingegen liefert
den Fahrstrom nur an diejenigen Gleisabschnitte (Blocke), in denen zuvor eine Fahrerlaubnis fir den dort
befindlichen oder erwarteten Zug ausdricklich ermittelt wurde.
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Die gravierendsten Fehlfunktionen mit deutlichen Durchrutschwegen der Zige Uber ihren
geplanten Haltepunkt hinaus ergeben sich Ubrigens, wenn im Blockformular ‘BE’ die Num-
mern nicht vorhandener bzw. falscher Halte- oder Bremspunkte eingegeben werden. Der
Zug fahrt dann mit voller Reisegeschwindigkeit auf das Blockende zu, immer in der Erwar-
tung einen noch ausreichend langen Brems- oder Halteweg vor sich zu haben.

Neu-Eingeben oder Andern?

Welchen Bearbeitungsmodus Sie im Einzelfall wiinschen (neue Daten eingeben oder Andern bereits be-
stehender), bestimmen Sie durch die erste Eingabe im jeweiligen Formular (beim Strecken/Fahrstral3en-
Formular ‘SE’ auch durch die ersten beiden Eingaben). Je nach gewahltem Formular bezeichnet diese
erste Eingabe z.B. die FahrstraBennummer, die Blocknummer oder die Fahrpultnummer. Wenn bereits
ein Formular mit der von lhnen eingegebenen Artikelnummer vorhanden ist, soll das bereits bestehende
Formular geandert werden, andernfalls wird ein neues Formular unter der betreffenden Artikelnummer
angelegt.

Die beiden Arten Neu-Eingeben und Andern unterscheiden sich vom Prinzip her also nicht. Wahrend Sie
beim Neu-Eingeben ein leeres Formular ausfilllen, erhalten Sie beim Andern die Eintréage eines bereits
vorhandenen Formulars als Vorlage, um die darin enthaltenen Daten anschliefend nach Belieben ver-

andern oder erneuern zu kénnen.

Die Bedienung aller Formulare geschieht nach einem einheitlichen Muster:

Formular aufrufen.

Artikelnummer eingeben.

Die auszufiillenden Formularfelder mit den Pfeiltasten ansteuern.

Daten eintragen oder andern.

Formular mit der Taste <ESC> verlassen.

Das neue bzw. geanderte Formular auf Anfrage Gibernehmen oder nicht.

Nachdem die betreffenden Formularfelder mit den Pfeiltasten angesteuert worden sind, kdnnen einzelne
Eintrage geandert oder durch Betatigen der Tasten <Entf> bzw. <Rickschritt> geléscht werden. Zum
Léschen kompletter Formulare stehen eigene Programmzweige zur Verfuigung (vgl. Seite  73).

Sind die gewiinschten Eingaben/Anderungen vorgenommen worden, wird das Formular durch Driicken
der Taste <ESC> abgeschlossen. Danach kénnen Sie entscheiden, ob das neue bzw. gednderte Formu-
lar Gbernommen werden soll oder nicht. Entsprechende Hinweise und Fragen erhalten Sie jeweils in den
beiden unteren Bildschirmzeilen.

Beachten Sie, daR die Daten durch das am Ende der Formulare vorgenommene
"Ubernehmen" lediglich in den Arbeitsspeicher des Programmes (ibernommen werden, daR
sie dadurch aber noch nicht dauerhaft (= auf Diskette oder Festplatte) gesichert sind. Der
Arbeitsspeicher wird dem Programm namlich nur wahrend seiner Laufzeit zugeteilt und
geht bei dessen Beendigung komplett wieder verloren! Die Daten muissen also zuvor
unbedingt auf Diskette oder Festplatte gespeichert werden (siehe Tatigkeit DS). Nur so
sind sie dauerhaft gesichert und kdnnen nach dem Ausschalten des Computers bzw. nach
dem nachsten Programmstart erneut wieder durch die Tatigkeit DL in den Arbeitsspeicher
zurlickgelesen werden.

Die in einem Formularfeld gemachten Eingaben werden unmittelbar auf Richtigkeit Gberprift . Falsche
Eingaben (z.B. Blocknummer 700) werden gar nicht erst angenommen. Die zuldssigen Eingabemdglich-
keiten sind in diesem Handbuch jeweils am Ort ihrer Beschreibung erlautert. Falls Sie ohne Handbuch vor
dem Rechner sitzen und nicht mehr wissen, welche Eingaben innerhalb des aktuellen Formularfeldes
zuldssig sind, geben Sie einfach eine garantiert falsche Eingabe ein (z.B. '?"). In den beiden unteren Bild-
schirmzeilen erhalten Sie dann einen Hinweis auf die erlaubten Eingaben.

DL = Daten von Diskette/Festplatte lesen

Nach dem Start des MpC-Programmes befinden sich noch keine Anlage-Daten im Arbeitsspeicher. Diese
mussen erst mit Hilfe dieser Tatigkeit von der Diskette oder Festplatte eingelesen werden. Danach "weily"
das Programm, wie die zu steuernde Anlage "aussieht".

Vor jedem Aufruf der Tatigkeit DL wird zunachst gepriift, ob sich bereits Anlage-Daten (z.B. infolge eines
friheren Aufrufes von ‘DL’ oder durch inzwischen bereits ausgefillte Formulare) im Speicher befinden.
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Diese wirden namlich durch das Einlesen der neuen Daten Uberschrieben werden und somit verloren
gehen. Wenn dieses der Fall ist, erfolgt zunachst eine Warnung zusammen mit einer Auflistung der be-
reits vorhandenen Daten gemafRl Abbildung 7, wobei die in der Abbildung angegebenen Anzahlen den
jeweils maximal moéglichen Anzahlen der einzelnen Artikel entsprechen.

Ein Hinzufiigen von Daten aus einer Disketten- oder Festplattendatei zu den bereits im

Programm befindlichen ist ebenso wenig mdglich, wie das Hinzufligen einzelner ausgefiill-

ter Formulare zu einer bereits bestehenden Disketten- oder Festplattendatei (vgl. Seite 30,
‘Andern bzw. Ergénzen bereits vorhandener Daten’).

Folgende bereits vorhandene Daten gehen verloren:

999 FahrstraBen/Strecken
384 Blocke
30 Doppeltrennstellen
4 Fahrpulte
400 Fahrregler in Fahrpulten
400 Fahrregler-Voreinstellungen
1536 Taster in den Bedienpulten 2-4
512 Belegtmelder/LED-Zuordnungen
256 Weichen-Datensatze
999 Routen
12 Geschwindigkeits-MeBstrecken
16 eingleisige Strecken
384 Signal-Datensatze

Abbildung 7: Auflistung der Daten beim Lesen und Speichern

Am Schlul} dieser Auflistung steht dann Frage: Daten trotzdem einlesen (j/n): _

Nach Eingabe von <n> oder Dricken der Taste <ESC> wird die Tatigkeit DL ohne weitere Aktivitaten
beendet. Wenn Sie <j> eingeben, ist im nachsten Schritt der Name der Datendatei einzugeben, aus der
die Daten zu lesen sind. Bei der Vollversion schlagt das Programm hierfir den Dateinamen

MPC_ANLA.DAT vor. Wenn |hre Datendatei so heifdt oder so heifen soll, quittieren Sie diese Abfrage

durch Eingabe von <ENTER>. Anderenfalls geben Sie den von lhnen gewlinschten Dateinamen ein. Sie

kénnen dabei auch eine eventuelle Pfadbezeichnung ( Laufwerk:\Verzeichnis) mit eingeben, falls sich die
Datei auf einem anderen Laufwerk oder in einem anderen Verzeichnis befindet. Bei der Demo-Version

wird als Dateiname HANDBUCH.DAT vorgeschlagen. In dieser Beispieldatei befinden sich die wichtigsten

Daten der auf Seite 173 abgebildeten Anlage.

Nach dem Lesen der Daten erfolgt wieder eine der Abbildung 7 entsprechende Auflistung. Zusatzlich wer-
den das Erzeugungsdatum der Datei sowie die Anzahl der gelesenen Bytes angezeigt. Die maximale
Lange einer Datendatei betragt 65535 Bytes . Nach Driicken einer beliebigen Taste (z.B. <ENTER>) wird
der Programmzweig DL beendet.

DS = Daten auf Diskette/Festplatte schreiben

Damit die in den Formularen eingegebenen Daten auch nach dem Ausschalten des Rechners erhalten
bleiben, miissen sie unbedingt auf Diskette oder Festplatte gespeichert werden.

Nach dem Start von 'DS' werden zunachst die im Programm befindlichen Daten durchgezahlt und das
Ergebnis wird wieder wie in Abbildung 7 beschrieben auf dem Bildschirm angezeigt. Am Schluf® der Auf-
listung wird noch einmal eine Bestatigung fiir den Speichervorgang verlangt. Wird sie mit < j> beantwortet,
muf schlie3lich noch der Name der Datendatei angegeben werden. Das Programm macht hierfir wieder
einen Namensvorschlag, der normalerweise mit <ENTER> quittiert wird, aber auch durch eine Neuein-
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gabe Uberschrieben werden kann. Falls erforderlich, kdnnen dem Namen Laufwerks- und Pfadbezeich-
nungen nach den DOS-Konventionen vorangestellt werden.

Wenn auf dem Datentrager bereits eine Datei mit dem angegebenen Namen existiert, wird hiervon zu-
néchst eine Sicherungskopie angefertigt. Der Dateiname der Sicherungskopie wird durch Andern des
letzten Buchstabens der Dateierweiterung in ein 'X' gebildet (aus MPC_ANLA.DAT wird dann z.B.
MPC_ANLA.DAX). Dadurch sind immer die Daten des letzten (MPC_ANLA.DAT) und des vorletzten
(MPC_ANLA.DAX) Speichervorganges vorhanden.

Andern bzw. Erginzen bereits vorhandener Daten

Mit der Tatigkeit DS werden immer nur die derzeit im Arbeitsspeicher des Programmes befindlichen
Daten auf eine Disketten- oder Festplattendatei Uibertragen. Es findet also kein Hinzufiigen von den im
Programm befindlichen Daten zu den bereits in der Datei (Diskette/Festplatte) befindlichen statt.

Wenn Sie also in einer bereits vorhandenen Anlage-Daten-Datei etwas andern oder den bereits vorhan-
denen Anlage-Daten neue hinzufigen wollen, gehen Sie folgendermalen vor:

1. Lesen Sie die bereits vorhandenen Daten mit der Tatigkeit DL aus der Datei in das Programm ein.
2. Nehmen Sie die Anderungen / Ergédnzungen in den entsprechenden Formularen vor.
3. Schreiben Sie die geanderten / erganzten Daten mit der Tatigkeit DS in die Datei zuriick.

Bevor die Auflistung der Daten gemafs Abbildung 7 durchgefihrt wird, werden alle Eingaben noch einmal
im Gesamtzusammenhang nach bestimmten Kriterien untersucht, die in den einzelnen Formularen wah-
rend des Eingebens/Anderns nicht durchlaufen werden konnten. Falls hierbei Unstimmigkeiten entdeckt
werden, kdnnen folgende Meldungen erzeugt werden:

FahrstraBe ‘F’ enthélt Endlosschleife oder Doppelaufruf.
Beim Aufrufen der FahrstraBe ‘F’ und ihrer zugehoérigen Sub-Fahrstralen entsteht entweder eine End-
losschleife oder es wird eine Sub-Fahrstralde mehrfach aufgerufen.

Beispiel fiir eine Endlosschleife:
Die Fahrstraf3e 3 ruft die Sub-Fahrstralle 10 auf.
Die Fahrstraf’e 10 ruft ihrerseits wieder die Sub-Fahrstrale 3 auf.

In der Folge wiirde die Fahrstral3e 3 nun wieder die 10 aufrufen, diese wieder die 3 ... usw. ... usw.
Im Betrieb erkennt das Programm jedoch derartige Endlosschleifen und bricht den Schaltvorgang
bereits vor der ersten Wiederholung ab. Diese Warnung soll Sie aber darauf aufmerksam machen,
daR hier in lhren Daten etwas nicht in Ordnung ist.

FahrstraBe F’ schaltet Weiche ‘W’ mehrfach.

Beim Aufrufen der Fahrstralle F’ und ihrer zugehoérigen Sub-Fahrstral’en soll die Weiche ‘W’ mehr als
einmal geschaltet werden. Im Betrieb erkennt das Programm derartige Doppel-Schaltvorgange und fiihrt
nur jeweils eine Schaltung der betroffenen Weiche durch.

FahrstraBe ‘F’ schaltet Weiche W’ a UND g.

Beim Aufrufen der FahrstralRe °F’ und ihrer zugehorigen Sub-Fahrstrallen soll die Weiche ‘W’ in beide
Lagen gleichzeitig geschaltet werden. Im Betrieb erkennt das Programm derartige Doppel-Schaltvor gange
und fuhrt dann nur die Schaltung der zuerst angetroffenen Weichenlage durch.

FahrstraBe F’ nicht gefunden.
Die genannte Fahrstral’e wird in irgendeinem Fahrstrallenformular als Sub-Fahrstrale aufgerufen, ist
aber nicht beschrieben worden.

FahrstraBe ‘F’ iiberféhrt zu viele Doppeltrennstellen.

Im Verlauf der angegebenen Fahrstrale werden eine Doppeltrennstelle mit Wechsel der Fahrtrichtung
und eine weitere mit oder ohne Wechsel der Fahrtrichtung iberfahren. Teilen Sie die betreffende Fahr-
stral3e in zwei einzelne Fahrstral3en auf, in denen jeweils nur eine Doppeltrennstelle Uberfahren wird. Ist
als FahrstraRennummer eine ‘0’ angegeben, befindet sich der Fehler innerhalb einer Strecke.

Unterroute ‘U’ nicht vorhanden.

Die genannte Routennummer wird in irgendeinem Routenformular als Unterroute aufgerufen, ist aber
nicht beschrieben worden.
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Route ‘R’ enthilt Unterroutenschleife oder Doppelaufruf.

Beim Zusammenstellen der Route ‘R’und ihrer Unterrouten bildet sich entweder eine Endlosschleife oder
es wird eine der Unterrouten mehrfach aufgerufen (vergleiche oben: ,Fahrstrale ‘F’ enthalt Endlos-
Schleife oder Doppelaufruf*).

Belegtmelder ‘B’ ist mehreren Blocken zugeteilt (BE/WE).

Der angegebene Belegtmelder ist entweder in mehreren Blockformularen (BE) als Halte- oder

Bremspunkt eingetragen worden oder im Formular fir die Weichendaten (WE) anderen Bldcken als im

Blockformular zugeteilt worden. Benutzen Sie die vom Programmzweig ‘DD=Daten und Statistik in druck-
bare Textdateien ausgeben‘ erzeugte Statistik in der Datei MPC_ANLA.DD2, um die mehrfache Verwen-

dung des betroffenen Belegtmelders herauszufinden.

Belegtmelder B’ ist keinem Block zugeteilt (WE).

Im Formular fur die Weichendaten (WE) ist der angegebene Belegtmelder keinem Block zugeteilt wor den.
Das Programm bendtigt jedoch die Angabe einer Blocknummer, damit es bei Belegung dieses Melders
den angegebenen Block als belegt deklarieren kann. Holen Sie die Angabe der Blocknummer in dem
betreffenden Weichenformular nach.

Es wird empfohlen, die vom Programm aufgezeigten Unstimmigkeiten vor
Aufnahme des Spielbetriebes zu beheben.

DD = Daten und Statistik in druckbare Textdateien ausgeben

Bei Aufruf dieser Tatigkeit wird das mitgelieferte Programm MPC_DD.EXE gestartet. Es erzeugt aus den
von lhnen in den Formularen eingegebenen Anlage-Daten, aus der zuletzt gespeicherten Betriebssitua tion
sowie aus den wahrend der bisherigen Betriebsphasen inzwischen aufgelaufenen Betriebsstunden der
Triebfahrzeuge insgesamt drei Textdateien. Die Namen dieser Textdateien setzen sich zusammen aus
dem Namen der Anlage-Daten-Datei und den Erweiterungen DD1, DD2 und DD3 (vgl. Tabelle 1, Seite
23). Wahrend der Erzeugung dieser Textdateien wird nach und nach der in Abbildung 8 wiedergegebene
Bildschirmaufbau erstellt.

Falls also die Datei mit den Anlage-Daten den Standardnamen MPC_ANLA.DAT tragt, werden mit der
Tatigkeit DD die folgenden drei Textdateien erzeugt:

MPC_ANLA.DD1: Enthalt eine stark verklrzte und damit Ubersichtliche Zusammenstellung aller in den
verschiedenen Formularen eingegebenen Anlage-Daten und eignet sich sowohl fir
die schnelle Uberpriifung mehrerer zusammenhangender Eingaben als auch fiir die
Ausgabe der Anlage-Daten auf einen Drucker.

MPC_ANLA.DD2: Enthalt eine Statistik mit Angaben Uber die Verwendung aller Leuchtanzeigen,
Taster, Schalter und Belegtmelder. Mit Hilfe dieser Statistik kdnnen sehr leicht die
noch freien LED-, Taster-, Schalter- und Belegtmeldernummern herausgefunden
werden. AufRerdem lafdt sich damit ermitteln, ob eventuell einzelne LEDs, Taster,
Schalter oder Belegtmelder verschiedenen, sich ausschlieRenden Funktionen zuge-
wiesen worden sind.

MPC_ANLA.DD3: Enthalt eine Auflistung mit den Daten der letzten Betriebssituation wie z.B. Stel lung
der Hauptschalter, aktuelle Modellbahnzeit, vorgemerkte und besetzte Blécke, guilti-
ge Fahrstral3en, Schalterstellungen, Standorte und Einstellungen aller Fahrregler so-
wie eine Tabelle mit den inzwischen aufgelaufenen Betriebsstunden aller Fahrreg ler.

Daten und Statistik in druckbare Textdateien ausgeben

Bearbeite: FahrstraBe Strecke

Weiche
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Block

Route

Doppeltrennstellen
Voreinstellung Fahrregler
Taster/LEDs von Fahrregler
LEDs von Belegtmelder
Fahrpult

Optionen

Geschw.MeBstrecke
Eingleisige Strecke
Aufteilung der Steckkarten

Signale: Lich

Zuordnung Taster/Pult

Statistik: LED-Kette 0,1,2, Taster, Schalter, Belegtmelder \
Betriebsdaten: V, Betriebsstunden:

Abbildung 8: Bildschirmaufbau des Programmzweiges
‘DD=Daten und Statistik in druckbare Textdateien ausgeben’

Nachdem diese 3 Textdateien erzeugt worden sind, kdnnen sie sofort am Bildschirm angesehen werden.
Hierfur stehen die einschlagigen Tasten wie <Bild auf>, <Bild ab> oder die Pfeiltasten zur Verfigung. Am
rechten Bildrand ist eine vertikale Bildlaufleiste angeordnet, mit deren Hilfe die aktuelle Position innerhalb
der Datei ersichtlich ist. Mit der Taste <TAB> kann zwischen den drei Dateien umgeschaltet werden.
Siehe hierzu auch ‘Sl = Sichten aktueller MpC-Textdateien’, Seite 22)

Hinweis fur Diskettenbetrieb:

Die erzeugten Textdateien werden in dasselbe Verzeichnis geschrieben, in dem sich auch
die zuletzt eingelesene Datei mit den Anlage-Daten befindet. Sofern also die Anlage-Daten
von Diskette gelesen worden sind, mufd auch noch entsprechend viel Speicherplatz auf der
in dem betreffenden Laufwerk befindlichen Diskette vorhanden sein. Schieben Sie im
Bedarfsfall vor dem Aufruf der Tatigkeit DD eine leere Diskette in das Laufwerk.

Tip zur Weiterbearbeitung der Textdateien:

Nach Beendigung des MpC-Programmes kdnnen die Textdateien mit einem beliebigen
Textprogramm weiterbearbeitet werden. Dann ist es, neben einer individuellen, dem eige-
nen Geschmack gefalligeren redaktionellen Umgestaltung der Dateien, insbesondere mog-
lich, die gesamten Dateien oder Teile davon mit Hilfe der angebotenen Druckertreiber des
jeweiligen Textprogrammes auszudrucken. Fur das MpC-Programm ertbrigt sich damit die
Notwendigkeit, eigene Druckertreiber fur die verschiedenen Druckertypen zur Verfiigung
stellen zu mussen. Falls das verwendete Textprogramm Uber mehrere Schriftarten oder
Textformate verfigt, wahlen Sie eine nichtproportionale Schrift wie z.B. * Courier’ und das
Textformat ‘MS-DOS-Text'.

SE = Strecke/FahrstraBBe eingeben, andern

Nach dem Start der Tatigkeit SE wird das zugehdrige Formular im Bildschirm aufgebaut und am unteren
Bildschirmrand wird der noch verfiigbare Datenspeicherplatz angezeigt. Es konnen neue Strecken/Fahr-
stralRen eingegeben oder die Daten bestehender gedndert werden (vgl. ‘Neu-Eingeben oder Andern?’ auf
Seite 28).

Im Sprachgebrauch der MpC haben die Begriffe ‘Strecke’ und ‘Fahrstraf3e’ folgende Bedeutungen:

Eine Strecke ist eine Aufzdhlung von Blocknummern. Sie beginnt in einem Startblock und endet
in einem Zielblock. Beide kdnnen dabei das Ziel einer Zugfahrt sein, d.h. es ist nicht stérend, wenn
ein Zug am Ende des Start- oder Zielblockes voribergehend stehenbleiben muf3, weil z.B. ein
vorausfahrender Zug den Folgeblock noch nicht verlassen hat. Abhangig von der Weichenanordnung
kénnen sich im Rahmen der Blockaufteilung noch bis zu 10 weitere Blocke zwischen Start- und
Zielblock ergeben, die jedoch nicht das Ziel einer Zugfahrt sind, sondern immer nur Uberfahren
werden. Wir nennen sie daher ,Uber-Blocke®. Eine Streckenbeschreibung kann weiterhin Angaben
zur erlaubten Hochstgeschwindigkeit und zur Freigabe der Blécke nach Zugdurchfahrt enthalten.
Sofern eine bestimmte Fahrtrichtung nicht ausdriicklich ausgeschlossen wird, kann eine Strecke
immer in beiden Richtungen befahren werden.
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Eine FahrstraBe ist eine Aufzahlung von Weichenlagen, wobei es ohne Bedeutung ist, ob sich
daraus ein nutzbarer Fahrweg ergibt oder ob es sich nur um eine wahllose Aneinanderreihung belie-
biger Weichenstellungen handelt. Zur Beschreibung einer FahrstraRe gehdren weiterhin eine Aufzah-
lung von LED- und Tasternummern. Durch Driicken der angegebenen Taster kann die Fahrstralie
vom Stelltisch aus zum Schalten angefordert werden. Die aufgezahlten LEDs werden nach Abschluf
der FahrstralRenschaltung angemacht, um den zustande gekommenen Fahrweg im Stelltisch auszu-
leuchten. Bei Bedarf kdnnen mit Hilfe der LED-Nummern auch Lichtsignalbilder erstellt werden. Mehr
zum Thema ‘Signalbilderstellung mit der FahrstralRenschaltung ’finden Sie auf Seite 40.

Neben der vollstdndigen Eingabe mit Strecken- und Fahrstrallenangaben, erlaubt das SE-Formular auch
die Eingabe einer Strecke ohne Fahrstrallenangaben sowie die Eingabe einer Fahrstralle ohne Strecken-
angaben. Zur Eingabe einer Strecke ohne FahrstraBenangaben wird das Ausflillen des Formulares
einfach vorzeitig abgebrochen. Zur Eingabe einer FahrstraBe ohne Streckenangaben wird im Eingabe-
feld ‘von Block’ entweder eine der Pfeil-Tasten betatigt oder es wird dort eine 0 eingegeben und dann die
ENTER-Taste gedriickt. In beiden Fallen verblal3t der zur Streckenbeschreibung gehoérende Teil des
Formulares und es kénnen nur noch FahrstralRenangaben gemacht werden.

Strecke/FahrstraBe eingeben, &ndern

Die Strecke von Block fihrt mit H nur

iber Block

iber Fahrstrafe Rangier-Fstr. Taster

Weichen

LEDs im GBS

SubFstr.

: frei
besetzt ist.

Bleibt noch verriegelt,
sind und bei vorw. BM

s beide Belegtmelde
bzw. bei riickw. BM :

Abbildung 9: Strecken/Fahrstrallen-Formular SE

Das Strecken/FahrstralRen-Formular bildet die wesentliche Grundlage um dem Computer das Aussehen
einer Modellbahnanlage zu beschreiben. Bereits nach dem Ausfillen eines einzigen SE-Formulares kann
ein MpC-gesteuerter Fahrbetrieb in dem beschriebenen Anlagenteil stattfinden. Wenn Sie bei der
Strecken/FahrstralRenbeschreibung allerdings falsche Angaben machen (z.B. falsche Weichenstellungen
eingeben), wird es auch im Fahrbetrieb zu Fehlern kommen.

Die Block- und Fahrwegsicherung der MpC

Damit ein Zug Fahrerlaubnis in einen anderen Block (=Zielblock) erhalt, sind im Normalfall zwei Bedin-
gungen zu erfillen:

1. der Zielblock muf frei sein und
2. alle auf dem Weg dorthin Gberfahrenen Weichen missen in der richtigen Stellung liegen und
verriegelt sein.

Wenn diese beiden Bedingungen erfillt sind, kann der Zug auf seiner Fahrt niemals mit anderen Zigen
zusammenstolien. Auch Flankenfahrten oder kreuzende Fahrten anderer Ziige sind dann unméglich, weil
dazu ja mindestens eine der Weichen unter dem Zug verstellt werden muRte. (Zur Problematik bei
Doppelkreuzungsweichen mit nur einem Antrieb siehe Seite 150). Um die oben genannten Bedingungen
Uberprifen zu kénnen, mufd das MpC-Programm (ber die Anordnung der Blécke und Weichen auf der
Anlage Bescheid wissen. Es muld wissen, welcher Block auf welchen folgt und welche Weichen dazwi-
schen zu Uberfahren sind. Diese Angaben entnimmt das Programm den ausgefillten Strecken/Fahr-
strallenformularen. Falls auf der Fahrt zum Zielblock keine Weichen zu (berfahren sind, fallt die zweite
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der beiden oben genannten Bedingungen weg und die Fahrerlaubnis wird erteilt, sobald der Zielblock von
der Elektronik als frei gemeldet wird.

Zur Beschreibung eines Anlagenausschnittes gemafy Abbildung 11 mit den Blécken 17, 9, 12 und 13 sind
insgesamt drei SE-Formulare auszufillen. Weil sowohl zwischen Block 9 und Block 12 als auch zwischen

Block 9 und Block 13 jeweils eine Weiche zu Uberfahren ist, bestehen diese beiden Beschreibungen aus

einem Streckenteil und einem FahrstralRenteil. Die Beschreibung der Strecke von 17 nach 9 kann

dagegen nach der Angabe der beiden Blocknummern abgebrochen werden. Soll die Strecke beim Fahren

jedoch gelb ausgeleuchtet werden, sind noch Eingaben an den LED-Positionen erforderlich und es ist

eine FahrstraBennummer zu vergeben.

Einige Regeln zur Strecken/FahrstraBenbeschreibung

Da die Vollstandigkeit und vor allem die Richtigkeit der Streckenbeschreibung einen groRen EinfluR auf
die sich ergebenden Fahrmdglichkeiten haben, soll darauf anhand einiger Regeln etwas naher eingegan-
gen werden.

Denken Sie, was die Begriffe ‘Vorwarts’ und ‘Riickwarts’ anbelangt,
nicht an die Loks, sondern an die Schienen.

Der Steuerung ist es namlich vollig egal, wie herum Sie lhre Lok auf das Gleis stellen, d.h. also wohin der
Schornstein oder der Fiihrerstand 1 zeigen. Viel wichtiger ist es fir das Programm zu wissen, in welche
~Himmelsrichtung” die Lok fahren soll und in welchen Block sie daher als nachstes gelangen wird. Die
Begriffe ‘Vorwarts’ und ‘Rickwarts’ beziehen sich bei der MpC daher (mit einer Ausnahme) nie auf die
Lok, sondern immer auf das Gleis.

Regel 1 = Vorwartsregel

Alle Strecken werden grundséatzlich in der gleisbezogenen Vorwartsrichtung beschrieben,
wobei die Definition der gleisbezogenen Vorwartsrichtung wie folgt lautet:

Im Gleis stehend und in Vorwartsrichtung gesehen befindet sich:
links die durchgehende Schiene, die rechte ist die durch T rennstellen unterbrochene.

Vorwartsrichtung | durchgehende Schiene | |unterbrochene Schiene

g /

Block 5 Block 9 Block 3 Block 6

Abbildung 10: Die gleisbezogene Voorwértsrichtung ergibt sich aus der Lage der getrennten Schiene

Um die einzelnen Blockabschnitte bilden zu kénnen, wird bei der MpC eine von den beiden Schienen an
den Abschnittsgrenzen getrennt. Nachdem Sie an einer Stelle der Anlage festgelegt haben, welche der
beiden Schienen das sein soll, ergibt sich automatisch die gleisbezogene Vorwartsrichtung gemaf der
oben formulierten Regel. Sie ergibt sich also allein aus der von lhnen getroffenen Seitenwahl fiir die
Trennstellen im Gleis, bzw. fir die durchgehende Schiene. Sie hat daher auch nichts mit der im Betrieb
bevorzugten Fahrtrichtung zu tun. Es kann immer in beiden Richtungen gefahren werden.

Regel 2 = kurze Strecken

Eine Streckenbeschreibung soll méglichst kurz sein. Im Idealfall sollte sie nur aus 2 Blécken
(dem ‘von-Block’ und dem ‘nach-Block’) und gegebenenfalls einer Fahrstral3e bestehen.
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Die Beachtung dieser Vorschrift wirkt sich direkt auf die Anzahl der gleichzeitig moglichen Zugbewegun-
gen aus. Um kollisionsfrei auf einer ‘Strecke von Block ... nach Block’ fahren zu kénnen, darf sich immer
nur ein Zug auf der betreffenden Strecke befinden. Bevor ein Zug also die Erlaubnis fir das Befahren
einer Strecke bekommt, missen alle in der zugehdrigen Streckenbeschreibung genannten Blocke ver-
fugbar sein.

Was heildt verfligbar? Ein Block ist z.B. dann nicht verfligbar, wenn er gerade von einem anderen Zug
besetzt wird. Das ist nichts Neues und auch schon von herkémmlichen Blocksicherungen bekannt. Bei
der "Modellbahnsteuerung per Computer” ist jedoch auch ein freier Block nicht mehr verfligbar , wenn er
fur einen Zug reserviert, von diesem aber noch nicht erreicht worden ist.

Beispiel:

Angenommen, zwei Ziige fahren aufeinander zu und nahern sich beide dem einzigen, noch zwi schen
ihnen befindlichen freien Block. Es darf ja nun nicht so sein, dall beide Ziige Jagd auf diesen Block
machen, und dal} der vielleicht nur um Pfufferlange zu spat kommende Zug schliellich zu einer
Notbremsung gezwungen wird, um nicht in den mittlerweile besetzten Block hineinzurutschen.
Vielmehr muf von vornherein klar sein, wem der Block zur Verfligung steht, wer also in Ruhe seine
Fahrt mit Reisegeschwindigkeit fortsetzen darf und wer sich auf eine Zielboremsung mit Stop am
Haltepunkt einzustellen hat. Der Block wird daher rechtzeitig fir einen der beiden Zlge reserviert,
woraufhin der andere Zug ihn als nicht mehr verfugbar vorfindet. Dieser Fall tritt bei herkémmlichen
Blocksteuerungen nicht auf, weil dort Ublicherweise immer nur in einer Richtung gefahren wird.

Die betriebsbedingten Blockreservierungen werden immer fur die gesamte, in einem Formular beschrie-
bene Strecke vorgenommen. Wenn eine Streckenbeschreibungen also unnétig lang ist und damit bei
ihrem Befahren immer unnétig viele freie Blocke reserviert werden, sind dann auch immer viele Blécke
zur Zeit fur andere Zlge nicht verfuigbar. Die Anlage wird also kinstlich verkleinert.

Regel 3 = kurze FahrstraBen

Die in der Streckenbeschreibung eingegebene Fahrstralle sollte nicht I&nger sein, als die
betreffende Strecke selbst.

Diese Regel ist im Prinzip identisch mit der ‘Kurze-Strecken-Regel’. Wenn ein Zug die Erlaubnis zum Be-
fahren einer Strecke bekommt, werden eben nicht nur die betreffenden Bldcke reserviert, sondern auch
alle in der zugehdrigen Fahrstrale genannten Weichenlagen verriegelt. Die genannten Weichen sind
damit gegen ein Verstellen unter dem Zug geschiitzt. Die Entriegelung der Weichen erfolgt erst dann,
wenn der Zug den Zielblock der Strecke vollsténdig erreicht hat (und zusatzlich die am unteren Rand des
Formulars eingegebenen Belegtmelder frei- bzw. besetzt gemeldet werden). Wenn deshalb eine in der
Streckenbeschreibung genannte Fahrstralle langer ist als die eigentliche Strecke, werden auch die in dem
Uber die Strecke hinausreichenden Anlagenteil befindlichen Weichen unnétigerweise gegen ein Verstellen
verriegelt. Wiederum wirde dadurch die Verfugbarkeit der Anlage kiinstlich eingeschrankt. Beispiele zum
Thema Streckenbeschreibung finden Sie auch im Kapitel 9.27.

Eingabefelder, die in dieser Beschreibung mit dem Hinweis ‘ (nur mit GBS)’ gekennzeichnet sind, brau-
chen Sie nicht auszuftllen, solange Sie noch kein Gleisbildstellpult betreiben. Diese Eingabefelder lassen
Sie dann einfach leer.
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Nun zu den Eingaben im einzelnen:

Die Strecke fiihrt von Block ... nach ...
Es sind die Nummern von Start- und Zielblock der Strecke (immer in gleisbezogener Vorwartsrichtung
gesehen!) einzugeben. Zuldssige Block-Eingaben sind: 0-128 sowie 201-456.

Soll keine Strecke sondern nur eine Fahrstralle eingegeben werden, wird im Eingabefeld
‘von Block’ entweder eine der Pfeil-Tasten betatigt oder es wird dort eine 0 eingegeben und
dann die ENTER-Taste gedriickt. Danach verblaf3t der zur Streckenbeschreibung geho-
rende Teil des Formulares und es kdnnen nur noch Fahrstrallenangaben gemacht werden.

Achtung:

Weil nicht oft genug auf die Wichtigkeit der Beschreibung in gleisbezogener Vorwartsrich-
tung hingewiesen werden kann, hier nochmals dieser Hinweis: Lésen Sie sich von der auf
lhren Strecken bevorzugten Fahrtrichtung. Beachten Sie beim Eingeben der Strecken nur
den Richtungspfeil in Ihrem Gleisplan, der die gleisbezogene Vorwartsrichtung unter Be-
rlcksichtigung der Lage der getrennten Schiene im Gleis angibt und beschreiben Sie die
Strecken entsprechend dieser Pfeilrichtung. Obwohl der in Abbildung 11 dargestellte
Anlagenausschnitt grundsatzlich nur in Richtung von Block 9 nach Block 17 befahren wird,
muf auch diese Strecke in der gleisbezogenen Vorwartsrichtung, also ,von Block 17 nach
Block 9%, beschrieben werden.

— <« = Hauptfahrrichtung im Gleis
gleisbezogene Vorwartsrichtung
: < m 1

<= \4

Abbildung 11: Alle Stecken werden in der gleisbezogenen Vorwértsrichtung beschrieben

TR £ BT T

Mehrwegige Strecken (Umfahrstrafien)

Mitunter ist es moglich, einen Zielblock Uber verschiedene Fahrstralen zu erreichen.
Abbildung 12 zeigt eine solche Situation. Angenommen die dort mégliche direkte Strecke
von Block 21 nach 22 ist bereits eingegeben worden. Wenn zur Eingabe der Umfahrstralie
21-19-22 nun ein neues Strecken/Fahrstrallenfomular mit dem Eintrag 21 bei ‘von Block’
und 22 bei ‘nach-Block’ begonnen wird, kann das Programm jetzt nicht wissen, ob die be-
reits vorhandene Strecke 21-22 geandert werden soll oder ob eine zusatzliche Strecke von
21 nach 22 eingegeben werden soll.

—ii
—ii [21] yal—

Abbildung 12: Indirekte Fahrmdéglichkeit von 21 nach 22 (iber eine Umfahrstral3e

In einem derartigen Fall werden daher zunachst alle bereits vorhandenen Streckenformula-
re von 21 nach 22 (sortiert nach aufsteigenden Fahrstrallennummern) nacheinander ange-
boten und jeweils nachgefragt, ob die betreffende Strecke gedndert werden soll. Wird auch
bei der letzten bereits vorhandenen Strecke 21-22 die Frage nach dem Andern mit < n>
beantwortet, kann eine neue Strecke von 21 nach 22 hinzugefiigt werden.

Aus dem MpC-gesteuerten Bereich herausfiihrende Strecken:
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Falls die Computersteuerung in nur einem Teil der Anlage installiert ist, gibt es eine beson-
dere Eingabema&glichkeit fir solche Strecken, die aus dem MpC-gesteuerten Bereich her-
ausfiihren. Nach dem Verlassen des MpC-Bereiches werden die Ziige dann automatisch
aus der Computersteuerung entlassen. Ein Beispiel hierfur befindet sich auf Seite 181.

mit Hp

Mit dieser Eingabe wird festgelegt, welches Signalbild beim Verlassen des Startblocks an dessen Aus-
fahrsignal erzeugt werden soll und mit welcher Maximalgeschwindigkeit diese Strecke bei Zugfahrten
befahren werden darf. Die Abklrzung ‘Hp’ wird im Signalbuch der Deutschen Bundesbahn fur den Begriff
‘Hauptsignal’ verwendet. Das Signalbuch der DB kennt fir Zugfahrten nur die Fahrbegriffe Hp1 (Fahrt)
und Hp2 (Langsamfahrt mit 40 km/h). Um jedoch auch ein z.B. in Osterreich bei der OBB existierendes
Lichtsignalbild fur eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf 60 km/h anzeigen zu kénnen, ist zusatzlich der
Begriff ‘Hp3’ geschaffen worden. Es kdnnen daher Zahlen von 1-3 eingegeben werden.

Wenn Sie dieses Eingabefeld leer lassen oder eine ‘1’ eingeben, wird jeder Zug die Strecke mit der bei
seinem Fahrregler eingestellten Reisegeschwindigkeit befahren und das Ausfahrsignal am Startblock
zeigt den Fahrbegriff Hp1 an. Geben Sie statt dessen eine '2' oder eine ‘3’ ein, werden alle Zige beim
Befahren dieser Strecke auf die bei ihrem Fahrregler eingestellte Hp2- bzw. Hp3-Geschwindigkeit abge-
bremst und auch das Ausfahrsignalbild wird entsprechend erzeugt. Damit kdnnen bestimmte, vornehmlich
Uber abzweigende Weichen fihrende Stecken vorbildgerecht in zwei verschiedenen zugtypischen Lang-
samfahrten ausgefihrt werden, wodurch schlieBlich sowohl der Komfort fiir die Reisenden erhdht, als
gleichermallen auch die Gefahr des Entgleisens gemindert werden. Das Abbremsen auf die reduzierte
Geschwindigkeit erfolgt bereits am Bremspunkt des Startblockes. Damit ist sichergestellt, dal® der Zug
beim Erreichen der ersten Weiche die Langsamfahrgeschwindigkeit erreicht hat. Das anschlieRende
Beschleunigen beginnt ca. 2 Sekunden nachdem der Zugschluf3 den Zielblock erreicht hat.

nur
Hier wird die Eingabe eines Fahrtrichtungsbuchstabens (V oder R) erwartet. Die Strecke wird dadurch nur

fur die angegebene Lese-Richtung (!!) befahrbar macht. Im Normalfall wird diese Eingabe jedoch Uber-
gangen, da sie (vergleichbar mit einer EinbahnstralRe) eine den Betrieb einschrankende Wirkung hat. Eine

Strecke kann normalerweise immer in beiden Fahrtrichtungen befahren werden. Wird hier ein 'V' angege-

ben, wird die Strecke nur vorwarts gelesen, kann also nur vom 'von-Block' zum 'nach-Block' befahren
werden. Bei Angabe von 'R’ ist es genau umgekehrt, dann wird die Strecke nur riickwérts gelesen und
kann damit nur vom 'nach-Block’ zum 'von-Block' befahren werden.

Die Notwendigkeit einer Fahrtrichtungsangabe im Streckenformular ergibt sich z.B. dann,
wenn die Ausfahrweichen eines Schattenbahnhofes nicht geschaltet, sondern aufgeschnit-
ten werden. Eine solche Fahrt darf immer nur aus dem Bahnhof heraus, also immer nur in
einer Richtung erfolgen.

liber Block

In vielen Fallen kann die Fahrt vom ‘von-Block’ zum °‘nach-Block’ nicht direkt erfolgen, sondern fuhrt
zunachst Uber einen oder mehrere ‘ber-Blécke’. Diese ‘Uber-Blocke’ ergeben sich automatisch aus der
Anordnung der Weichen innerhalb des Gleisbildes. Sie sind dann allerdings so kurz, dal} sie einen norma-

len Zug niemals vollstandig aufnehmen kénnen und daher immer nur lberfahren werden. Besonders bei
Doppelkreuzungsweichen hat man es eigentlich immer mit ‘Uber-Blécken’ zu tun. Um auch die Anordnung

groBer Weichenfelder mit vielen Doppelkreuzungsweichen maoglich zu machen, ist die Eingabe von bis zu

10 ‘Uber-Blécken’ vorgesehen. Geben Sie die ‘Uber-Blécke’ genau in der Reihenfolge an, in der sie beim

Befahren in gleisbezogener Vorwartsrichtung angetroffen werden. (Fiir das Funktionieren des Betriebes

ist die Reihenfolge zwar egal, sie sollte jedoch eingehalten werden.)

Hinweis (Dummy-Blécke):

Es koénnen auch nicht vorhandene ‘lber-Blécke’ in die Streckenbeschreibung eingefiigt
werden. Siehe hierzu den Tip beim Anwendungsbeispiel zu den Kehrschleifen auf Seite
191.

liber Fahrstralle

Wenn eine Strecke auch tber Weichen fiihrt geniigt es nicht, nur die einzelnen Weichenstellungen einzu-
geben. Es muld dann auch eine beliebige FahrstralBennummer von 1-999 vergegeben werden. Die Not-
wendigkeit eine Fahrstrale zu numerieren ergibt sich z.B. aus der in Abbildung 12 skizzierten Anlagen-
situation mit einer Umfahrstralle. Die Unterscheidung der beiden dort mdglichen Fahrwege (von Block 21
nach 22 sowie von Block 21 tiber 19 nach 22) erfolgt tiber die unterschiedlichen FahrstraBennummern.
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Beachtenswert ist noch, dal® durch die FahrstraBennummer bestimmte Automatikfunktionen beeinfluf3t
werden. Weil die Strecken im Betrieb ndmlich immer in Richtung aufsteigender Fahrstrallennummern auf
Befahrbarkeit geprift werden, wird sich ein auf Route befindlicher Zug (vgl. Fahren durch ausgewéhlte
Blocke, Seite 127) aus allen fiur ihn befahrbaren Strecken vorzugsweise immer diejenige mit der kleinsten
Fahrstrallennummer heraussuchen.

Suchen einer noch nicht benutzten Fahrstrallennummer

Wird anstelle der Eingabe einer Fahrstrallennummer die Taste * # gedrilickt, sucht das Pro-
gramm automatisch die kleinste noch nicht benutzte FahrstraRennummer heraus. Wird

zunachst eine Zahl und dann die '#-Taste als ‘ENTER’-Taste gedriickt, startet die Suche

nach der kleinsten noch nicht benutzten Fahrstraennummer bei der eingegebenen Zahl.

Beispiel: Die Eingabe ‘7123# stellt die kleinste noch nicht benutzte Fahrstrallennummer
oberhalb von 123 zur Verfigung.

Hinweis:

Wenn Sie bereits eine Strecke von Block A nach Block B eingegeben haben, die Uber eine
Fahrstral3e fuhrt, ist es aus logischen Griinden nicht méglich, das es eine weitere Strecke
von A nach B gibt, die nicht Uber eine Fahrstrale fihrt. Wenn Sie eine solche Eingabe
dennoch versuchen, fiihrt dies beim Ubernehmen des Formulars in die bereits vorhande-
nen Daten zu der Fehlermeldung:

Gleiche Strecke existiert bereits MIT Fahrstralen-Nr.

Anders herum gesehen ist es ebenfalls nicht mdglich, daR Sie zunachst ein Streckenformu-
lar fur eine Strecke von A nach B ausflllen (ohne eine Fahrstral’e) und dal® Sie dann
anschlieBend ein FahrstraBenformular ausfillen, in dem es jetzt plétzlich Gber eine
FahrstralRe ebenfalls von Block A nach B gehen soll. Auch in diesem Fall erhalten Sie bei
dem Versuch, das Formular in den Datenbestand zu tbernehmen eine Fehlermeldung:

Gleiche Strecke existiert bereits OHNE Fahrstralen-Nr.

In beiden Fallen wird im Anschlu® an die Fehlermeldung gefragt: "Eingabe abbrechen
(i/n)?". Antworten Sie mit den Tasten <n> oder <ESC> um die Eintragungen im Formular
zu korrigieren. Dricken Sie die Taste <j> um die Eingabe abzubrechen und das Formular
zu verwerfen.

Rangier-Fstr.

StandardmaRig steht in diesem Eingabefeld ein <n>. Die Fahrstrale wird dadurch als Zugfahrstralle
deklariert und das Programm erzeugt beim Befahren der Fahrstralle automatisch die betriebsgerechten
Zugsignalbilder. Durch die Eingabe von <j> kann die Fahrstrale hingegen als Rangierfahrstralle
deklariert werden. Der einzige Unterschied zur Zugfahrstra3e besteht darin, dal3 das Programm dann die
entsprechenden Rangiersignalbilder erzeugt.

Taster (nur mit GBS)

Geben Sie die Nummern derjenigen beiden Taster an, die im Stelltisch gleichzeitig gedriickt sein missen,
um die FahrstralRe zum Schalten anzufordern. Falls nur ein Taster eingegeben wird, wird die Fahrstralie
bereits durch das Driicken nur dieses einen Tasters angefordert. Das kann z.B. bei haufig benutzten
Durchfahrtstrecken sinnvoll sein.

Zeitliche Reihenfolge beim Driicken der Taster:

Es ist nicht erlaubt, in zwei verschiedenen Fahrstrallen-Formularen exakt die gleichen
Tastereintrage vorzunehmen. Wohl erlaubt ist es hingegen, in einer zweiten Fahrstral3e
zwar die gleichen Tasternummern, jedoch in umgekehrter Reihenfolge anzugeben. In die-
sem Fall spielt dann bei der Auswahl der zu schaltenden Fahrstral3e zusatzlich auch die
zeitliche Reihenfolge beim Driicken der Taster im Stelltisch eine Rolle. Diese Option ist
zwar nicht vorbildgerecht, kann aber fir den Fall, daR die Fahrstraf3en nicht (wie wir es der
Einfachheit halber empfehlen) von Block-zu-Block, sondern wie beim Vorbild von Signal-zu-
Signal definiert werden, die Halfte aller Taster im Gleisbildstellpult einsparen. Der erzielbare
optische Effekt bei der Signal-zu-Signal-Schaltung besteht lediglich in einer unterschied-
lichen Ausleuchtung der Vorwarts- und Rickwartsfahrstrafie. Die Aufzahlung der Weichen
ware in beiden Fahrstrallen gleich.
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Allgemeines zum Anschlu® und zur Numerierung der Taster, Schalter und Weichenrtck-

meldungen

Taster, Schalter und Weichenriickmeldungen kénnen sowohl an die vorne auf den Block-

und Hilfsblock-Steckkarten befindlichen Eingdnge angeschlossen werden, als auch an die

sogenannten Taster-Steckkarten 8503. An eine Block- oder Hilfsblock-Steckkarte kénnen
jeweils 4 dieser Artikel angeschlossen werden. Aus der Maximalzahl von insgesamt 128

anschlieRbaren Block- und Hilfsblock-Steckkarten ergeben sich so zunachst 512 an-

schlieRbare Artikel. An eine Taster-Steckkarte lassen sich 32 Artikel anschlie®en. Durch die

datentechnische Anreihung von bis zu 16 Taster-Steckkarten hintereinander (=Kette 1) wird
so ein Anschlufy von insgesamt weiteren 512 Artikeln moglich.

Um schlieBlich auch den Gber 1024 Artikeln hinausgehenden Bedarf decken zu kdnnen,
hatte es naturlich nahe gelegen, einfach die Zahl von 16 hintereinander anreihbaren Taster-
Steckkarten entsprechend zu erhoéhen. Allerdings ware dann irgendwo jenseits der 16.
Steckkarte eine zusatzliche elektronische Verstarkerstufe erforderlich geworden. Man hat
daher den anderen mdglichen Weg beschritten und einfach eine komplette neue Kette
(=Kette 2) von wiederum 16 hintereinander anreihbaren Steckkarten fir nochmals 512
Artikel installiert. Um die drei vorhandenen Anschluf3quellen voneinander unterscheiden zu
koénnen, wurde fur die Numerierung der Artikel folgende Festlegung getroffen:

a) an die Block- oder Hilfsblock-Steckkarten angeschlossene Artikel: 1- 512
b) an die Tasterkarten-Kette 1 angeschlossene Artikel: 1001 - 1512
c) an die Tasterkarten-Kette 2 angeschlossene Artikel: 2001 - 2512

Fur die Schalter gilt noch eine zusatzliche Regelung. Das Programm 143t ndmlich auch die
Eingabe der Schalternummern 513-1000 zu. Diese weiteren Schalter (sie werden hier mit
internen Schaltern bezeichnet,) kdnnen im Betrieb nur Uber die Computertastatur verstellt
werden. Dadurch ist die Verwendung von Schaltern auch ohne einen externen Stell-
tisch moglich. Um die Stellung aller Schalter, vor allem aber die der internen Schalter
wahrend des Betriebes ablesen zu kdnnen, kann deren aktueller Zustand in einem Status-
Fenster im Bildschirm abgelesen werden (vgl. Seite 87).

Innerhalb des fur Schalter zuldssigen Nummernbereiches fallt zwei Schalternummern noch
eine besondere Bedeutung zu:

Der Schalter 0 gilt grundsétzlich als ausgeschaltet.
Der Schalter 1000 gilt grundsatzlich als eingeschaltet.

Eingabe unbekannter Taster-, Schalter- oder Weichenriickmeldenummern:

Anstatt eine der Artikelnummern als Zahlenwert einzugeben, ist es auch moglich (und vor
allem bei der Eingabe vieler Taster wie im Formular PE viel komfortabler), den betreffen den
Artikel im Stelltisch kurz zu einzuschalten. Immer wenn wahrend der Eingabe einer Taster-,
Schalter- oder Weichenriickmeldenummer ein Artikel im Stelltisch eingeschaltet wird,
erzeugt das Programm einen kurzen Piepston und tragt die betreffende Artikelnum mer
automatisch in das Formular ein.

Weichen

Es kdnnen maximal 16 Weichenstellungen pro Fahrstrale eingegeben werden. Falls das im Einzelfall
nicht ausreicht, kénnen weitere Weichen durch den Aufruf von Sub-Fahrstraflen (s.u.) hinzugefigt
werden. Zulassig sind Nummern von 1 bis 256, jeweils gefolgt von einem Buchstaben (a fir abzweigend
oder g fur gerade). Beispiele: 12g, 101a, 12G, 101A

Regeln zur GroR- und Kleinschreibung der Weichenlage

Es ist durchaus von Bedeutung, ob die Angabe der Weichenlage mit einem kleinen oder

einem groRen Buchstaben erfolgt. Im Normalfall wird die Weichenlage immer mit einem

kleinen Buchstaben angegeben. Wahrend der Schaltung einer so angegebenen Weiche

blinkt die im Weichenformular WE (Seite 65) fur die betreffende Weichenlage angegebene
‘Fstr.LED’. Nach Ablauf der Weichenschaltzeit (vgl. Formular OE, Seite 63) geht die betref-
fende LED dann in ein Dauerleuchten ber. Wird die Weichenlage dagegen mit einem

gro3en Buchstaben angegeben, unterbleiben sowohl das Blinken wahrend, als auch die

Dauerausleuchtung nach der Schaltung. Diese zweite Mdglichkeit ist z.B. fir Flanken-

schutzweichen oder Gleissperren vorgesehen, die zwar geschaltet, aber eben nicht ausge-
leuchtet werden sollen.
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LED im GBS (nur mit GBS)

Nachdem alle Weichen einer Fahrstrale der Reihe nach geschaltet worden sind, wird die Fahrstralle
‘glltig’ gesetzt und die in dieser Rubrik eingetragenen LEDs werden angemacht. Diese LEDs leuchten
dann also zuséatzlich zu den wahrend der Schaltung bereits angemachten Weichenlagen-LEDs. Sobald
danach eine der Weichen der Fahrstralle durch einen Schaltvorgang verstellt wird und die Fahrstralle
damit ungultig wird, verldschen auch alle davon betroffenen LEDs wieder. Eine unglltige Fahrstrale kann
im Ubrigen nur durch eine erneute Schaltung der Fahrstrale wieder giltig gemacht werden. Es geniigt
also nicht, die verstellte Weiche einzeln wieder zurlickzustellen.

Allgemeines zum AnschluR® und zur Numerierung der LEDs

An eine LED-Steckkarte lassen sich 32 LEDs (oder Lampchen mit einem Stromverbrauch
von bis zu 50 mA) anschlieRen. Durch die datentechnische Anreihung von bis zu 16 LED-
Steckkarten hintereinander wird so ein Anschlul3 von insgesamt 512 LEDs mdglich. Je
nachdem, wo innerhalb der 16 Steckkarten eine LED angeschlossen ist, erhalt es automa-
tisch eine lediglich aus der Verdrahtung resultierende (Anschlu®)Nummer von 1-512.

Um auch den Uber 512 LEDs hinausgehenden Bedarf decken zu kénnen, hat man den

gleichen Weg wie bei den Tastern, Schalter und Weichenriickmeldungen (vgl. Seite 39)
beschritten und einfach eine komplette neue Kette von wiederum 16 hintereinander anreih-

baren Steckkarten fir weitere 512 LEDs installiert. Um beide Ketten voneinander

unterscheiden zu kénnen, werden die LEDs der neuen Kette von 1001-1512 durchnume-

riert. Diesem Prinzip folgend wurde schlie3lich noch eine weitere Kette fir die LED-Num-

mern 2001-2512 vorgesehen. Weil jedes Kind natirlich immer auch einen Namen haben

muf, wollen wir die drei vorhandenen Ketten ausgehend von den Tausender-Ziffern ihrer

LED-Nummern im Folgenden mit LED-Kette 0, 1 und 2 bezeichnen.

Hinweis zum Anschlufd mehrerer LEDs an einen Steckkartenausgang:

Zur Ausleuchtung einer langeren Strecke im Stelltisch kénnen an einen Ausgang (= an eine
LED-Nummer) einer Steckkarte 8804 insgesamt bis zu 10 in Reihe geschaltete LEDs
angeschlossen werden. Der Anschluf® mehrerer LEDs an einen Steckkartenausgang erfolgt
dabei immer als Reihenschaltung, keinesfalls als Parallelschaltung! Weitere Details hierzu
siehe Kapitel 7.8.3 an entsprechender Stelle.

Nur fiir Spezialfdlle: Signalbilderstellung mit der FahrstraRenschaltung

Bei der MpC ist die Ausleuchtung der am Fahrweg liegenden Signale im Gegensatz zum Vorbild nicht mit
Hilfe des Fahrstrallen-Formulares vorgesehen. Diese Regelung wurde sowohl zur Reduzierung des Auf-
wandes beim Ausfilllen der einzelnen FahrstralRen-Formulare getroffen, als auch zur Reduzierung der
erforderlichen Anzahl an Fahrstral3en selbst. Eine ausfihrliche Begrindung fur diese abweichende MpC-
Philosophie ist auf Seite 136 unter der Uberschrift ‘Abweichende Signalbehandlung zwischen MpC und
Vorbild’ nachzulesen.

Um dennoch eine maglichst groRe Ubereinstimmung zwischen MpC und dem Vorbild anbieten zu
koénnen, ist zusatzlich auch die Signalbilderzeugung mit Hilfe des FahrstralRen-Formulares moglich.
Das erfordert zwar etwas mehr Nachdenken und treibt mit Sicherheit auch die Zahl der erforderlichen
FahrstralRen in die Hohe, ist aber fir Anlagen die lediglich die Fahrstrallenschaltung und nicht die
Blocksicherung der MpC einsetzen, die einzige Moglichkeit um die Signalisierung vorbildgerecht zu
erzeugen. Die Vorgehensweise ist wie folgt:

1. LEDs, die nach der Schaltung und dem Giiltigsetzen der FahrstraBe leuchten sollen, wer-
den wie Ublich gemaf ihren LED-Anschluf3-Nummer eingegeben. Dazu kdnnen neben den zur
Erzeugung des Fahrbegriffes nétigen Signal-LEDs z.B. auch der Festlegemelder, Verschluf3mel-
der, Sperrmelder etc. gehdéren.

2. LEDs, die in der giiltigen FahrstraBe dunkel sein sollen und erst nach ihrem Auflésen (= Un-
glltigmachen) wieder leuchten sollen, sind mit ihrer um 3000 erh6hten LED-AnschluB-Num-
mer einzugeben. Diese Bedingung trifft genau fur die Halt-Stellungs-LEDs der Signale zu, die ja
bei einer ungliltigen Fahrstral3en stets leuchten missen und bei einer giltigen durch die entspre-
chenden Fahrt-Stellungs-LEDs des Signals ersetzt werden.

SubFstr

Aus Platzgriinden kénnen innerhalb des FahrstraRen-Formulares immer nur maximal 16 Weichen und 16
LEDs enthalten sein. Falls diese Anzahlen im Einzelfall nicht ausreichen sollten, geben Sie in dieser
Rubrik die Nummer(n) der Folge-Fahrstral’en an, in der die restlichen Weichen oder LEDs stehen. Es
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kénnen auch Sub-Fahrstraflen eingegeben werden, die ihrerseits wiederum weitere Sub-FahrstralRen
enthalten. Die Schachtelungstiefe ist unbegrenzt. Zulassige SubFstr.-Nummern sind: 0 bis 999

Belegtmelder
An dieser Stelle kbnnen maximal 4 Belegtmeldernummern eingegeben werden. Zulassige Eingaben sind:
0 bis 512.

Lassen Sie diese Felder bitte leer, solange Sie noch nicht genau wissen, was eine Ein-
gabe hier bewirkt. Eintrage an dieser Stelle werden nur in Sonderfallen gebraucht und fih-
ren dann zu einer Verscharfung der Aufldsebedingung fiur die Fahrstral’e, bzw. fur die
Entriegelung der Weichen. Normalerweise wird die Fahrstrale wieder aufgel6st, wenn der
letzte Wagen des Zuges den Zielblock erreicht hat. Sind hier jedoch Belegtmeldernummern
angegeben, wird sie erst wieder aufgeldst, wenn zusatzlich:

1. die beiden zuerst angegebenen Belegtmelder frei sind und
2. bei einer Fahrt vom ‘von-Block’ zum ‘nach-Block’ der Belegtmelder BM1 besetzt ist bzw.
3. bei einer Fahrt vom ‘nach-Block’ zum ‘von-Block’ der Belegtmelder BM2 besetzt ist.

Weitere Erlauterungen hierzu finden Sie im Kapitel 9.13.

BE = Blockdaten eingeben, andern

Beim Ausfiillen des Blockformulars tauchen erneut die Richtungsbezeichnungen ‘vorwarts’ und ‘rickwarts’
auf. Daf} sich diese Bezeichnungen bei der MpC nicht auf die Loks, sondern immer auf die Gleisanlage
beziehen, ist in der Erlauterung zur Strecken-Regel 1 auf Seite 34 bereits gesagt worden.

Um einen Block von seinen Nachbarblocken elektrisch zu trennen sowie um innerhalb eines Blockes
Brems- und Haltepunkte anzuordnen, wird eine der beiden Schienen an jedem Abschnittsende unterbro-
chen. Die andere Schiene bleibt ungetrennt. Vergleichen Sie dazu das Bild 21.1 auf Seite 154. Zur Erinne-
rung noch einmal die Regel zur Ermittlung der gleisbezogenen Vorwartsrichtung:

Bei Vorwartsfahrt geht die linke Schiene durch, die rechte ist durch Trennstellen unterbrochen.

Hinweis fur Technikinteressierte:

Wahrend die durchgehende linke Schiene an das Nullpotential des Fahrspannungnetzteils
(Fsp0) angeschlossen ist, erhalten die unterbrochenen rechten Schienenabschnitte ihre
Spannung von den im 19"-Rahmen befindlichen Block-, Hilfsblock- oder Belegtmelderplati-
nen. Die Blockplatine erhalt vom Programm die Informationen Uber Fahrtrichtung und Fahr-
stufe, worauf sie die eigentliche Fahrspannung als Impulsbreite herstellt und dann
(gegebenenfalls auf dem Umweg Uber die Hilfsblock- oder Belegtmelderplatinen) an die
Schienenabschnitte weiterleitet. Im Sprachgebrauch der Digitalsteuerungen verfiigt dem-
nach jeder Block Uber einen eigenen Dekoder . Weitere Erlduterungen zu diesem Thema
finden Sie im Kapitel 8.3.5 ab Seite 105 sowie im Bild 21.11 auf Seite 160.
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Blockdaten eingeben, andern

Belegt-LED
Fstr.-LED

Staffellauf-Schalter

Ausfahr-Automatik
nach Block
Schalter

neue Strecke ab BM
Anzahl neuer Strecken
+ Lange von Block
Ausweichautomatik Ausfahrt-Stopschalter
nach Block
Schalter Abfahrverzogerung [s]
Korrektur Anfahrchar.
Korrektur Bremschar.

Korrektur Br.i.Hpkt.

Haltepunkt lang
kurz
Bremspunkt lang
kurz

(noch nicht verwendet)

Abbildung 13: Blockdaten-Formular BE

Zu den Eingabefeldern im einzelnen:

Block
Es wird die Nummer des zu beschreibenden Blockes (1-128) oder Hilfsblockes (201-456) eingegeben.

Hauptblock
Diese Eingabe wird nur bei der Beschreibung eines Hilfsblockes abgefragt. Es ist dann die Nummer des
zugehdrigen Hauptblockes (1-128) anzugeben, von dem der Hilfsblock seine Fahrspannung erhalt.

Erlduterung zu den Hilfsblécken:

Hilfsblocke sind zwar vollwertige Blécke im Sinne der Blocksicherung, nicht jedoch im Hinblick auf
den unabhangigen Fahrbetrieb. Sie sind hauptsachlich fur den Einsatz in Stumpfgleisen und in
Schattenbahnhéfen vorgesehen. Der Grund fur die Einfihrung der Hilfsblocke liegt einzig und allein
in der Kostenersparnis: sie sind nur etwa halb so teuer wie (Haupt)-Blécke, unterliegen dafir jedoch
gewissen Einschrankungen hinsichtlich des gleichzeitigen Fahrbetriebes.

Die Elektronik eines Hilfsblockes besteht im wesentlichen aus einem Belegtmelder und einem Relais.
Ein Hilfsblock kann daher im Gegensatz zu einem Hauptblock keine Fahrspannung erzeugen.
Hierzu bedient er sich seines zugehdrigen Hauptblockes mit dem er durch eine Querverdrahtung
innerhalb des 19"-Rahmens fest verbunden ist. Wenn in einem Hilfsblock gefahren werden soll, wird
zunéchst im zugehérigen Hauptblock die Fahrspannung hergestellt. Uber die Querverbindung
gelangt sie zur betreffenden Hilfsblockplatine, wo sie das betreffende Relais in den Gleisabschnitt
des Hilfsblocks durchschaltet oder sperrt. Da das Programm lhre Querverdrahtung nicht erkennen
und daher auch nicht wissen kann, welcher Hauptblock fir jeweils welchen Hilfsblock die
Fahrspannung herstellen soll, ist in diesem Formular der zugehérige Hauptblock mit anzugeben. In
einem Hilfsblock kann anschlie3end nur dann gefahren werden, wenn sein zugehdriger Hauptblock
im Augenblick verfugbar ist. Weitere Angaben hierzu finden Sie auf Seite 122 im Abschnitt ‘Die
Fahrerlaubnis’. Beispiele fiir die Anwendung von Hilfsbldcken werden in Kapitel 9.22 gegeben.

Taster (nur mit GBS)

Sofern ein Gleisbildstelltisch vorhanden ist, kénnen durch Driicken des hier angegebenen Tasters (und
eines jeweils bestimmten zweiten Tasters) verschiedene Handlungen im Zusammenhang mit dem Block
ausgefihrt werden. Dazu zahlt z.B. das Zuweisen einer im Block befindlichen Lok an einen Fahrregler, die
Abfrage der Fahrreglernummer der in diesem Block befindlichen Lok sowie das Freimelden des Blockes
beim Rangieren. Erlaubte Eingaben sind 0-512, 1001-1512 und 2001-2512 (siehe jedoch auch ‘ Eingabe
von unbekannten Tasternummern* auf Seite 39).
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Hinweis:

In den meisten Fallen wird es nicht erforderlich sein, hierflir einen zusatzlichen Taster im
Stelltisch anzuordnen, da sich zum Schalten der Fahrstralen bereits Taster in den Blocken
befinden werden. Einer der Fahrstrallentaster kann dann gleichzeitig auch als Blocktaster
verwendet werden.

Zuglicht

Mit Hilfe der Relais-Steckkarte (9208) kann eine extern aufgebaute Dauerzugbeleuchtung betriebsabhan-
gig in die Blocke durchgeschaltet werden. Es ist die Nummer des fiir diesen Block zustandigen Relais (0-
128) anzugeben. Im Betrieb werden die Relais vom Programm immer dann durchgeschaltet, wenn der im
Block befindliche Zug die Sonderfunktion ‘Zuglicht an' haben soll.

Belegt-LED (nur mit GBS)

Diese im Stelltisch angeordnete LED leuchtet immer, wenn der an die Blockplatine angeschlossene
Gleisabschnitt besetzt ist. Sind nur Halte- oder Bremspunkte des Blockes besetzt, leuchtet diese LED
noch nicht. Die zu den Halte- und Bremspunkten gehdrenden Belegtausleuchtungs-LEDs werden im
Formular LE eingegeben (vgl. Seite 64). Beziglich der erlaubten LED-Nummern siehe ‘ Allgemeines zum
Anschlul8 und zur Numerierung der LEDs’ auf Seite 40).

Fstr.-LED (nur mit GBS)

Die hier angebende LED ist eigentlich ein Bestandteil aller in diesen Block hineinfiihrenden Fahrstralen.

Es wird zur Fahrwegausleuchtung Ublicherweise nach der Schaltung einer solchen Fahrstral’e ange-

macht. Um eine fortschreitende ‘weil3-rot-Ausleuchtung’ im Stelltisch zu bekommen, mul} es jedoch

immer dann ausgehen, wenn die oben beschriebene Belegt-LED angeht. Im Betrieb wird daher der

Zustand des Belegt-LEDs standig Uberprift, um die hier angegebene Fstr.-LED gegebenenfalls
auszumachen. (Erlaubte Eingaben wie vor.)

vKorr-V (=Korrekturgeschwindigkeit vorwarts)

Immer wenn ein Zug in diesem Block gleisbezogen vorwarts fahrt, wird seine Fahrstufe um den hier an-
gegebenen Zahlenwert korrigiert. Die Fahrstufendnderung beginnt, wenn der erste Abschnitt des Blockes
belegt wird. Das kann ein Belegtmelderabschnitt (z.B. der Haltepunkt fir die Gegenrichtung) sein oder
aber der Blockabschnitt selbst, d.h. der an die Blockplatine angeschlossene Gleisabschnitt. Die Eingabe
der Korrektur-Geschwindigkeit soll eine Geschwindigkeitsanpassung bei Berg- oder Talfahrten ermégli-
chen, da die MpC nicht Gber eine Motordrehzahlregelung verfligt. Wenn es in gleisbezogener Vorwarts-
richtung bergauf geht, ware ein positiver Wert einzugeben um die aktuelle Fahrstufe &rtlich begrenzt
angemessen zu erhéhen. Geht es dagegen in Vorwartsrichtung bergab, ist ein negativer Wert einzuge-
ben.

Zulassige Eingaben fiir die Korrekturgeschwindigkeit sind: -99 bis +99, wobei fiir den eingegebenen Zah-
lenwert die nachfolgend aufgefiihrten Bedingungen gelten, mit denen zwischen einer relativen Korrektur
um eine bestimmte Zahl an Fahrstufen bzw. einer absoluten Korrektur um eine bestimmte Zahl an Zwi-
schenstufen unterschieden werden kann. Eine Erlduterung zu den Begriffen Fahrstufen und Zwischenstu-
fen finden Sie auf Seite 107.

0: keine Korrektur
1-9:  Korrektur der Geschwindigkeit um die angegebene Zahl an Fahrst ufen.
10-99:  Korrektur der Geschwindigkeit um die angegebene Zahl an Zwischenstufen.

vKorr-R  (Wie vor, jedoch flr gleisbezogene Rickwartsfahrt.)

Lédnge

Die Eingabe einer Blocklange ist nur fur Schattenbahnhofs- und Abstellgleise bestimmt. Indem wahrend
des Fahrbetriebs auch den Zugeinheiten entsprechende Langen zugewiesen werden, kann das
Programm Zuglange und Blocklange miteinander vergleichen und die Zige im Schattenbahn hof nach
Lange einsortieren (vgl. Abschnitt Zugldnge’ auf Seite 115). Fur die Blocklange sind Zahlen von 0 bis 99
erlaubt. Eine MalReinheit gibt es nicht, es gilt lediglich die Devise: je grofter die Zahl, desto langer der
Block. Es konnte sich jedoch z.B. die Mal3einheit ‘Dezimeter’ anbieten, wonach die Langenzahl 24 dann
fur eine Lange von 2.40m stehen wirde.

vmax
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Der hier angegebene Zahlenwert markiert die erlaubte Hochstfahrstufe fir alle Ziige in diesem Block. Es
sind Eingaben von 0-240 zul3ssig, die folgendermalien zu interpretieren sind:

0: keine Geschwindigkeitsbegrenzung
1-15:  Geschwindigkeitsb egrenzung auf den angegebenen Fahrstufenwert.
16-240: Geschwindigkeitsbegrenzung auf den angegebenen Zwischenstufenwert.

(Erlauterung zu den Begriffen Fahrstufen und Zwischenstufen siehe Seite 107)

Neben der oben beschriebenen Eingabe von Zahlenwerten sind fiir ‘vmax’ auch noch zwei Text-Eingabe-
moglichkeiten vorgesehen:

‘Hp2':  legt die beim Fahrregler individuell eingestellte Hp2-Geschwindigkeit als ‘vmax’ fest.
‘Hp3’:  legt die beim Fahrregler individuell eingestellte Hp3-Gesc hwindigkeit als ‘vmax’ fest.

Wenn ein Zug mit einer héheren Geschwindigkeit als bei ‘vmax’ eingegeben in den ersten zum Block
gehdrenden Abschnitt (z.B. Bremspunkt, Haltepunkt oder Blockabschnitt) einfahrt, wird er entsprechend
abgebremst. Sobald der Block wieder frei gemeldet wird, (das ist etwa 2 Sekunden nachdem der letzte
Wagen den Block verlassen hat), nimmt der Zug seine alte Geschwindigkeit wieder auf. Dies ist z.B. inter-
essant fir Bahnhofs- oder Baustellendurchfahrten sowie fiir Bloécke, in denen sich enge Kurven befinden.

Staffellauf-Schalter

Beim Staffellauf handelt es sich um eine bestimmte Art der Schattenbahnhofsautomatik, die mit diesem
Schalter blockbezogen eingeschaltet werden kann. Eingaben sind hier daher auch nur bei der Beschrei-
bung von Schattenbahnhofsbldcken sinnvoll. Zur Beschreibung der Staffellauf-Automatik wird auf den
Abschnitt ‘Der Staffellauf’ auf Seite 129 verwiesen. Zulassige Eingaben siehe ‘Allgemeines zum Anschlul3
und zur Numerierung der Taster, Schalter und Weichenriick meldungen’ auf Seite 39.

Schalter Staffel=richtungstreu

Auch hier ist eine Schalternummer einzugeben, die mit der Funktion des Staffellaufes zusammenhangt
und deren Bedeutung ebenfalls im Abschnitt ‘Der Staffellauf’ auf Seite 129 erlautert wird. Zulassige Ein-
gaben siehe ‘Allgemeines zum Anschlul3 und zur Numerierung der Taster, Schalter und Weichenrlick-
meldungen’ auf Seite 39.

Ausfahr-Automatik nach Block
Es kénnen 2 Blocknummern (0-128 bzw. 201-456) fir den Ausfahrblock in gleisbezogener Vorwarts- und
Ruckwartsrichtung eingegeben werden. Beschreibung der Ausfahrautomatik siehe Seite 125.

Ausfahr-Automatik Schalter

Es kbénnen 2 Schalternummern eingegeben werden, um in diesem Block die Ausfahrautomatik getrennt
fir jede Fahrtrichtung ein- und ausschalten zu kdnnen. Ublicherweise wird fiir alle Blécke eines Bahnhofs
pro Fahrtrichtung eine gemeinsame Schalternummer fiir die Ausfahrautomatik eingegeben. Zulassige
Eingaben siehe ‘Allgemeines zum Anschlul3 und zur Numerierung der Taster, Schalter und Weichenriick-
meldungen’ auf Seite 39.

Ausweichautomatik nach Block
Es kénnen 2 Blocknummern (0-128 bzw. 201-456) fir den Ausweichblock in gleisbezogener Vorwarts-
und Ruckwartsrichtung eingegeben werden. Beschreibung der Ausweichautomatik siehe Seite 126.

Automatische Ubernahme von Ziigen aus dem nicht MpC-gesteuerten Bereich :

Falls die Computersteuerung in nur einem Teil der Anlage installiert ist, gibt es an dieser
Position eine Eingabemdglichkeit zur automatischen Ubernahme von Ziigen, die aus dem
konventionellen Bereich in den MpC-Bereich hineinfahren. Naheres hierzu finden Sie auf
Seite 181.

Ausweichautomatik Schalter

Es kdnnen 2 Schalternummern eingegeben werden, um in diesem Block die Ausweichautomatik getrennt
fir jede Fahrtrichtung ein- und ausschalten zu konnen. Ublicherweise wird fiir alle Blécke eines Bahnhofs
pro Fahrtrichtung eine gemeinsame Schalternummer fiir die Ausweichautomatik eingegeben. Zulassige
Eingaben siehe ‘Allgemeines zum Anschlul3 und zur Numerierung der Taster, Schalter und Weichenriick-
meldungen’ auf Seite 39.

Haltepunkt lang
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Es sind die Nummern zweier (Ublicherweise am Blockende befindlichen) Belegtmelder anzugeben.
Zulassige Eingaben sind: 0-512.

Sofern die Ausfahrt aus dem Block nicht erlaubt ist, wird ein Zug bei Erreichen des zugehérigen Brems-
punktes (siehe unten) zunachst auf die loktypische Schleichgeschwindigkeit (vgl. Seite 112) abgebremst.
Bei Erreichen des hier angegebenen Haltepunktes wird der dann bereits mit geringer Geschwindigkeit
fahrende Zug schlief3lich gestoppt. Man erreicht dadurch ein nahezu punktgenaues Halten des Zuges am
Blockende (vgl. Bild 21.5 auf Seite 156).

Sowohl fur das Abbremsen auf die Schleichfahrt als auch fur das Stoppen am Haltepunkt sind jeweils
loktypische Brems-Charakteristiken einstellbar. Wird keine Haltepunkt-Nummer eingegeben, rollt der Zug
vom Beginn des Bremspunktes gemafR seiner eingestellten Bremscharakteristik aus. Die tatsachliche
Stopstelle ist dann nicht vorhersehbar und hangt im wesentlichen von der Bremscharakteristik und der
Reisegeschwindigkeit des ankommenden Zuges ab.

Achtung:
Wird als Haltepunkt falschlicherweise die Nummer eines nicht im Block befindlichen Be-

legtmelders angegeben, kann der Zug bei verbotener Ausfahrt auch nicht gestoppt werden.
Er fahrt dann mit Schleichfahrt in den folgenden, verbotenen Block ein. Prifen Sie daher
sorgfaltig die zugehdrigen Haltepunkt-Nummern. Im Prufprogramm stehen Ihnen hierfir die
Programmzweige 'BM' und 'BT' zur Verfiigung.

Bremspunkt lang

Normalerweise erfolgt das Abbremsen eines Zuges beim Erreichen des an die Blockplatine angeschlos-
senen Gleisabschnittes . Falls der Block jedoch sehr lang ist, wird es sinnvoll sein, den Beginn der Brem-

sung erst weiter im Inneren des Blockes, namlich bei Erreichen des hier einzugebenden Belegt-

melderabschnittes auszuldsen. Bei kurzen Blocken, die an beiden Enden Haltepunkte haben, kann es

hingegen erforderlich sein, die Bremsung schon vor dem Erreichen des Blockabschnittes einzuleiten. Es
ist dann der Haltepunkt der Gegenrichtung als Bremspunkt einzugeben. Im Kapitel 9.21 sind einige

Beispiele fiir die Anordnung und Wirkung von Bremspunkten gegeben. Zuldssige Eingaben sind: 0-512

Haltepunkt kurz

Im allgemeinen werden hier nochmals die Nummern der ,langen Haltepunkte“ eingetragen. Die
Eingabe abweichender Belegtmeldernummern fur ,kurze Haltepunkte® ist nur in sichtbaren Bahnhofs-
blécken sinnvoll. Diese zusatzlichen Haltepunkte werden dann so angeordnet, dal® kurze Ziige nicht am
Blockende, sondern etwa in Bahnsteigmitte zum Stillstand kommen. Wird hier keine Eingabe gemacht,
erfolgt ein Ausrollen der Kurzziige ab dem Beginn des kurzen Bremspunktes. Kurzziige erkennt das Pro-
gramm an dem gesetzten Schalter ‘KZ’ ihres Fahrreglers. Zulassige Eingaben sind: 0-512.

Bremspunkt kurz

Im allgemeinen werden hier nochmals die Nummern der ,langen Bremspunkte® eingetragen. Die
Eingabe abweichender Belegtmeldernummern fur ,kurze Bremspunkte® ist nur in sichtbaren Bahnhofs-
blécken sinnvoll. Diese zusatzlichen Bremspunkte werden dann so angeordnet, dal} kurze Ziige in ausrei-
chendem Abstand vor dem kurzen Haltepunkt abgebremst werden. Wird hier keine Eingabe gemacht,
erfolgt das Abbremsen eines Kurzzuges beim Erreichen des an die Blockplatine angeschlossenen Gleis-
abschnittes. Zulassige Eingaben sind: 0-512.

neue Strecke ab BM

Dieses Eingabefeld wird im allgemeinen nicht ausgefillt. Nur bei besonders langen Blocken sollte
hier eine Belegtmeldernummer eingegeben werden. Die Reservierung einer weiterfiUhrenden Strecke fur
einen Zug wird dann erst bei Erreichen dieses Belegtmelders eingeleitet. Zulassige Eingaben sind: 0-512.

Ublicherweise wird fiir jeden Zug versucht, unmittelbar nach Ereichen eines Blockes eine weiterfiinrende
Strecke zu reservieren. Bei besonders langen Blocken ist das jedoch nicht sinnvoll. Der Folgeblock ist
dann namlich schon sehr friihzeitig fur den Zug reserviert, wahrend dieser noch relativ lange braucht, um
den Folgeblock zu erreichen. Insbesondere wenn sich am Ende des langen Blockes eine Doppeltrenn-
stelle befindet, kann es durch die friihzeitige Reservierung der weiterfihrenden Strecke zu Fahrein-
schrankungen fur andere Ziige kommen, die ihrerseits vielleicht auch eine Doppeltrennstelle Gberfahren
wollen, nun aber erst die Uberfahrt des Zuges im langen Block abwarten miissen.

Hinweis:
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Wird hier eine Belegtmeldernummer eingetragen, werden zugleich auch die ,langen®
Brems- und Haltepunkte in der betrachteten Fahrtrichtung Uberwacht und die Reservierung
der weiterfihrenden Strecke erfolgt, wenn einer dieser 3 Belegtmelder erreicht wird.

Anzahl neuer Strecken

Mit dieser Eingabe kann bestimmt werden, wieviele Strecken sich ein Zug von diesem Block aus im vor-
aus reservieren soll. Wenn hier keine Eingabe gemacht wird, reserviert sich ein Zug immer nur eine
Strecke im voraus, es sei denn, bei ihm ist die Fahrregler-Funktion ‘2 Strecken’ eingeschaltet. Es sind
Eingaben von 0 bis 4 mdglich, die folgendes bedeuten:

0:  Ein Zug reserviert sich immer nur eine Strecke, es sei denn, bei seinem Fahrregler ist die
Funktion ‘2S’ eingeschaltet.

1 bis 4:  Ein Zug reserviert sich unabhangig von der Fahrregler-Einstellung ‘2S’ immer die angege-
bene Zahl von Strecken.

+ Lédnge von Block

Diese Eingabeposition ist nur fir Schattenbahnhéfe mit hintereinander liegenden Blécken vorgese-
hen, wo die Ziige unter Berlicksichtigung der Zug- und Blocklangen optimal eingestellt werden sollen. Es
ist jeweils die Nummer des in gleisbezogener Vorwarts- bzw. Ruckwartsrichtung folgenden Blockes anzu-
geben, dessen Lange addiert werden kann.

Ausfahrt-Stopschalter

Ausfahrt-Stopschalter werden bevorzugt in Bahnhofs- und Schattenbahnhofsgleisen angeordnet. Wenn
dieser Schalter eingeschaltet ist, bedeutet es, dal} aus diesem Block in der betrachteten Fahrtrichtung
nicht mehr ausgefahren werden darf. Wartende Zlige erhalten dann trotz freier Strecke und geschalteter
Fahrstral’en keine Ausfahrt.

Wird der Ausfahrt-Stopschalter auf Halt gestellt (=eingeschaltet) nachdem der Zug bereits Ausfahrge-
nehmigung erhalten hat, wird er sofort wieder abgebremst. Das Ausfahrsignal bleibt jedoch zunachst auf
‘Fahrt’. Kann er dabei nicht mehr im betreffenden Block zum Stillstand kommen und schafft es den
nachsten Block zu erreichen, darf er weiterfahren. Konnte der Zug noch vor dem Verlassen des Blockes
gestoppt werden, fallt das Ausfahrsignal anschlieRend auf ‘Halt’. Zulassige Eingaben siehe ’Allgemeines
zum Anschlul8 und zur Numerierung der Taster, Schalter und Weichenriick meldungen’ auf Seite 39.

Hinweis:

Mit dem Ausfahrt-Stopschalter kann man also das Blockausfahrsignal zwangsweise auf
‘Halt’ stellen. Fur die Schaltung des Signals auf ‘Fahrt’ ist jedoch immer die Blocksicherung
zustandig. Ein offener Ausfahrt-Stopschalter gentigt hierfur alleine noch nicht.

Abfahrverzégerung [s]

Diese Eingabe ist nur fur Blocke sinnvoll, in denen sich in der betreffenden Fahrtrichtung ein Ausfahr-
signal befindet. Normalerweise setzt sich ein Zug unmittelbar nach Erscheinen des Fahrbegiffes am
Ausfahrsignal in Bewegung. Beim Vorbild kommt es in Bahnhofsgleisen jedoch haufig vor, dall ein Zug
trotz fahrtzeigendem Signal noch nicht losfahrt, weil z.B. die Reisenden immer noch ein- oder aussteigen
und der Aufsichtsbeamte daher das Abfahrsignal Zp9 (= die weilte Kelle mit dem griinen Rand) noch nicht
erteilt hat. Hier kann eine Zeitspanne von 0 bis 99 Sekunden (=echte Sekunden, d.h. keine
Modellbahnzeit) eingegeben werden, die nach dem Erscheinen des griinen Signals noch verstrei chen soll,
bevor sich der Zug in Bewegung setzt. Wird ein negativer Wert als Abfahrverzégerung einge geben,
ermittelt das Programm jedesmal eine zufallige Verzdgerungszeit zwischen 0 und dem angegebe nen
Wert. Die Abfahrverzégerung wird nur wirksam, wenn ein im Haltepunkt stehender Zug losfahren soll.
Bei Handsteuerung und Rangierfahrt wird die Abfahrverzégerung nicht beriicksichtigt.

Korrektur Anfahrchar. / Korrektur Bremschar. / Korrektur Br.i.Hpkt..

Die beim Fahrregler eingegebenen Werte fir die Anfahr- und Bremscharakteristik kénnen hier block-
bezogen korrigiert werden. Dadurch sind z.B. in kurzen Bahnhofsblécken schnellere Bremsungen (wegen
der geringeren Entfernung zum Haltepunkt) mdglich, wahrend sich auf der Paradestrecke ausgedehnt
langsame Bremsungen realisieren lassen. Im Schattenbahnhof wird man die Bremscharakteristik im
Haltepunkt sicherheitshalber auf O setzen. Bei Anfahrvorgangen in kritischen Bereichen, wie z.B. in der
aufsteigenden Wendel, kann eine Verkleinerung der Anfahrcharakteristik (eventuell sogar bis auf 0) das
Anfahren von schweren Ziige erleichtern. Bei der Ausfahrt aus dem Schattenbahnhof sollte ebenfalls ein
schnelles Anfahren gewahlt werden, damit die Zige im anschlieRenden Weichenbereich schon schnell
genug sind um noch Kontaktprobleme zu bekommen.
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Es sind drei verschiedene Arten der Korrektur moglich:

a) Eingabe des Wertes ohne Vorzeichen: 0 bis 99:
Die Fahrregler-Einstellung soll ignoriert und durch einen blockbezogenen Wert ersetzt werden.

b) Eingabe des Wertes mit Vorzeichen: -50 bis +50:
Die Fahrregler-Einstellung soll um einen konstanten Wert verringert oder vergré3ert werden.

c) Eingabe des Faktors mit Dezimalpunkt: 0.1 bis 5.0:
Die Fahrregler-Einstellung soll um einen konstanten Faktor verringert oder vergroRert werden.

Soll keine Veranderung der Fahrregler-Einstellung erfolgen, ist das entsprechende Eingabefeld leer zu
lassen. An dieser Stelle ist die Eingabe einer ‘0’ ausnahmsweise nicht gleichbedeutend mit einem leeren
Eingabefeld. Zur Wirkung der Eingabe 0 siehe a).

Im Betrieb werden die Werte fir die Anfahr- und Bremscharakteristik nach der Beriicksichtigung der Kor-
rekturwerte auf maximal 99, die fir die Bremscharakteristik im Haltepunkt auf maximal 15 begrenzt. Die
korrigierten Anfahr/Bremswerte des selektierten Fahrreglers im ersten besetzten Block kdnnen dann
durch Drucken der Taste <?> angesehen werden.

NE = Signale eingeben, andern

Aus der Sicht der MpC darf ein Zug immer nur dann fahren, wenn er von der Blocksicherung eine Erlaub-
nis zum Verlassen seines derzeitigen Blockes erhalt. Dementsprechend werden alle auf der Anlage be-
findlichen Signale den Blécken zugeordnet und wirken in der jeweils betrachteten Richtung als Block-
Ausfahrsignale. Die Verfasser der MpC sind sich sehr wohl im Klaren darlber, da sie hier eine
Abweichung zum Vorbild eingebaut haben, wo sich die Signale ja in der Fahrstrale befinden. Die MpC
bietet zwar die Mdéglichkeit, die Lichtsignalbilder im Zuge der FahrstralRenbeschreibung selbst zu erstellen,
jedoch ist es mitunter auch fir den Profi einfacher, lediglich ein Blockausfahrsignal zu beschreiben und
die betriebsgerechte Erstellung der einzelnen Signalbilder dem Programm zu Uberlassen. Weitere Infor-
mationen hierzu finden Sie im Kapitel Gber die Signalschaltung ab Seite 136.

Je nachdem, welche Signale im betrachteten Block fiir beide Fahrtrichtungen aufgestellt sind, werden in
diesem Formular also entsprechende LED-Nummern (in den vier Lichtsignal-Spalten) bzw. Magnetartikel-
nummern (in den zwei Formsignal-Spalten) eingegeben. Hinsichtlich der erlaubten Eingaben fur LED-
Nummern siehe ‘Allgemeines zum Anschlul3 und zur Numerierung der LEDs’ auf Seite 40. Formsignale
werden wahlfrei an die in einem separaten Datenbus liegenden Magnetartikel-Steckkarten (8902) ange-
schlossen und erhalten dadurch automatisch bestimmte Magnetartikelnummern von 1-512. Bei den Licht-
signalen kann zusatzlich noch eine Landeskennung angegeben werden, um die jeweils geringfligig
unterschiedliche Ausleuchtung der Signalbilder in Deutschland, Osterreich, Luxemburg und der Schweiz
erzeugen zu kénnen. Zur Erlauterung der Signalbegriffe wird auf das Kapitel ‘Signalbilder bei der MpC’ ab
Seite 136 verwiesen.

Bei den Lichtsignalen kénnen fur jede Fahrtrichtung zwei Signale eingegeben werden. Dadurch kénnen
auf der Anlage und im Stelltisch befindliche Lichtsignale unabhangig voneinander angeschlossen werden.

Zu den Eingabefeldern im einzelnen:

Block
Es ist die Nummer des Blockes oder Hilfsblockes anzugeben, fiir den Signale beschrieben werden sollen.

Lichtsignal im Fahrpult des Zugfiihrers

Neben der Mdglichkeit auf der Anlage befindliche Lichtsignale einzugeben, kann auch in
jedem der 4 Fahrpulte ein vollstandig ausgertistetes Lichtsignal installiert werden. Es zeigt
jeweils das Signalbild im vordersten besetzten Block des im Fahrpult selektierten Zuges an.
Der Modellbahner ist so stets Gber das aus der Sicht des Lokfiihrers nachste Signalbild
informiert. Die Eingabe dieser Pultsignale erfolgt ebenfalls mit diesem Formular, indem eine
besondere Blocknummer eingegeben wird:

Zur Eingabe des Signals im Fahrpult 1 wird als "Blocknummer" 901 eingegeben,
zur Eingabe des Signals im Fahrpult 2 wird als "Blocknummer" 902 eingegeben,
zur Eingabe des Signals im Fahrpult 3 wird als "Blockn ummer" 903 eingegeben,
zur Eingabe des Signals im Fahrpult 4 wird als "Blocknummer" 904 eingegeben.
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Von den vier in einem Block eingebbaren Lichtsignalen werden jeweils nur die in der linken
Spalte des Formulares gemachten Eingaben (= 1.Lichtsignal vorwarts) verwendet.

Lichtsignal V bzw. R

Fur jede der beiden Fahrtrichtungen kann hier die Landeskennung des betreffenden Blockausfahrsignals
festgelegt werden. Unmittelbar nach der Eingabe der Landeskennung wird die Beschriftung der jeweiligen
Eingabespalte entsprechend aktualisiert. Zulassige Eingaben fir die Landeskennung sind:

A = OBB Osterreich C = SBB Schweiz (System N)
D = DB Deutschland H = SBB Schweiz (System 82)
L = CFL Luxemburg

In der Abbildung 14 ist fUr die Lichtsignale in Vorwartsrichtung die Beschriftung fur DB-Signale wieder-
gegeben, wahrend die Ruckwartsrichtung mit der Beschriftung fir OBB-Signale versehen ist.

Licht-Hauptsignal

Je Fahrtrichtung kénnen 4 LED-Nummern eingegeben werden. Mit Hilfe dieser LEDs erzeugt das Pro-
gramm jeweils automatisch das der Betriebssituation entsprechende, richtige Hauptsignalbild. Wie die
einzelnen LEDs bei den verschiedenen Fahrbegriffen und Landeske nnungen miteinander kombiniert
werden um das Signalbild zu erzeugen, ist den Tabellen ab Seite 141 zu entnehmen.

Licht-Schutzsignal

Je Fahrtrichtung werden normalerweise 2 LED-Nummern ( ShO und Sh1) eingegeben, mit deren Hilfe das
Programm automatisch das der jeweils aktuellen Betriebssituation entsprechende, richtige Schutzsignal-
bild (=Rangiersignal oder Verschubsignal) erzeugt. Die ShO-LED leuchtet bei Rangierverbot, die Sh71-LED
bei Rangiererlaubnis.

Zur Ausleuchtung der dreibegriffigen Schweizer Zwergsignale wird bei den Landerkennungen C und H
zusatzlich auch die an der Position Sh2 angegebene LED beachtet. Das Programm kombiniert daraus die
3 Begriffe:

Halt = Sh2 + Sh0 Vorsicht = Sh1 + Sh0 freie Fahrt = Sh1 + Sh2

0 0 2 O 0 ©

Falls das Schutzsignal im Stelltisch aus nur einer einzigen LED besteht, die bei Halt erloschen ist und bei
Fahrt bzw. Vorsicht leuchten soll, ist diese LED-Nummer bei Sh7 einzugeben. Die beiden anderen Posi-
tionen bleiben dann leer.

Zugsignal oder Rangiersignal:

Die Entscheidung, ob ein Zugsignal- oder ein Rangiersignalbild zu erzeugen ist, ergibt sich
entweder aus dem Typ der Uberfahrenen Fahrstralle (Zugfahrstrafle oder Rangierfahr-
stralde) oder aus der Fahrregler-Eigenschaft ,Rangierfahrt; Ist die Rangierfahrt fir den am
Signal vorbeifahrenden Zug eingeschaltet, erfolgt die Anzeige des Rangiersignals. Ist die
Rangierfahrt ausgeschaltet, wird das Zugsignalbild angezeigt.

Licht-Ausfahrvorsignal am Mast des Hauptsignals

Je Fahrtrichtung kénnen 4 LED-Nummern eingegeben werden. Mit Hilfe dieser LEDs erzeugt das Pro-
gramm automatisch das der Betriebssituation entsprechende, richtige Signalbild eines am Hauptsignal-
mast befindlichen Vorsignals. Dieses Vorsignal zeigt immer den Signalbegriff des im néachsten Zielblock
stehenden Signals an (auch wenn dort kein Signal aufgestellt sein sollte). Befindet sich jedoch schon
davor (also in einem ,uber-Block®) ein Signal, wird dessen Signalbild vorangezeigt. Ob das Vorsignal
dunkel bleibt, wenn das am gleichen Mast befindliche Hauptsignal ‘Halt’ zeigt, hangt von der Landes-
kennung ab. Weiteres hierzu siehe Seite 140ff.
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Signale eingeben, &andern
Block Licht Form
Hauptsignal HpO HpO
Hpl Hpl
Hp2 Hp2
Schutzsignal Sho Sho
Shl shl
Ausfahr- 1li ob Vvr0
Vorsignal re ob Vrl
am Mast des 1i un vr2
Hauptsignals re un
Vorsignal am 1li ob Vr0
Bremspunkt re ob Vrl
des Blockes 1i un vr2
re un

Abbildung 14: Signaldaten-Formular NE

Licht-Vorsignal am Bremspunkt des Blockes

Je Fahrtrichtung kénnen 4 LED-Nummern eingegeben werden. Mit Hilfe dieser LEDs erzeugt das Pro-
gramm automatisch das der Betriebssituation entsprechende, richtige Vorsignalbild zum Blockausfahr-
signal (auch dann, wenn dort kein Hauptsignal aufgestellt sein sollte.)

Wenn mit 4 LEDs bestiickte Vorsignale, die aber nur zwei Begriffe (gelb-gelb und griin-
griin) anzeigen kénnen, fiir die Landeskennung 'D' eingegeben werden, sind die betreffen-
den LED-Nummern nur bei den beiden ersten Eingabepositionen einzugeben. Anderenfalls
leuchten bei Anzeige des Hp2-Begriffes alle 4 LEDs.

Form-Hauptsignal HpO, Hp1, Hp2

Falls das Blockausfahrsignal ein Formsignal ist, kdnnen in dieser Rubrik die Anschlufinummern der ent-

sprechenden Formsignalspulen (0-512) eingegeben werden. Es sind max. 3-begriffige Formsignale zur
Anzeige von HpO (=Zughalt), Hp1 (=Fahrt) und Hp2 (=Langsamfahrt) vorgesehen. Je nachdem, welches
der drei Signalbilder zu erzeugen ist, wird nur die entsprechende Spulennummer mit einem Schaltimpuls

versorgt. Bei zweibegriffigen Form-Hauptsignalen ist daher die Spulennummer fur den Fahrbegriff stets in

den beiden Eingabefeldern Hp1 und Hp2 einzutragen.

Form-Schutzsignal Sh0, Sh1

Es koénnen die beiden Spulennummern eines Form-Schutzsignals eingegeben werden. Vorbildgerecht
wird das Signalbild Sh1 (= Fahrverbot aufgehoben) auch bei Zugfahrten erzeugt. Die Unterscheidung, ob
eine Zug- oder eine Rangierfahrt stattfindet, wird wieder Uber die Fahrregler-Eigenschaft ,Rangierfahrt*
durchgefiihrt: bei eingeschalteter Rangierfahrt wird das Rangiersignalbild erzeugt.

Form-Ausfahrvorsignal am Mast des Hauptsignals Vr0, Vr1, Vr2

Es kdnnen 3 Spulennummern eines 3-begriffigen Form-Vorsignals am Standort des Blockausfahrsignals
eingegeben werden. Dieses Vorsignal zeigt immer den Signalbegriff des im nachsten Zielblock stehen-
den Signals an (auch wenn dort kein Signal aufgestellt sein sollte). Befindet sich jedoch schon davor (also
in einem ,Uber-Block®) ein Signal, wird dessen Signalbild vorangezeigt.

Je nachdem, welches Signalbild (Vr0, Vr1 oder Vr2) zu erzeugen ist, wird nur die entsprechende Spulen-
nummer mit einem Schaltimpuls versorgt. Bei zweibegriffigen Form-Vorsignalen ist die Spulennummer fur
den Fahrbegriff daher stets in den beiden Eingabefeldern Vr1 und Vr2 einzutragen.

Form-Vorsignal am Bremspunkt des Blockes Vr0, Vr1, Vr2

Es kénnen 3 Spulennummern eines 3-begriffigen Form-Vorsignals am Bremspunkt innerhalb des Blockes
eingegeben werden. Dieses Vorsignal zeigt immer den Signalbegriff an, der auch am Blockausfahrsignal
desselben Blockes angezeigt wird (auch wenn dort kein Hauptsignal aufgestellt sein sollte).
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TE = Doppeltrennstellen eingeben, andern

Mit diesem Programmzweig teilen Sie dem Programm mit, zwischen welchen Blécken Sie nicht nur die (in
gleisbezogener Vorwartsrichtung gesehen) rechte Schiene, sondern auch die normalerweise durchge-
hende linke Schiene unterbrochen haben. An diesen Blockgrenzen erhalten Sie dann also 2 Trennstellen
oder wie es hier heil’t: eine "Doppeltrennstelle"”.

Doppeltrennstellen eingeben, &andern

Gehoren 2 benachbarte Blocke zu verschiedenen Fahrspannungs-
gruppen, sind ausnahmsweise BEIDE Schienen zu trennen.

Der Typ einer "Doppeltrennstelle" ergibt sich durch die
gleisbezogenen Fahrtrichtungen beiderseits der Trennstelle.

Blocke Typ Blocke Typ Blocke Typ

Abbildung 16: Doppeltrennstellen-Formular TE

Doppeltrennstellen ergeben sich bei 2-Leiter-Gleichstromanlagen automatisch immer dann, wenn Kehr-
schleifen oder Gleisdreiecke vorhanden sind. Bei 3-Leiter-Gleichstromanlagen (mit Mittelleiter ) wechselt
an diesen Stellen lediglich die gleisbezogene Fahrtrichtung. Kehrschleifen und Gleisdreiecke erfordern bei
2-Leiter-Gleichstromanlagen immer das Vorhandensein zweier voneinander unabhangiger Fahrstromver-
sorgungen, die an den Doppeltrennstellen teilweise gleichpolig und teilweise gegenpolig aufeinandertref-
fen. Wahrend an den gleichpoligen Doppeltrennstellen die durchgehende Schiene immer auf derselben
Seite verbleibt, wechseln an den gegenpoligen Doppeltrennstellen sowohl die durchgehende Schiene als
auch die gleisbezogene (logische) und die physikalische (elektrische) Fahrtrichtung. Zwar wird an diesen
Stellen die Fahrspannung nicht umgepolt, es findet jedoch ein Potentialwechsel in der getrennten Schiene
von positiven Impulsen zu negativen (oder umgekehrt) statt. Schauen Sie sich hierzu das Bild 32.2 auf
Seite 192 an, dort sind die beiden Doppeltrennstellen mit T1 und T2 bezeichnet.

Sind Kehrschleifen oder Gleisdreiecke vorhanden, werden bei 2-Leiter-Gleichstromanlagen also immer
zwei Fahrstromnetzteile (siehe Paket 5b der Preisliste) bendtigt und die Anlage wird dementsprechend in

die Fahrstromgruppen I und II aufgeteilt. An den Beriihrungsstellen beider Fahrstromgruppen befinden

sich jeweils Doppeltrennstellen, wobei unterschieden wird nach Doppeltrennstellen ohne Wechsel der
durchgehenden Schiene (=gleichgepolt) und solchen mit Wechsel der durchgehenden Schiene
(=entgegengesetzt gepolt).

Hinweis:
Sogenannte Hundeknochen-Anlagen (vgl. Seite 193) enthalten immer Kehrschleifen,
wenn die beiden Richtungsgleise (z.B. im Bahnhof) miteinander verbunden sind.

Wenn Sie nur Doppeltrennstellen ohne Wechsel der durchgehenden Schiene eingerichtet haben,
kénnen Sie auf die Eingabe der Doppeltrennstellen ganz verzichten. Fir den Fahrbetrieb ist das Vorhan-
densein von nur solchen Doppeltrennstellen nicht nur unerheblich, es wirde sogar mehr Rechenzeit in
Anspruch nehmen, wenn Sie sie eingaben.

Wenn Sie irgendwo Doppeltrennstellen mit Wechsel der durchgehenden Schiene eingebaut haben,
mussen bei 3-Leiter-Gleichstromanlagen nur diese, bei 2-Leiter-Gleichstromanlagen alle vorhandenen
Doppeltrennstellen, eingegeben werden.
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Es gibt 2 Griinde, warum der Computer die Lage der Doppeltrennstellen kennen muf}:

1. Wechsel der gleisbezogenen Fahrtrichtung

An Doppeltrennstellen mit Wechsel der durchgehenden Schiene kehrt sich die gleisbezogene Fahrt-
richtung um. Der Zug wechselt demnach im Augenblick der Uberfahrt einer solchen Trennstelle seine
logische Fahrtrichtung. Bei 2-Leiter-Gleichstromanlagen wechselt dann systembedingt auch die
Fahrstrompolaritat. Bei 3-Leiter-Gleichstrom (Mittelleiter) dagegen bleibt die Fahrstrompolaritat erhal-
ten, hier wechselt nur die logische Fahrtrichtung.

2. Vermeidung von Kurzschliissen (nur bei 2-Leiter-Gleichstromanlagen)

Von den Doppeltrennstellen ohne Wechsel der durchgehenden Schiene dirfen beliebig viele gleich-
zeitig Uberfahren werden. Eine solche mit Wechsel der durchgehenden Schiene darf jedoch immer
nur alleine Uberfahren werden, ohne dafl} gerade irgendeine andere Doppeltrennstelle Gberfahren
wird. Diese Bedingung mufd zur Vermeidung von sonst méglichen Kurzschliissen zwischen den bei-
den Fahrstromnetzteilen eingehalten werden. Eine diesbezigliche Kontrolle ist im Programm einge-
baut. Es kann daher passieren, daf® ein Zug, der eine Doppeltrennstelle Uberfahren will, stehen
bleibt, obwohl die vor ihm liegende Strecke nach den Regeln der Zugsicherung eigentlich befahrbar
ware. Im Fahrbetrieb wird dann eine entsprechende Meldung ( M59, vgl. Tabelle 26, Seite 203) aus-
gegeben, die Sie Uber diesen Umstand informiert. Sobald die Anlagensituation es zulaf3t, erhalt der
Zug automatisch wieder Fahrerlaubnis und kann seine Fahrt fortsetzen.

Bemiihen Sie sich daher, bei der Anlagenplanung so wenig Doppeltrennstellen
wie moglich vorzusehen.

Neben einer kurzen Erlauterung sind im Doppeltrennstellen-Formular auch die 3 méglichen Arten von
Doppeltrennstellen skizziert. Die Pfeile bezeichnen dabei die jeweils gleisbezogenen Fahrtrichtungen
beiderseits der Doppeltrennstellentypen.

Tragen Sie in das Formular die Nummern der jeweils zu beiden Seiten einer Doppeltrennstelle liegenden
Blocke ein und geben Sie zusatzlich den Doppeltrennstellentyp (0, V oder R) an. Der Typ O ist dabei
gleichbedeutend mit keiner Eingabe.

RE = Fahrregler-Daten eingeben, andern (nur mit GBS)

Will man wahrend des Betriebes die Einstellungen einer Lok (z.B. Geschwindigkeit, Richtung, Anfahr-
charakteristik etc.) andern, muf® man die Lok zuerst anwahlen oder, wie es in diesem Handbuch meistens
heil’t, man mufd sie ‘selektieren’. Fir das Selektieren einer Lok Uber die Computertastatur gibt es entspre-
chende Tastatur-Befehle (vgl. Seite 93). Innerhalb eines externen Fahrpultes stehen zwei Mdglichkeiten
zum Selektieren einer Lok zur Verfligung:

1) Dricken eines einzigen, nur fir einen bestimmten Fahrregler vorgesehenen Tasters,
2) Eintippen der Fahrreglernummer in einer Ziffern-Tastatur.

Das hier beschriebene Formular ist nur dann auszufillen, wenn Sie die Mdglichkeit 1) nutzen wollen. In
ihrem Fahrpult sind dann entsprechende ‘Selekt-Taster’ einzubauen, die das direkte Anwahlen jeweils
einer bestimmten Fahrregler-Nummer (und damit der dieser Nummer zugewiesenen Lok) gestattet.
Neben jedem dieser Selekt-Taster werden noch zwei LEDs bendétigt, die hier mit ‘Belegt-LED’ und ‘Selekt-
LED’ bezeichnet werden.

Im Fahrpult-Layoutvorschlag auf Seite 211 finden Sie unter der Ziffern-Tastatur eine
Gruppe von 4 Ubereinander angeordneten Selekt-Tastern mit den jeweils daneben befind-

lichen Belegt- und Selekt-LEDs. Der dartiber dargestellte ‘Fahrregler-Umschalter’ (Kreis mit
Kreuz) wird im Formular PE auf Seite 54 eingegeben und gestattet die Belegung der
Selekt-Taster mit 2 verschiedenen Fahrregler-Nummern. Bei ausgeschaltetem Fahrregler-

Umschalter kénnen hier mit den Selekt-Tastern die Fahrregler 1-4 angewahlt werden, bei

eingeschaltetem Umschalter sind es z.B. die Fahrregler 5-8.
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Selekt-Taster oder 12er-Tastatur:

Das Formular RE stammt noch aus den Anfangstagen der MpC als die Zahl der in Betrieb

befindlichen Loks auf 16 (durch den Einsatz des Fahrregler-Umschalters spater dann auf

32) begrenzt war. Bei der heute zuldssigen Zahl von 400 Loks ist der Einbau derart vieler

Selekt-Taster mit den zugehoérigen Belegt- und Selekt-LEDs weder sinnvoll noch von der

Kostenseite her vertretbar. Das Selektieren der Loks wird daher besser mit Hilfe der im

Formular PE eingebbaren 12er-Tastatur durchgefiihrt (vgl. auch ‘ 12er-Tastatur und 7-
Segment-Anzeige’, Seite 99). Dennoch kann es fiir spezielle Fahrregler-Nummern weiterhin
zweckmaRig sein, das schnelle Selektieren auch mit Hilfe eines einzigen Tasters ausfuhren

zu kénnen, ohne die 3-stellige Fahrreglernummer Uber die 12er-Tastatur eingeben zu

missen. Der Fahrpult-Layoutvorschlag auf Seite 211 enthalt daher beides: eine 12er-
Tastatur sowie 4 zusatzliche Selekt-Taster mit den zugehoérigen LEDs zum direkten

Anwahlen von 4 (bei Verwendung des Fahrregler-Umschalters 8) ausgesuchten Fahrregler-

Nummern.

Zu den Eingabefeldern im einzelnen. Bezlglich der erlaubten Eingaben bei den Tastern siehe
‘Allgemeines zum Anschlul8 und zur Numerierung der Taster, Schalter und Weichenriick meldungen’ auf
Seite 39. Beziglich der erlaubten Eingaben bei den LEDs siehe ‘Allgemeines zum Anschlu3 und zur
Numerierung der LEDs’ auf Seite 40.

Fahrregler-Daten eingeben, &andern

Fahrregler Belegt Selekt Fahrregler Belegt Selekt
Nr. (Nr.2) LED LED Taster Nr. (Nr.2) LED LED Taster
1:
2:
3:
4:
5:
6:
7:
8:
9:
10:
11:
12:

Abbildung 17: Fahrregler-Daten-Formular RE

Fahrregler Nr.

Es wird die Nummer eines Fahrreglers (1-400) eingetragen.

Nach der Eingabe der Fahrreglernummer wird eine Tabelle aufgebaut, in der die Eingaben fir insgesamt
24 Fahrregler (beginnend mit der Nummer des eingegebenen Fahrreglers) vorgenommen werden
kénnen.

(Nr.2)

Die hier vorzunehmende Eintragung hangt mit dem ‘FR-Umschalter’ im Fahrpult (vgl. Formular PE auf
Seite 54) zusammen. Ahnlich wie bei Ihrer Computertastatur, die nach Driicken einer Taste zunachst

einen kleinen Buchstaben erzeugt, nach Driicken derselben in Verbindung mit der Umschalttaste jedoch

einen grofen, kdnnen mit einem Selekt-Taster auch zwei verschiedene Fahrregler angewahlt werden.

Man spart dadurch die Halfte aller einzubauenden Selekt-Taster sowie der Belegt- und Selekt-LEDs im

Fahrpult. Geben Sie hier also die Nummer desjenigen Fahrreglers (1-400) an, der mit dem Selekt-Taster

angewahlt werden soll, wenn der Fahrregler-Umschalter eingeschaltet ist.

Belegt-LED

Die angegebene LED leuchtet, wenn die zugehdérige Fahrregler-Nummer einer Lok zugewiesen und diese
Nummer damit 'belegt' ist. Leuchtet sie nicht, ist die Fahrreglernummer frei und kann einer beliebigen, neu
in Betrieb zu nehmenden Lok zugewiesen werden. Je nachdem wie viele Fahrregler-Nummern bereits an
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Loks vergeben sind, leuchten auch entsprechend viele Belegt-LEDs. Diese LED hat auch noch eine
zweite Funktion: Sie blinkt, wenn beim zugehoérigen Fahrregler der Einzel-Nothalt eingeschaltet ist.

Selekt-LED

Eine leuchtende Selekt-LED zeigt an, daf} die mit dieser Fahrregler-Nummer versehene Lok angewahit
ist. Ihre Einstellungen (z.B. Geschwindigkeit, Richtung, Anfahrcharakteristik etc.) kbnnen dann Uber eine
zentrale Fahrpult-Tastatur, die im Formular PE beschrieben wird, gedndert werden. Der Computer sorgt
anschlieend dafir, da® die vorgenommenen Einstellungen bei der Lok wirksam werden. In jedem der 4
mdglichen Fahrpulte kann immer nur eine Selekt-LED leuchten.

Selekt-Taster

Wenn der FR-Umschalter’ (vgl. Seite 54) ausgeschaltet ist, wird durch das Driicken des hier angegebe-
nen Tasters die in der ersten Spalte stehende Fahrregler-Nummer selektiert. Ist der ‘FR-Umschalter’
dagegen eingeschaltet, wird statt dessen die in der Spalte (Nr.2) stehende Fahrregler-Nummer selektiert.

PE = Fahrpult-Daten eingeben, dndern (nur mit GBS)

Die in diesem Formular einzugebenden Taster- und LED-Nummern beschreiben die in einem externen
Fahrpult angeordneten Bedienungselemente, mit denen die Eigenschaften der jeweils selektierten Lok
verandert werden kéonnen. Die Taster dienen z.B. zur Wahl der Fahrtrichtung oder der Geschwindigkeit,
wahrend die LEDs die jeweils eingestellten Werte anzeigen.

Dieses Formular braucht nur dann ausgefillt zu werden, wenn ein externes Fahrpult mit Tastern oder
LEDs vorhanden ist. Wie die Eigenschaften der selektierten Lok ohne ein externes Fahrpult Uber die
Computertastatur eingegeben werden, kénnen Sie ab der Seite 96 nachlesen.

Zusatzlich zu der im Folgenden beschriebenen Fahrpultausstattung 143t sich auch ein vollstadndig ausge-
rustetes Lichtsignal in das Fahrpult einbauen. Wie in den modernen Hochgeschwindigkeitsziigen ist es
dem Zugfihrer damit mdéglich, das Signalbild des jeweils nachsten vor dem Zug befindlichen Lichtsignals
auch in seinem Fahrpult zu sehen. Die Eingabe eines solchen Pultsignals ist im Signalformular NE auf
Seite 47 (‘Lichtsignal im Fahrpult des Zugfiihrers’) beschrieben.

Aufgrund der vielen fir ein Fahrpult mdglichen Eingaben, besteht das PE-Formular aus zwei Teilen.
Nachdem die Eingaben im ersten Teil abgeschlossen sind, kann durch Driicken der Taste <ESC> in den
zweiten Teil des Formulars umgeschaltet werden (siehe Abbildung 19 auf Seite 57).

Fahrpult
Es ist die Nummer des zu beschreibenden Fahrpultes anzugeben. Insgesamt sind 4 Fahrpulte vorgese-
hen, so dal’ Eingaben von 0 bis 4 erlaubt sind.

Fahrpult-Daten eingeben, &ndern (1.Teil)
Fahrpult Fahrregler-Umschalter
TASTER: LEDs
Fahrstufen 1 - 15 Fahrstufen 1 - 15

Anfahren Vorwarts Vorwarts
Bremsen Rickwarts Ruckwarts
Zuglange Zuglicht Zuglicht
v-Schleich Handsteuerung Handsteuerung
v-Hp2/3 2 Strecken 2 Str

v-min Rangierfahrt Sh0/shl

v-max Block frei Betriebsstorung
Route-V Generalnothalt Generalnothalt
Route-R Lokdaten a/b,v/r Routen-LED

Abbildung 17: Fahrpult-Daten-Formular PE (1. Teil)

Seite 53



MpC - GAHLER+RINGSTMEIER Kap. 8.2 Programmteil Anlage-Daten

FR-Umschalter

Wenn hier eine Schalternummer eingegeben wird, kdnnen einem Fahrregler-Selekt-Taster zwei verschie-
dene Fahrregler-Nummern zugeordnet werden (vgl. hierzu die Beschreibung des Eingabefeldes (Nr.2) im
Formular RE auf Seite 52). Man kann dann doppelt so viele Loks anwahlen, wie Selekt-Taster vorhanden
sind. Zulassige Eingaben siehe ’Allgemeines zum Anschlul3 und zur Numerierung der Taster, Schalter und
Weichenriickmeldungen’ auf Seite 39.

Zu den Eingabefelder der Taster. Bezlglich der erlaubten Eingaben bei den Tastern siehe ’Allgemeines
zum Anschlu8 und zur Numerierung der Taster, Schalter und Weichenriick meldungen’ auf Seite 39.

NH
Der Taster 16st einen Einzel-Nothalt fir den selektierten Fahrregler aus, bzw. macht einen gerade einge-
schalteten Einzel-Nothalt wieder riickgangig (Flip/Flop-Funktion).

+7und -1

Taster zur Erhéhung bzw. Verringerung der Geschwindigkeit um eine Fahrstufe (0-15). Wird einer der
Taster zusammen mit einem der Fahrtrichtungstaster ‘Vorwarts’ oder ‘Rickwarts’ gedriickt, erfolgt die
Erhéhung bzw. Verringerung der Geschwindigkeit um eine Zwischenstufe (0-240).

Wird einer der Eigenschaftstaster (Anfahren, Bremsen, Zuglange, v-Schleich, v-Hp2, v-Hp3, v-min, v-
max, Route-V, Route-R) zusammen mit einem dieser Taster gedrickt, erfolgt eine Erhdhung bzw.
Verringerung der betreffenden Eigenschaft um eine Stufe.

Hinweis:

Die Taster +71’und ~1’sind (so wie Sie es von fast allen Tasten auf Ihrer Computertastatur
gewohnt sind,) mit einer Wiederholfunktion ausgestattet. Werden diese Tasten im Betrieb
gedriickt gehalten, wird die betreffende Funktion wiederholt ausgefiihrt.

0 / Fahrstufen 1-15

Tasternummern fur die direkte Anwahl der Fahrstufen 0-15.

Wird zusammen mit einem dieser Taster ein bestimmter Eigenschaftstaster gedriickt, wird der Wert der

betreffenden Eigenschaft gemaR den in Tabelle 2 angegebenen Zusammenhangen auf eine
entsprechende (Grob)Stufe eingestellt. Die Feineinstellung der Eigenschaften um jeweils nur eine Stufe

erfolgt mit Hilfe der zuvor beschriebenen Taster “+7’ und “71’. Angaben zur weiteren Nutzung der
Fahrstufen-Taster 0-9 siehe auch Seite 100.

Anfahren, Bremsen, Zuglange, v-Schleich, v-Hp2, v-Hp3, v-min, v-max

Die Taster mit den hier angegebenen Nummern dienen zum Einstellen und Ablesen der jeweiligen Eigen-
schaft des Fahrreglers. Sobald einer dieser Taster im Betrieb gedriickt wird, erfolgt Gber die Fahrstufen-
LEDs 1-15 eine Anzeige der jeweils aktuellen Grobeinstellung. Die entsprechende Feineinstellung kann
nur in der 3-stelligen 7-Segment-Anzeige abgelesen werden. Der erste Taster in der Zeile ‘Bremsen’ ist
zustandig fir die normale Bremscharakteristik, wahrend der zweite die ‘Bremscharakteristik im Halte punkt’
bedient. Weitere Erlauterungen zu den einzelnen Fahrregler-Eigenschaften finden Sie ab Seite 111. Die
Taster fur Anfahren und Bremsen haben auch eine Funktion im Zusammenhang mit dem Taster
‘Lokdaten a/b, v/r’ (s.u.)

Ein gleichzeitig mit einem
Fahrstufen-Taster gedriickter
Eigenschaftstaster fir:

setzt den neuen Wert der
betreffenden Eigenschaft
auf:

daraus ergibt sich ein
einstellbarer Wertebereich
von:

Anfahren, Bremsen, Zuglange

Fahrstufen-Taster *6

0-90 (in Stufen von 6)

Bremsen im Haltepunkt,
v-Schleich, v-Hp2, v-Hp3,
Routennummer

Fahrstufen-Taster *1

0-15  (in Stufen von 1)

vmin, vmax

Fahrstufen-Taster *16

0-240 (in Stufen von 16)

Tabelle 2: Verdndern der Fahrregler-Eigenschaften mit den Fahrstufen-Tastern

Seite 54




MpC - GAHLER+RINGSTMEIER Kap. 8.2 Programmteil Anlage-Daten

Route-V, Route-R
Taster zur Einstellung einer Route, die der Zug des Fahrreglers in Vorwarts- bzw. Rickwartsrichtung
einhalten soll. Die Beschreibung der Routenautomatik finden Sie ab Seite 126.

Vorwirts
Tasternummer fir die Einstellung der Vorwartsfahrt. Der Taster hat auch eine Funktion im Zusammen-
hang mit einem der Taster “+7’oder ~1’oder Lokdaten a/b, v/r’ (s.u.)

Riickwérts
Tasternummer fur die Einstellung der Riickwartsfahrt. Der Taster hat auch eine Funktion im Zusammen-
hang mit einem der Taster “+7’oder ~1’oder Lokdaten a/b, v/r’ (s.u.)

Zuglicht

Mit diesem Schalter wird die Funktion "Zuglicht" fir den selektierten Fahrregler ein- oder ausgeschaltet

(Flip/Flop-Funktion). Bei eingeschalteter Zuglicht-Funktion werden die unter der Position “Zuglicht’ im
Blockformular BE eingetragenen Relais in allen Bldcken, in denen sich der Zug des selektierten Fahr-

reglers befindet, durchgeschaltet. Weitere Erlauterungen zum Zuglicht finden Sie im Abschnitt

‘Zugstandlicht’ auf Seite 116.

Handsteuerung
Mit diesem Taster wird die Funktion "Handsteuerung" fiir den selektierten Fahrregler ein- oder ausge-
schaltet (Flip/Flop-Funktion). Die Beschreibung der Funktion Handsteuerung finden Sie auf Seite 116.

2 Strecken

Mit diesem Taster wird die Funktion "der Zug soll sich 2 Strecken reservieren" fir den selektierten
Fahrregler ein- oder ausgeschaltet (Flip/Flop-Funktion). Die Beschreibung dieser Funktion finden Sie auf
Seite 119

Rangierfahrt
Mit diesem Taster wird die Funktion "Rangierfahrt”" fir den selektierten Fahrregler ein- oder ausgeschal tet
(Flip/Flop-Funktion). Die Beschreibung der Funktion Rangierfahrt finden Sie auf Seite 117.

Block frei

Solange dieser Taster zusammen mit einem ‘Blocktaster’ (vgl. Formular BE) gedrickt ist, ignoriert das
Programm die von der Elektronik kommende Information Uber den Besetztzustand des betreffenden

Blockes und unterstellt den Block als frei. Im Gleisbildstellpult ist das am Verldschen aller Belegtmelder-
LEDs des betreffenden Blockes zu erkennen. Im Bildschirm erscheint dafiir eine entsprechende Meldung.

Dieses zwangsweise Freimelden eines Blockes wird beim Rangieren gebraucht. Weitere Erlduterungen

finden Sie im Kapitel Uber die Rangierfahrt ab Seite 117.

Generalnothalt
Das Dricken dieses Tasters 10st einen General-Nothalt aus. Um den Generalnothalt wieder aufzuheben
ist der Taster innerhalb von 1 Sekunde zweimal hintereinander zu driicken.

Lokdaten a/b,v/r

Mit diesem Taster kann eine der beiden Fahrregler-Einstellungen (a/b) ausgewahlt werden. Die Auswahl

geschieht durch Driicken dieses Tasters zusammen mit dem Taster fir Anfahren (a) oder Bremsen (b).

Eine so erzeugte Einstellung (a/b) bleibt auch bei einem Richtungswechsel der Lok erhalten. Wird der
Lokdatentaster dagegen zusammen mit dem Taster fir Vorwarts (v) oder Ruckwarts (r) gedriickt, wird

damit die augenblickliche Fahrtrichtung als lokbezogen ‘vorwarts’ oder ‘rickwarts’ eingestellt. Wechselt
die Lok anschlielend ihre Richtung, wird dann auch die Fahrregler-Einstellung gewechselt.

Wenn dieser Taster allein gedrickt ist, kann anhand der LEDs fir ‘Vorwarts’ und ‘Rickwarts’ abgelesen
werden, welcher Datensatz fir die Fahrregler-Eigenschaften im Moment eingestellt ist.

Vorwarts-LED leuchtet oder blinkt: Datensatz a ist eingestellt
Ruckwarts-LED leuchtet oder blinkt: Datensatz b ist eingestellt

Falls die Fahrtrichtungs-LED permanent leuchtet, bleibt der aktuell eingestellte Datensatz (a/b) bei einem
Fahrtrichtungswechsel der Lok erhalten. Wenn die Fahrtrichtungs-LED jedoch blinkt, wird der eingestellte
Datensatz bei einem Richtungswechsel der Lok ebenfalls gewechselt.
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Es folgt die Eingabe von mehreren LEDs. Gemeinsam ist allen angegeben LEDs, daR sich ihre Anzeigen
immer nur auf die Lok des im Fahrpult gerade selektierten Fahrreglers beziehen. Wenn Sie die Einstel-
lungen einer beliebigen Lok sehen wollen, missen Sie zunachst ihren Fahrregler selektieren. Beziglich
der erlaubten Eingaben bei den LEDs siehe ‘Allgemeines zum Anschlul3 und zur Numerierung der LEDs
auf Seite 40.

’

Fahrstufen 1-15

Es sind die LED-Nummern zur (Grob)Anzeige der Fahrgeschwindigkeit einzugeben.

Wird im Betrieb einer der Eigenschaftstaster gedriickt, erfolgt solange mit dieser LED-Skala die
(Grob)Anzeige des entsprechenden Einstellwertes.

Auf die LED fir die Fahrstufe 0 wurde bewulf3t verzichtet, weil es immer leuchten wiirde.
Sofern Sie jedoch gerne eine solche LED vorsehen wollen, brauchen Sie sie nur mit Dauer-
strom zu versorgen.

Vorwirts

Die angegebene LED leuchtet bei Vorwartsfahrt. Sie blinkt, solange der Zug noch rickwarts fahrt, die
Vorwartsfahrt aber bereits angefordert ist. Solange der Taster ‘Lokdaten a/b, r/v’ gedrickt ist, zeigt die
LED den aktuell eingestellten Datensatz der Fahrregler-Eigenschaften an.

Riickwéirts

Die angegebene LED leuchtet bei Rickwartsfahrt. Sie blinkt, solange der Zug noch vorwarts fahrt, die
Ruckwartsfahrt aber bereits angefordert ist. Solange der Taster ‘Lokdaten a/b, r/v’ gedrickt ist, zeigt die
LED den aktuell eingestellten Datensatz der Fahrregler-Eigenschaften an.

Zuglicht
Die LED leuchtet, wenn fir den selektierten Fahrregler die Zuglicht-Relais in den Blécken durchgeschal tet
werden sollen.

Handsteuerung
Die LED leuchtet, wenn fiir den selektierten Fahrregler die Funktion ‘Handsteuerung’ eingeschaltet ist.

2 Strecken
Die LED leuchtet, wenn fiir den selektierten Fahrregler die Funktion ‘der Zug soll sich 2 Strecken reser-
vieren’ eingeschaltet ist.

Sho/Sh1

Diese beiden LEDs stellen ein im Fahrpult befindliches Schutzsignal (Rangiersignal) dar, daf} Sie sich
immer an der Spitze des selektierten Zuges stehend vorstellen missen. Eine der beiden LEDs leuchtet
immer, wenn die Funktion 'Rangierfahrt' eingeschaltet ist, wobei die ShO-LED anzeigt, dal} im vordersten
Block der fiir den Zug freigegebenen Strecke der Haltepunkt besetzt ist und dal® damit unbedingt auf
Sicht gefahren werden muf}, damit der Zug nicht den fir ihn reservierten Bereich verlallt. Die Sh1-LED
zeigt umgekehrt an, dal® der betreffende Zug den Haltepunkt im vordersten Block noch nicht erreicht hat
und daf} zunachst noch blind weitergefahren werden darf. Weiteres siehe ‘Rangierfahrt’ Seite 117.

Betriebsstorung
Die LED leuchtet, solange auf der Anlage irgendeine Stérung vorliegt. Folgende Stérungsarten werden
vom Programm Uber diese LED gemeldet:

1. Kein Kontakt: Zug verloren (LED leuchtet, vgl. Seite 131)

2. Wagen verloren oder Zug zu lang (LED leuchtet, vgl. Seite 132)

3. Kurzschlufd oder Uberlast (LED blinkt, vgl. Seite 135)
Generalnothalt

Die LED leuchtet, wenn ein General-Nothalt vorliegt. Sie hat jedoch auch noch eine zweite Funktion:
Wenn das Ende des Fahrbetriebes (nach dem Driicken der Taste <ESC>) angefordert wird, blinkt die
LED solange, bis alle Zige das Ende der fur sie freigegebenen Strecke erreicht haben und
ordnungsgemaf zum Stillstand gekommen sind.

Routen-LED

Die LED leuchtet, wenn bei dem selektierten Fahrregler eine Routennummer fiir die aktuelle Fahrtrich tung
eingestellt ist und sich der Zug bereits auf der betreffenden Route befindet. Sie blinkt, solange ein auf
Route befindlicher Zug eine Aufenthaltszeit abwartet.
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Nach dem Ausfillen des 1.Teils des Fahrpult-Datenformulars wird die Taste <ESC> gedruckt. Daraufhin
erscheint der 2.Teil des Formulars und es wird hier mit dem Ausftillen fortgefahren.

Fahrpult-Daten eingeben, &ndern (2.Teil)

Taster der
l2er-Tastatur

Fahrpult

LED-Nummern der 7-Segment-Anzeige:

H *O0OOOJOOUWNREO

Abbildung 19: Fahrpult-Daten-Formular PE (2. Tei)

LED-Nummern der 7-Segment-Anzeige

In jedem Eingabefeld wird die LED-Nummer des entsprechenden Leuchtfadens einer 7-Segment-Anzeige
angegeben. Die Anordnung der Eingabefelder entspricht genau der Anordnung der Leuchtfaden in einer
7-Segment-Anzeige. Die jeweils 8. Position unten rechts ist fir den Dezimalpunkt vorgesehen.

Zum Selektieren einer Fahrreglernummer 001 bis 400 Uber die nachfolgend beschriebene
12er-Tastatur sind normalerweise 3 Zifferntasten zu driicken. Sofern man jedoch mit den
Fahrreglernummern 01 bis 99 auskommt, kann man als LED-Nummer des ‘Hunderter-
Dezimalpunktes’ eine 0 eingeben. Dann sind zum Selektieren eines Fahrreglers nur noch
zwei Ziffern einzutippen und das Uberflissige Eintippen der Hunderter-Null entfallt (vgl.
‘Selektieren eines Fahrreglers durch Zifferneingabe (2-stellig)’ auf Seite 99).

Achtung:
Es koénnen nur solche 7-Segment-Anzeigen verwendet werden, in denen fir jeden Leucht-

faden ein separater Anschluf® vorhanden ist (keine Matrix)! Jeder Leuchtfaden wird wie eine
separat angeschlossene LED behandelt.

Taster der 12er-Tastatur

Es sind die Tasternummern einer im Fahrpult eingebauten 12er-Tastatur einzugeben. Mit Hilfe dieser
Tastatur kénnen die Fahrregler durch Eintippen der betreffenden Nummer selektiert werden. Es muf3 sich
dabei um 12 einzelne Taster ohne eine irgendwie geartete Codierung handeln.

Das Selektieren der Fahrregler Gber separat vorhandene Selekt-Taster fir spezielle Fahrregler-Nummern
(vgl. Formular RE) ist nach wie vor gleichzeitig mdglich. Wie die Bedienung der 12er-Tastatur im einzel-
nen funktioniert und welche Aufgabe den Tastern '# und ' *' zukommt, wird im Kapitel ‘12er-Tastatur und
7-Segment-Anzeige’ ab Seite 99 erlautert.

VE = Voreinstellungen der Fahrregler eingeben/andern

Mit diesem Formular kénnen die Fahrregler-Eigenschaften festgelegt und in den Anlage-Daten verankert
werden. Die Werte werden in der Computersteuerung jedoch nur dann verwendet, wenn keine Betriebs-
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situation eingelesen wurde. Wird die Betriebssituation zu Beginn der Computersteuerung eingelesen,
werden die Fahrregler-Eigenschaften zum Zeitpunkt dieser letzten Betriebssituation wieder eingestellt.

Die in diesem Formular eingegebenen Werte sind fir folgende Félle vorgesehen:

1. Es wurde keine Betriebssituation eingelesen.
Die Fahrregler-Eigenschaften werden dann auf die im Formular eingegebenen Werte gesetzt.

2. Die Fahrregler-Eigenschaften wurden wahrend des Betriebes (z.B. im Rahmen einer Demonstration) in
gréRerem Umfang verstellt.
In diesem Fall kdnnen die Fahrregler-Eigenschaften durch einen Tastatur-Befehl (vgl. VL' ab Seite
100) sehr einfach wieder auf die in diesem Formular eingegebenen Werte zurlickgesetzt werden.

Fahrregler-Voreinstellungen eingeben, &ndern

FR- Geschwindigkeiten Route
Nr. Lokbezeichnung a b ¢ L sch hp2 Hp3 min max v R

Abbildung 19: Formular VE zur Voreinstellung der Fahrregler-Eigenschaften

Da die Werte aller in diesem Formular einzugebenden Voreinstellungen am besten im Betrieb ermittelt
werden, wurde fir das Ausfiillen dieses Formulars eine zusatzliche und sehr bequeme Alternative ge-
schaffen: die Eigenschaften der Loks werden nicht hier, sondern im Betrieb bei ausgiebigen Probefahrten
optimal eingestellt und dann mit Hilfe eines speziellen Befehls direkt in das Formular VE Gbernommen.
Der hierfiir zustandige Befehl (VS) ist auf Seite 100 erlautert.

Fir jeden Fahrregler kdnnen zwei verschiedene Eigenschafts-Einstellungen (=Datensatze) eingegeben
werden. Sie werden mit , Datensatz a“ und ,Datensatz b“ bezeichnet. Im Betrieb kann jederzeit zwischen
den beiden Datensatzen umgeschaltet werden. Hierdurch eréffnen sich folgende Mdéglichkeiten:

1) Der Datensatz ,a“ gilt fir den Normalbetrieb (z.B. Lok mit angehangten Wagen).
Der Datensatz ,,b“ gilt fir eine Sonderfahrt (z.B. Leerfahrt der Lok).

2) Der Datensatz ,a“ gilt fur die Lok mit einer Personenzugbespannung.
Der Datensatz ,,b“ gilt fur die Lok mit einer Giiterzugbespannung.

3) Die Datensatze ,a"“ und ,b* gelten fur zwei verschiedene Loks, die sich zwischen Vitrine und Anlage
abwechseln.

4) Die Lok hat in beiden Fahrtrichtungen unterschiedliche Eigenschaften (z.B. verschiedene Routen).
Bei lokbezogener Vorwartsfahrt gilt dann der Datensatz ,a“, bei lokbezogener Rickwartsfahrt der
Datensatz ,b“.

In Verbindung mit den 400 moglichen Fahrregler-Nummern kénnen somit 800 verschiedene Fahrregler-
Einstellungen gespeichert werden.

Zu Beginn der Eingabe ist die Nummer des Fahrreglers anzugeben, dessen Einstellungen eingegeben

werden sollen. AnschlieRend erscheint eine Tabelle, in der auch die Eingaben fir 4 weitere Fahrregler
vorgenommen werden kénnen.
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Fir die Eingabe der Lokbezeichnung werden bis zu 14 beliebige Zeichen (mit Ausnahme des Dollar-
Zeichens ‘$’) zugelassen.

Hinweis:

Wie oben bereits erwdhnt, kdnnen alle Fahrregler-Eigenschaften - und dazu gehért eben-
falls die Lokbezeichnung - auch wahrend des Betriebes eingegeben werden. Dort sind
jedoch gewisse Tasten (z.B. die den General-Nothalt auslésende Leertaste, sowie die den
Fahrregler-Einzelnothalt auslésende Taste ‘Minus’) nicht eingebbar.

Beziglich der Bedeutung der Fahrregler-Einstellungen im Betrieb wird auf Seite 111, Kapitel 8.3.6 ‘Die
Fahrregler-Eigenschaften’ verwiesen. Dort ist jeder Eigenschaft ein eigener Absatz gewidmet.

Bei der Auslieferung des Programmes sind die Voreinstellungen aller Fahrregler bereits mit den in Tabelle
4 aufgelisteten Standardwerten fir beide Datensatze ,a“ und ,b“ versehen. Der jeweils erlaubte Wertebe-
reich ist ebenfalls in der Tabelle angegeben:

Titel Eigenschaft Stavr\;gftrd- WE:E[ZEZ:(:ch
a Anfahrcharakteristik 50 0-99
b Bremscharakteristik 20 0-99
C Bremscharakteristik im Haltepunkt 4 0-15
L Zuglange 0 0-99
sch Schleichgeschwindigkeit 4 0-15, 16-240
hp2 Hp2-Geschwindigkeit 7 0-15, 16-240
Hp3 Hp3-Geschwindigkeit 10 0-15, 16-240
min Anfahrstufe 0 1-226
max Maximalfahrstufe 15 15-240
Route V| Routennummer fiir Vorwartsfahrt 0 0-998
Route R | Routennummer fir Ruckwartsfahrt 0 0-998

Tabelle 4: Standardwerte der Fahrregler-Voreinstellungen

Bei den Eingaben zu 'vmin' und 'vmax' ist zu beachten, dall die Differenz zwi-
schen ‘vmax’und ‘vmin’ gréRer als 13 sein mul.

ZE = Taster/Pult-Zuordnungen eingeben, andern (nur mit GBS)

Im Betrieb wird es sicherlich haufig vorkommen, dal® in mehreren der 4 moglichen Bedienpulte
gleichzeitig Taster von verschiedenen Mitspielern gedriickt werden. (Unter einem Bedienpult wird hier die
Kombination aus einem Fahrpult und einem zugehodrigen Gleisbildstellpult verstanden). Um keine
ungewollten Befehle durch die Kombination von in verschiedenen Bedienpulten gedriickten Tastern zu
erzeugen, mul bekannt sein, in welchem Pult sich jeder Taster befindet.

Wenn nur 1 Bedienpult vorhanden ist, kann auf das Ausfillen dieses Formulars verzichtet werden.
Grundsatzlich gilt namlich, daf sich alle nicht in dieses Formular eingetragenen Taster im Pult 1 befinden.
Doch selbst wenn mehr als 1 Bedienpult vorhanden ist, brauchen die in einem der Fahrpulte 2-4 befind-
lichen Taster noch immer nicht in dieses Formular eingegeben zu werden. Von diesen Tastern ist ja durch
ihre Eintragung in das Formular PE bereits bekannt, in welchem Bedienpult sie sich befinden.

Anders dagegen verhalt es sich bei solchen Tastern, die sich in einem der Gleisbildstellpulte 2-4 befin-
den. Bei ihnen mul} das Programm in jedem Fall wissen, in welchem Bedienpult sie sich befinden.

Ein Sonderfall ergibt sich noch, wenn sich an einem Gleisbildstellpult mehrere (meistens zwei) Fahrpulte
befinden. Damit dann Bedienungshandlungen in Verbindung mit dem Gleisbildstellpult (z.B. eine Blockzu-
weisung) von beiden Fahrpulten aus erfolgen kbdnnen, missen die im Gleisbildstellpult befindlichen Taster
als in beiden Bedienpulten befindlich deklariert werden.
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Abbildung 22: Nur Taster im Gleisbildstellpult 1+2 miissen in ZE als in Pult 1 und 2 eingegeben werden.

Taster/Pult-Zuordnungen eingeben, &ndern
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FahrstraBen- und Weichentaster im GBS 2-4.

Wahrend der Formular-Bearbeitung im GBS gedriickte Taster
sollen die folgende Pultzuordnung erhalten

Taster Pult Taster Pult Taster Pult Taster Pult

Abbildung 23: Formular ZE fiir die Taster/Pult-Zuordnungen

Zu den Eingaben im einzelnen.

Wéhrend der Formular-Bearbeitung im GBS gedriickte Taster

sollen die folgende Pultzuordnung erhalten:

Die Eingabe der Tasternummer und deren Pultzuordnung kann deutlich vereinfacht werden, wenn in
diesem Eingabefeld zunachst nur die fir mehrere Taster geltende Pultzuordnung eingegeben wird.
Anschlielend werden die betreffenden Tasternummern nicht in das Formular eingetippt, sondern einfach
der Reihe nach im Pult gedrickt. Nach jedem Driicken eines Tasters wird die entsprechende Nummer
vom Programm ermittelt, automatisch in das Formular eingetragen und mit einem Piepston quittiert.

Beispiel: Um die im GBS gedrickten Taster als in Bedienpult 1 und 2 vorhanden zu deklarieren, ware in
diesem Feld als Pultzuordnung entweder ‘12’ oder ‘21’ einzugeben.

Taster

Es ist die Nummer eines Tasters einzugeben, fir den eine Pultzuordnung vorgenommen werden soll.
Bezlglich der erlaubten Eingaben bei den Tastern siehe ‘Allgemeines zu Anschiul3, Numerierung und
Eingabe der Taster’ auf Seite 39.

Pult
Es ist die Pultnummer einzugeben, in dem sich der vorstehende Taster befindet. Falls sich der Taster in
mehreren Pulten befindet, sind alle betreffenden Pulthummern einzugeben.

Beispiel: Um den zuvor eingegebenen Taster als in den Bedienpulten 1, 3 und 4 vorhanden zu deklarie-
ren, ware in diesem Feld ‘134’ (oder ‘143’ oder ‘413’ oder ‘341’ usw.) einzugeben.

OE = Optionen eingeben/andern

Fir die Eingaben, die Sie in diesem Formular machen kénnen, sind bei der Auslieferung des Program mes
bereits sinnvolle Vorbelegungen eingetragen. Sie haben jedoch die Mdglichkeit, diese Werte nach lhren
Erfordernissen oder Wiinschen zu verandern.

Zu den Eingaben im einzelnen:

Mittelleiter-Version
Fur Anlagen, auf denen einer der beiden Fahrspannungspole Uber Mittelleiter eingespeist wird, ist hier ein
<j> einzugeben, anderenfalls wird <n> eingegeben. (Achtung: auch die Oberleitung ist ein Mittelleiter!)

Geschw.-Feinregelung tauschen

Wenn hier ein <n> eingegeben wird, bewirkt das Driicken der im Formular PE unter den Positionen “+1’
und -7’ eingegebenen Taster eine Geschwindigkeitsveranderung um eine Fahrstufe auf der von 0 bis 15
reichenden Grobskala. Wird einer derselben Taster zusammen mit einem Fahrtrichtungstaster gedriickt,
erfolgt eine Geschwindigkeitsveranderung um eine Stufe auf der von 0 bis 240 reichenden Feinskala.

Wird hier ein <j> eingegeben, werden die oben beschriebenen Tasterfunktionen vertauscht.
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Weichenlage aus .BDA lesen

Nach dem Einlesen einer Betriebssituation zu Beginn der Computersteuerung werden zunachst alle vor-
mals gultigen FahrstralRen neu geschaltet. Je nachdem wieviele Weichenschaltungen hierzu nétig sind,
kann sich der Betriebsbeginn (insbesondere bei Vorhandensein von Stellmotorweichen) entsprechend
verzogern. Wird diese Option mit <j> eingegeben, werden die Weichenlagen aus der Betriebssituation
Ubernommen und das Nachschalten der Weichen unterbleibt. Der Betrieb kann sofort aufgenommen
werden. Es wird dann unterstellt, dal® sich die Stellung aller Weichen zwischenzeitlich nicht verandert hat.

Falls auf der Anlage Weichen mit Postrelais-Antrieb vorhanden sind, sollte diese Option auf jeden Fall
mit <n> eingegeben werden.

falsch belegte Weichen blinken

Eine Eingabe an dieser Stelle macht nur Sinn, wenn sich innerhalb irgendeines Belegtmelderabschnittes
mehrere Weichen befinden. Ist dieser Belegtmelder besetzt, leuchten dann gezielt nur die roten Stellungs-
melder derjenigen Weichen, die sich in einer giiltigen FahrstraBe befinden. Ob sich innerhalb eines
Belegtmelders mehrere Weichen befinden, erkennt das Programm an den dann gleichen Eingaben bei
den Positionen ‘Block’ und ‘BM’ dieser Weichen im Weichenformular WE.

Ist ein Meldeabschnitt belegt und keine seiner Weichen liegt in einer giiltigen Fahrstrale (d.h. wiirde nach
vorstehender Regel also auch keine Weiche rot ausgeleuchtet werden kdnnen), blinken die roten Stel-
lungsmelder aller zum Abschnitt gehérenden Weichen entsprechend ihrer Weichenlage. Das Blinken
ist dann ein Hinweis auf die hier betriebswidrig (=falsch) erscheinende Belegtmeldung. Es kénnte z.B. ein
Zug Uber seinen Haltepunkt hinausgerutscht und in den Weichenbereich geraten sein oder eine Lok
wurde dort von Hand aufgegleist. Das Blinken kann durch Eingabe von <n> an dieser Position ausge-
schaltet und durch ein Dauerleuchten ersetzt werden.

(noch nicht verwendet)
Diese Eingabeposition ist fiir spatere Erweiterungen vorgesehen.

Freimelde-Wartezeit

Eine Belegtmeldung wird nach ihrem Verschwinden von der MpC-Elektronik noch fiir ca. 2 Sekunden
aufrecht erhalten. Diese Zeitspanne kann zu gering sein, wenn sich Wagen mit einer unsicheren Belegt-
meldung im Betrieb befinden. Deren Belegtmeldung verschwindet dann des 6fteren schon einmal, obwohl
sie sich noch im betreffenden Abschnitt befinden.

Durch die Angabe einer Freimelde-Wartezeit von 1 bis 9 Sekunden, kann die 2 Sekunden lange Wartezeit
der Elektronik noch einmal zusatzlich verlangert werden.

Falls auf der Anlage Hilfsbldcke vorhanden sind, macht es Sinn, hier eine Freimelde-Warte-
zeit von 2 Sekunden einzugeben. Damit kann dem mitunter stérenden Effekt begegnet
werden, dal® Zige beim Anfahren in Hilfsblécken einen kleinen Bocksprung machen, wenn
der zugehdrige Hauptblock unmittelbar zuvor einen anderen, mit relativ hoher Geschwin-
digkeit fahrenden Zug mit Fahrspannung versorgte. Ursache fur diesen Effekt ist die auf
den Blocksteckkarten vorhandene Dampfung bei Geschwindigkeitsdnderungen (siehe auch
unten: ‘Nothalt-Auslaufzeit’).

In den folgenden Formularfeldern werden jeweils Zeitangaben erwartet. Die zuldssigen Eingaben reichen
von 0.01 bis 5.00 Sekunden.

Nothalt-Auslaufzeit

Mit dieser Eingabe kdnnen Sie zwischen einem ‘'harten' und einem 'weichen' Nothalt wahlen. Bei Ein-
schaltung eines Nothaltes wird zwar unabhangig von der fir einen Zug eingestellten Bremscharakteristik
sofort die Fahrgeschwindigkeit 0 ausgegeben, da jedoch alle Geschwindigkeitsdnderungen von der Elek-
tronik (Blocksteckkarte) entsprechend gedampft werden, bleibt der Zug nicht abrupt stehen, sondern fahrt
auf der gedampft verléschenden Fahrspannung noch ein klein wenig weiter. Diese Erscheinung fuhrt zu
einem 'weichen' Nothalt.

Optionen eingeben, andern

Freimelde-Wartezeit
Nothalt-Auslaufzeit
Stillstandspause

Mittelleiter-Version
Geschw.-Feinregelung tauschen
Weichenlage aus .BDA lesen
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falsch belegte Weichen blinken
(noch nicht verwendet)
(noch nicht verwendet)

Weichenschaltpause
Formsignalschaltzeit

Schaltzeit in [s] fiir die Weichennummern:

65- 72 129-136: 193-200:
73- 80 137-144: 201-208:
81- 88 145-152: 209-216:
89- 96 153-160: 217-224:
97-104 161-168: 225-232:
105-112: 169-176: 233-240:

241-248:
249-256:

113-120:
121-128:

177-184:
185-192:

Abbildung 24: Optionen-Formular OE

Nach Verstreichen der hier einzugebenden Nothalt-Auslaufzeit wird zusatzlich die Stromzufuhr zum Gleis
unterbrochen und zwar unabhangig von der bis dahin erfolgten Dampfung seitens der Elektronik. Wird die
Nothalt-Auslaufzeit also auf den Minimalwert von 0.01 Sekunden eingestellt, wird unmittelbar nach Aus-
gabe der Fahrstufe 0 auch die Stromzufuhr zum Gleis unterbrochen. Die von der Elektronik verursachte
Dampfung kommt dann nicht mehr zur Geltung. Bei diesem 'harten' Nothalt ist es fiir den Zug dann so, als
ob er auf ein abgeschaltetes Gleisstiick fahrt. Passiert so etwas bei einem langen Zug in einer Kurve,
kann es zu Auffahr-Entgleisungen der angehangten Wagen kommen. Wahlen Sie die lhren Vorstellungen
entsprechende Einstellung aus. Sie gilt sowohl fiir den General-Nothalt, als auch fiir den Fahrregler-Ein-
zelnothalt.

Stillstandspause

Der Grund fiur die Einfihrung dieses Wertes ist (wie bei der Nothalt-Auslaufzeit) in der auf den Block-
steckkarten eingebauten Dampfung bei der Anderung der Geschwindigkeiten zu finden. Der hier einge-

tragene Wert gibt an, welche Zeitspanne nach der Ausgabe der Fahrstufe 0 noch verstreichen soll, bis der

betreffende Zug auch wirklich als 'zum Stillstand gekommen' gelten soll. Erst dann wird zuséatzlich auch

die Stromzufuhr zum Gleis unterbrochen.

Die Stillstandspausenzeit ist besonders beim Wechsel der Fahrtrichtung eines Zuges von Bedeu-
tung. Ihre Wirkung kénnen Sie an einem einfachen Beispiel erkennen:

1. Stellen Sie die Stillstandspause auf den kleinsten Wert (0.01) ein, wechseln Sie dann in den
Programmzweig ‘Computersteuerung’ und lassen einen Zug mit der héchsten Fahrstufe fahren.

2. Stellen Sie Brems- und Anfahrcharakteristik jeweils auf 0.

3. Wenn Sie jetzt bei dem Zug die Fahrtrichtung wechseln sehen Sie, dal} er bereits vor dem eigent-
lichen Stillstand wieder in Gegenrichtung beschleunigt. Das ist weder optisch befriedigend noch
gut fir das Getriebe.

4. Verlassen Sie anschlieRend die Computersteuerung, stellen Sie einen Wert von z.B. 2 Sekunden
fur die Stillstandspause ein und wiederholen Sie den Test. Das Ergebnis muf} jetzt deutlich besser
ausfallen.

Weichenschaltpause

Zur gesicherten Wiederaufladung des auf der Weichensteckkarte befindlichen Kondensators - er legt

wahrend einer Weichenschaltung mit seiner Entladedauer die maximale Schaltzeit auf seiten der
Elektronik fest - sollte zwischen zwei Weichenschaltungen stets eine kleine Pause eingelegt werden. Die

bei der Auslieferung des Programmes eingestellte Pausenlange kann mit dieser Eingabe geandert

werden. Der eingestellte Pausenwert wird nach jeder Weichenschaltung und nach jeder

Formsignalschaltung eingehalten. Ein zu niedriger Pausenwert kann ein zu frihes Einsetzen der
elektronischen Endabschaltung auf der Weichensteckkarte zur Folge haben, wahrend eine zu grof3e

Pause den zeitlichen Abstand zwischen zwei Weichenschaltungen unnétig vergrofert.

Formsignalschaltzeit

Im Gegensatz zu den Weichen, deren Schaltzeit jeweils steckkartenweise unterschiedlich eingestellt wer-
den kann, ist fur alle Formsignale nur eine gemeinsame Schaltzeit wahlbar. Sie wird in dieses Formu-
larfeld eingetragen.
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Schaltzeit in [s] fiir die Weichennummern

Mit Hilfe dieser Tabelle kénnen die Schaltzeiten fur die einzelnen Weichensteckkarten vorgegeben wer-
den. Die Unterteilung der Tabelle in 8er-Gruppen ergibt sich aus der Tatsache, dal} die Weichensteckkar-
ten fir jeweils 8 Weichen ausgelegt sind. Die Angabe einer Schaltzeit fir jede einzelne Weiche ware
programmtechnisch zwar mdglich, fihrt neben Speicherplatzverschwendung jedoch auch zu unnétig
vielen Eingaben und bringt keine erkennbaren Vorteile mehr.

Die Notwendigkeit einer kartenweise unterschiedlichen Schaltzeit ergibt sich aber durch die Mdéglichkeit
Steckkarten fur Stellmotor- und Magnetartikelantriebe untereinander mischen zu kénnen. Stellmotoren
bendtigen im Vergleich zu Magnetartikeln deutlich langere Schaltzeiten.

Ermitteln Sie in eigenen Versuchen, welche Schaltzeiten fir das von lhnen verwendete Weichenmaterial
noétig sind. Beginnen Sie dabei mit Schaltzeiten von 0.05 sec und erhéhen die Werte, falls die Weichen
nicht einwandfrei schalten. Als Vorbelegung fur alle Weichen wurde ein Wert von 0.10 Sekunden gewahilt.

Hinweis zur maximalen Weichenschaltzeit:

Die tatsachlich nutzbare Zeitobergrenze wird durch die Entladezeit des Kondensators (C2)
auf der Weichensteckkarte bestimmt. Sie liegt bei Magnetartikelkarten (8902) etwa bei 0.15
sec und bei Stellmotorkarten (8912) etwa bei 3.5 sec. Die Eingabe langerer Schaltzeiten
bleibt daher technisch wirkungslos, sofern nicht auch der zugehdrige Elko auf der betref-
fenden Steckkarte gewechselt wird.

LE = Belegtmelder/LED-Zuordnungen eingeben, andern (nur mit GBS)

Mit diesem Formular kénnen Sie die Zuordnung der Belegtmelder zu den LEDs fur die rote Besetztaus-
leuchtung im Gleisbildstelltisch herstellen. Die hier jeweils angegebene ©LED an’leuchtet, wenn der Com-
puter von dem betreffenden Belegtmelder eine Belegtmeldung empfangt. Die Block-Belegt-LED (siehe
Formular BE auf Seite 41) leuchtet ja immer nur dann, wenn wirklich der Blockabschnitt belegt ist. Wenn
dagegen nur ein Halte- oder Bremspunkt-Belegtmelder des Blockes belegt ist, bleibt die Block-Belegt-LED
noch dunkel. Indem nun den Halte- und Bremspunktmeldern eigene LEDs zugeordnet werden, kann die
Position eines Zuges innerhalb des Blockes noch genauer angezeigt werden. Maximal ist dadurch zu-
nachst eine 9-stufige Ausleuchtung der Zugposition im Block moglich (4 Haltepunkt-LEDs, 4 Bremspunkt-
LEDs und 1 Block-LED). In Bild 21.9 auf Seite 158 sind 5 dieser Abschnitte (2 Haltepunkt-LEDs, 2
Bremspunkt-LEDs und 1 Block-LED) zu sehen. Durch Tricks im Zusammenhang mit dem Formular WE
(vgl. Seite 65) sind jedoch noch weitere Unterteilungen eines Blockes zur Belegtausleuchtung méglich.

Belegtmelder

Geben Sie die Nummer eines Belegtmelders (1-512) an.

Nach der Eingabe eines Belegtmelders wird eine Tabelle aufgebaut, in der die LED-Eingaben fir insge-
samt 36 Belegtmelder vorgenommen werden kénnen.

LED an
Die hier eingetragene Besetzt-LED geht an, wenn der zugehdrige Belegtmelder eine Belegung meldet.
Zulassige Eingaben siehe ‘Allgemeines zum Anschlull und zur Numerierung der LEDs’ auf Seite 40.

LED aus

Das Resultat einer hier vorgenommenen Eintragung geht bereits aus der Namensgebung hervor: Die
angegebene LED geht immer dann aus, wenn die Besetzt-LED angeht. Hiermit kann erreicht werden, dal}
FahrstralRenleuchtanzeigen und Besetztausleuchtungen nicht gleichzeitig brennen. Mit fortschreitender
Belegtausleuchtung geht die FahrstralRenausleuchtung zuriick und es kommt zu einer eindeutigen 'weil3-
rot-Ausleuchtung' im Stelltisch.
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Belegtmelder/LED-Zuordnungen eingeben, &ndern

Belegt LED LED Belegt LED LED Belegt LED LED
melder an aus melder an aus melder an aus
1: 25
2: 26
3: 27
4: 28
5: 29
6: 30
7: 31
8: 32:
9: 33:
10: 34
11: 35
12: 36

Abbildung 25: Formular LE zur Belegtmelder/LED-Zuordnung

WE = Weichendaten eingeben/andern

In dieses Formular werden die Angaben zur Ausleuchtung der Weichen im Gleisbildstelltisch eingegeben.
Weiterhin kénnen Eintragungen vorgenommen werden zu eventuell im GBS vorhandenen Tastern zur
Einzel-Weichenschaltung sowie zu einer eventuell installierten Weichenriickmeldung. Taster zur Einzel-
Weichenschaltung werden jedoch auch bei den SpDr60-Stellwerke n der Bundesbahn (Spurplan-Druck-
tasten-Stellwerk, Abschlujahr der Entwicklung 19 60) nur duferst selten benutzt und machen bei der
"Modellbahnsteuerung per Computer" normalerweise keinen Sinn (vgl. Seite 90). Zur Abrundung des
MpC-Systems wurde die Eingabemaoglichkeit aber trotzdem mit aufgenommen.

Zu den Eingaben im einzelnen:

Fstr.LED g, a (nur mit GBS)

Es werden die beiden Stellungs-LEDs zur Fahrwegausleuchtung in den beiden Verzweigungsgleisen der
Weiche angegeben. Nach jeder im Betrieb erfolgten Weichenschaltung wird die zugehdrige Stellungs-
LED angemacht, wodurch die Weichenlage optisch erkennbar ist. Wahrend der Schaltung einer Weiche
blinkt die Stellungs-LED in der zukiinftigen Weichenlage. Zulassige Eingaben siehe ‘Allgemeines zum
Anschlul8 und zur Numerierung der LEDs’ auf Seite 40.

Weichendaten eingeben, andern

Fstr. Belegtmeldung Taster Rick-
Wei LED LED meldung

che g a Block BM g a WGT g a g a
1
2
3
4
5
6
7
8
9
10
11
12
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Abbildung 26: Weichendaten-Formular WE
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Beispiele fiir die verschiedenen Moglichkeiten zur Schaltung einzelner Weichen mit den 3 Taster-

eingaben im Formular WE.

Bei den SpDr60-Stellwerke n der Deutschen Bahn kommt die mittlere Variante mit einem Weichentaster

(WT) und einem Weichengruppentaster (WGT) zur Anwendung.

1-Knopf-Bedienung mit Flip/Flop-Taster

\

1-Knopf-Bedienung zielgerichtet fiir ,abzweig/gerade*

WGT

)

WGT

\

® ©

)

2-Knopf-Bedienung als Flip/Flop mit Weichengruppentaster im Stelltisch

WGT g a
0 13 13
WGT g a
0 20 21
WGT g a
50 13 13
WGT g a
50 20 21

2-Knopf-Bedienung zielgerichtet fiir ,abzweig/gerade” mit Weichengruppentaster im Stelltisch

WGT

13

50

51

2-Knopf-Bedienung zielgerichtet fiir ,abzweig/gerade” mit Weichenlagentastern im Stelltisch
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Block

Dieses Eingabefeld wird fur die lagerichtige Besetztausleuchtung der Weiche sowie fiir die Zuordnung des
im nachsten Feld eingebbaren Belegtmelders zu einem Block gebraucht. In den meisten Fallen kdnnen
Sie hier auf eine Eingabe verzichten. Sie missen jedoch eine Eingabe machen, wenn die Weiche:

1. eine separate Besetztausleuchtung fur beide Verzweigungsgleise besitzt, oder
2. einem eigenen, nur fir sie bestimmten Belegtmelderabschnitt angehort.

Geben Sie hier falls erforderlich an, in welchem Block sich die Weiche befindet. Zulassige Block-Einga ben
sind: 0-128 bzw. 201-456.

Belegtmelder

Dieses Eingabefeld wird ebenfalls fir die lagerichtige Besetztausleuchtung der Weiche sowie eventuell fir
die Eingabe eines nur flr sie bestimmten Belegtmelders gebraucht. In den meisten Fallen kénnen Sie hier
auf eine Eingabe verzichten. Sie miissen jedoch eine Eingabe machen, wenn die Weiche:

1. eine separate Besetztausleuchtung fur beide Verzweigungsgleise besitzt und der zu ihr gehd rige
Gleisabschnitt nicht zu einem Block, sondern zu einem Belegtmelder gehort oder sie
2. einem eigenen, nur fir sie bestimmten Belegtmelderabschnitt angehort.

Geben Sie hier falls erforderlich an, zu welchem Belegtmelder (1-512) die Weiche gehdrt. Das kann ein
bereits installierter Halte- oder Bremspunkt sein, es kann aber auch ein eigens fiir die Besetztausleuch-
tung der Weiche installierter Belegtmelder sein, der ansonsten keine weitere Funktion hat. In  Bild 23.8 auf
Seite 168 ist eine entsprechende Situation skizziert.

LED g, a (nur mit GBS)

Es werden die beiden LEDs zur Besetztausleuchtung in den beiden Verzweigungsgleisen der Weiche

angegeben. Sofern die Weiche im Betrieb (gemaR den Eingaben in den Spalten ‘ Block’ und
‘Belegtmelder’) als besetzt gilt, wird die der betreffenden Weichenlage zugehdrige Belegt-LED ange-

macht. Wenn zu diesem Zeitpunkt die FahrstralRenaufldsung eingeschaltet ist, verlischt gleichzeitig die

betreffende Fstr.LED’ (s.0.) und es kommt zu einer eindeutigen 'weilR-rot-Ausleuchtung' im Gleisbildstell-

tisch. Zulassige Eingaben siehe ‘Allgemeines zum Anschlul3 und zur Numerierung der LEDs’ auf Seite 40.

Taster WGT, g, a

Durch die hier einzugebenden 3 Taster kdnnen insgesamt 5 verschiedene Varianten fur die Schaltung von
Einzelweichen vom Gleisbildstelltisch erzeugt werden. Welche Eingaben bei den einzelnen Varianten
erforderlich sind, ist aus der Abbildung auf Seite 67 ersichtlich. Zuldssige Eingaben siehe ’Allgemeines
zum Anschlul3 und zur Numerierung der Taster, Schalter und Weichenriick meldungen’ auf Seite 39.

Riickmeldung g, a

Falls Sie bei bestimmten Weichen den AbschluR® eines Schaltvorganges mit Hilfe von Rickmeldungen
kontrollieren wollen, kdnnen Sie mit diesen beiden Eingabefeldern die den Weichenlagen zugeordneten
Rickmeldernummern eingeben. Voraussetzung hierfir ist, da® die betreffenden Weichen (ber serien-
mafig oder nachtraglich eingebaute Rickmeldekontakte verfigen. Die zwei Grunde, die fur die Einrich-
tung von Weichenriickmeldungen sprechen, sind: Kontrolle des Schaltvorganges und Optimierung der
Schaltzeit. Naheres hierzu lesen Sie im Abschnitt ‘Die Weichenriickmeldung’ auf Seite 103.

Fur die erlaubten Eingaben der Rickmeldenummern gelten die gleichen Regeln wie firr Taster.

UE = Routen eingeben/andern

Auch mit diesem Formular wird nicht mehr die Gestalt der Anlage beschrieben. Es dient vielmehr zur
Erzeugung von mehreren komfortablen Fahrautomatiken, die bei konventionell betriebenen Anlagen

meistens mit Reedkontakten, Fahrzeug magneten und jeder Menge zusatzlicher Elektronik erze ugt
werden. Weitere Erlduterungen zur Funktions weise der nachfolgend aufgezahlten Automatiken finden Sie
im Abschnitt ‘Die Routenautomatik’ auf Seite 126.

Ausfahr- und Ausweichautomatik gezielt fir einen Zug einschalten,
Fahren durch ausgewahlte Blocke,

Abwarten von Aufenthaltszeiten in den Blécken
Pendelzugautomatik
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Routen eingeben, andern

Die Route enthdlt die Unter-Routen
und fithrt iiber Block / mit Haltezeit:

Abbildung 27: Routen-Formular UE

Route
Eine Route ist eine Aufzahlung von Blocken mit zugehoérigen Haltezeiten. Jede Route erhalt zur Katalogi-
sierung zunachst eine Nummer. Es kénnen beliebige Nummern von 1-998 angege ben werden.

Unter-Routen

In das Routenformular kénnen maximal 60 Blécke mit zugehdrigen Haltezeiten eingetragen werden. Falls
diese Anzahl im Einzelfall nicht ausreichen sollten, geben Sie hier die Nummer der Folge-Route an, in der
die restlichen Blécke und Haltezeiten stehen. Es kénnen auch Unter-Routen eingegeben werden, die
ihrerseits wieder weitere Unter-Routen enthalten. Die Schachtelungstiefe ist unbegrenzt. Mogliche Einga-
ben sind: 0-998.

Hinweis:

Da die meisten Routen auch durch den Schattenbahnhof flihren werden, ist es ratsam, alle
zum Schattenbahnhof gehérenden Blocke zunéchst in einer separaten Route zusammen-
zufassen. Diese wird dann einfach in allen durch den Schattenbahnhof fihrenden Routen
als Unter-Route eingetragen.

Block

Tragen Sie hier die Blocknummern ein, die zu der betreffenden Route gehdren sollen. Die Reihenfolge, in
der die Blocke aufgezahlt werden, ist ohne Bedeutung . Ebenso ist es egal, ob die Blécke schon hier oder
eventuell erst in einer Unter-Route genannt werden. Es kommt lediglich darauf an, ob ein Block iberhaupt
zu der betreffenden Route gehdrt oder nicht. Zuldssige Block-Eingaben sind: 0-128, bzw. 201-456.

Ein Zug, der sich auf einer Route befindet, kennt von der Anlage nur noch die zu
seiner Route gehoérenden Blocke.

Der gesamte librige Teil der Anlage ist fiir ihn nicht mehr vorhanden.

Haltezeit:

Jedem Block der Route kann eine Haltezeit im Bereich von 0-999 Minuten zugeordnet werden. Wird hier
ein Wert groRer als 0 eingetragen, wird ein auf dieser Route in den Block einfahrender Zug am Halte punkt
des Blockes gestoppt und erhalt erst nach Ablauf der Haltezeit wieder Ausfahrt.

In Ubereinstimmung mit dem Vorbild, bei dem die kleinste im Fahrplan vorkommende Zeiteinheit die
Minute ist, wurde auch hier fiir die Haltezeit eine Minutenangabe gewahlt. Weiteres zur Zeitzahlung finden
Sie im Abschnitt ‘Abwarten von Aufenthaltszeiten’ auf Seite 128.
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GE = Geschwindigkeits-MeBRstrecken eingeben/andern

Auch dieses Formular dient nicht mehr zur Anlagenbeschreibung. Es kénnen damit 12 Geschwindigkeits-
Melstrecken beschrieben werden, mit denen die vorbildentsprechende Geschwindigkeit der Zige im
Betrieb ermittelt oder Uberprift werden kann. Eine zusatzliche Elektronik wird hierfur nicht benétigt. Fur
jede einzurichtende MeRstrecke sind lediglich die Nummern zweier bereits vorhandener Belegtmelder und
zwei zugehdrige Entfernungen anzugeben. Die Mef3strecken sind immer in beiden Fahrtrichtungen aktiv.
Der jeweils zuerst erreichte Belegtmelder (BM1 oder BM2) startet die Messung und legt auch die Melrich-
tung fest, wahrend das Erreichen des jeweils anderen Melders die Messung beendet.

Geschwindigkeits-MeBstrecken eingeben/&ndern
Modell-MaBstab 1 (z=220, N=160, TT=120, HO0=87)
Belegtmelder Abstand [mm] MeBbereich min-max [kmh]

Nr. BM1 BM2 BM1-2 BM2-1 BM1 - BM2 BM2 - BM1
1 Hh#4 - #HE B - B
2

3

4

5

6

7

8

9

10

11

12

Abbildung 28: Formular GE fiir Geschwindigkeits-Mel3strecken

Modell-MaBstab 1:

Es ist der fir die Modellbahnanlage zutreffende Mafistab (1-999) anzugeben. Wird in diesem Feld eine 0
eingegeben, werden unabhangig von den weiteren Formular-Eingaben, keine Geschwindigkeitsmessun-
gen durchgefihrt. Die MaRstabe der gangigen Nenngrof3en sind hinter dem Eingabefeld in Klammern
angegeben.

Falls der nach NEM empfohlene Korrekturfaktor angewendet werden soll, ist ein gemafi Tabelle 5 modifi-
Zierter Mal3stab einzusetzen. Der Korrekturfaktor nach NEM ermdglicht eine, von den rein mal} stablichen
Zusammenhangen abweichende, fir das Auge des Betrachters aber glaubhaftere Vorbild-Geschwindig-
keit. In Tabelle 5 sind au3erdem Hinweise fiir die Ldngen der Mef3strecken angegeben.

NenngroRe Spur Z Spur N Spur TT Spur HO
MaRstab 1:220 1:160 1:120 1:87

empfohlene MelRstreckenlange zur Messung einer 160-240 | 220-330 300-440 400-600
Maximalgeschwindigkeit von ca. 250-380 km/h mm mm mm mm
empfohlener Korrekturfaktor nach NEM 1.7 1.6 15 14

In das Formular GE einzutragender Mal3stab bei

Berilicksichtigung des NEM-Korrekturfaktors 130 100 80 62

empfohlene Melstreckenlange zur Messung einer 270-400 350-520 | 430-650 550-850
Maximalgeschwindigkeit von ca. 250-380 km/h mm mm mm mm

Tabelle 5: Nenngréf3en, Mal3stédbe und Geschwindigkeits-Korrekturfaktoren nach NEM
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Belegtmelder BM1, BM2

Es ist jeweils die Nummer eines Belegtmelders (1-512) oder eines Blockes (B1-B128, bzw. B201-B456)
anzugeben. Der jeweils zuerst erreichte Belegtmelder (BM1 oder BM2) startet die Messung und legt auch
die Melrichtung fest, wahrend das Erreichen des jeweils anderen Melders die Messung beendet. Die
Lage der MeRstrecken sollte so gewahlt werden, dal der Zug die betreffende Strecke mit moglichst
gleichbleibender Geschwindigkeit durchfahren kann.

Hinweis:

Weil Belegtmeldungen ja auch in den an die Blockplatinen angeschlossenen Gleisabschnit-
ten ermittelt werden, ist der Begriff ‘Belegtmelder’ hier ganz allgemein zu sehen. Es kénnen
also auch Blocknummern als Belegtmelder eingetragen werden. Zur Unterscheidung zwi-
schen Belegtmelder- und Blocknummern ist den Blocknummern immer der Buchstabe ‘B’
voranzustellen.

Beispiel:

Der Eintrag ‘23’ in der Spalte ‘BM1’ bedeutet, dal3 die Geschwindigkeitsmessung begonnen
wird, sobald der Belegtmelder 23 besetzt meldet. Der Eintrag ‘ B23’ in der Spalte ‘BM1’
bedeutet demgegeniber, dall die Geschwindigkeitsmessung begonnen wird, sobald der
Block 23 besetzt meldet. (Hiermit ist dann der tatsachlich an die Blockplatine angeschlos-
sene Gleisabschnitt gemeint.)

Abstand BM1—->BM2

Es ist der Abstand vom Beginn des Belegtmelders 1 bis zum Beginn des Belegtmelders 2 in Millimetern
einzugeben. Die erlaubten Eingaben reichen von 0-9999, wobei die Eingabe 0 bedeutet, da® bei einer
Fahrt in Richtung von BM1 nach BM2 keine Geschwindigkeitsmessung durchgefiihrt werden soll.

Hinweis:

Sofort nach der Eingabe des Abstandes BM1 —»BM2 wird in der gleichen Zeile in der Spalte
‘Mebereich BM1—BM2’ der sich daraus ergebende meRbare Geschwindigkeitsbereich angegeben.
Dabei werden hauptsachlich die Bedingungen berucksichtigt, dal® eine Messung mindestens eine
halbe Sekunde dauern muf3, langstens aber héchstens 4 Minuten dauern darf. In der Tabelle 5 sind
empfohlene Melstreckenldngen in [mm] fir die verschiedenen Modell-Mal3stdbe zur Messung
maximaler Geschwindigkeiten von ca. 250-380 km/h, jeweils ohne und mit Beriicksichtigung des
Korrekturfaktors nach NEM angegeben.

Abstand BM2—BM1

Die Eingaben entsprechen dem vorherigen Formularfeld mit dem Unterschied, dal’ jetzt umgekehrt der
Abstand vom Beginn des Belegtmelders 2 bis zum Beginn des Belegtmelders 1 einzugeben ist. Wegen
der unterschiedlichen Langen der einzelnen Belegtmelder wird sich hier im allgemeinen ein anderer Wert
als im vorherigen Formularfeld ergeben. Die erlaubten Eingaben reichen wieder von 0-9999, wobei eine
Eingabe von 0 Millimetern bedeutet, dal} jetzt bei einer Fahrt in Richtung von BM2 nach BM1 keine Ge-
schwindigkeitsmessung durchgefiihrt werden soll. Im AnschluR® an diese Eingabe werden ebenfalls hinter
der Eingabezeile die in dieser Richtung mefRbaren Geschwindigkeitsgrenzwerte in grauer Schrift angege-
ben.

EE = Eingleisige Strecken eingeben/andern

Auch dieses Formular dient nicht mehr zur Anlagenbeschreibung, sondern zur Beeinflussung des Fahrbe-
triebes. Falls sich auf lhrer Anlage langere Gleisabschnitte befinden, die in mehrere hintereinander lie-
gende Blocke unterteilt sind und zwischen denen sich keine Weichen befinden, kann es im automatischen
Betrieb zu unerwiinschten Zugbegegnungen im Verlauf solcher ‘eingleisiger Strecken’ kommen. Das pas-
siert dann, wenn zwei aufeinander zufahrende Ziige gleichzeitig von beiden Seiten Einfahrerlaubnis in
die eingleisige Strecke erhalten, weil die jeweils ersten Blocke auf jeder Seite frei sind. Aufgrund der
Blocksicherung kommt es dann zwar nicht zu einem Zusammenstol}, das unmotivierte Gegenlberstehen
zweier Zuge in Inneren der eingleisigen Strecke kann jedoch keinesfalls als vorbildgerecht bezeichnet
werden. Um so eine unschdne Situation wieder zu beseitigen (falls sie denn einmal entstanden ist),
kommt man dann nicht umhin, wenigstens bei einem der beiden Zlge die Fahrtrichtung zu wechseln und
ihn bis zum nachsten Ausweichpunkt zurtickfahren zu lassen.

Ir 1l
| Eingleisige Strecken eingeben / &ndern |
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Regelfahrrichtung 1 2
Schalter !
LED |

Eingleisige Strecke

Zur eingleisigen Strecke gehodren:

Block ) Block ) Block Block
Block ) Block ) Block Block
Block ) Block ) Block Block
Block ) Block ) Block Block
Block ) Block ) Block Block
Block ) Block ) Block Block

In der Klammer hinter der Blocknummer ist anzugeben:
(1) : gleisbezogene Vorwadrtsrichtung = Regelfahrrichtung 1
(2) : gleisbezogene Vorwartsrichtung = Regelfahrrichtung 2

Abbildung 29: Formular EE fiir eingleisige Strecken eingeben, dndern

In diesem Formulars kénnen nun bis zu 16 solcher eingleisiger Strecken definiert werden, die vom
Programm auf derartige Situationen hin berwacht werden. Das hierbei angewendete Prinzip entspricht
dabei dem des Vorbildes: zeitlich begrenzt wird fUr eine eingleisige Strecke eine bestimmte Richtung als
Regelfahrrichtung eingeschaltet. Solange die Regelfahrrichtung mit der Richtung eines ankommenden
Zuges Ubereinstimmt, kann der Zug eine Einfahrerlaubnis in die Strecke erhalten. In Gegenrichtung
verkehrende Zlige miussen zu Beginn der eingleisigen Strecke (im Ausweichgleis) solange warten, bis die
gesamte eingleisige Strecke geraumt und fir ihre Richtung freigeschaltet ist. Dem ,Fassungsvermdgen®
des Formulars entsprechend kann eine eingleisige Strecke aus maximal 24 hintereinander liegenden
Blocken bestehen. Weitere Erlauterungen zur Verwaltung eingleisiger Strecken finden Sie auf Seite 133.

Eingleisige Strecke
Es ist die Zahinummer (0-16) der eingleisigen Strecke anzugeben. Diese Nummer hat keinerlei Bedeu-
tung in Bezug auf den Betrieb.

Schalter Regelfahrrichtung 1, 2

Mit Hilfe dieser beiden Schalter kann jeweils eine der beiden Fahrrichtungen (1 oder 2) innerhalb der ein-
gleisigen Strecke dauerhaft als Regelfahrrichtung geschaltet werden. Zuladssige Eingaben siehe
‘Allgemeines zum Anschlul8 und zur Numerierung der Taster, Schalter und Weichenriick meldungen’ auf
Seite 39.

Hinweis:

Es war in diesem Fall nicht mdglich, die Begriffe ‘vorwarts’ und ‘rickwarts’ zur Definition der
beiden Richtungen zu benutzen. Diese Unterscheidungsmaglichkeit entfallt leider, sobald
sich innerhalb der eingleisigen Strecke eine Doppeltrennstelle mit Wechsel der Fahrtrich-
tung befindet. Fur die beiden Richtungen innerhalb einer eingleisigen Strecke wurden daher
die Bezeichnungen ‘Regelfahrrichtung 1 und 2’ gewahit.

LED Regelfahrrichtung 1, 2

Die betreffenden LED-Nummern zeigen im Betrieb die jeweils aktuell eingeschaltete, bzw. angeforderte
Regelfahrrichtung an. Zulassige Eingaben siehe ‘Allgemeines zum Anschlul und zur Numerierung der
LEDs’ auf Seite 40.

Block
Es sind die zur eingleisigen Strecke gehdrenden Blocknummern einzutragen. Die Einhaltung einer
bestimmten Reihenfolge ist nicht erforderlich. Zulassige Eingaben sind 0-128 und 201-456.

()

Nachdem die beiden Richtungen innerhalb der eingleisigen Strecke willkirlich mit Richtung 1 und Rich-
tung 2 bezeichnet worden sind, mul} hier noch eingetragen werden, in welche Richtungsnummer (1 oder
2) der Zug bei gleisbezogener Vorwartsfahrt im vorstehend genannten Block fahrt. Sofern sich keine
Doppeltrennstelle mit Wechsel der Fahrtrichtung innerhalb der eingleisigen Strecke befindet, wird vorge-
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schlagen, die gleisbezogene Vorwartsrichtung mit Richtung 1 zu bezeichnen. Damit ware dann in allen
(...)-Feldern eine ‘1’ einzutragen.

8.2.2 Programmzweige zum Sichten der Daten

Die zu dieser Rubrik gehdérenden Programmzweige gestatten ein Blattern in den bereits ausgefiillten
Formularen. Nach dem Aufrufen eines dieser Programmzweige wird das zugehdrige Formular zunachst
im grof3en Bildschirmbereich angezeigt. Anschlie®end erfolgt am unteren Bildschirmrand die Abfrage
nach der zu sichtenden Artikelnummer. Sofern ein ausgefiilltes Formular mit der angegebenen
Artikelnummer vorhanden ist, wird es angezeigt. Anderenfalls wird die Meldung "nicht vorhanden"
zusammen mit einem Piepston ausgegeben.

Zum Blattern sind die 4 Pfeiltasten vorgesehen. Die Tasten <Pfeil links> und <Pfeil rechts> rufen jeweils
das Formular mit der nachstniedrigeren bzw. nachsthéheren vorhandenen Artikelnummer auf und zeigen
es sofort an. Die beiden anderen Pfeiltasten <auf> und <ab> blattern lediglich in den vorhandenen Artikel-
nummern und lassen das zuletzt angezeigte Formular wahrenddessen unverandert.

Wie Ublich werden die Programmzweige durch Driicken der Taste <ESC> wieder verlassen.

Beim Sichten der Strecken/FahrstraBenformulare kann zwischen einer Sortierung nach aufsteigenden
‘von-Block’-Nummern bzw. nach aufsteigenden Fahrstraennummern gewechselt werden. Hierzu ist
anstelle des ‘von-Blockes’ bzw. anstelle der Fahrstrallennummer eine 0 und dann ENTER einzugeben.

8.2.3 Programmzweige zum Loschen der Daten

Allgemeines

Die zu dieser Rubrik gehérenden Programmzweige sind bis auf wenige Ausnahmen, auf die spater noch
im einzelnen eingegangen werden wird, nach dem gleichen Schema aufgebaut. Die prinzipielle Vorge-
hensweise soll am Beispiel des Loschens von Blockformularen erlautert werden.

Nach dem Aufruf des Programmzweiges BL werden die Blocknummern aller bereits eingegebenen
Formulare rechts im Bildschirm angezeigt. Mit den Pfeiltasten <hoch> und <runter> kann eine helle
Hinterlegung auf das zu |6schende Blockformular positioniert werden. Ein Druck auf die Taste <Entf> hebt
die markierte Blocknummer in einer anderen Farbe hervor und positioniert gleichzeitig die helle
Hinterlegung um eine Stelle weiter. Ein nochmaliges Betatigen der Taste <Entf> wirde nun auch das
folgende Blockformular auf die gleiche Weise markieren.

Nachdem alle zu l6schenden Formulare markiert worden sind, wird die Taste <ENTER> gedriickt. Alle
markierten Artikel werden nun noch einmal im Bildschirm aufgelistet und es wird eine abschlieRende Be-
statigung des Ldschens verlangt. Geben Sie < j> ein um das Léschen auszufiihren oder < n> bzw. <ESC>
um den Léschvorgang abzubrechen.

Hinweis (Léschzwiege zur Artikeltbersicht aufrufen):

Da nach dem Aufrufen der Léschzweige zunachst immer eine Auflistung der jeweils vor-
handenen Artikel erfolgt, kbnnen diese Programmzweige auch zur Anzeige lediglich dieser
Auflistung verwendet werden. Danach aber Vorsicht und méglichst nicht die Taste <Entf>
betétigen!

SL = Strecken/FahrstraRen lI6schen

Nach Aufruf dieses Programmzweiges werden alle vorhandenen Strecken/Fahrstral’en, sortiert nach
aufsteigenden ‘von-Block’-Nummern, rechts im Bildschirm angezeigt. Durch Dricken der Taste ‘0O’ kann
zwischen der Sortierung nach aufsteigenden ‘von-Block’-Nummern und der nach aufsteigenden
Fahrstrallennummern gewechselt werden. Im weiteren funktioniert dieser Programmzweig wie unter
‘Allgemeines’ beschrieben.
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VL = Fahrregler-Voreinstellungen auf Standardwerte setzen

Die Abweichung dieses Programmzweiges vom oben beschriebenen Léschvorgang besteht darin, daf3 die
jeweils markierten Fahrregler-Voreinstellungen nicht geléscht, sondern wieder auf ihre im Programm
verankerten Standardwerte gesetzt werden (vgl. Tabelle 4 auf Seite 59).

OL = Optionen auf Standardwerte setzen

Hiermit werden die im Programm verankerten Standardwerte fiir die Optionen aufgelistet. Durch Driicken
der Taste <j> konnen diese Standard-Einstellungen wieder zurlickgetragen werden.

TL = Doppeltrennstellen lI6schen

Nach Aktivierung dieses Programmzweiges werden die gespeicherten Doppeltrennstellen zunachst auf-
gelistet. AnschlieBend wird gefragt, ob alle Doppeltrennstellenangaben geléscht werden sollen. Beant-
worten Sie die Frage mit <j> oder <n> bzw. <ESC>.

Sollen nur einzelne Doppeltrennstellen geldscht werden verwendet man besser das For-
mular TE. Dort fillt man die zu I6schende Formularzeile mit Nullen und speichert das
Formular anschlief3end wieder ab.

GL = Geschwindigkeits-MeRstrecken l6schen

Nach Aktivierung dieses Programmzweiges werden die gespeicherten Geschwindigkeits-MeRstrecken
zunachst aufgelistet. AnschlieRend wird gefragt, ob alle Geschwindigkeits-MeRstrecken geldscht werden
sollen. Beantworten Sie die Frage mit < j> oder <n> bzw. mit <ESC>.

Der eingegebene Modell-Malstab bleibt auch beim Léschen aller Mel3streckendaten erhalten und kann
nur durch das Uberschreiben mit einer Null im Formular GE gel6scht werden.

Sollen nur einzelne Geschwindigkeits-MeRstrecken geléscht werden verwendet man bes-
ser das Formular GE. Dortflllt man die zu léschende Formularzeile mit Nullen und
speichert das Formular anschliel3end wieder ab.

SchluBbemerkungen

Hiermit ist die Beschreibung des Programmteils "Anlage-Daten" beendet. Es ist verstandlich, dal} die Lek-
tire dieses Kapitels teilweise etwas trocken ist. Vielfach werden Sie den Sinn oder Effekt einer Eingabe
auch noch nicht vollstandig verstanden haben. Bedenken Sie dabei jedoch bitte folgendes:

Die Maglichkeiten, die sich bei der Anwendung der "Modellbahnsteuerung per Computer" ergeben, Gber-
steigen bei weitem das bisher bekannte Mal3. Der Eifer, der uns bei der Entwicklung dieser Steuerung
befligelt hat und der sich bei der Weiterentwicklung immer wieder neu einstellt, verfolgt nur ein Ziel: Ihnen
mit geringst mdglichem Elektronikaufwand ein Maximum an Steuerungsmadglichkeiten zu bieten.

Versuchen Sie nicht, alles auf einmal zu verstehen oder gar in Betrieb zu nehmen. Begniigen Sie sich
zunachst damit, lhre Modellbahnanlage mit den beiden Formularen SE=Strecke/Fahrstral3e eingeben und
BE=Blockdaten eingeben (eventuell noch TE=Doppeltrennstellen eingeben) zu beschreiben. Nehmen Sie
dann den Fahrbetrieb auf und verwenden Sie die Ubrigen Formulare nur dann, wenn Sie genau wissen,
welcher Effekt damit erzielt wird.

Ubergehen Sie zunichst alle Eingaben, deren Sinn Sie nicht auf Anhieb verstehen.
Behalten Sie dabei lediglich im Gedachtnis, daB da "noch etwas war".

Suchen Sie sich danach bestimmte Themen aus, zu denen Sie ganz gezielt in den einzelnen Kapiteln
nachschauen. Benutzen Sie auch das Stichwortverzeichnis im Anhang um Informationen zu bestimmten
Themen zu finden. Nach und nach werden Sie dadurch einen immer tiefer gehenden Einblick gewinnen
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kénnen. Auch wir haben diese Steuerung nicht an einem Tag entworfen. Vieles ist erst sehr viel spater
hinzugekommen und so manches befindet sich auch noch in unseren Képfen.

Fir die Zukunft sind immer noch Ideen und Verbessungsvorschladge von Anwendern und Interessenten
vorhanden und vorgmerkt. Wir missen an dieser Stelle jedoch um Verstandnis dafir bitten, daf® diese
Weiterentwicklungen auch jeweils Zeit zu ihrer Verwirklichung benétigen und daf’ wir diese Zeit neben
unseren hauptberuflichen Tatigkeiten abzweigen mussen. Wir versuchen, lhnen mit der "Modellbahn-
steuerung per Computer" ein professionelles Produkt anzubieten, das ber die Zeit hinweg langsam aber
stetig immer weiter reifen soll. Wir wollen dabei jedoch nichts "Ubers Knie brechen", nur um lhnen
maoglichst schnell eine neue Version verkaufen zu kénnen.

Programm-Aktualisierungsservice

Bei einem derart komplexen Programm wie es die "Modellbahnsteuerung per Computer" darstellt, kommt
es zwangslaufig vor, dal® auch nach Freigabe einer Version noch Fehler im Programmcode entdeckt
werden. Bei der Vielzahl der ausgelieferten Programme ist es jedoch nicht mdglich, jedem Anwender
nach der Entdeckung und Beseitigung eines Fehlers automatisch eine neue Version zuzuschicken.
AuBBerdem tritt nicht jeder Fehler auch auf jeder Anlage in Erscheinung. Wir bieten daher folgenden
Aktualisierungsservice an:

Bei Einsendung der bei GAHLER+RINGSTMEIER erworbenen Programmdiskette zusam-
men mit einer in Briefmarken beigefligten Porto- und Versandpauschale von DM 4,-- an lhren
Programmbetreuer, wird die aktuelle Fassung der von Ihnen erworbenen Version umgehend
zuriickgeschickt. Die Adresse des fiir Sie zustandigen Programmbetreuers ist im Programm-
zweig LI (Lizenznummer / Copyrightvermerk / System-Infos) vermerkt.
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8.3 Beschreibung des Programmteils "Computersteuerung"

Vorwort

Mit diesem Programmzweig steuern Sie den Betrieb auf lhrer Modellbahnanlage. Damit diese Betriebs-
steuerung bedarfsgerecht funktionieren kann, stehen dem Programm 3 Elemente zur Verfiigung:

1. die Befehle, die Sie Uber die Computertastatur oder die Taster des Gleisbildstelltisches eingeben,

2. die von Ihnen eingegebenen Anlage-Daten mit der Beschreibung der Modellbahnanlage,

3. die Elektronik mit deren Hilfe das Programm laufend einen "Zustandsbericht" von der Anlage erhalt
und die andererseits die vom Programm ermittelten Aktionen in Schaltimpulse, Fahrstrom oder
Lichtstrom umwandelt.

Wenn eines dieser Elemente einen Fehler aufweist, kann auch die Computersteuerung nicht fehlerfrei
funktionieren. Fehlfunktionen resultieren in aller Regel aus nicht korrekten Daten oder Fehlern beim
Aufbau der Elektronik bzw. bei der Herstellung der Verdrahtung. Wenn Sie daher glauben, daf} etwas auf
Ihrer Modellbahnanlage nicht so ablauft, wie Sie es erwarten, prifen Sie bitte der Reihe nach:

. ob der von lhnen eingegebene Befehl vom Programm verstanden wurde (vgl. ab Seite 89). In vielen
Fallen signalisiert ein Piepston, daf} ein Befehl nicht erkannt wurde.

. ob die von lhnen in den Formularen eingegebenen Daten die Anlage korrekt beschreiben und in
sich widerspruchsfrei sind. Benutzen Sie hierfir gegebenenfalls auch die vom Programmzweig DD
erstellten Druck- und Statistikdateien. Einige Plausibilitats-Priifungen werden bereits vom Pro-
gramm selbst durchgefuhrt. Etwaige Unstimmigkeiten werden auf dem Bildschirm angezeigt.

. ob die Elektronik fehlerfrei aufgebaut und korrekt verdrahtet ist. Benutzen Sie hierfir den Priifpro-
grammteil PP.

Trotz umfangreicher Tests auf mehreren verschiedenen Anlagen sind bei einem derart komplexen Pro-
gramm aber auch Fehler in der Software nicht auszuschlie3en. Wenn Sie glauben, beim Betrieb des Pro-
gramms einen solchen Fehler aufgespirt zu haben, lassen Sie es uns bitte wissen. Wir werden uns dann
um dessen Beseitigung bemihen. Voraussetzung dafur ist allerdings, dal} die Umsténde, unter denen der
Fehler auftritt, wiederholbar sind und da® wir eine genaue Beschreibung dartber erhalten, durch welchen
Hergang es dazu kommt. Beachten Sie in diesem Zusammenhang bitte unseren Aktualisierungsservice
auf Seite 75.

Die beiden auf der Computertastatur vorhandenen Tasten zum Absenden eines eingegebenen Befehls
werden im weiteren Text mit <ENTER> oder dem Symbol J dargestellt.

8.3.1 Beginn und Ende des Spielbetriebes

Bitte Einsteigen ...

Fur die Aufnahme des Spielbetriebes mit der "Modellbahnsteuerung per Computer" sind folgende Punkte
zu erledigen:

Computer einschalten.

Netzteil NT1 einschalten.

In das Laufwerk und Verzeichnis wechseln wo sich das Programm MPC befindet
(z.B. mit: C: <ENTER> und cd\mpc34 <ENTER> ).

Programm durch Eingabe von mpc <ENTER> starten.

Anlage-Daten mit dem Programmzweig DL lesen.

Computersteuerung mit dem Programmzweig CS ausfiihren.

Restliche Netzteile (NT2 oder NT3, NTFSP) einschalten.

wNn=

No oM

Hinweis:

Punkt 7 kann auch automatisch durch das Programm erfolgen. Hierfur ist der zusatzliche
Schaltbaustein SNT (siehe Preisliste Paket 15) erforderlich, der die Netzteile automatisch
einschaltet solange der Programmzweig CS aktiv ist.

—GAHLER+RINGSTMEIER: MpC 3.4 Mrz 98=
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Modellbahnsteuerung per Computer Demo

Zugstandorte Zeit 0:00 (M=1:1) BSFWR 38
1 Elektronik abgeschaltet! (Daten von dort werden ignoriert.)
2

3 Arbeitsspeicher 4607 Bytes frei

4: Diese Programmausfertigung wurde mit einer Lizenz zur

5: Ansteuerung von 5 Steckkarten versehen.

6 .

7 MPC BETR.STD

8 MpC 3.4 Betriebsstunden vom tt.mm.jj hh:mm Uhr eingelesen
9:

10: Betriebsdaten nicht eingelesen

11: Simulation von Fahrbewegungen: ein

12:

13: unabhangig von ihrer Geschwindigkeit erreichen die Zige

14: jetzt nach jeweils T=6 Sekunden den ndchsten Abschnitt.
15:
16:
17:
18: Fahrregler 400a RU 000 000 P1234 L99 v999 a99 cl1l5 h240 0240
19: Lokname....... V 0123456789012345 bh 1r999 b99 s240 H240 u240

~<Posl>=—=<Ende>-=Zugname....... KZ = SL = 2S = HS = RF = Li -

Abbildung 30: Bildschirmaufbau beim Start der Computersteuerung

Auf dem Bildschirm befindet sich jetzt im wesentlichen der oben wiedergegebene Bildschirmaufbau,
wobei die Eintragungen an den verschiedenen Stellen durchaus unterschiedlich sein kdnnen und auch
von der vorliegenden Version (Demo- oder Vollversion) abhangen. Die Bedeutung der einzelnen
Eintragungen wird aber erst im Kapitel 8.3.2 ab Seite 80 erlautert, denn jetzt sollen ja zunachst einmal der
Einstieg in die Computersteuerung und auch das Beenden des Spielbetriebes beschrieben werden.
Lassen wir den Bildschirmaufbau also vorerst einmal unkommentiert so stehen und stellen fest, wie sich
die Modellbahnanlage jetzt, unmittelbar nach dem Start von CS, fir das Programm darstellt.

Folgende Grundeinstellungen fur die aktuelle Betriebssituation sind jetzt im Speicher eingetragen:

Alle internen Schalter (513-999) sind ausgeschaltet.

Die Stellung aller Formsignale ist unbekannt.

Die Stellung aller nicht rickgemeldeten Weichen ist unbekannt.
Alle Weiche sind entriegelt.

Alle Fahrstraf3en sind ungiiltig.

Alle nicht besetzten Bldcke sind befahrbar.

In allen Fahrpulten ist der Fahrregler 1 selektiert.

Die Modellbahnuhr steht auf 0:00 Uhr.

Der Uhrentakt steht auf M=1:1.

Die mit der <CONTROL>- oder <Strg>-Taste zu bedienenden Hauptschalter (vgl. Seite 81) sind bis auf
den Schalter R alle eingeschaltet und die entsprechenden Buchstaben oben rechts im Bildschirm sind
dunkel hinterlegt. Sie stehen fir:

B = Bildschirmmeldungen

S = Simulation von Fahrbewegungen

F = automatische Fahrstrafenaufldsung

w = Beriicksichtigung der gespeicherten Weichenlage
R = Richtungsumkehr durch FahrstraBenschaltung

Wenn die in gelb geschriebene Meldung:

Bitte im Programmzweig AS die Steckkarten-Lizenzen aufteilen

im oberen Bildschirmteil zu lesen ist, sollten Sie die Computersteuerung zunachst wieder verlassen und
das Formular AS (=Aufteilung der Steckkarten-Lizenz) ausfiillen. Anderenfalls wird das Programm zwar
optisch tatig, es sendet aber keine Daten an die Elektronik.

Bevor nun der Betrieb aufgenommen werden kann, ist noch die folgende Frage zu beantworten:
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Betriebssituation einlesen (j/n)? _

Dricken Sie die Taste <j>, falls die Betriebssituation beim letztmaligen Verlassen des Spielbetriebes
abgespeichert worden ist. Wenn nicht, tippen Sie < n>.

Der eilige Leser wird nun auf die im Anhang auf Seite 204 befindliche ‘Tabellarische Auflistung aller
Steuerbefehle’ und zum Einstieg in die Zugsteuerung besonders auf den Abschnitt ‘Fahrregler an Block
zuweisen’ auf Seite 92 und folgende verwiesen. Das Lesen des Ubrigen Textes der Programmbeschrei-
bung sollte jedoch unbedingt nachgeholt werden.

Einlesen der Betriebssituation

Durch das Einlesen der letzten Betriebssituation werden alle Betriebsdaten des letzten "Spieltages" wieder
in das Programm eingelesen. Es ist dann so, als ob die Anlage lediglich durch einen sehr langen General-
Nothalt stillgestanden hatte.

Nach der Protokollierung des Dateinamens, aus der die Betriebsdaten gelesen worden sind (im allge-
meinen: MPC_ANLA.BDA), werden in der nachsten Bildschirmzeile das Datum und die Uhrzeit beim Ver-
lassen des letzten Spielbetriebes angegeben.

Folgende Betriebsdaten sind durch das Einlesen der letzten Betriebssituation erhalten geblieben:

Die Stellung der internen Schalter (513-999).

Die Stellung der Hauptschalter B, S, F, W und R.

Die Verriegelung der Weichen.

Die glltigen Fahrstraften.

Die fur vorgesehene Zugfahrten bereits reservierten Blocke.
Die Zugpositionen und Einstellungen aller Fahrregler.

Die Modellbahnuhrzeit.

Der Uhrentakt.

Die Lage der Formsignale wird vergessen. Um deren tatséchliche Stellung sicherzustellen (jemand
koénnte ja in der Zwischenzeit ein Formsignal von Hand verstellt haben,) wéare es nétig alle Formsignale
sicherheitshalber mit einem Schaltimpuls entsprechend ihrer letztmaligen Stellung zu versorgen. Das ist
jedoch zu zeitaufwendig, denn der Spielbetrieb soll ja endlich beginnen. Im Ubrigen werden die Signale
spatestens bei Anndherung eines Zuges automatisch in die richtige Position gebracht (vgl. Seite  139).

Die Lage der Weichen wird vergessen (sofern die Option Weichenlage aus .BDA lesen’ im Formular
OE mit <n> eingegeben ist). Es werden jedoch alle ehemals guiltigen Fahrstrafen zur Sicherheit einmal
geschaltet. Dies ist bei einer groRen Zahl von gultigen FahrstralRen zwar auch zeitaufwendig, jedoch
unerlaBllich wenn Weichenantriebe verwendet werden, die nach Stromabschaltung in eine definierte
Ruhelage fallen, sich also nach Betriebsende von selbst verstellen. Um hier mit Sicherheit - vor allem
unter stehenden Zigen - wieder die richtige Weichenlage zu erhalten, ist die Durchfihrung dieser
Nachschaltung (und damit auch leider das Warten auf deren Erledigung) unbedingt erforderlich.

Schalten der gemal Betriebsdaten gliltigen FahrstraRen

Die vorstehende Bildschirmmeldung weist auf die Ausfihrung dieser Fahrstralten-Schaltung hin. Solange
dieser Vorgang noch andauert, wird im linken Bildschirmbereich auf die Anzeige der Fahrstral3en-
Zustandsmeldungen umgeschaltet, damit hier der aktuelle Stand der Fahrstralen-Schaltung abgelesen
werden kann.

Die nochmalige Schaltung der ehemals giltigen FahrstraRen zu Beginn der Computer-

steuerung kann abgeschaltet werden, wenn im Formular OE die Frage ‘Weichenlage aus
.BDA lesen’ mit <j> beantwortet wird. Das sollte jedoch nur geschehen, wenn keine

Weichen mit Postralais-Antrieb vorhanden sind und wenn auch nicht befurchtet werden

muf, dal® Weichen durch den Eingriff Dritter verstellt worden sind.

Der General-Nothalt ist eingeschaltet. Als letzte Meldung nach dem Einlesen der Betriebssituation
erscheint der Schriftizug 'Nothalt'. Der Nothalt ist deswegen eingeschaltet, damit der Modellbahner
eventuell noch einige Aktionen durchfiihren kann, bevor der Betrieb fortgesetzt wird. Lésen Sie nun den
General-Nothalt durch Driicken der <Leertaste> auf um den Spielbetrieb fortzusetzen.
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Elektronik angeschlossen?

Nach dem Start der Computersteuerung tberprift das Programm, ob die MpC-Elektronik angeschlossen
ist. Wird keine Elektronik erkannt, hat es auch keinen Sinn, auf irgendwelche Belegtmeldungen oder Wei-
chenrtickmeldungen von der Anlage zu warten oder auf Taster-Eingaben vom GBS zu reagieren. Es wird
dann unterstellt, da® das Programm nur zu Simulationszwecken lauft und daf} der Schaltzustand des
normalerweise nicht wirksamen Hauptschalters 'S' fir die Simulation von Fahrbewegungen beachtet
werden soll. (Simulation von Fahrbewegungen siehe Seite 82.)

Wenn die Elektronik als nicht angeschlossen erkannt (oder durch die Eingabe EA J als abgeschaltet
deklariert) wurde, werden danach keine von der MpC-Elektronik kommenden Informationen mehr aus-
gewertet.

Hinweis:

Die Prifung, ob die MpC-Elektronik angeschlossen ist, basiert auf einer Abfrage der fur den

Datenverkehr benutzten MpC-Portadressen (vgl. Seite 23), die bei nicht angeschlossener
Elektronik bei den meisten Computern lauter ‘1-Bits’ liefern. Da jedoch nicht alle Computer

so konsequent reagieren, kann es vorkommen, dal® das Programm trotz nicht vorhandener

MpC-Elektronik von einer zu steuernden Anlage ausgeht. Die dann chaotisch ,empfange-

nen“ Datensignale fihren natirlich zu scheinbar ebenso chaotischen Reaktionen des Pro-

grammes. Durch Eingabe von EA J kann das Geschehen dann jedoch wieder in geordnete
Bahnen gelenkt werden.

Ende durch <ESC>

Soll der Spielbetrieb beendet werden, ist die Taste <ESC> zu driicken. Es wird dann im oberen Bild-
schirmbereich ein griines Fenster gedffnet und es erscheint die Frage:

Betrieb beenden? (j/n) _

Solange das Programm noch auf Ihre Antwort wartet, lauft der Betrieb zunachst unbeeintrachtigt weiter.
Wahrend die im Stelltisch gedriickten Taster weiterhin beachtet werden, kdnnen tber die Computertasta-
tur jetzt allerdings (fast) keine Steuerungsbefehle mehr eingegeben werden. Lediglich 3 verschiedene
Computertasten werden noch bearbeitet: ein Driicken der Tasten < n> oder <ESC> |a(3t die obige Meldung
wieder verschwinden, (anschlie®end werden dann auch die Tastaturbefehle wieder normal verarbeitet)
und ein Dricken der Taste <j> leitet das Ende des Spielbetriebes ein. Im letzteren Fall beginnt die LED fiir
den General-Nothalt im Gleisbildstelltisch zu blinken und im Bildschirm erscheint jetzt ein gelbes Fenster
mit dem Hinweis:

Der Betrieb wird beendet, wenn alle Ziige zum
Stillstand gekommen sind. (ESC = Abbruch)

Bevor namlich der eigentliche Ausstieg aus der Computersteuerung durchgefiihrt wird, werden:

o alle noch angeforderten Weichen-, Fahrstrallen- und Formsignalschaltungen erledigt und
¢ alle Zugbewegungen abgeschlossen, fir die eine Fahrerlaubnis erteilt worden war.

Dadurch wird sichergestellt, dal} alle Zige noch das Ende ihres jeweiligen Zielblockes erreichen und der
Betrieb in einem ordnungsgemafRen Zustand beendet wird. Sollte lhnen diese Prozedur zu lange dauern,
kann sie jederzeit durch das Auslésen eines General-Nothaltes abgebrochen werden. Im Ubrigen kann
auch noch in dieser Phase durch Driicken der Taste <ESC> wieder in den Betrieb zuriickgekehrt werden.

Wenn das Blinken der General-Nothalt-LED im Stelltisch schlieBlich in ein Dauerleuchten Ubergegangen
ist, sind die oben beschriebenen Resttatigkeiten abgeschlossen und im Bildschirm erscheint ein nunmehr
dunkles Fenster mit der SchluRabfrage:

Der Betrieb ist beendet!
Soll die Betriebssituation gespeichert werden (j/n)? _
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Wenn diese Abfrage erscheint, kann nicht mehr in den Betrieb zurlickverzweigt werden. Entsprechend
lhrer Antwort wird nun die aktuelle Betriebssituation gespeichert oder nicht. Anschlie3end befinden Sie
sich wieder im Grundmen.

Hinweis:

Die Betriebsdaten werden in das gleiche Verzeichnis (Diskette oder Festplatte) gespei chert,
aus dem zuvor auch die Anlage-Daten eingelesen worden sind. Der Name der Be triebs-
daten-Datei ergibt sich dabei aus dem Namen der Anlage-Daten-Datei, an den die Erwei-
terung .BDA angehangt wird. Die Speicherung der Betriebsdaten erfolgt sicherheitshalber
auch dann, wenn die obige Abfrage verneint wird. Allerdings wird dann ein modifizierter
Dateiname mit der Endung .BD~ verwendet. Dadurch ist sichergestellt, daR ein ver sehent-
liches Verneinen der Abfrage keinen Verlust der aktuellen Betriebs situation zur Folge hat.
In diesem Fall kénnen die letzten Betriebsdaten durch den folgenden DOS-Befehl wieder
zuganglich gemacht werden:

copy MPC_ANLA.BD~ MPC_ANLA.BDA

Fur das Ausschalten der Stromversorgungen und das Beenden des Programmes gehen Sie in folgender

Reihenfolge vor:

1. Ausschalten der Netzteile NT2, NT3, NTFSP. (Entfallt wenn der Baustein SNT vorhanden ist.)
2. Ausschalten des Netzteils NT1.

3. Beenden des Programmes mit der Tatigkeit 'EN=Rickkehr zu DOS'
4. Ausschalten des Computers.

8.3.2 Der Bildschirmaufbau

In Abbildung 30 auf Seite 77 ist ein moglicher Bildschirmaufbau (Demo-Version und keine MpC-Elektronik
angeschlossen) bereits abgebildet. In Abbildung 31 sehen Sie jetzt den prinzipiellen Bildaufbau einer Voll-
version mit angeschlossener und eingeschalteter Elektronik nach dem Einlesen der Betriebssituation.

—GAHLERTRINGSTMEIER:

MpC 3/.4 Mrz 98
I Modellbahnsteueru#g per Comﬁuter

Zugstﬁkdorte Zeit 0:00 (M=1:1) BSFWR 38
1: Arbeitsspeicher .... Bytes frei

2: Diese Programmausfertigung wurde mit einer Lizenz zur

3: Ansteuerung von ... Steckkarten versehen.

4: Bitte im Programmzweig AS die Steckkarten-Lizenzen aufteilen.
5:

6: MPC BETR.STD

7: MpC 3.4 Betriebsstunden vom TT.MM.JJ HH:MM Uhr eingelesen
8:

9: MPC ANLA.BDA
10: MpC 3.4 Betriebsdaten vom TT.MM.JJ HH:MM Uhr eingelesen
11:
12: Schalten der gemdf Betriebsdaten giltigen FahrstraBen
13: Nothalt
14:
15:
16: @
17:
18: Fahrregler 400a RU 000 000 pl234 L99 v999 a99 cl5 h240 0240
19: City-Bahn V 0123456789012345 bh r999 b99 s240 H240 ul

=<Posl>=—<Ende>=Zugname. ...... KZ = SL = 2S = HS = RF = Li -

Abbildung 31: Prinzipskizze zum Bildschirmaufbau

[¢]

Im folgenden werden die einzelnen Bereiche des Bildschirmes mit den darin enthaltenen Informationen
zunachst nur kurz aufgezahlt. In den anschlieenden Kapiteln werden sie dann ausfuhrlich erlautert.

Im linken Bereich, in dem sonst die 2-buchstabigen Kurztexte der einzelnen Programmtatigkeiten aufge-
listet sind, werden jetzt Meldungen Uber bestimmte Zustande auf der Anlage ausgegeben (1). Welcher
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Zustand jeweils angezeigt werden soll, wird mit den Funktionstasten <F2> bis <F8> ausgewahlt (vgl.
Kapitel Zustandsanzeigen’ auf Seite 86).

Rechts daneben befindet sich ganz vorne in der Zeitzeile ein kleines, 9 Zeichen langes und hell hinter-
legtes Eingabefeld (2), in dem die tber die Computertastatur eingegebenen Befehle bis zu ihrer Verar-
beitung angezeigt werden. Eine ausfuhrliche Erlduterung zu jedem der mdglichen Befehle finden Sie im
Kapitel 8.3.3 ab Seite 89, eine zusammenfassende Auflistung im Anhang auf Seite 204.

In der Mitte dieser Zeile werden die aktuelle Zeit der im Takt veranderbaren Modellbahnuhr (3) sowie der
aktuell eingestellte Uhrentakt (4) angezeigt. Rechts davon (5) wird die Stellung der Hauptschalter B, S, F,
W und R angegeben. Die sich mitunter verandernde Zahl am Ende dieser Zeile (6) gibt Aufschluf® Gber
die Rechengeschwindigkeit des Programmes und wird auf Seite 85 erlautert.

Wahrend der obere Teil des darunter befindlichen grof3en Bildschirmbereiches fiir die Ausgabe von Pro-
tokollimeldungen vorgesehen ist (7), sind in den beiden hellen unteren Zeilen (8) alle Einstellungen des
jeweils selektierten Fahrreglers zu sehen. Unmittelbar Gber dem Wort © Fahrregler’ ist eine Zeile fiir die
Anzeige des Zugstandortes des selektierten Fahrreglers reserviert (9).

Modellbahnuhr

Im Programm wird eine Uhr zur Verfliigung gestellt, die beim Einstieg in die Computersteuerung auf 0:00
Uhr eingestellt ist und deren Takt veranderbar ist. Der zugehdrige Zeittakt steht normalerweise auf 1:1,
d.h. die Uhr zahlt in einer Echtzeit-Minute auch eine Modellbahn-Minute weiter.

Der jeweils eingestellte Zeittakt wird hinter der Uhrzeit in der Form: ' (M=1:1) ' angezeigt. Der zugelas sene
Einstellbereich fir den Zeittakt reicht von 0-99. In der schnellsten Einstellung werden demnach 99
Modellbahn-Minuten in einer Echtzeit-Minute gezahlt, oder anders ausgedriickt, dauert ein Modellbahn tag
nur noch 14 Minuten und 33 Sekunden. Der Befehl ‘MO’ stoppt die Uhr.

Die Einstellung des Zeittaktes erfolgt durch Eingabe des Buchstabens < M>, gefolgt von der Angabe des
neuen Zeittaktes. Durch die Eingabe M60 . wirde z.B. pro Sekunde eine Modellbahn-Minute gezahit.

Die Neueinstellung der Uhrzeit erfolgt durch Eingabe des Buchstabens < Z> und der neuen Uhrzeit in der
Form:
212.54 | (stellt die Uhrzeit auf 12:54 Uhr)

Nach 24 Stunden lauft die Uhr tber und beginnt wieder bei 0:00. Wahrend eines General-Nothaltes wird
auch die Uhr angehalten.

Hinweis:

Das Minuten-Taktsignal fur die Modellbahnuhr steht auch am Ausgang PD7 der Interface-
Erweiterungskarten 8801 bzw. 9101 zur Verfigung um z.B. eine externe taktgesteuerte Uhr
zu treiben. Der Ausgang liegt normalerweise auf 0. Nach jeder verstrichenen Modellbahn-
Minute wird jedoch ein kurzes 1-Signal erzeugt.

Hauptschalter B, S, F, W und R

Mit diesen Hauptschaltern kdnnen finf verschiedene Optionen ein- oder ausgeschaltet werden. Stan-
dardmafig sind (bis auf R) alle Hauptschalter bei Betriebsbeginn eingeschaltet. Die Anzeige der aktuellen
Schalterstellungen erfolgt in der Zeitzeile mit den Buchstaben B, S, F, W und R. Ein farbig hinterlegter
Buchstabe stellt den entsprechenden Hauptschalter als eingeschaltet dar.

Das Verstellen eines Hauptschalters erfolgt durch gleichzeitiges Driicken der <Strg>-Taste (bei manchen
Tastaturen auch mit <Ctrl> bezeichnet) und der entsprechenden Buchstabentaste. Nach dem Verstellen
eines Hauptschalters wird eine Meldung Uber den jetzt aktuellen Stand des gednderten Schalters auf dem
Bildschirm ausgegeben. Die schaltbaren Optionen sind:

Strg+B = Bildschirmmeldungen ein/aus

Viele wahrend des Spielbetriebes ablaufende Vorgange werden mit Protokolimeldungen auf dem Bild-
schirm quittiert. Sie erfahren so, was der Computer gerade tut und ob z.B. ein Befehl, den Sie eingege ben
haben, vollstandig ausgefiihrt worden ist. Durch das Ausschalten dieses Schalters werden die weniger
wichtigen Protokollmeldungen unterdriickt. Diese Meldungen sind im weiteren Textteil mit einem (B)
gekennzeichnet. Die bei Betatigung der Tasten <Strg+B> erscheinende Meldung lautet:
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M80: Bildschirmmeldungen ein/aus

Strg+S = Simulation von Fahrbewegungen ein/aus

Diese Option ist nur bei abgeschalteter Elektronik wirksam. Sie ermdglicht dann das Simulieren der Fahr-
bewegungen von Zigen. Da bei nicht angeschlossener Elektronik auch keine Besetztmeldungen von der
Anlage empfangen werden kénnen, unterstellt das Programm, dal} jeder Zug nach Verstreichen einer ge-
wissen Zeitspanne den jeweils nachsten Abschnitt (Block, Bremspunkt, Halte punkt) erreicht hat. Ebenso
wird angenommen, dal} das Zugende nach einiger Zeit nachgertckt ist und damit einen zurtickliegenden
Block verlassen hat. Auch ohne Elektronik (und damit besonders in der Demo-Version) kann man so
bereits vorab einen vollstandigen Einblick in die Arbeitsweise der Compu tersteuerung gewinnen und den
Umgang mit allen Funktionen ausprobieren.

Im allgemeinen erkennt das Programm selbsttatig, ob die Elektronik angeschlossen und eingeschaltet ist.
Nach der Eingabe des Befehls EA 4 wird die Elektronik jedoch in jedem Fall als abgeschaltet unter stellt.
Dadurch wird es mdéglich, die Option zur Simulation von Fahrbewegungen auch dann zu nutzen, wenn die
Elektronik angeschlossen ist. Die zur Simulation zur Verfigung stehenden Befehle sind in der Tabelle 11
auf Seite 102 aufgefiihrt. Die bei Betatigung der Tasten <Strg+S> erscheinende Meldung lautet:

M81: Simulation von Fahrbewegungen ein/aus

Strg+F = automatische FahrstraBenauflésung ein/aus

Beim Vorbild werden die Fahrstral’en grundsatzlich aufgelést (=ungiltig), nachdem sie von einem Zug
durchfahren worden sind. Die FahrstralRenausleuchtung im Gleisbildstelltisch verlischt und wird durch die
rote Besetztausleuchtung ersetzt. Die Weichen fallen teilweise wieder in ihre Ruhelagen (Schutzlagen)
zuriick. Dadurch ist es erforderlich, daf® ungiiltig gewordene Fahrstralen selbst dann fir nachfolgende
Zuge wieder neu geschaltet werden mussen, wenn alle Weichen immer noch in der richtigen Lage liegen.

Bei Modelleisenbahnen ist eine solche Betriebsweise nicht immer erwiinscht. Stellen Sie sich vor, ein Zug
soll im Kreis fahren. Die dafiir erforderlichen Fahrstral3en sind geschaltet. Wenn jetzt die Fahrstralenauf-
I6sung eingeschaltet ist, kann immer nur eine einzige Kreisfahrt durchgefiihrt werden, weil danach alle
Uberfahrenen Fahrstrallen wieder aufgeldst worden sind. Fir die zweite Kreisfahrt miitten die Fahrstra-
Ren also wieder neu gebildet werden und das, obwohl alle Weichen noch in der richtigen Stellung liegen.

Ist die FahrstralRenauflésung ausgeschaltet, bleiben alle Fahrstrallen solange giiltig, bis eine ihrer Wei-
chen durch einen Schaltvorgang in die Gegenlage gebracht wird. Die bei Betatigung der Tasten <Strg+F>
erscheinende Meldung lautet:

M82: Automatische FahrstraBenaufldsung ein/aus

Strg+W = Beriicksichtigung der Weichenlagen ein/aus

Oftmals liegen die meisten zu schaltenden Weichen bereits in der Position, fir die sie einen Schaltauftrag
bekommen. Damit diese Weichen nicht unnétigerweise noch einmal geschaltet werden, werden sie bei
eingeschaltetem Hauptschalter 'W' ibergangen. Geschaltet werden dann nur noch die "falsch" liegenden
Weichen. Der Grund fir die Einflhrung dieser "Weichenlagenbertcksichtigung" liegt weniger in der
Unterdriickung des Schaltimpulses an die bereits richtig liegenden Weichen, als vielmehr im Gewinn von
Schaltzeiten und einer sich daraus ergebenden Verkirzung der FahrstraBenbildezeiten.

Hierfur ein Beispiel:

Angenommen, eine Fahrstral3e besteht aus 10 Stellmotorweichen ohne Rickmeldung, fiir die je weils
eine Schaltzeit von (sicherheitshalber) 4 Sekunden vorgesehen ist. Dann dauert es jetzt mehr als 40
Sekunden, bis alle 10 Weichen geschaltet sind und die FahrstralRe gliltig gesetzt werden kann. Falls
jedoch alle Weichen dieser Fahrstra’e schon in Position liegen und die Weichenlage beriick sichtigt
werden darf, kann die Fahrstrale praktisch sofort glltig gesetzt werden. Der Zug, der auf diese
FahrstralRe wartet, kann demnach 40 Sekunden friher losfahren.

Die Benutzung des Weichenlagenmerkers wird grundsatzlich empfohlen. Der Hauptschalter "W"' ist beim
Einstieg in die Computersteuerung daher auch standardmafig eingeschaltet. Er wird nur ausgeschaltet,
wenn eine bereits liegende oder trotz erfolgtem Impuls nicht geschaltete Weiche nochmals
nachgeschaltet werden soll. Die bei Betatigung der Tasten <Strg+W> erscheinende Meldung lautet:

M83: Berticksichtigung der Weichenlagen ein/aus

Strg+R = Richtungswechsel durch Fahrstraenschaltung ein/aus
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Bei eingeschaltetem Hauptschalter R kann ohne Eingriff im Fahrpult ein Fahrtrichtungswechsel fiir in Be-
trieb befindliche Loks herbeigefuihrt werden. Diese Funktion wurde auf Wunsch fir eine ganz bestimmte
Museumsanlage eingefihrt, bei der im Gleisbildstellpult aus Griinden der Vorbildtreue kein Fahrpult inte-
griert wurde. Dennoch sollte hier der am Gleisbildstellpult stehende Fahrdienstleiter die Mdglichkeit
haben, einem aus betrieblichen Griinden stehengebliebenen Zug die Richtung zu wechseln, ohne auf die
Fahrtrichtungstaster im Fahrpult zugreifen zu missen. Man dachte hierbei an einen Zug, der in ein
Stumpfgleis eingefahren und am Prellbock zum Stillstand gekommen ist. Bei eingeschalteten
Hauptschalter R ist es nun mdglich, einer solchen Lok die Richtung zu wechseln und sie damit wieder aus
dem Stumpfgleis herauszuholen, indem der Fahrdienstleiter einfach eine Fahrstrae in entgegengesetzter
Richtung schaltet.

Weil bei ausgeschalteter FahrstralRenauflésung alle berfahrenen Fahrstra3en giiltig bleiben, wirde jeder
Zug, der nicht sofort eine Weiterfahrmdglichkeit in seiner Richtung findet, immer seine Richtung
wechseln. Aus diesem Grund wird der Hauptschalter R nur bei eingeschalteter FahrstraBenauflésung
beachtet.

Fahrregler-Anzeigen im Bildschirm

In den unteren beiden hellen Bildschirmzeilen sind die Anzeigen fur einen Fahrregler aufgebaut. Hier wer-
den stets alle Daten des gerade selektierten Fahrreglers angezeigt. (Eine Erlauterung des bei der MpC
verwendeten Begriffes 'Fahrregler' sowie der Zusammenhange zwischen Lok, Fahrregler und Block finden
Sie im Kapitel 8.3.5 auf Seite 105). Wenn Sie Uber den derzeitigen Zustand irgendeines Fahrreglers
informiert werden mdchten, missen Sie ihn zunachst "selektieren". Die hierzu vorgesehenen Befehle sind
ab Seite 93 erklart. Im folgenden sollen die einzelnen Anzeigen des Fahrreglers erlautert werden.

Fahrregler 400a RU 000 000 P1234 L99 v999 a99 cl5 h240 0240
Lokname V 0123456789012345 bh r999 b99 s240 H240 ul

Abbildung 32: Fahrregler-Anzeigen im Bildschirm

Links oben steht zundchst die Nummer des dargestellten Fahrreglers und darunter, falls im Formular VE
eingegeben, der Name der dazugehdrenden Lok. Darunter wiederum wird ein dem Fahrregler zugewiese-
ner Zugname angezeigt. Hinter dem Loknamen zeigt ein Buchstabe die eingestellte gleisbezogene Fahrt-
richtung des Fahrreglers an. Die Anzeige des Fahrtrichtungsbuchstabens erfiillt Gbrigens noch zwei
weitere Funktionen, die aber erst im Kapitel ‘Die gleisbezogene und die lokbezogene Fahrtrichtung ’ auf
Seite 109 erlautert werden.

Nach einem Leerzeichen beginnt ein von 0 bis 15 reichendes Ziffernband, das zur Anzeige der Ge-
schwindigkeit dient. Bei der "Modellbahnsteuerung per Computer" werden die folgenden 3 verschiedenen
Arten von Geschwindigkeiten unterschieden.

Die angeforderte Geschwindigkeit (Soll)
ist die von lhnen am Fahrregler eingestellte Geschwindigkeit. Solange es die Betriebssituation erlaubt,
wird der betreffende Zug mit dieser Geschwindigkeit fahren.

Die Betriebsgeschwindigkeit (Darf)

ist die Geschwindigkeit, die aus betriebstechnischen Griinden fir den Zug augenblicklich zugelassen ist.
Sie kann bei Bergfahrt grofer, bei Talfahrt, Hp2-Fahrt oder Schleichfahrt kleiner als die angeforderte sein.
Sie ist Null, wenn der Zug aus sicherheitstechnischen Griinden gestoppt werden muf® um z.B. einen
Zusammenstol’ zu vermeiden.

Die aktuelle Geschwindigkeit (Ist)

ist die Geschwindigkeit, mit der der Zug gerade fahrt.

Die aktuelle Geschwindigkeit wird immer als durchgehendes, dunkel hinterlegtes Band dargestellt. Zu-
satzlich wird der Endwert der angeforderten Geschwindigkeit als einzeln hinterlegter Wert angezeigt.
Wenn z.B. einem stehenden Zug die Fahrstufe 15 vorgegeben wird, ist anschlieRend zunachst das Ende
der Skala (= angeforderte Geschwindigkeit) mit dunklem Hintergrund versehen. Wenn die aktuelle Be-
triebssituation fur diesen Zug die Fahrstufe 15 gestattet, wandert nun der dunkle Hintergrund auf das
Ende der Skala zu. Je nach eingestellter Anfahrcharakteristik kann das schlagartig oder entsprechend
langsam geschehen.
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Die beiden Buchstaben 'RU' Uber dem Fahrtrichtungsbuchstaben sind hauptséchlich fur Anlagen mit
Mittelleitergleis vorgesehen und sind normalerweise nicht sichtbar. Sie bedeuten "RU=Richtungsumkehr"
und werden auf Seite 120 erlautert.

Die Anzeige ‘000 000’ ist fur die zahlenmafige Ausgabe der aktuellen und der angeforderten Geschwin-
digkeit vorgesehen. Wahrend das 15-stufige Geschwindigkeitsband nur eine grobe Ablesung der
aktuellen und der angeforderten Geschwindigkeit erlaubt, kdnnen die betreffenden Werte hier auf der von
0-240 reichenden Feinskala exakt abgelesen werden.

Die hinter dem Buchstaben ‘ P’ stehenden Ziffern sind auch nicht immer sichtbar. Sie geben einen Hin weis
darauf, von welchem der 4 externen Fahrpulte gerade ebenfalls mit diesem Zug gespielt wird. Im
Extremfall kdnnen alle 5 moéglichen Fahrpulte (4 externe und der Bildschirm) gleichzeitig mit demselben
Zug spielen.

Die beiden Buchstaben 'bh' darunter sind eine wertvolle Hilfe fir das Orten der Zugspitze innerhalb des
vordersten besetzten Blockes. Wenn die Zugspitze den Bremspunkt dieses Blockes erreicht oder bereits
Uberfahren hat, ist das 'b' sichtbar. Wenn der Haltepunkt erreicht ist, ist das ' h' zu sehen. Je nachdem, ob
es sich bei dem betreffenden Zug um einen normalen oder einen Kurzzug handelt, zeigen das * b’ und das
‘h’ das Erreichen des langen oder des kurzen Brems- oder Haltepunktes an.

Hinweis:
Wenn in einem Block in der aktuellen Fahrtrichtung kein Bremspunkt vorhanden ist, ist der
Blockabschnitt selbst der Bremspunkt. In diesem Fall wird das ' b' sofort nach Erreichen des

Blockabschnittes angezeigt.

Bei schlecht entstérten Lokmotoren kommt es gelegentlich vor, dafl3 ein Zug nicht bis zum
Haltepunkt fahrt, sondern schon deutlich vorher zum Stillstand kommt. Achten Sie dann
bitte darauf, ob der kleine Buchstabe ' h' bereits im Bildschirm sichtbar ist. Wenn dem so ist,
haben die Motorstérungen bereits den Belegtmelder des Haltepunktes ausgeldst, obwohl
der Zug ihn noch nicht erreicht hat. Abhilfe kann hier nur eine zusatzliche Entstérung des
Lokmotors oder des Belegtmelders schaffen. Es ist allerdings auch mdéglich, dal der Halte-
punkt im Blockformular bei der falschen Fahrtrichtung eingetragen ist.

Es folgen schlieRlich mehrere Buchstaben mit jeweils einem dahinter stehenden Zahlenwert. Sie repra-
sentieren die fir den Fahrregler augenblicklich eingestellten Werte fur folgende Eigenschaften:

L. =Lange des Zuges

v = Routennummer fir Vorwartsfahrt

r = Routennummer fiir Riickwar tsfahrt

a = Anfahrcharakteristik

b = Bremscharakteristik

c = Bremscharakteristik im Haltepunkt

s = Schleichgeschwindigkeit

h = Hp2-Geschwindigkeit

H = Hp3-Geschwindigkeit

o = Maximalfahrstufe (vmax = oberster Zwischenstufenwert)
u = Anfahrstufe (vmin = unterster Zwischenstufenwert)

Eine ausfiihrliche Beschreibung dieser am Fahrregler fiir die Lok einstellbaren Eigenschaf-
ten finden Sie im Kapitel 8.3.6 ab Seite 111.

Die unten rechts am Bildschirmrand stehenden Buchstabenfelder stellen Schalter fiir Zugfunktionen dar,
die immer dann als eingeschaltet gelten, wenn die Felder farblich hervorgehoben sind. Das Verstellen
dieser Schalter erfolgt entweder Gber Taster im Gleisbildstellpult oder durch Eingaben (ber die Rechner-
tastatur. lhre Bedeutung und Wirkungsweise werden in den Kapiteln ab Seite 116 erldutert. Es sind dies
im einzelnen:

RF = Rangierfahrt HS = Handsteuerung
2s =2 Strecken reservieren Li = Zugstandlicht
SL = Keine Teilnahme am Staffellauf Kz = Kurzzug

Seite 84



MpC - GAHLER+RINGSTMEIER Kap. 8.3 Programmteil Computersteuerung

Einzelmeldung liber den Zugstandort

Die Zeile unmittelbar Uber den Fahrregleranzeigen ist reserviert fir die Standortmeldung des selektierten
Fahrreglers. Hier werden einerseits die Nummern aller Blocke, die der Zug dieses Fahrreglers gerade
belegt, angezeigt und andererseits die Nummern der Bldcke, die fur den Zug bereits reserviert worden
sind. Diese zuletzt genannten Blécke sind zwar im Moment noch frei, erwarten aber die Ankunft des
Zuges und gelten daher fur alle anderen Zige bereits als nicht mehr verfluigbar. Die optische Trennung
zwischen besetzten und reservierten Blocken erfolgt je nach Fahrtrichtung des Zuges durch ein kleines
Pfeilchen. Vor der Spitze des Pfeilchens befinden sich die Nummern der reservierten Blocke, dahinter die
Nummern der besetzten. Die standige Verwaltung der freien, besetzten und reservierten Blocke auf der
Modellbahnanlage ist eine der wichtigsten Aufgaben des Programms.

Die Bildschirmanzeige: '16 8 « 2 1'

bedeutet also, daR sich das Ende des selektierten Zuges noch in Block 1, die Zugspitze jedoch schon in
Block 2 befindet. Die Blocke 8 und 16 sind fir den Zug reserviert und filhren auch bereits Fahrspannung.
Die Richtung des Pfeilchens gibt gleichzeitig an, daf} der Zug gerade in gleisbezogener Rickwartsrich tung
fahrt.

Mit Hilfe der Standortmeldungen kann also festgestellt werden, welche Blocke dem Zug im Augenblick
gerade zugeteilt sind. FUr die Beantwortung der gegenteiligen Frage, ndmlich von welchem Zug ein
bestimmter Block gerade belegt ist bzw. fir welchen Zug er gerade reserviert ist, existiert der Befehl
‘Fahrregler selektieren (mit der Blocknummer)’, der auf Seite 94 beschrieben ist. Mit seiner Hilfe kann man
sich die Fahrregler-Nummer des Zuges geben lassen, dem dieser Block gerade zugeteilt ist. Fur
Interessierte sind die Regeln, nach denen sich ein Zug Blécke reserviert und wieder frei gibt, im Kapitel
‘Strecke reservieren, befahren und zuriickgeben ’auf Seite 123 erlautert.

Rechengeschwindigkeit des Programmes

Das Programm arbeitet nach dem Prinzip einer Endlos-Schleife, die nur durch das Driicken der Taste
<ESC> (=Beenden der Computersteuerung) abgebrochen werden kann. Selbst wenn auf der Modell-
bahnanlage momentan also keinerlei Aktionen stattfinden, ist das Programm standig tatig. Im Fachjargon
wird eine solche Arbeitsweise als "polling" bezeichnet und steht damit im Gegensatz zur sogenannten
"Interrupt-Technik", bei der sich das Programm in einer Warteposition befindet und nur beim Auftreten
bestimmter Ereignisse tatig wird.

Innerhalb eines Umlaufes werden samtliche Aufgaben der Computersteuerung einmal abgearbeitet. Dazu
gehdren unter anderem:

Einlesen aller Besetztmeldungen von der Anlage.
Einlesen aller Taster- und Schalterstellungen vom GBS.
Einlesen aller Weichenrtickmeldungen.

Verarbeitung der Eingaben von der Computertastatur.
Verarbeitung der Eingaben vom Gleisbildstellpult.
Weichen- und Formsignalschaltung ausfiihren.

Fur alle Zuge:

o Die Fahrerlaubnis tberprifen,
fur automatisch fahrende Zuge Fahrstral3en schalten,
Routen und Aufenthaltszeiten tberwachen,
Pendelziige wenden,
freie, besetzte und reservierte Blocke verwalten,
die erlaubte Betriebsgeschwindigkeit ermitteln,
mit der aktuellen Geschwindigkeit vergleichen,
die festgestellten Geschwindigkeitsunterschiede ausgleichen,
dabei die Anfahr-/Bremscharakteristiken anwenden,
alle Fahrdaten an die Blockplatinen ausgeben,
die betriebsgerechten Signalstellungen erzeugen,
eventuell einzelne Zuglicht-Relais ein-/ausschalten.

Alle LED-Anzeigen aktualisieren.
Alle eingleisigen Strecken tberwachen.
Alle Geschwindigkeits-MeRstrecken Uberwachen.
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o Eventuell Bildschirmmeldungen ausgeben.
o Die ausgewahlten Zustandsmeldungen aktualisieren.

Zusatzlich wird die Anzahl der pro Sekunde erreichten Umlaufe ermittelt und am rechten Ende der Zeit-
zeile angezeigt.

Die GroRe der Umlaufzahl ist das einzig sichtbare Zeichen dafiir, ob die Rechenleistung
des verwendeten Computer s fir die zu steuernde Anlage ausreichend ist. Fir ein sicheres
Stoppen der Ziige an den Haltepunkten sollte diese Zahl nicht unter 6 absinken. Zur unter-

scheidbaren Herstellung der 240 Geschwindigkeits-Zwischenstufen ist jedoch wenigstens

eine Umlaufzahl von 32 erforderlich. Sinkt die Umlaufzahl z.B. auf 16, sind zwar immer

noch alle 240 Geschwindigkeitsstufen vorhanden, nur wird man dann zwischen manchen

benachbarten Stufen keinen Unterschied mehr feststellen kénnen . Eine Steigerung der
Umlaufzahl Gber etwa 50 hinaus, bringt allerdings keinerlei erkennbare Vorteile mehr.

Durch die Zahlung der Umlaufe pro Sekunde kann sich das Programm selbst kontrollieren und ermitteln,
ob eine sichere Betriebsliiberwachung noch gewahrleistet ist. Sofern fiir einen Umlauf eine Zeitspanne von
mehr als 1 Sekunde bendtigt wird, mul® davon ausgegangen werden, daf} die Ziige an den Haltepunkten
nicht mehr sicher gestoppt werden kdénnen. Alle Zige werden dann, wie bei einem Nothalt sofort angehal-
ten und im Bildschirm erscheint die Meldung:

M90: Achtung: Programm zu langsam

Zusatzlich wird dann die Ansteuerung des automatischen Netzteilschalters (SNT ) unterbrochen, wodurch
die Fahrstromversorgung nach etwa 2-3 Sekunden abgeschaltet wird. Sofern es sich nur um eine kurz-
fristige Verlangsamung des Programmes gehandelt hat, wird nach dem Wiederansteigen der Programm-
umlaufzahl auch das SNT wieder angesteuert und die Zlige fahren weiter. Sollte das Programm jedoch
abgesturzt oder abgebrochen worden sein, bleibt die Fahrstromversorgung abgeschaltet.

Zustandsanzeigen

Der in Abbildung 31 auf Seite 80 mit (1) bezeichnete Bildschirmbereich ist fir die Anzeige verschiedener
aktueller Betriebszustdnde vorgesehen. Neben vielerlei Anlageninformationen kdnnen Uber diese Zu-

standsanzeigen auch Informationen Uber programminterne Merkmale abgerufen werden. Zu den

Anlageninformationen zahlen z.B. der Besetztzustand der Blocke und Be legtmelder oder ob eine im
Stelltisch vorhandene LED gerade leuchten miite oder nicht. Zu den Informationen (ber

programminterne Merk male zahlen z.B. der Gultigkeitsstatus der Fahrstrallen, der Verriegelungsstatus

der Weichen oder die Stellung der internen Schalter. Die Auswahl der jeweils gewlinschten Anzeige

erfolgt mit Hilfe der Funktionstasten F2-F8, gegebenenfalls unter Hinzunahme der Umschalttaste oder der
Strg-Taste. Standard maRig werden hier die Standorte von maximal 19 Ziigen angezeigt. Grundsatzli ch
gilt, dafld nur solche Artikel (Blocke, Belegtmelder, Schalter, Weichen etc.) angezeigt werden, die in den

Eingabe-Formularen auch genannt sind. Dadurch wird eine unnétige Uberfiillung des Anzeige-Fensters

durch nicht vorhandene Artikel verhindert. Da die GréRe des Anzeige-Fensters in vielen Fallen dennoch

nicht zur Darstellung aller Artikel ausreicht, kann mit den Tasten <Pos1> oder <Ende> in der Anzeige

geblattert werden.

Die folgende Tabelle zeigt zunachst eine Ubersicht iber die Tastenbelegung zur Auswahl der Zustands-
anzeigen. AnschlieRend werden die einzelnen Anzeigen erlautert.
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+Strg MS Status FR | Blockkorrektur nach. Wartung | Zuglicht-Relais
+Umschalt FR kmh MS [ Fahrbit/Relais LED-Kette 0 LED-Kette 1 LED-Kette 2 Betriebs-Std. Magnetartikel
F1-F8 Hilfe Zugstandorte Block-Status Belegtmelder Schalter KurzschluB® Fahrstralen Weichen
F1 F2 F3 F4 F5 F6 F7 F8

Tabelle 5: Tastenbelegung zur Auswahl der Zustandsanzeigen

F2 = Zugstandorte

Aus Platzgrinden werden fiir jeden Zug nur zwei Blocknummern angezeigt die durch einen Pfeil vonein-

ander getrennt sind. Der Pfeil selbst gestattet die Ablesung der aktuellen Fahrtrichtung: bei Vorwartsfahrt

weist er nach rechts (—), bei Rickwartsfahrt nach links (<«). Vor dem Pfeilschaft kann die Blocknummer
abgelesen werden, in dem sich die Zugspitze gerade befindet. Die Pfeilspitze zeigt auf die Nummer des
angestrebten Zielblocks. Sofern der Zug im Augenblick gerade eine ganze Reihe von Bldcken belegt, ist

die angezeigte Blockliste ist also nicht vollstandig. Um die gesamte Position eines Zuges abzulesen,
mul der betreffende Fahrregler angewahlt werden. Uber dem Wort ‘ Fahrregler’ (vgl. Position (9) in
Abbildung 31 auf der Seite 80) kann dann die vollstdndige Zugposition im Bildschirm abgelesen werden.

Uber die Farbe der Standortmeldung kénnen weitere Informationen zu dem betreffenden Zug entnommen

werden:
weill = Zug fahrt
aqua = Zug steht
grin = Zug wartet auf Doppeltrennstellentiberfahrt
gelb  =Zug zu lang (evtl. Wagen verloren)
rot = Zug verloren
grau = Zug hat Aufenthalt oder wartet auf Staffellauf

F3 = Block-Status

weill = Die Elektronik meldet: der Block ist frei.

rot = Die Elektronik meldet: der Block ist besetzt.
gelb = Das Programm hat den Block fiir einen erwarteten Zug vorgemerkt.
grau = Der Block ist nicht lizensiert.

F4 = Belegtmelder

weill = Die Elektronik meldet den Belegtmelder als frei
rot = Die Elektronik meldet den Belegtmelder als besetzt
grau = Der Belegtmelder ist nicht lizensiert.

F5 = Schalter

weill = Die Elektronik meldet den Schalter als ‘aus’.
rot = Die Elektronik meldet den Schalter als ‘ein’.
grau = Der Schalter ist nicht lizensiert.

F6 = Kurzschliisse

weill = Die Elektronik meldet keinen Kurzschluf® im Block.
rot = Die Elektronik meldet einen Kurzschluf3 im Block.
grau = Der Block ist nicht lizensiert.

F7 = FahrstraBen

weill = Die FahrstralRe ist ungliltig.
gelb = Die Fahrstral3e ist zum Schalten vorgemerkt.
griin = Die Fahrstral3e ist gliltig.
F8 = Weichen
a,g = Angabe der aktuellen Weichenlage (sofern bereits bekannt).
weill = Die Weiche ist schaltbar.
rot = Die Weiche ist verriegelt.
grau = Die Weiche ist nicht lizensiert.

Umschalt+F2 = Fahrregler-Geschwindigkeiten (FR kmh MS)
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Die innerhalb der Geschwindigkeits-MeRstrecken zuletzt gemessenen Geschwindigkeiten kénnen hier fir
jeden Fahrregler (FR) abgelesen werden. Zusétzlich wird die Nummer der Mel3strecke (MS) angegeben,
in der diese letzte Messung durchgefihrt worden ist. Die Geschwindigkeitsangabe erfolgt normalerweise
in weilRer Farbe. Sobald die Farbe des MeRwertes jedoch nach rot wechselt, findet im Hintergrund bereits
eine neue Messung statt. Sofern diese neue Messung dann einen sinnvollen Wert ergibt, verschwindet
die rote Anzeige und der neu ermittelte Geschwindigkeitswert erscheint in wei3er Farbe. Dann wird auch
die MeRstreckennummer entsprechend aktualisiert. Anderenfalls wechselt die Farbe des ehemaligen
MeRwertes wieder nach wei8. Uber die Farbe der Fahrregler-Nummer kénnen dariiber hinaus die bereits
bei F2 = Zugstandorte angegebenen Informationen enthnommen werden.

Strg+F2 = MeBstrecken (MS Status FR)

Der MeRstrecken-Status soll im wesentlichen angeben, ob die betreffende Mefstrecke flr den Beginn
einer neuen Messung bereit ist. Wahrend einer gerade laufenden Messung ist an dieser Stelle ein in gel-
ber Schrift laufender Zahler zu sehen, der den Stand der internen Stoppuhr der betreffenden Mel3strecke
anzeigt. Dahinter erscheint die Nummer des Fahrreglers, der sich augenblicklich in der Mefstrecke befin-
det. Nach Erreichen des Ziel-Belegtmelders und Auswerten der Messung erscheint hier solange das Wort
‘raumen’, bis sowohl der Start- als auch der Ziel-Belegtmelder der Mel3strecke gleichzeitig frei sind. Erst
danach kann wieder eine neue Messung begonnen werden, was durch den Schriftzug ‘ bereit’ angezeigt
wird.

Umschalt+F3 = Hilfsblock-Relais (Fahrbit/Relais)
Hierbei handelt es sich um eine programminterne Information, die fir den Anwender normalerweise von
untergeordneter Bedeutung ist.

weill = keine Fahrspannung im Block, bzw. Hilfsblock-Relais aus
rot = Fahrspannung gemal eingestellter Fahrstufe im Block, bzw. Hilfsblock-Relais an
grau = Block, bzw. Hilfsblock ist nicht lizensiert

Strg+F3 = Blockkorrekturwerte

Die Geschwindigkeiten pro Block und Fahrtrichtung kénnen mit Korrekturfaktoren im Bereich von 50% bis
150% versehen werden. Zur Anzeige und zur Veradnderung der Korrekturfaktoren ist zunachst die
Tastenkombination <Strg+F3> zu driicken. Anschlielend kann mit den Tasten <Pos1> und <Ende> der
gewulnschte Block und mit der Taste <TAB> die gewiinschte Fahrtrichtung ausgewahlt werden. (Die TAB-
Taste funktioniert hier nur im Echtbetrieb. Bei abgeschalteter Elektronik hat sie gemal Seite 102 eine
andere Funktion). Die Veranderung des jeweils farblich hervorgehobenen Korrekturfaktors erfolgt mit den
Tasten <Strg+rechts> bzw. <Strg+links>. Falls die Korrekturfaktoren in der Computersteuerung geandert
worden sind, wird bei Beendigung des MpC-Programmes daran erinnert, die gednderten Daten zu
speichern. Die Korrekturfaktoren werden in der Datei mit den Anlage-Daten gespeichert.

Achtung:
Eine Veranderung der normalerweise auf 100% stehenden Korrekturfaktoren sollte nur von

erfahrenen  Anwendern vorgenommen werden. Im  Einzelfall kdnnen damit
Bauteiltoleranzen auf den Blocksteckkarten oder die beim Einfahren in manche ‘lber-
Blocke’ gelegentlich auftretenden Geschwindigkeitsdnderungen gemildert werden. Zur
Geschwindigkeitskorrektur bei Berg- und Talfahrten sind die Korrekturfaktoren weniger gut
geeignet, weil deren Wirkung beim Einfahren in einen Block schlagartig erfolgt. Hierfur
sollten die Eingabepositionen ‘v-Korr-V’ und ‘v-Korr-R’ im Blockformular BE verwendet
werden.

Umschalt+F4, F5, F6 = LED-Kette 0, 1, 2
weill =LED istaus
gelb =LED ist an (Fahrstralien-LED)
rot =LEDistan
grau = LED ist nicht lizensiert

Umschalt+F7 = Betriebsstunden

Die aktuell aufgelaufenen Betriebsstunden der Fahrregler werden in Stunden, Minuten und Zehntelminu-

ten (HH:MM.m) angegeben. Sofern der nachste Wartungszeitpunkt eines Fahrreglers Uberschritten

worden ist, erscheint bei ihm anstelle der Zehntelminuten-Anzeige ein blinkendes ‘W’. Uber die Farbe der

Anzeige kénnen dariber hinaus die bereits bei F2 = Zugstandorte angegebenen Informationen entnom-
men werden. Wie die Betriebsstundenzahl eines Fahrreglers mit dem Befehl ‘L#.# korrigiert werden kann,

siehe Seite 94.
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Strg+F7 = ndchste Wartung

Die fiir die Fahrregler eingestellten nachsten Wartungszeitpunkte kénnen abgelesen werden. Uber die
Farbe der Anzeige kdnnen dariiber hinaus die bereits bei F2 = Zugstandorte angegebenen Informationen
entnommen werden. Wie der nachste Wartungszeitpunkt eines Fahrreglers mit dem Befehl ‘W#.# neu
gesetzt werden kann, siehe Seite 95.

Umschalt+F8 = Magnetartikel

weill = Magnetartikelspule ist nicht geschaltet
rot = Magnetartikelspule ist geschaltet
grau = Magnetartikelspule ist nicht lizensiert

Strg+F8 = Zuglicht-Relais

weill = Zuglicht-Relais aus
rot = Zuglicht-Relais ein
grau = Zuglicht-Relais ist nicht lizensiert

8.3.3 Die Steuerbefehle iiber Rechnertastatur und GBS

Fur den eiligen und betriebshungrigen Leser ist dieses Kapitel sicherlich deswegen das wichtigste, weil er
hier fast den gesamten Befehlsvorrat zur Bedienung der ,Modellbahnsteuerung per Computer kennen-
lernt. Bis auf wenige und unbedeutende Ausnahmen koénnen alle vorhandenen Steuerbefehle wahlweise
Uber die Rechnertastatur oder ein extern angeschlossenes Gleisbildstellpult (GBS) eingegeben werden.

Die Eingabe an der Rechnertastatur besteht aus einem Kennbuchstaben und/oder Zahlen. Der Kenn-
buchstabe ist hier zwar immer als gro3er Buchstabe angegeben, bei der Befehlsauswertung wird jedoch
nicht zwischen grof3en und kleinen Kennbuchstaben unterschieden. Einzugebende Zahlen werden im
folgenden durch das Zeichen ‘# dargestellt. Der zuldssige Wertebereich fur die Zahlen ist ebenfalls ange-
geben. Wenn fir einen Befehl zwei Zahlen (z.B. Fahrreglernummer und Blocknummer) erforderlich sind,
mussen sie durch einen Dezimalpunkt (.) oder ein Komma (,) voneinander getrennt werden.

Bei den GBS-Eingaben ist jeweils erlautert, welche Taster oder Schalter den beschriebenen Befehl aus-
I6sen. Der Einfachheit halber wird im folgenden nicht zwischen den Begriffen ‘GBS’ und ‘Fahrpult’ unter-
schieden. Bei den betreffenden Erlauterungen der Befehle heilt es im allgemeinen immer nur 'GBS-
Eingabe'. Sofern der betreffende Befehl auch Uber die im Fahrpult einbaubare 12er-Tastatur ausgefuhrt
werden kann, heil3t es auch: '12er-Tastatur'.

Schalten einer FahrstraBe (Fahrstralen-Nummer)

Zum Schalten einer FahrstralRe braucht nur die Nummer der Fahrstrale eingegeben und dann die
ENTER-Taste () gedrickt zu werden.

Tastatur-Eingabe:  # 4 (#=1-999)
GBS-Eingabe:  Ein oder zwei Fahrstrafentaster werden gedruckt.

Nach Eingang des Befehls erscheint als Bestatigung zunachst die Meldung M1. Sofern im Fenster mit den
Zustandsanzeigen der Fahrstral’en-Status (vgl. Seite 87, Taste <F7>) eingestellt ist, wird die betreffende
FahrstraRen-Nummer dort jetzt in gelb dargestellt. Sowohl die Schaltung angeforderter Fahrstrallen, als
auch die der einzelnen Weichen werden immer nacheinander ausgefihrt. Falls daher zunachst noch vor-
handene, altere Schaltanforderungen abgearbeitet werden missen, kann es gelegentlich etwas dauern
bis die Schaltung tatsachlich an die Reihe kommt. Um das Schalten von Weichen unter Ziugen zu verhin-
dern, kann eine Schaltung vom Programm weiterhin solange zurtickgestellt werden, bis keine der zuge-
horigen Weichen mehr in ihrer Gegenlage verriegelt ist. Sollte eine solche Verriegelung festgestellt
werden, erscheint einmal die Meldung M2. Sobald die betriebliche Verriegelung der betreffenden Weiche
aufgehoben wurde, wird die Schaltung automatisch nachgeholt.

Eine FahrstralRenschaltung kann mit der Meldung M3 abgebrochen werden, wenn von einer rickgemel-
deten Weiche innerhalb der fiir sie im Formular OE eingetragenen Schaltzeit keine Riickmeldung ein geht.
Uberpriifen Sie dann das Funktionieren der betreffenden Riickmeldung mit dem Priifprogramm zweig RM
oder verlangern Sie die Weichenschaltzeit.

Der erfolgreiche Abschlul der Schaltung wird mit der Meldung M4 bestétigt. In den Zustandsanzeigen
wird die betreffende Fahrstrallen-Nummer dann in griin dargestellt.

Seite 89



MpC - GAHLER+RINGSTMEIER Kap. 8.3 Programmteil Computersteuerung

Die Meldung M5 erscheint, wenn nach Eingang des Befehls kein Fahrstralen-Formular mit der angege-
benen Nummer gefunden werden konnte.

Hinweis:

Weichen, die gemal der Aufteilung der Steckkarten-Lizenzen (vgl. Seite 20) nicht mehr
unterstltzt werden (=graue Farbe in den Zustandsanzeigen fur den Weichen-Status <F8>),
werden innerhalb der Fahrstralenlogik genauso behandelt wie unterstiitzte Weichen und
kénnen daher z.B. auch verriegelt sein. Sie erhalten jedoch keinen Schaltimpuls.

Beispiel:  Die Eingabe 10 . schaltet die FahrstralRe mit der Nummer 10.

Meldungen: M1: FahrstraBe # (von-nach): ist vorgemerkt (B)
M2: FahrstraBe # (von-nach): Weiche # ist verriegelt (W) (B)
M3: FahrstraBe # (von-nach): Weiche # Riickmeldung fehlt (B)
M4: FahrstraBe # (von-nach): geschaltet (B)

M5:  FahrstraBe # nicht gefunden

Meldungen, die nur bei eingeschaltetem Hauptschalter ‘B’ erscheinen, sind mit (B) gekennzeichnet.

Schalten einer FahrstraBe (Strecke)

Bei dieser weiteren Mdglichkeit zum Schalten einer Fahrstrale, werden zwei durch einen Schragstrich
getrennte Blocknummern angegeben. Das Programm durchsucht anschlieRend alle Strecken/Fahrstra-
Renformulare, ob diese beiden Blocke irgendwo als ‘von-Block’ und ‘nach-Block’ angegeben sind und
schaltet dann die im selben Formular beschriebene FahrstralRe. Im allgemeinen ist dieses die bevorzugte
Methode um eine Fahrstralte von der Computertastatur aus zu schalten, da man sich die Nummern aller
FahrstralRen nicht wird merken kdnnen, wohl aber die der Bldcke. Falls mehrere Strecken mit den ange-
gebenen Blocknummern existieren, wird hiervon diejenige mit der kleinsten Fahrstralennummer geschal-
tet.

Tastatur-Eingabe:  #/# (#=1-128, bzw. 201-456)

Beispiel:  Die Eingabe 5/7 4 schaltet von allen zwischen den Blécken 5 und 7 vorhande-
nen Fahrstralen diejenige mit der kleinsten Fahrstrallen-Nummer.

Meldungen: M6: Keine FahrstraBe zwischen Block # und # gefunden

Schalten einzelner Weichen

Der Befehl zum Schalten einzelner Weichen setzt sich aus der Weichennummer und einem angefligten
Lagebuchstaben zusammen (a=abzweigend, g=gerade). Er wird selten benutzt, weil dadurch hdchstens
die zur angegebenen Weichenstellung feindlichen Fahrstralen ungiiltig werden. Es wird namlich nicht
geprift, ob nach dem Schalten mehrerer Einzelweichen schliellich eine der vorhandenen Fahrstrallen
glltig gesetzt werden kann. Zugbewegungen, die ja im allgemeinen immer Uber Fahrstral3en fihren, wer-
den dadurch also nicht erméglicht. Bezlglich der Bedeutung eines kleinen oder grof3en Lagebuchstabens
(a,9,A,G) wird auf die Seite 39 verwiesen.

Tastatur-Eingabe:  #a . (#=1-256)
#g
#A
#G

GBS-Eingabe:  Driicken von einem oder zwei Weichentastern gemaf den Eingaben im Formu-
lar WE und den Beispielen auf Seite 67.

Zwar wird auch vor der Schaltung einer einzelnen Weiche wieder gepriift, ob sie in der Gegenlage ver-
riegelt ist, bei einer angetroffenen Verriegelung wird aber nicht wie bei einer Fahrstralenschaltung auf die
Entriegelung gewartet um die Schaltung dann nachholen zu kénnen. Sie wird statt dessen verworfen.

Beispiele:  Die Eingabe 3a . schaltet die Weiche 3 abzweigend. Wahrend der Schaltung
blinkt die im Weichenformular WE unter Fsir.LED’ angegebene zugehdrige
Stellungs-LED. Nach Ablauf der Schaltung geht es in ein Dauerleuchten Gber.

Die Eingabe 3G . schaltet die Weiche 3 gerade. Wegen des groRen Lagebuch-
stabens findet allerdings keine Ausleuchtung statt.
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Meldungen: M10: Weiche # ist vorgemerkt (B)
M11: Weiche # ist verriegelt (B)
M12: Weiche # Rickmeldung fehlt (B)
M13: Weiche # lag schon (B)
M14: Weiche # geschaltet (B)

Die zugehdrigen Bildschirmmeldungen entsprechen sinngemafl denen, die auch bei der Schaltung von
Fahrstrallen ausgegeben werden. Die Meldung M13 wird in zwei Fallen ausgegeben, bei denen dann
auch die Erzeugung des Schaltimpulses unterbleibt:

1. Der eingeschaltete Hauptschalter 'W' zeigt an, dafy der Computer die Eintragungen in seinem Wei-
chenlagenspeicher beriicksichtigen darf. Findet er die betreffende Weiche dort als bereits in der richti-
gen Position liegend eingetragen, wird auf die Ausgabe des Schaltimpulses verzichtet.

2. Die Auswertung einer entsprechend installierten Weichenriickmeldung ergibt, daR® sich die Weiche
bereits in der angeforderten Lage befindet.

Simulieren von im Fahrpult oder Stelltisch gedriickten Tastern

Mit dieser Eingabe kdnnen im Prinzip alle Befehle simuliert werden, die sonst durch das Dricken von
einem oder zwei Tastern im Fahrpult oder im Stelltisch ausgelést werden. Dieser Befehl wird sicher nur
selten angewendet, da es grole Miuhe machen wird, sich die einzelnen Tasternummern zu merken.
Getrennt durch einen Dezimalpunkt sind die beiden Tasternummern einzugeben, deren Gedricktsein
simuliert werden soll. Falls nur ein Taster als gedriickt gelten soll, kann die erste oder die zweite
Tasternummer zu null eingegeben oder ganz weggelassen werden. Der Dezimalpunkt (gleichwertig ist
auch ein Komma) ist jedoch erforderlich. Der Effekt "Berilicksichtigung der zeitlichen Reihenfolge des
Driickens der Taster" (vgl. Seite 38) kann ebenfalls erzeugt werden. Der zuerst angegebene Taster gilt
auch als zuerst gedrickt.

Tastatur-Eingabe: #.# 4 (#=0-512)

Beispiele:  Die Eingabe 17.13 . bewirkt das Gleiche, als wenn im Fahrpult oder Stelltisch
die Taster 13 und 17 gedriickt worden waren (wobei der Taster 17 zuerst ge-
druckt wurde).

Die Eingabe 13.17 4 bewirkt das Gleiche, als wenn im Fahrpult oder Stelltisch
die Taster 13 und 17 gedrickt worden waren (wobei dieses Mal der Taster 13
zuerst gedruckt wurde).

Nach einer der Eingaben 45. 1 oder .45.1 oder 45,.1 oder ,45 . reagiert
das Programm so, als ob im Stelltisch der Taster 45 gedriickt worden ware.

Meldungen: M30: Taster in Pult p: #.# (B)

Je nachdem zu welchem Pult oder Stelltisch (1-4) die eingegebenen Taster
gehoren, erscheint in der Meldung anstelle des Buchstabens , p“ die entspre-
chende Pultnummer.

Als Besonderheit ist zu vermerken, dal} diese Meldung keinen Zeilenvorschub
erzeugt. Sie wird daher von jeder nachfolgenden Bildschirmmeldung Uber-
schrieben und soll nur anzeigen, dafl3 der Computer den eingetippten Befehl als
Tasterbefehl erkannt hat. In den meisten Fallen wird sie augenblicklich durch die
Meldung desjenigen Befehls Uberschrieben, der durch die Tastereingabe er-
zeugt wurde.

Mit Hilfe der Meldung M30 kénnen bei eingeschaltetem Hauptschalter 'B' (vgl. Seite 81) die
Nummern und das Funktionieren der Taster wahrend der Ausfiihrung der Computersteue-
rung Uberpriift werden. Dricken Sie im Stelltisch einen einzelnen Taster und schauen Sie

anschlieRend auf den Bildschirm. Hier kdnnen Sie seine Nummer und zusatzlich die Num-

mer des Pultes (Stelltisches), in dem er sich gemal |hren Eingaben im Formular ZE (vgl.

Seite 61) befinden sollte, ablesen.

Schalter ein-/ausschalten

Normalerweise lassen sich nur die internen Schalter 513-999 (Software-Schalter) Uber die Computertasta-
tur verstellen, wahrend die externen Schalter (Hardware-Schalter) nur vom GBS aus verstellt werden
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kénnen. Wenn jedoch keine Elektronik angeschlossen ist oder wenn sie wahrend der Computersteuerung
durch den Befehl EA . abgeschaltet worden ist, lassen sich alle Schalter 1-2512 {iber Eingaben von der
Tastatur verstellen.

Nach dem Kennbuchstaben ‘S’ wird zuerst die gewiinschte Schalternummer, dann ein Dezimalpunkt und
schlie3lich der Schaltzustand 0 oder 1 (aus oder ein) eingetippt.

Tastatur-Eingabe:  S#.0 J (#=0-999, 1001-1512, 2001-2512)
S#.1 4

GBS-Eingabe:  Schalter verstellen

Beispiele:  Die Eingabe $513.1 . schaltet den internen Schalter 513 ein.
Die Eingabe $513.0 .1 schaltet den internen Schalter 513 aus.

Ein Sonderfall ergibt sich, wenn als Schalternummer eine 0 angegeben wird. Der hinter dem Dezimal-
punkt angegebene Schaltzustand bezieht sich dann auf alle vorhandenen Schalter.

Die Eingabe $0.1 J schaltet alle internen Schalter 513-999 ein.
Die Eingabe $0.0 J schaltet alle internen Schalter 513-999 aus.

Meldungen: M20: Schalter # eingeschaltet (bzw. ausgeschaltet)
M21: Schalter # nicht vorhanden
M22: Schalter 513-999 eingeschaltet (bzw. ausgeschaltet)
M23: Alle Schalter eingeschaltet (bzw. ausgeschaltet)

M24: Bei angeschlossener Elektronik kénnen nur die
Schalter 513-999 mit der Tastatur betdtigt werden.

Anmerkungen:
Die Schalter 0 und 1000 lassen sich nicht verstellen. Der Schalter 0 gilt grundsatzlich als

ausgeschaltet und der Schalter 1000 grundsatzlich als eingeschaltet.

Block frei melden

Mit diesem Befehl kann ein Block, unabhangig von seinem zur Zeit tatsachlich von der Elektronik gemel-
deten Besetzt-Zustand, dem Programm als frei’ gemeldet werden. Dieser Befehl wird hauptsachlich im
Zusammenhang mit dem Rangieren gebraucht. Seine Verwendung wird daher im Kapitel tber die Funk-
tion der Rangierfahrt ab Seite 117 (vgl. Rangierregel 4) naher erlautert. Zum Zeichen, dal® der Befehl ver-
standen wurde, werden die im betreffenden Block sowie die in seinen Halte- und Bremspunkten instal-
lierten Besetztmelder-LEDs einmal (sehr) kurz ausgemacht.

Tastatur-Eingabe: B#.0 . (#=1-128 oder 201-456)
Beispiel:  Die Eingabe B17.0 4 meldet den Block 17 als frei’.

GBS-Eingabe:  Gleichzeitiges Driicken des Tasters ' Block frei' (vgl. Formular PE) und des be-
treffenden Blocktasters. Solange die Tasterkombination gedriickt ist, sind die
Besetztausleuchtungen des betreffendes Blockes aus.

Meldungen: M40: Block # frei gemeldet

Fahrregler an Block zuweisen

Durch diesen Befehl weisen Sie einer Lok eine bestimmte Fahrregler-Nummer (=Lokadresse) zu. Anders
formuliert kdnnte man sagen: ,Der Lokfuhrer mit der Nummer # steigt in die betreffende Lok ein®. Es ist
zunachst der Kennbuchstabe ‘F’, gefolgt von der Fahrregler-Nummer einzutippen. Daran anschlief3end
folgen der Dezimal-Trennpunkt (oder ein Komma) und dann eine Blocknummer.

Voraussetzung fir die Annahme des Befehls und damit fir das Erscheinen der Meldung M42 ist, dal in
dem betreffenden Block eine Belegtmeldung vorhanden ist. Anderenfalls wird der Befehl mit der Meldung
M43 abgewiesen.

Tatsachlich wird mit Hilfe dieses Befehls lediglich eine Zuweisung der Fahrregler-Num-
mer an die Block-Belegtmeldung durchgefiihrt. Danach ‘kennt’ das Programm die zu die-
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ser Belegtmeldung gehdrende Loknummer. Da alle Fahrbewegungen grundséatzlich vom

Programm ausgefuihrt werden, weil® das Programm stets, wohin die Belegtmeldung wan-

dern muf3 und 1aRt die Loknummer entsprechend mitwandern. Verschwindet die Belegtmel-

dung ohne erkennbaren Grund (z.B. Lok von der Anlage genommen), liegt eine

Betriebsstorung vor und es erscheint die Meldung ‘ Zug verloren’. Erscheint an dieser
Stelle wieder eine Belegtmeldung, ist die Betriebsstérung wieder beseitigt. Dabei spielt es

keine Rolle, wodurch diese neue Belegtmeldung (z.B. eine andere Lok oder ein beleuchte-

ter Wagen) ausgel6st wurde. Eine Lok erkennung findet also nicht statt.

Tastatur-Eingabe:  F#.# 4 #,=1-400 (Fahrregler-Nummer)
#, = 1-128 oder 201-456 (Blocknummer)

Beispiel:  Die Eingabe F16.12 4 weist die Fahrregler-Nummer 16 der in Block 12 befind-
lichen Belegtmeldung zu.

GBS-Eingabe:  ‘Fahrregler-Selekt-Taster’ (Formular RE) und ‘Blocktaster (Formular BE)
gleichzeitig driicken.

12er-Tastatur: 1. Eintippen der Fahrregler-Nummer
2. '#-Taster (Formular PE) und ‘Blocktaster’ (Formular BE) gleichzeitig
drucken.

Meldungen: M42: Blockzuweisung: Fahrregler # / Block # (B)
M43: unerlaubte Blockzuweisung
(Angabe des Grundes, warum unerlaubt)

Weitere Einzelheiten zur Blockzuweisung und den Griinden aus denen eine Blockzuweisung als uner laubt
abgewiesen wird, siehe Seite 106.

Die in den beiden folgenden Abschnitten erlduterten Befehle zum Selektieren eines Fahrreglers sind beide
aus der hier beschriebenen Blockzuweisung abgeleitet.

Fahrregler selektieren (mit der Fahrregler-Nummer)

Wenn Sie die Einstellungen (z.B. Geschwindigkeit, Fahrtrichtung, Anfahrcharakteristik usw.) einer der 400
Loks verandern, d.h. einen Fahrbefehl an sie senden wollen, missen Sie zunachst die betreffende Fahr-
regler-Nummer selektieren. Dieser Befehl entspricht einem verkirzten Blockzuweisungsbefehl. Es werden
lediglich der Kennbuchstabe ‘F’ und die Nummer des gewlinschten Fahrreglers eingeben. Abgeschlossen
wird der Befehl wie Ublich durch Driicken der ENTER-Taste ( ). Nach dem Selektieren reagiert die dem
Fahrregler zugewiesene Lok auf alle ab Seite 96 aufgefiihrten ‘Befehle fiir den selektierten Fahrregler’.

Tastatur-Eingabe:  F# (#=1-400)
Beispiel:  Die Eingabe F16 J selektiert den Fahrregler 16.
GBS-Eingabe:  ‘Selekt-Taster (Formular RE) des gewlinschten Fahrreglers driicken.
12er-Tastatur:  Eintippen der Fahrregler-Nummer.

Meldungen: MS50: Fahrregler # selektiert (B)

Fir ein schnelles Blattern in den Fahrregler-Nummern (= Selektieren der jeweils vorheri gen
oder nachsten Fahrregler-Nummer) stehen auf der Computertastatur die Tasten <Bild auf>
und <Bild ab> zur Verfiigung.

In den 4 externen Fahrpulten wird jeweils nur der in dem betreffenden Pult selektierte Fahrregler ange-
zeigt. Der am Bildschirm sitzende Spieler hingegen kann an einem rechts tber der Geschwindigkeitsskala
angebrachten Hinweis erkennen, in welchem externen Fahrpult gerade ebenfalls mit dem Bildschirm-
Fahrregler gespielt wird. Dieser Hinweis besteht aus dem Buchstaben ‘ p’ (fur Pult), gefolgt von den Num-
mern der betreffenden Pulte. Sofern der im Bildschirm selektierte Fahrregler also z.B. gleichzeitig auch in
den Pulten 1 und 3 selektiert ist, steht dort der Hinweis: ‘ p13’. Mehr darUber finden Sie auf Seite 96 im
Abschnitt ‘Bildschirm-Fahrregler an ein Fahrpult koppeln’.
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Fahrregler selektieren (mit der Blocknummer)

Auch dieser Befehl ist ein verkirzter Blockzuweisungsbefehl. Es ist zunachst wieder der Kennbuchstabe
‘F’ und danach ein Dezimalpunkt und die Blocknummer einzugeben. Mit diesem Befehl wird diejenige Lok
selektiert, die sich in dem angegebenen Block befindet. Die Nummer des zugehdrigen Fahrreglers wird
vom Programm ermittelt.

Tastatur-Eingabe:  F.# (# = 1-128 oder 201-456)

Beispiel: Durch die Eingabe F.17 . wird die Fahrregler-Nummer derjenigen Lok
selektiert, deren Zug sich gerade im Block 17 befindet.

12er-Tastatur:  ‘Blocktaster’ (Formular BE) und '+‘-Taster der 12er-Tastatur (Formular PE)
gleichzeitig driicken.

Meldungen: MS50: Fahrregler # selektiert (B)
M41: An Block # ist kein Fahrregler zugewiesen

Wenn der 's‘-Taster der 12er-Tastatur gedriickt gehalten wird und anschlieRend mehrere
Blocktaster der Reihe nach gedriickt werden, kdnnen in der 7-Segment-Anzeige des exter-
nen Fahrpultes die Nummern der jeweils in den betreffenden Blécken befindlichen Fahrreg-
ler abgelesen werden. Auf diese Weise kann man z.B. sehr schnell herausfinden, welche
Zuge sich in den einzelnen Schattenbahnhofsgleisen befinden.

Fahrregler selektieren (mit dem Loknamen)

Dieser Befehl ist nur von der Computertastatur aus méglich. Er beginnt mit dem Zeichen ‘<'. Die anschlie-
Rende Zeichenfolge ist der Lokname. Es wird der kleinste Fahrregler selektiert, dessen Lokname mit der
angegebenen Zeichenfolge beginnt. Grof3/Kleinschreibung wird nicht beachtet.

Tastatur-Eingabe: <aaaa J (aaaa = Lokname)

Beispiel:  Durch die Eingabe <br56 . kann z.B. der Fahrregler selektiert werden, dessen
Lokname mit der Zeichenfolge ‘BR56’ beginnt.

Fahrregler vom Zug trennen

Durch diesen Befehl geben Sie dem Lokfuhrer (Fahrregler) quasi die Anweisung, wieder aus der Lok aus-
zusteigen. Auch dieser Befehl ist wieder aus der oben beschriebenen Blockzuweisung abgeleitet. Ein
Fahrregler kann von seinem Zug wieder getrennt werden, indem eine Zuweisung an den Block 0 stattfin-
det. Durch den Vergleich mit dem aussteigenden Lokfluhrer wird verstandlich, da® der Befehl nur dann
akzeptiert wird, wenn der betreffende Zug auch zum Stillstand gekommen ist (Abspringen wahrend der
Fahrt ist verboten).

Tastatur-Eingabe:  F#.0 (# = 1-400)

Beispiel:  Durch die Eingabe F16.0 4 wird die Verbindung zwischen dem Fahrregler 16
und der zu ihm gehdrenden Belegtmeldung getrennt. Der Fahrregler 16 ist damit
wieder frei und die ehemals zu ihm gehdrende Belegtmeldung (=Lok) bildet nur
noch ein das Gleis besetzendes Hindernis. Ein Verschwinden dieser Belegtmel-
dung ruft jedoch nicht mehr die Meldung ‘Zug verloren’ hervor.

GBS-Eingabe:  Taster fur Fahrstufe (0) und (-1) gleichzeitig driicken (Formular PE).

Meldungen: Mb54: Fahrregler # / Block #: Zug geldscht
M60: Fahrregler # / Block #: unerlaubte Abmeldung
(Zug fahrt noch)
(Fahrregler hat keinen Zugqg)

Betriebsstunden (Laufzeit) eines Fahrreglers einstellen

Fur alle in Betrieb befindlichen Ziige wird eine Betriebsstundenzahlung durchgefihrt. Diese Zahlung findet
in Abstanden von 6 Sekunden statt. Ist die aktuelle Geschwindigkeit eines Fahrreglers zum Zeitpunkt der
Zahlung groRer als 0, werden die Betriebsstunden dieses Fahrreglers, unabhangig von der Hoéhe der
Geschwindigkeit um 6 Sekunden erhoht.
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Die jeweils aktuell aufgelaufenen Betriebsstunden aller Fahrregler kdnnen im Fenster mit den Zustands-
anzeigen durch Dricken von <Umschalt+F7> abgelesen werden. Die maximal anzeigbare Betriebsstun-
denzahl betragt 65536 Stunden, was einer Betriebsdauer von fast 7.5 Jahren entspricht.

Wenn im Fenster mit den Zustandsanzeigen hinter der Betriebsstundenzahl eines Fahrreglers ein blin-
kendes ‘W’ erscheint, ist der vereinbarte Wartungszeitpunkt (s.u.) tberschritten.

Die Betriebsstunden werden in der Datei MPC_BETR.STD gespeichert. Diese Datei wird beim Start der
Computersteuerung automatisch eingelesen und beim Verlassen ebenso automatisch wieder gespei chert.
Das Speichern unterbleibt allerdings, wenn keine Elektronik angeschlossen ist oder durch die Ein gabe
von 'EA' als abgeschaltet deklariert worden ist. Die in der Simulation hinzugekommenen (unechten)

Betriebsstunden werden dadurch nicht bericksichtigt.

Tastatur-Eingabe:  L#.# . (#: = 1-400, #, = 0-65535)

Beispiele:  Durch die Eingabe L5.40 . wird die Laufzeit des Fahrreglers 5 auf 40 Betriebs-
stunden gesetzt.

Ohne Angabe der Fahrreglernummer gilt die Eingabe fir den im Bildschirm
selektierten Fahrregler. Durch die Eingabe L.24 . wird demnach die Laufzeit
des im Bildschirm selektierten Fahrreglers auf 24 Stunden gesetzt.

GBS-Eingabe: Eine Eingabe der Laufzeit tGber den Stelltisch ist nicht vorgesehen.

Meldung: M51: Fahrregler # auf # Betriebsstunden gesetzt

Nachsten Wartungszeitpunkt eines Fahrreglers einstellen

Vor dem Hintergrund langerer, meist saisonal bedingter Betriebspausen und zeitlich unregelmafigem
Einsatz einzelner Triebfahrzeuge (z.B. Vitrinenmodelle) fallt dem Modellbahner mitunter die Entscheidung
schwer, wann fir welche Lok bestimmte Wartungsarbeiten, wie z.B. VerschleiRkontrolle der Kohlen, Rei-
nigung oder Schmierung von Motor und Getriebe 0.a. durchzufiihren sind. Unnétig oft durchgefihrte War-
tungsarbeiten bedeuten nicht nur verschenkte Hobbyzeit, sie bergen auch die Gefahr von Gehause-
beschadigungen oder Uberélung in sich und fiihren nicht selten zum vorzeitigen Ausfall der oftmals nur
schwach dimensionierten Verklipsungen zwischen Gehause und Fahrgestell. Wenn die Loks durch un-
sachgemales Vorgehen bei zu haufig ausgefuhrten Wartungen schliellich mehr beschadigt als geschont
werden, kann man gelegentlich sogar von einem regelrechten ,Kaputtreparieren sprechen. Auf der ande-
ren Seite kann eine zu lange hinausgeschobene Wartung unter anderem Kollektorschaden durch ver-
brauchte Schleifkohlen sowie Lager- und Getriebeschaden durch fehlende Schmierung zur Folge haben.

Im Zusammenhang mit der Zahlung der Betriebsstunden wird fiir jeden Fahrregler auch eine Uberwa-
chung von Wartungszeitpunkten durchgefuhrt, indem seine inzwischen aufgelaufenen Betriebsstunden
stédndig mit dem vom Modellbahner individuell fiir jede Lok eingegebenen nachsten Wartungszeitpunkt
verglichen werden. Durch diesen standigen Vergleich kann das Programm bei Erreichen der loktypischen
Laufzeiten an die zeitgerechte Falligkeit der oben genannten Routinearbeiten erinnern.

Die eingestellten Wartungszeitpunkte aller Fahrregler kdnnen im Fenster mit den Zustandsanzeigen durch
Driicken von <Strg F7> abgelesen werden. Ist der Wartungszeitpunkt eines Fahrreglers erreicht oder
Uberschritten, blinkt hinter der Stundenzahl ein rotes 'W'. Zuséatzlich erfolgt alle 5 Minuten die Klartext-
Meldung M53 im Bildschirm. Die Ausgabe dieser Meldung erfolgt nicht, solange der betreffende Zug steht.

Bei Auslieferung des Programmes ist der nachste Wartungszeitpunkt fir alle Fahrregler bei 24 Betriebs-
stunden gesetzt.

Tastatur-Eingabe:  W#.# (#: = 1-400, #, = 0-65535)

Beispiele:  Durch die Eingabe W95.813 .1 wird der nachste Wartungszeitpunkt des Fahr-
reglers 95 beim Erreichen von 813 Betriebsstunden festgelegt.

Ohne Angabe der Fahrreglernummer gilt die Eingabe fir den im Bildschirm
selektierten Fahrregler. Durch die Eingabe W.100 . wird demnach der nachste
Wartungszeitpunkt des im Bildschirm selektierten Fahrreglers beim Erreichen
von 100 Betriebsstunden festgelegt.

GBS-Eingabe:  Eine Eingabe des nachsten Wartungszeitpunktes Uber den Stelltisch ist nicht
vorgesehen.

Meldungen: M52: Fahrregler #: nidchste Wartung bei # Betriebsstunden
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M53: Fahrregler # / Block #: Wartungszeitpunkt erreicht

Bildschirm-Fahrregler an ein Fahrpult koppeln

Normalerweise bilden die Computertastatur und die 4 externen Fahrpulte 5 voneinander unabhangige

Bedienpulte fiir 5 Mitspieler oder 5 Betriebsstellen. Das Anwahlen eines Fahrreglers in einem der Fahr-

pulte hat keine Auswirkungen auf den im Bildschirm selektierten Fahrregler und umgekehrt. In vielen Fal-

len, und zwar gerade dann, wenn man alleine mit der Modellbahn spielt, ist es jedoch erwiinscht, daf} im

Bildschirm immer genau derselbe Fahrregler angewahlt ist, wie in einem der Fahrpulte. Hierfir wurde der
mit dem Kennbuchstaben ‘P’ beginnende Befehl geschaffen, mit dem der Bildschirm-Fahrregler fest an

eines der 4 externen Fahrpulte gekoppelt werden kann:

Tastatur-Eingabe:  P# #=1-4)

Beispiel:  Die Eingabe P1 4 koppelt den Bildschirm fest an das Pult 1

Nach der Ausfuhrung des Befehls erscheint rechts Uber der Geschwindigkeitsskala des Fahrreglers ein
entsprechender Hinweis, in dem die Nummer des an den Bildschirmfahrregler gekoppelten Pultes in rot
angeschrieben ist. Nach Eingabe des obigen Beispiels mifte dort jetzt also * p1’ stehen, wobei die ‘1’ rot
geschrieben ist.

Meldungen: M31: Fahrpult # nicht vorhanden
M32: Bildschirm-Fahrregler mit Pult # gekoppelt (B)
M33: Bildschirm-Fahrregler nicht mehr an Pult gekoppelt

Befehle fiir den selektierten Fahrregler

In diese Rubrik fallen eine ganze Reihe von Befehlen, weil schliellich auch die angebotenen Einstellmog-
lichkeiten fur eine dem Fahrregler zugewiesene Lok bei der MpC entsprechend zahlreich sind. Um hier
ein wenig Ubersicht zu schaffen, sollen diese Befehle nach folgenden 3 Kriterien geordnet werden:

1. Befehle, die unmittelbar nach dem Driicken einer Taste ausgefuhrt werden,
2. Befehle zum zahlenmaRigen Einstellen einer Eigenschaft,
3. Befehle zum Ein- und Ausschalten von Funktionen.

Befehle, die unmittelbar nach dem Driicken einer Taste ausgefiihrt werden
Im wesentlichen handelt es sich hier um die Befehle zur Einstellung von Geschwindigkeit und Fahrtrich-
tung.

Erlduterungen zur Geschwindigkeitseinstellung (siehe Tabelle 6):

Die Einstellung der Fahrstufen erfolgt normalerweise mit den Pfeiltasten <rechts> und <links>, bzw.

mit den entsprechenden Tastern aus dem Formular PE (+1) und (-1) im GBS. Es stehen 15 Grob-

Fahrstufen zur Verfiigung, zwischen denen sich zur Feineinstellung jeweils noch bis zu 15 Zwischen-
stufen befinden kénnen. Zur Einstellung dieser Zwischenstufen ist sowohl Uber die Computertastatur

als auch Uber das GBS noch eine Zusatztaste gleichzeitig mitzudriicken. Auf der Computertastatur

wurde hierfir die <Strg>-Taste gewahlt. Im GBS ist es einer der beiden Fahrtrichtungstaster, wobei

immer derjenige gedrickt wird, dessen Fahrtrichtung gerade eingestellt ist.

Solange im GBS einer der beiden Fahrtrichtungstaster gedriickt ist, wird in der 7-Segment-Anzeige

die aktuelle Geschwindigkeitsstufe (0-240) zusammen mit einem blinkenden Punkt angezeigt.

Tastatur-Eingabe Wirkung (vgfgg;;zlsatrelgE)
Minuszeichen Einzel-Nothalt ein/aus (Nothalt)
Pfeil hoch Fahrtrichtung 'vorwarts' (V)
Pfeil runter Fahrtrichtung 'riickwarts' (R)
Pfeil rechts Fahrstufe (0-15) erhéhen (+1
Pfeil links Fahrstufe (0-15) verringern (-1
Strg+Pfeil rechts | Zwischenstufe (0-240) erhéhen (V) oder (R) und (+1)

Seite 96



MpC - GAHLER+RINGSTMEIER Kap. 8.3 Programmteil Computersteuerung

Strg+Pfeil links | Zwischenstufe (0-240) verringern (V) oder (R) und (-1)
Strg+Taste ‘L’ Eingabe der Lokbezeichnung s.u.
Strg+Taste ‘7’ Eingabe der Zugbezeichnung s.u.

“? oder ‘¥’ Informationen zum Fahrregler siehe Seite 123

Tabelle 6: Unmittelbar nach dem Driicken einer Taste ausgefiihrte Befehle

Erlduterungen zur Eingabe der Lokbezeichnung (siehe Tabelle 6):

Die dem Fahrregler im Formular VE (Voreinstellungen eingeben/andern) fiir die beiden Datensatze a
und b zugewiesene Lokbezeichnung kann im Betrieb ebenfalls eingegeben oder gedndert werden.
Hierfir steht der Befehl <Strg> L zur Verfligung. Nach Driicken der Tastenkombination kann die
Lokbezeichnung des gerade aktiven Datensatzes direkt unter der Fahrregler-Nummer eingegeben
werden. Zur Erlduterung erscheint folgende Meldung im grofR3en Bildschirmbereich:

Lokbezeichnung am unteren Bildschirmrand eingeben und mit
<ENTER> abschlieBen. Alten Text gegebenenfalls zuvor mit
<DEL> entfernen. Abbruch mit <Strg L>.

Durch Dricken der Taste <ENTER> wird die neu eingegebene Lokbezeichnung tGbernommen. Mit
einem erneuten <Strg> L kann die Eingabe abgebrochen werden. Es wird dann die urspriingliche
Lokbezeichnung beibehalten.

Damit die wichtigsten Bedienungsfunktionen auch wahrend der Eingabe der Lokbezeichnung einsatz-
bereit bleiben, stehen zur Eingabe der Lokbezeichnung folgende Tasten nicht zur Verfligung:

e <Minuszeichen> (Fahrregler-Einzelnothalt),
o <leertaste> (General-Nothalt)
o <$>

Erlduterungen zur Eingabe der Zugbezeichnung (siehe Tabelle 6):

Eine Zugbezeichnung kann nur im Betrieb eingegeben oder geandert werden. Sie gilt jeweils fur

beide Datensétze a und b. Nach Driicken der Tastenkombination <Strg> Z kann die Zugbezeichnung
am unteren Bildschirmrand unter der Lokbezeichnung eingegeben werden. Die Minustaste, das

Leerzeichen und das Dollarzeichen kénnen fiir die Zugbezeichnung nicht verwendet werden (s.o.).

Zur Erlauterung erscheint folgende Meldung im grof3en Bildschirmbereich:

Zugbezeichnung am unteren Bildschirmrand eingeben und mit
<ENTER> abschlieBen. Alten Text gegebenenfalls zuvor mit
<DEL> entfernen. Abbruch mit <Strg Z>.

Durch Dricken der Taste <ENTER> wird die neu eingegebene Zugbezeichnung Gbernommen. Mit
einem erneuten <Strg> Z kann die Eingabe abgebrochen werden. Es wird dann die urspriingliche
Zugbezeichnung beibehalten.

Befehle zum zahlenméaBigen Einstellen einer Lok-Eigenschaft,

Mit den in Tabelle 8 aufgefiihrten Tastatur-Eingaben kénnen die aktuellen Eigenschaften des jeweils se-
lektierten Fahrreglers Uber die Computertastatur verandert werden. Die Veranderung der Eigenschaften
Uber die GBS-Tastatur wird im Anschlul® daran beschrieben. Die Tastatur-Befehle beginnen immer mit
einem Kennbuchstaben, der haufig mit dem Anfangsbuchstaben der betreffenden Eigenschaft Gberein-
stimmt. Mit einer Ausnahme ( h=Hp2, H=Hp3) ist es egal, ob der Buchstabe gro® oder klein geschrieben
wird. Eine darauf folgende Zahl gibt den gewiinschten Wert der Eigenschaft an. Abgeschlossen werden
die Befehle immer durch die ENTER-Taste. Die Anzeige der gegenwartig eingestellten Eigenschaften
erfolgt zusammen mit den jeweiligen Kennbuchstaben unten im Bildschirm.

Die Anderung der Eigenschaften kann zu jeder Zeit, also auch bei fahrender Lok, erfolgen. Eine ausfihrli-
che Erlauterung der Wirkungsweise einzelner Einstellungen fiir die Lok-Eigenschaften finden Sie ab Seite
111.
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L?i;az:sz #= | der Befehl verdndert die Eigenschaft Beispiel
a#t 0-99 | Anfahrcharakteristik a19 4
b# 0-99 | Bremscharakteristik b40
c# 0-15 | Bremscharakteristik im Haltepunkt c3
L# o 0-99 |Zuglange L63 -
s# 0-240 | Schleichgeschwindigkeit s4
h# 4 0-240 | Langsamfahrgeschwindigkeit (Hp2) h7 4
H# 4 0-240 | Langsamfahrgeschwindigkeit (Hp3) H10 4
u# 0-226 | unterste Fahrstufe (Anfahrstufe) u3d
o# 14-240 | oberste Fahrstufe (Maximalfahrstufe) 0120 4
v# 0-999 | Routennummer fiir Vorwartsfahrt vl d
r# J 0-999 | Routennummer fur Ruckwartsfahrt r2 4

Tabelle 8: Befehle zum zahlenméRBigen Einstellen einer Lok-Eigenschaft

GBS-Eingabe:

Um die Einstellung der Lok-Eigenschaften auch in einem externen Fahrpult vornehmen zu kénnen, muf}
dort fUr jede Eigenschaft ein eigener Taster vorgesehen werden (vgl. Formular PE). Die Einstellung des
Eigenschaftswertes kann dann auf 3 verschiedene Arten erfolgen, wobei der betreffende Eigenschafts-
taster immer gedriickt gehalten werden muf3. Danach kann man den Eigenschaftswert:

1. mit den Tastern (+1) oder (-1) um eine Stufe erhéhen oder verringern,
2. mit den Fahrstufen-Tastern (0) - (15) auf bestimmte Zwischenstufen direkt einstellen,
3. mit den Tastern der 12er-Tastatur exakt eintippen.

Solange einer der Eigenschaftstaster gedruckt ist, wird die groRenmafige Einstellung der zugehdrigen
Eigenschaft anstelle der Fahrstufe in der Geschwindigkeitsskala angezeigt. Diese Anzeige liefert zwar
keine exakte Ablesemdoglichkeit, erlaubt aber im allgemeinen eine schnelle qualitative Beurteilung des
eingestellten Wertes. Der exakte Einstellwert kann in der 7-Segment-Anzeige abgelesen werden.

Hinweis:

Sofern die eingestellten Werte fiir Schleichgeschwindigkeit, Hp2-Geschwindigkeit oder die
Routennummern gréRer als 15 sind, werden immer alle LEDs der Geschwindigkeitsskala
leuchten. Eine sinnvolle Ablesung ist dann nur noch Uber die 7-Segment-Anzeige mdglich.

Befehle zum Ein- und Ausschalten von Funktionen

Ein Fahrregler besitzt 6 Funktionen, die durch Eintippen von jeweils 2 Kennbuchstaben und Driicken der
<ENTER>-Taste ein- oder ausgeschaltet werden kdnnen. Die Funktionen sind eingeschaltet, wenn die
Felder mit den jeweiligen Kennbuchstaben am unteren Bildschirmrand farbig hinterlegt sind. Die Bedeu-
tung und Wirkung dieser Funktionen werden, beginnend mit dem Kapitel Uber die ‘Handsteuerung’ ab
Seite 116 ausfuhrlich beschrieben.

GBS-Eingabe:  Ein Driicken des entsprechenden Tasters im Fahrpult (vgl. Formular PE) sc hal-
tet die jeweilige Funktion wechselweise ein, bzw. aus.

Tastatur-

. schaltet die Funktion Bemerkungen
Eingabe

KZ 4 Kurzzug Der Zug beachtet die extra vorhandenen Brems- und
Haltepunkte fiir Kurzziige und kann dadurch in Bahnhofs-
gleisen etwa in Bahnsteigmitte zum Stillstand kommen.

2S . Zug reserviert immer 2 Strecken | (Zur Anzeige bestimmter Schweizer Signalbilder.)
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SL 4 Keine Teilnahme am Staffellauf | Ignoriert eingeschaltete Staffellauf-Schalter.

HS 4 Handsteuerung Der Zug reagiert nicht mehr auf Automatikfunktionen und
beriicksichtigt z.B. nicht mehr: Zuglange, v-Korrektur,
v-Hp2, v-Hp3, vmax im Block, Aufenthaltszeiten usw.

RF 4 Rangierfahrt Wie Handsteuerung, jedoch zusatzlich:

Erlaubt die Einfahrt in besetzte Blécke und ignoriert das
Erreichen von Brems- und Haltepunkten. Ignoriert wei-
terhin Stillstandspause und Bremscharakteristik.
LiJ Zuglicht Fur die Durchschaltung einer externen Dauerzugbe-
leuchtung. Macht in allen vom Zug belegten Blécken das
im Formular BE unter Zuglicht’ eingegebene Relais an.
Definiert die aktuelle Fahrtrich- | Bei lokbezogener Vorwartsrichtung werden die Fahr-
tung als: regler-Eigenschaften ,a“, bei lokbezogener Riickwarts-
v ,lokbezogen vorwér_ts“ richtung die Fahrregler-Eigenschaften ,b“ berlcksichtigt.
rd .lokbezogen riickwarts* (vgl. Formular VE, Seite 57).
Fahrregler-Eigenschaften Die Fahrregler-Eigenschaften ,a“ oder ,b“ werden fest
ad ,a“ einschalten eingestellt (vgl. Formular VE, Seite 57).
b J ,0" einschalten

RU . Richtungsumkehr Vertauscht ‘vorwarts’ und ‘rickwarts’ und gleicht dadurch
eine versehentliche Vertauschung der Anschlu3drahte
am Lokmotor aus. (Keine GBS-Eingabe mdglich.)

Tabelle 10: Befehle zum Einschalten bzw. Ausschalten von Funktionen

12er-Tastatur und 7-Segment-Anzeige

Die 12er-Tastatur und die 7-Segment-Anzeige kénnen zum Einstellen und Ablesen der verschiedenen
Lokeigenschaften, zum Selektieren eines Fahrreglers, fiir Blockzuweisungen sowie fir einige weitere
Funktionen genutzt werden. Die jeweilige Vorgehensweise wird im folgenden beschrieben.

Selektieren eines Fahrreglers durch Zifferneingabe (3-stellig)

Es wird die 3-stellige Nummer des gewiinschten Fahrreglers eingetippt. Nach dem Eintippen der ersten
Ziffer erlischt die 7-Segment-Anzeige und die eingegebene Ziffer wird in der 'Hunderter-Stelle' angezeigt.
Gleichzeitig beginnt der Dezimalpunkt in der mittleren Position zu blinken und zeigt damit an, daf} auf die
Eingabe einer weiteren Ziffer an dieser Stelle gewartet wird. Ist die zweite Ziffer eingetippt worden, wird
auch sie in der Anzeige dargestellt und der Dezimalpunkt der 'Einer-Stelle' beginnt zu blinken. Nach Ein-
tippen der dritten Ziffer ist die Eingabe abgeschlossen und der angesprochene Fahrregler wird sofort
selektiert. Wenn eine unglltige Fahrreglernummer eingegeben wurde (z.B. 401), ertdont im Rechner ein
Piepston und die Nummer des vormals selektierten Fahrreglers erscheint wieder in der Anzeige.

Ob der angewahlte Fahrregler belegt, also einem Zug zugewiesen ist, kann am Dezimalpunkt der 'Einer-
Stelle' abgelesen werden, der in diesem Fall dann leuchtet. Ein nicht leuchtender Dezimalpunkt zeigt um-
gekehrt an, dal} der angezeigte Fahrregler fir die Zuweisung an eine neue Lok zur Verfiigung steht.

Die gleichzeitige Verwendung der im Formular RE einzugebenden Selekt-Taster zum Se-
lektieren haufig verwendeter Fahrregler-Nummern ist auch bei Vorhandensein einer 12er-
Tastatur immer noch gleichzeitig méglich und manchmal sogar sinnvoll (vgl. ‘Selekt-Taster
oder 12er-Tastatur’ auf Seite 52).

Selektieren eines Fahrreglers durch Zifferneingabe (2-stellig)

Sofern man nicht alle 400, sondern hdchstens 99 Fahrregler im Einsatz hat, kann die Eingabe der Fahr-
reglernummer auf der 12er-Tastatur vereinfacht werden. Der Eingabezwang fir die 'Hunderter-Ziffer’ kann
aufgehoben werden, wenn beim Ausfillen der LED-Nummern fur die 7-Segment-Anzeige im Formular PE
(vgl. Seiten 53ff) an der Eingabeposition des ‘Hunderter-Dezimalpunktes’ eine 0 eingegeben wird. Der
Fahrregler 99 ware danach nicht mehr durch die dreistellige Eingabe '099' anzuwahlen, sondern die zwei-
stellige Eingabe '99" wiirde bereits genuigen.
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Selektieren eines Fahrreglers (mit den Fahrstufen-Tastern 0-9)

Auch wenn in lhrem Fahrpult kein Platz mehr fur die Unterbringung einer 12er-Tastatur sein sollte oder
wenn Sie sich diese zusatzliche Tastatur einfach nur sparen wollen, ist das Anwahlen von beliebigen
Fahrreglernummern immer noch maoglich. Voraussetzung dafiir ist dann allerdings wenigstens das Vor-
handensein des '#-Tasters (vgl. Formular PE). Solange namlich dieser Taster gedrickt ist, kbnnen die
Taster 0-9 der Geschwindigkeitsskala ebenso fir die Zifferneingabe der Fahrreglernummer genutzt wer-
den, wie die eigentlichen Taster der 12er-Tastatur selbst. Es ist lediglich etwas umstandlicher, weil jetzt
der '#-Taster immer mitgedriickt sein muf3. Ob die Fahrreglernummer 2- oder 3-stellig einzugeben ist,
richtet sich wieder nach der LED-Nummer des ‘Hunderter-Dezimalpunktes’.

Selektieren einer Lok (mit dem '+-Taster und einem ‘Blocktaster’)

Wahrend man normalerweise zum Selektieren einer Lok natirlich immer ihre Fahrregler-Nummer kennen
muf, kann eine Lok in Verbindung mit dem ' ='-Taster durch einen einfachen 'Fingerzeig im GBS’ ange-
wahlt werden. Zusatzlich zum '#'-Taster ist dann nur noch der Taster desjenigen Blockes zu driicken, in
dem sich die anzuwahlende Lok gerade befindet. In der 7-Segment-Anzeige erscheint dann sofort die
Nummer des zugehdrigen Fahrreglers und die Lok ist selektiert.

Sollte sich in dem betreffenden Block keine Lok oder eine noch nicht zugewiesene befinden, kann nattr-
lich auch keine zugehdrige Fahrregler-Nummer ermittelt werden. In der Anzeige erscheinen dann drei
Minuszeichen (---). Nach dem Loslassen des ' #'-Tasters wird in der Anzeige wieder der vormals selek-
tierte Fahrregler angezeigt.

Solange der '+'-Taster alleine gedriickt wird, ist die Anzeige immer geldscht. Dieser Taster kann daher
auch zum Léschen einer falsch angefangenen Zifferneingabe verwendet werden.

Besonders fiir Anlagen mit mehreren Gleisbildstellpulten und mehreren Bedienern ist diese
Art des Lok-Anwahlens hervorragend geeignet, weil man die Nummer einer in den eigenen
Spielbereich einfahrenden und zu Gbernehmenden Lok nicht zu kennen braucht. Es geniigt,
den '+'-Taster und den Blocktaster zu driicken und die Lok ist Gbernommen.

Fahrregler an Block zuweisen (mit dem '#'-Taster und einem ‘Blocktaster’)
Wenn der '#'-Taster zusammen mit einem Blocktaster gedriickt wird, erfolgt die Zuweisung des gerade
selektierten Fahrreglers an diejenige Lok, die sich in dem betreffenden Block befindet.

Ablesung des Fahrregler-Einzelnothaltes (in der 7-Segment-Anzeige)
Die in der 7-Segment-Anzeige angezeigte Nummer des selektierten Fahrreglers blinkt, wenn der Einzel-
Nothalt des Fahrreglers eingeschaltet ist.

Allgemeine Befehle

(Diese Befehle kdnnen nur tber die Computertastatur eingegeben werden.)

Tastatur-

Eingabe kg
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Fahrregler-Voreinstellungen in die Anlage-Daten schreiben

Die Einstellung der Fahrregler-Eigenschaften wird am besten wahrend des Fahrbetrie-
bes an der fahrenden Lok vorgenommen. Nachdem Sie so die Einstellungen fir eine
oder mehrere Loks festgelegt haben, geben Sie den Befehl VS lber die Computertasta-

VS tur ein. Die im Betrieb vorhandenen Einstellungen aller 400 Fahrregler werden dadurch
automatisch in das Formular VE Ubertragen. Man erspart sich also das Ausfiillen dieses
Formulars. Zugehoérige Meldung:
M26: Aktuelle Fahrregler-Einstellungen in Daten geschrieben.
Denken Sie nach Beendigung der Computersteuerung daran, die neu in das Formular
VE gelangten Daten mit Hilfe der Tétigkeit DS auf Diskette/Festplatte zu speichern.
Fahrregler-Voreinstellungen aus den Anlage-Daten lesen
Falls die Fahrregler-Einstellungen wahrend des Betriebes (z.B. im Rahmen einer Vor-
VL fuhrung) vollkommen verstellt worden sein sollten, kdnnen sie mit diesem Befehl wieder
auf ihre im Formular VE eingetragenen Werte zuriickgesetzt werden. Zugehdrige Mel-
dung:
M25: Fahrregler-Voreinstellungen aus Daten gelesen.
Blendet ein Hilfefenster in den Bildschirm ein, in dem alle wahrend des Fahrbetriebes
zur Verfligung stehenden Befehle aufgelistet werden kdnnen (siehe auch die Liste der
Steuerbefehle im Anhang 204). Das Auf- und Abblattern innerhalb der Liste erfolgt mit
den Tasten <F9> und <F10>.
<F1>
Anmerkung:
Die angezeigte Hilfedatei MPC_HLP.TXT kann vom Anwender mit einem geeigneten
Textprogramm geéndert oder ergénzt werden. Es ist lediglich darauf zu achten, dal3 der
Text ohne Formatierungen (im ASCII-Format) gespeichert wird.
<F2> ... <F8> | Auswahl der Zustandsanzeigen (vgl. Seite 86)
<Strg+B> Bildschirmmeldungen ein/aus (Hauptschalter ‘B’)
<Strg+S> Simulation von Zugbewegungen ein/aus (Hauptschalter ‘S’)
<Strg+F> Automatische Fahrstralenauflésung ein /aus (Hauptschalter ‘F’)
<Strg+W> Beriicksichtigung der Weichenlagen ein /aus (Hauptschalter ‘W’)
<Strg+R> Richtungsumkehr durch FahrstralRenschaltung (Hauptschalter ‘R’) (vgl. Seite 81)
Z## A Modellbahnzeit auf #:# Uhr einstellen
M# Zeittakt fur die Modellbahnuhr einstellen (# = 0-99) (vgl. Seite 81)
i# Initialisieren einer der Geschwindigkeits-MeRstrecken (#=0-12) (vgl. Seite 130)
i0J Initialisieren aller Geschwindigkeits-MeRstrecken
Fortsetzung siehe nachste Seite
Tastatur- .
Eingabe kg
Die Elektronik als abgeschaltet deklarieren. Der Befehl wird benutzt, wenn die automati-
EA 4 sche Prifung des Programms auf vorhandene MpC-Elektronik versagt oder wenn trotz
angeschlossener Elektronik ein Simulationsbetrieb durchgefihrt werden soll.
Das Driicken der <Leertaste> st fiir alle Fahrregler einen General-Nothalt aus. In der
Zeitzeile im Bildschirm erscheint dann der Schriftzug ' Nothalt'.
Wahrend eines General-Nothaltes kdnnen beliebig viele Befehle eingegeben und aus-
<Leertaste> gefihrt werden. Das Programm bleibt weiterhin aktiv. Es wird lediglich die Betriebs ge-

schwindigkeit aller Fahrregler auf Null gesetzt.

Ein erneutes Driicken der <Leertaste> hebt den General-Nothalt wieder auf.
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Eventuell noch gesetzte Einzel-Nothalte der Fahrregler werden durch das Aufheben des
General-Nothaltes nicht beeinfluft.

<DEL / Entf> | Léscht das zuletzt Giber die Rechnertastatur eingegebene Zeichen.
<Backspace> | Diese Tasten werden benutzt, wenn man sich bei der Eingabe vertippt hat.

<ENTER> Das Driicken dieser Taste bewirkt einen Zeilenvorschub im groRen Bildschirmfenster.
<J> Genligend oftmaliges Driuicken der Taste I16scht schlielich das ganze Fenster.

<ESC> Ende der Computersteuerung (vgl. ‘Ende durch <ESC>’ auf Seite 79)

Tabelle 11: Allgemeine Befehle

Befehle fiir die Demo-Version

Unter diese Rubrik fallen 3 Befehle, mit deren Hilfe in der Demo-Version oder bei als abgeschaltet dekla-
rierter Elektronik (siehe Befehl EA im folgenden Kapitel) eine Zugfahrt simuliert werden kann.

Tastatur- .
Eingabe Wirkung
Mit diesem Befehl kann die Zugspitze des selektierten Fahrreglers innerhalb der ihm
zugeteilten Strecke um einen Abschnitt nach vorne bewegt werden. In welchem Teil
des Blockes sich die Zugspitze augenblicklich befindet, ist in der untersten Zeile der
<TAB> Fahrregleranzeigen im Bildschirm zu erkennen (vgl. z.B. Abbildung 31, Seite 80):
im Blockabschnitt  (Anzeige: ' )
im Bremspunkt (Anzeige: 'b ")
im Haltepunkt (Anzeige: 'bh')
<Umschalt+TAB> Nach dem Dricken dieser Tastenkombination wird simuliert, dal’ das Zugende um

einen Block nachgeruckt ist.

Wenn der Hauptschalter ‘S’ fir die automatische Simulation von Zugbewegungen
eingeschaltet ist, unterstellt das Demo-Programm, daf} sich die Zugspitze nach
T# Ablauf von ‘# Sekunden einen Abschnitt nach vorne bewegt hat. Unabhangig von
dieser Eingabe wird das Zugende jedoch immer 2 Sekunden nachdem ein neuer
Block erreicht wurde, nachgezogen.

Zulassige Eingaben fir ‘# sind 0-99 Sekunden.

Tabelle 11: Befehle fiir die Demo-Version
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8.3.4 Die Weichenschaltung

Alle Weichen werden immer nacheinander geschaltet. Durch dieses Prinzip werden an die Leistung der
Schaltnetzteile (NT2 oder NT3) keine groRen Anforderungen gestellt. Zwar dauert es beim sequentiellen
(=nacheinander) Schalten etwas langer, bis eine aus mehreren Weichen bestehende Fahrstralle
geschaltet worden ist, auf der anderen Seite ist dadurch aber die Zahl, der zu einer Fahrstralle
gehdrenden Weichen ohne Bedeutung und jeder Weiche steht jeweils die volle Schaltleistung des
Netzteiles zur Verfigung. Selbst Weichen mit einem hohen Strombedarf (Peco) kénnen so mit der
normalen Weichensteckkarte 8902 im allgemeinen sicher geschaltet werden. Im Einzelfall kénnen jedoch
starke mechanische Reibung (infolge ungenauer Justierung der Antriebe) oder hohe Federriickstellkrafte
eine starkere Transistorbestlickung der Steckkarte 8902 erforderlich machen (vgl. Preisliste Paket 7a).
Fur die auf manchen Anlagen auch heute noch gerne eingesetzten ‘Postrelais’ steht die spezielle
Weichensteckkarte 9122 zur Verfligung.

Im Normalfall werden die Weichen immer im Zusammenhang mit dem Aufruf einer Fahrstral3e geschaltet.
In einigen Fallen kommt es jedoch vor, dafd auch einzelne Weichen unabhangig vom Fahr- und Block-
sicherungsbetrieb geschaltet werden sollen. Das kann z.B. in konventionell betriebenen BW- oder Ran-
gierbereichen der Fall sein. Welche Moglichkeiten es dann fir die Anordnung von Tastern zur
Einzelweichenschaltung im GBS gibt, ist auf Seite 67 zusammengestellt. Der Befehl zum Schalten ein-
zelner Weichen (ber die Computertastatur ist auf Seite 90 erlautert. Beziiglich der Weichenschaltzeiten
siehe Erlauterungen zum Formular OE auf Seite 64.

Die Weichenriickmeldung

Die Weichenriickmeldung erfillt zwei Funktionen: Optimierung der Weichenschaltzeit (besonders bei
Stellmotorweichen) und Kontrolle der Weichenlage.

Wenn eine Weichenrickmeldung berlcksichtigt werden soll, sind entweder die an manchen Weichen

vorhandenen Kontaktsatze fur die Herzstlickpolarisierung (die dann leider entfallen mufl) zu benutzen

oder es ist mit geeignetem Fremdmaterial (elektronisch oder mechanisch) ein vom Weichenschaltstrom
entkoppeltes Rickmeldesignal zu erzeugen und an einen noch freien Taster- oder Schaltereingang auf

den Steckkarten anzuschliel3en. Eine Rickmeldung gilt als eingetroffen, wenn auf den Eingang der betref-

fenden Steckkarte Masse (= GND des Netzteils NT1) gelegt wird. Sie gilt als nicht eingetroffen, solange

der Eingang unbeschaltet ist.

Bei den verhaltnismaRig langen Schaltzeiten von Stellmotorweichen ist der Einbau einer Weichenriick-
meldung manchmal ratsam, weil hier die Differenz zwischen der (sicherheitshalber) sehr lang angegebe-
nen und der tatsachlichen Schaltzeit besonders grof3 ist. Bei der Schaltung von langen Fahrstrafien
kénnen sich ohne Riickmeldung sehr schnell relativ lange Fahrstralenbildezeiten ergeben. Bei Weichen
mit Magnetantrieb ist eine Weichenrickmeldung allerdings nur dann sinnvoll, wenn sich die Anlage im
Zugriffsbereich experimentierfreudigen Publikums befindet oder unzuverlassige Antriebe verwendet wer-
den. Im letzteren Fall sollte anstelle des Einbaus einer Weichenriickmeldung allerdings besser der Einbau
neuer Antriebe in Erwagung gezogen werden.

Wenn eine im Formular WE definierte Riickmeldung nicht spatestens bis zum Erreichen der vorgegebe-
nen Weichenschaltzeit eingetroffen ist, gilt die Weiche als nicht geschaltet und je nachdem, ob die
Weiche im Rahmen einer FahrstralRe oder als Einzelweiche geschaltet werden sollte, wird auf dem
Bildschirm eine der beiden Meldungen ausgegeben:

M3:  Fahrstrafe # (von-nach): Weiche # Rickmeldung fehlt (B)
M12:  Weiche # Ruckmeldung fehlt (B)

Kontrollieren Sie dann zunachst die Funktion der Weichenriickmeldung mit den Prifprogrammzweigen
RP und RM und vergréfRern Sie danach gegebenenfalls die Schaltzeit im Formular OE.

Das Programm verfligt noch nicht Gber eine Kontrollfunktion, die das unzulassige 'von-Hand-Schalten' der
mit einer Rickmeldung ausgestatteten, verriegelten Weichen tberprift. Ein solches 'von-Hand-Schalten'
wirkt sich, sofern fur die betreffende Weiche eine separate Belegtausleuchtung im Formular WE eingege-
ben worden ist, zundchst nur auf die Ausleuchtung der betreffenden Weiche im Stelltisch aus.
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Die Weichenverriegelung

Im Zusammenhang mit der MpC ist der Begriff "Weichenverriegelung" nicht ganz prazise, denn es findet
hier keine Verriegelung im mechanischen Sinne statt. An die Weichen selbst wird namlich nichts ange-
baut, was sie in einer der beiden Lagen verriegeln konnte. Es mifte hier statt dessen eigentlich "compu-
teriberwachtes Weichenschaltverbot" heiflen. Dieses Schaltverbot wird fiir alle Weichen einer Fahr strale
verhangt, wenn ein Zug Fahrerlaubnis Uber die betreffende Strecke/Fahrstral’e bekommt.

Das Schaltverbot wird wieder zurickgenommen, wenn der Zug die Strecke/Fahrstralle wieder verlassen
hat, d.h. wenn er komplett im Zielblock der Strecke angekommen ist und eventuell bestimmte, im Strec-
ken/FahrstraRenformular angegebene Belegtmelder besetzt oder frei sind. Es wird auch zuriickgenom-
men, wenn die zunachst reservierte Strecke/Fahrstrafle nicht mehr benétigt wird. Das ist z.B. dann der
Fall, wenn der Zug noch vor der Einfahrt in die Strecke von Hand gestoppt worden ist.

Wahrend des Modellbahnbetriebes kénnen daher beliebige Weichen oder Fahrstral3en jederzeit gefahr los
zum Schalten angefordert werden. Die programmgesteuerte Weichenverriegelung verhindert immer
zuverlassig, daf} versehentlich Weichen unter Ziigen geschaltet werden.

Die Endabschaltung

Nach Ablauf der im Formular OE eingegebenen Weichenschaltzeit bricht das Programm die Schaltung
ab, indem es den Schaltimpuls wegnimmt. Dadurch ist jede MpC-Weiche immer mit einer
programmgesteuerten, zeitabhdngigen Endabschaltung versehen. Zuséatzlich ist auf den
Weichensteckkarten jedoch auch noch eine elektronische Endabschaltung installiert. An das verwendete
Weichenmaterial werden daher keine besonderen Anforderungen gestellt. Weitere Informationen hierzu
finden Sie in den Erlauterungen zur Weichenschaltpause und zur Weichenschaltzeit beim Formular OE.

Die Weichenausleuchtung im GBS

Wahrend des Schaltvorganges einer Weiche blinkt im GBS die betreffende Stellungsmelder-LED (vgl.
Formular WE) in der zukinftigen Weichenlage. Nach Abschluf’ der Weichenschaltung leuchtet diese LED
permanent, sofern die Weichenlage im Strecken/Fahrstralenformular mit einem kleinen Buchstaben ein-
gegeben wurde. Die LED verlischt wieder, wenn ein grof3er Lagebuchstabe angegeben wurde.

Fir die Besetztausleuchtung einer Weiche wird ebenfalls auf die Eintragungen im Formular WE zurtck-
gegriffen. Wenn der dort angegebene Block bzw. der Belegtmelder, innerhalb dessen sich die Weiche
befindet, ‘besetzt’ melden, wird die Belegt-LED der zugehoérigen Weichenlage angemacht. Diese zugeho-
rige Weichenlage ist bei Weichen ohne Rickmeldung allerdings erst nach einem erstmaligen Schalten
der betreffenden Weiche bekannt. Solange die Stellung der Weiche noch unbekannt ist, leuchten dann
vorsichtshalber die Belegt-LEDs beider Weichenlagen. Da dieser Fall nur dann auftreten kann, wenn eine
in unbekannter Stellung liegende Weiche von einem Fahrzeug besetzt ist, stellt diese doppelte
Besetztausleuchtung gleichzeitig ein Warnsignal dafiir dar, daf} hier ein nicht bestimmungsgemalier
Betriebszustand vorliegt und das betreffende Fahrzeug besser nicht bewegt werden sollte.

Wenn sich mehrere Weichen innerhalb eines Belegtmelders befinden, leuchten bei Belegung dieses
Abschnittes nur die roten Stellungsmelder derjenigen Weichen, die sich in einer glltigen Fahrstraflte befin-
den. Verlauft keine gultige Fahrstra3e durch den Weichenbereich, werden die roten Stellungsmelder aller
zum Abschnitt gehérenden Weichen entsprechend ihrer Weichenlage angemacht. Da es sich hierbei im-
mer um einen Stdrfall handelt, (es kénnte z.B. ein Zug Uber den Haltepunkt hinaus in den Weichenbereich
gerutscht oder dort eine Lok von Hand aufgegleist worden sein), blinken die Stellungsmelder und liefern
damit einen Hinweis auf die in diesem Abschnitt betriebswidrige (=falsche) Belegtmeldung. Das Warnblin-
ken kann durch den Ja/Nein-Schalter ,falsch belegte Weichen blinken® im Formular OE ausgeschaltet
und durch ein Dauerleuchten ersetzt werden.

Wenn sich nur eine Weiche innerhalb eines Belegtmelders befindet (z.B. im Haltepunkt eines Bloc-
kes), leuchtet bei Belegung des Abschnittes nur der zur aktuellen Weichenlage gehérende rote Stel-
lungsmelder. Solange die Weichenlage noch unbekannt ist (z.B. nach Betriebsbeginn ohne Einlesen der
Betriebssituation), leuchten ausnahmsweise beide Stellungsmelder.

Wenn die Fahrstralen-Auflosung (vgl. Seite 82) eingeschaltet ist, wird fiir jede aufleuchtende rote Be-
setzt-LED der Weiche die jeweils zugehdrige gelbe Fahrstrallen-LED ausgemacht. Es kommt dadurch zu
einer eindeutigen ‘weil-rot-Ausleuchtung’ im Stelltisch.
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8.3.5 Die 400 Fahrregler

Was ist ein Fahrregler bei der MpC ?

Bei einer konventionell betriebenen Gleichstrom-Modellbahnanlage bezeichnet man mit dem Begriff
"Fahrregler" im allgemeinen den althergebrachten Regeltrafo, der keine Fahrspannung liefert, wenn sein
Drehknopf sich in der Mittelstellung befindet und der jeweils die maximale Vorwarts- bzw. Rickwarts-
fahrspannung liefert, wenn der Drehknopf in der rechten oder linken Anschlagstellung steht. Ein solcher
Fahrregler besteht also aus einem Verstellmechanismus (dem Drehknopf) und einem mechanisch fest
damit verbundenen elektrischen oder elektronischen Regelteil.

Bei der "Modellbahnsteuerung per Computer" besteht ein Fahrregler im Prinzip auch aus diesen beiden
Teilen: einem Verstellmechanismus und einem elektronischen Regelteil. Die entscheidenden beiden Un-
terschiede bestehen jedoch darin, daf® hier einerseits der Verstellmechanismus nicht mehr mechanisch
mit dem elektronischen Regelteil verbunden ist und dal} andererseits die Drehbewegung ersetzt wurde
durch das Driicken von Tastern. Die Taster geben dem Computer eine zahlenmafige Information Gber
die gewilinschte Drehknopfstellung. Es stehen Taster fur das direkte Anwahlen einer Zielgeschwindigkeit
sowie fir das stufenweise Erhéhen oder Verringern zur Verfiigung. Die gewiinschte Geschwindigkeit aller
400 Fahrregler wird also nicht mehr durch 400 verschiedene Drehknopfstellungen reprasentiert, sondern
durch 400 im Rechner gespeicherte Zahlen von 0-240.

... und wo sind die Dekoder bei der MpC ?

Die elektronischen Regelteile der MpC (Dekoder) inklusive der Leistungsendstufen befinden sich auf den
Blockplatinen (Steckkarten 8705, 9505 sowie 9515+9515L) und sind somit einzelnen Abschnitten auf der
Modellbahnanlage zugeordnet. Damit 183t sich der entscheidende Unterschied zwischen der MpC und
den ,Digitalsteuerungen® wie folgt zusammenfassen: Bei den Digitalsteuerungen sind die Dekoder in der
Lok, bei der MpC befinden sie sich im Block. Die Zahl der auf der Anlage befindlichen Dekoder ist dem-
nach abhangig von der Zahl der Blocks und nicht wie bei den handelsiblichen Digitalsteuerungen, von der
Zahl der Loks. Trotzdem hat auch bei der MpC jede allein in einem Block befindliche Lok einen eigenen
Dekoder mit allerdings dem Unterschied, dal dieser sich nicht in ihrem Gehduse befindet, sondern
unter ihr, in dem von ihr befahrenen Gleisabschnitt. Erhalt die Lok Fahrerlaubnis in einen anderen Block,
erhalt sie zusatzlich auch dessen Dekoder zugeteilt. Hat sie den neuen Block vollstandig erreicht, wird ihr
der Dekoder des verlassenen Blockes wieder entzogen.

Dadurch, daf} die Loks also je nach ihrem Standort standig andere und teilweise sogar mehrere Dekoder
gleichzeitig haben, ist dem Modellbahner ein direktes Ansprechen der Loks Uber ihre Dekoder-Adressen
unmoglich. Er gibt seine Fahrbefehle daher unter einer fiir jede Lok von ihm selbstgewahlten
(Fahrregler)Nummer ab und laRt schliel3lich das Programm dafiir sorgen, dall seine Befehle an die
jeweils richtigen Dekodern weitergeleitet werden.

Was jetzt noch fehlt, um eine irgendwo auf der Anlage befindliche Lok fahren zu lassen, ist ein Befehl, der
die betreffende Lok einer ganz bestimmten Fahrregler-Nummer zuordnet. Dieser Befehl wurde auf Seite
92 bereits beschrieben: es ist die Zuweisung eines Fahrreglers an einen Block oder wie es hier heil’t, die
Blockzuweisung.

Warum nicht: Fahrregler an Lok ?

Der Umweg Uber den Block ist nétig, da der Computer die Loks wegen der fehlenden Lok-Dekoder ja
nicht kennen und demzufolge auch nicht direkt ansprechen kann. Man muf} ihm daher nicht sagen,
welche Lok er steuern soll, sondern wo (=in welchem Block) eine Lok steht, die er steuern soll.

An dieser Stelle wird ein bedeutender Vorteil der "Modellbahnsteuerung per Computer" gegentber den
Mehrzugsteuerungen mit Lok-Dekodern deutlich: Sie verwaltet und kontrolliert nicht die Loks, sondern die
Blocks, also den zur Verfigung stehenden, befahrbaren Raum auf der Anlage. Dabei gilt gemaR der
Blocksicherung stets die Devise, daf} sich immer nur 1 Zug in einem Block aufhalten darf, denn der Block
ist, wie auch beim Vorbild, die kleinste zu Gberwachende Einheit. Da es nun pro Block immer ein von allen
anderen unabhangiges Regelteil gibt, kann sich auch jede auf der Anlage bewegende Zugeinheit (sowohl
in Bezug auf Geschwindigkeit wie auch auf Fahrtrichtung) immer unabhangig von allen anderen bewegen.
Auf diese Weise entsteht der unabhangige Mehrzugbetrieb der MpC, wobei das Programm von allen
Zugen immer genau weil3, in welchen Blocken sie sich gerade befinden.
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Fahrregler an Block (Lok) zuweisen

Beim Einstieg in die Computersteuerung ist, sofern nicht eine alte Betriebssituation eingelesen wurde,

keiner Lok ein Fahrregler zugewiesen und alle auf der Anlage befindlichen Loks stellen fiir das Programm

lediglich herrenlose Belegtmeldungen dar. Fir jede Lok, die Sie fahren lassen wollen, brauchen Sie eine

Fahrregler-Nummer. Diese Nummer weisen Sie der Lok mit dem auf Seite 92 beschriebenen Befehl zu.
Anschlief3end bleibt diese Fahrregler-Nummer (egal, wohin sich die Lok auf der Anlage bewegt) standig

mit der Lok verbunden. Alle Einstellungen, die jetzt unter dieser Fahregler-Nummer vorgenommen wer-

den, beziehen sich immer auf diese Lok.

Durch den Blockzuweisungsbefehl wird zunachst der angegebene Fahrregler selektiert. Im Anschlul®
daran wird die Ausfiihrbarkeit der Blockzuweisung Uberprift. Bei positivem Ergebnis erscheint auf dem
Bildschirm die Meldung:

M42: Blockzuweisung: Fahrregler # / Block #

Im Fahrpult leuchtet dann die Belegt-LED des Fahrreglers, bzw. in der 7-Segment-Anzeige der Dezimal-
punkt der ‘Einer-Stelle’ auf, und in der Bildschirmanzeige des Fahrreglers wird der Fahrtrichtungsbuch-
stabe mit einem dunklen Hintergrund versehen. Wenn die Blockzuweisung jedoch nicht ausfihrbar ist,
erscheint statt dessen die Meldung:

M43: unerlaubte Blockzuweisung

und in der Bildschirmzeile darunter wird der Grund fir die Abweisung des Befehls genannt. Im folgenden
werden die mdglichen Griinde der Reihe nach aufgezahlt und erlautert.

(Fahrregler steuert noch anderen Zug)

Der angesprochene Fahrregler ist zur Zeit nicht verfiigbar. Er steuert noch einen anderen Zug. Bringen
Sie diesen Zug zunachst ordnungsgemaf zum Stillstand, d.h. so, daf er keine Strecke mehr blockiert und
keine Fahrstralle mehr verriegelt. AnschlieRend kann der Fahrregler von der Lok getrennt werden (vgl.
‘Fahrregler vom Zug trennen’ auf Seite 94). Ein sofortiges Zuweisen an den neuen Zug ist jedoch auch
maglich. Die Trennung von dem alten Zug wird dann automatisch durchgefiihrt.

(alter Zug blockiert noch Fahrstrale)

Der augenblicklich vom Fahrregler gesteuerte (alte) Zug ist zwar zum Stillstand gekommen, jedoch so,
dal er noch eine Fahrstrale (=Weichen) blockiert. Eine automatische Trennung des Zuges von seinem
Fahrregler ist so nicht moéglich. Fahren Sie den Zug noch ein Stiickchen vor oder zuriick, bis die betref-
fende FahrstraBe wieder freigegeben werden kann. Die Standortmeldung im Bildschirm gibt Auskunft
daruber, in welchen Blécken sich der Zug im Augenblick aufhalt. Soll der Zug bewuf3t Uber der Fahrstralie
stehen bleiben, mul er manuell von seinen Fahrregler getrennt werden (vgl. Seite 94).

(alter Zug noch nicht komplett im Zielblock)
Der augenblicklich vom Fahrregler gesteuerte (alte) Zug ist zwar zum Stillstand gekommen, jedoch ir-
gendwo zwischen zwei Blocken. Er blockiert dadurch noch eine Strecke. Fahren Sie den Zug noch ein
Stiickchen vor oder zuriick, bis er komplett im Zielblock der Strecke angekommen ist. Die Standortmel-
dung im Bildschirm gibt Auskunft dartiber, in welchen Blécken sich der Zug im Augenblick aufhalt. Soll der
Zug jedoch bewul3t Uber der Blockgrenze stehen bleiben, mull er manuell von seinen Fahrregler getrennt
werden (vgl. Seite 94).

(Fahrregler an freien Block)
Der in der Blockzuweisung angesprochene Block wird dem Rechner nicht als besetzt gemeldet und eine
Zuweisung an eine nicht vorhandene Belegtmeldung ist nun mal nicht méglich. Folgende Griinde kénnen
vorliegen:

e Es steht keine Lok in diesem Block.

o Die Lok hat keinen Kontakt zur Schiene.

o Die Lok steht in einem Brems- oder Haltepunkt, der im zugehdrigen Blockformular BE nicht an-
gegeben ist.
Die Verdrahtung des Blockes ist fehlerhaft.
Die Querverdrahtung zwischen dem Block und dem Brems- oder Haltepunkt im 19"-Rahmen fehlt.

Prifen Sie auf alle Falle auch, ob das Netzteil NTFSP fiir die Fahrstromversorgung eingeschaltet ist. Falls
die Blockzuweisung uber das GBS durchgefilhrt wurde, kann es schlieBlich auch noch sein, da® der
betreffende Blocktaster auch noch in anderen Formularen fir andere Funktionen eingetragen worden ist.
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Diesen Fall kann man aber mit Hilfe des Programmzweiges ‘DD = Daten und Statistik in druckbare
Textdateien ausgeben’ (vgl. Seite 31) sehr leicht aufspiren.

(Fahrregler an 'iUber-Block')

Der angesprochene Block ist in den Streckenbeschreibungen weder als 'von-Block' noch als ‘nach-Block'
gefunden worden. Es wird daher ohne weitere Uberpriifung davon ausgegangen, daR Sie versucht ha ben,
den Fahrregler an einen 'liber-Block' zuzuweisen. Derartige Blockzuweisungen sind im Augenblick noch
verboten. Diese Meldung kann eigentlich nur auftreten, wenn Sie eine Lok von Hand in einem ‘liber-Block'
aufgegleist haben oder wenn die Streckenbeschreibung nicht korrekt ist.

(Block schon bei anderem Fahrregler)
Der angesprochene Block ist bereits dem Zug eines anderen Fahrreglers zugeteilt worden.

Stichwort: Zugerkennung
Durch eine Blockzuweisung werden dem Programm zwei Informationen gegeben:

1. Wo eine Lok steht (= Blocknummer)
2. Welche Nummer sie bekommen soll (= Fahrreglernummer)

Es findet sozusagen eine Kodierung der Lok auf die Fahrreglernummer statt mit der zusatzlichen An gabe,
wo sich diese Lok im Augenblick gerade befindet. Es zahlt dabei zu den Vorzigen der MpC, daR diese
Kodierung jederzeit gedndert werden kann und in keiner Weise von der Lok abhangig ist. Verschie dene
Loks inklusive solcher aus dem Freundeskreis kdnnen so problemlos mit einer beliebigen ,Adresse*
versehen werden, indem ihnen per Blockzuweisung eine Fahrreglernummer zugewiesen wird. Da alle
Fahrbewegungen der Lok danach vom Computer durchgefiihrt und Gberwacht werden, kennt er zu jedem
Zeitpunkt ihren aktuellen Standort. Egal wo sie sich befindet, eine Zug erkennung ist hier total Uberflissig:
der Computer kennt sie bereits !

Wenn Sie feststellen wollen, wo sich eine lhrer Loks gerade befindet, brauchen Sie nur ihren Fahrregler
zu selektieren. Die Zugstandortmeldung im Bildschirm gibt Auskunft Gber die Blocknummern in denen
sich die Lok gerade befindet und sogar auch noch wohin sie fahren will. Wenn Sie dagegen umgekehrt
feststellen wollen, an welchen Fahrregler eine in einem Block stehende Lok zugewiesen ist, benutzen Sie
den auf Seite 94 im Abschnitt ‘Fahrregler selektieren (mit der Blocknummer) ’ beschriebenen Befehl.

Fahrregler vom Zug trennen (Zug l6schen)

Dieser Befehl (siehe Seite 94) wird in zwei Fallen angewendet. Der erste Fall liegt vor, wenn Sie einen
ordnungsgemalfd abgestellten Zug vom Fahrregler trennen wollen, um ihn z.B. anschlielend einem ande-
ren Zug zuweisen zu kénnen. Ein Zug ist immer dann ordnungsgemaf abgestellt, wenn er vollstandig im
Zielblock angekommen ist, also nur noch einen einzigen Block belegt. Dieser Block muf} au3erdem in der
Streckenbeschreibung entweder als ‘von-Block' oder als ‘nach-Block' vorhanden sein.

Das Trennen eines ordnungsgemal abgestellten Zuges von seinem Fahrregler ist eigentlich nicht erfor-
derlich. Falls mit diesem Fahrregler eine andere Lok gesteuert werden soll, ist auch eine direkte Uber gabe
des Fahrreglers an die neue Lok maoglich. Dies geschieht, indem der Fahrregler einfach der neuen Lok
zugewiesen wird. Der Computer merkt dabei, daf} die alte Lok ordnungsgemaf} abgestellt worden ist und
daf der Fahrregler ("Lokfiihrer") auf die neue Lok umsteigen kann.

Der zweite Fall liegt vor, wenn eine zugewiesene Lok mit der Hand von der Anlage genommen worden ist.
Etwa 2 Sekunden spater, (solange wird die von der Lok erzeugte Besetztmeldung von der Elektronik noch
aufrecht erhalten,) wird vom Computer eine "Verlustmeldung" ausgegeben (vgl. ‘Kein Kontakt: Zug
verloren!’ auf Seite 131).

M55: Fahrregler # / Block #: Zug verloren

Der Unterschied zwischen Fahrstufen und Zwischenstufen

Durch ein besonderes Verfahren kénnen im Zusammenspiel zwischen dem MpC-Programm und der
Elektronik auf den Blockplatinen zwischen Stillstand und ma ximaler Impulsbreite insgesamt 240
Zwischenstufen erzeugt werden. Da zwei benachbarte Zwischenstufen dann nur noch einen sehr
geringen Geschwindigkeitsunterschied aufweisen, wird der 240-stufige Bereich fir die Praxis in 15 Grob-
Fahrstufen mit etwa gleichem Geschwindigkeitszuwachs unterteilt. Diese grobe Unterteilung ist im
praktischen Betrieb einfach besser zum Einstellen und Ablesen der Geschwindigkeiten geeignet.
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Die oben erwahnte Aufteilung der 240 Zwischenstufen auf die 15 Grob-Fahrstufen erfolgt jedoch nicht
linear. Technisch bedingt bewirkt die auf der Blockplatine realisierte Herstellung der Impulsbreiten im un-
teren (Rangier-)Bereich namlich stets einen deutlich gréReren Geschwindigkeitszuwachs zwischen zwei
Stufen als im oberen. Zum Ausgleich dieser ungtinstigen, technisch aber nicht so ohne weiteres zu besei-
tigenden Eigenschaft werden die 15 Grob-Fahrstufen im unteren Bereich automatisch vom Programm
sehr viel enger auf die Zwischenstufen verteilt als im oberen. Infolge dieses automatischen Ausgleichs
entspricht die Fahrstufe 8 dann nicht etwa der Zwischenstufe 120, wie es sich bei einer linearen Aufteilung
ergeben wirde, sondern erst der Stufe 64. Aus der Tabelle 13 sind dieser und auch noch weitere Zu-
sammenhange ersichtlich. So erkennt man z.B., dal} der Pulsbreitenzuwachs bei der linearen Aufteilung
gerade im unteren, zum feinflhligen Rangieren bendtigten Fahrstufenbereich besonders grof? ist. Aus
diesem Grund wird hier auch die Halfte der maximalen Pulsbreite bereits bei der Fahrstufe 5 (=49%) er-
reicht, wahrend dies bei der fein/groben Abstufung ungefahr erst bei der Fahrstufe 8.4 der Fall ist.

Grob-Fahrstufe || 1 2 3| 4 5 6 7 8 9( 10| 11| 12| 13| 14| 15

Zwischenstufe

(linear) 11 17| 33| 50| 68| 85|102 (120|137 | 155|171 | 188 | 205 | 222 | 240

% von max. Pulsbreite 1 9| 24| 35| 49| 57| 64| 72| 78| 83| 87| 91| 95| 98 (100

Pulsbreitenzuwachs % 1 8 15 11 14 8 7 8 6 5 4 4 4 3 2

Zwischenstufe
(unten fein/oben grob)

1 9| 17| 25| 34| 46| 55| 64| 80 97 | 117 [ 133 | 162 | 192 | 240

% von max. Pulsbreite 1 5 9 17| 24| 32| 40| 47| 54| 62| 70| 77| 85| 92| 100

Pulsbreitenzuwachs % 1 4 4 8 7 8 8 7 7 8 8 7 8 7 8

Tabelle 13: Aufteilung der 15 Fahrstufen auf die 240 Zwischenstufen

In Abhangigkeit von Motorcharakteristik, Getriebeauslegung und Getriebereibung eines Triebfahrzeugs,
sind von diesen 240 Zwischenstufen meistens jedoch nicht alle nutzbar. Im unteren Bereich fallen mehr
oder weniger viele Stufen weg, weil sich die Lok infolge der viel zu schmalen Impulse einfach noch nicht
bewegt. Im oberen Bereich hingegen ergibt sich eine Begrenzung aus der fiir das Empfinden des Betrach-
ters vorbildgerechten Héchstgeschwindigkeit der Lok.

Nachdem fiir jede Lok der wirklich nutzbare Bereich im Betrieb durch Probieren ermittelt und durch die
Eingabe von Anfahr- und Maximalfahrstufe (vgl. Seite 111) eingestellt worden ist, nimmt das Programm
automatisch eine geeignete Aufteilung der noch verbleibenden Zwischenstufen auf die 15 Grob-Fahr-
stufen vor. Zwischen den einzelnen Grob-Fahrstufen befindet sich dann immer ein mdglichst gleich-
bleibender Impulsbreitenzuwachs. Selbstverstandlich kénnen zur Feinregulierung der Loks immer auch
alle vorhandenen Zwischenstufen genutzt werden (vgl. ndchster Absatz sowie die Tabelle 6 auf Seite 97).

Die angeforderte Geschwindigkeit

Die Geschwindigkeit, die Sie bei einem Fahrregler einstellen, ist die angeforderte Geschwindigkeit. Ein
einzeln hinterlegter Wert in der Geschwindigkeitsskala auf dem Bildschirm oder eine einzeln leuchtende
Geschwindigkeits-LED im Fahrpult (GBS) zeigen lhnen die GrdRenordnung der angeforderten Ge-
schwindigkeit an. Der zugehdrige exakte Wert kann unten im Bildschirm rechts tber der von 0-15 rei-
chenden Skala als Zahlenwert zwischen 000 und 240 abgelesen werden. Zur Ablesung des Zah lenwertes
in der 7-Segment-Anzeige ist im Fahrpult einer der Fahrtrichtungstaster (V) oder (R) zu driicken. Ein
blinkender Dezimalpunkt weist dann darauf hin, da® hier im Moment nicht mehr die Fahrregler-Nummer,
sondern die angeforderte Geschwindigkeit angezeigt wird.

Die 15-stufige Grobeinstellung der Geschwindigkeit erfolgt in den externen Fahrpulten mit den im
Formular PE eingegeben Tastern fiir +1 und -1, auf der Computertastatur mit den Pfeiltasten <links> und
<rechts>.

Zur 240-stufigen Feineinstellung der Geschwindigkeit ist in den externen Fahrpulten zusatzlich zu den
Tastern fur +1 und -1 einer der beiden Fahrtrichtungstaster zu driicken. Auf der Computertastatur ist
hierfur zusatzlich die Strg-Taste zu driicken.

Hinweis:
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Die Bedienung der Grobeinstellung und der Feineinstellung kann auch getauscht werden.
Hierzu ist im Formular OE die Option ,Geschw.-Feinregelung tauschen® mit <j> anzugeben.

Die Betriebsgeschwindigkeit

Die aus betriebstechnischen Griinden im Augenblick gerade zulassige Geschwindigkeit ist die Betriebs-
geschwindigkeit. Sie wird durch umfangreiche Uberpriifungen im Rahmen der Zugsicherung mehrfach pro
Sekunde vom Programm neu ermittelt. Bei jeder dieser Neuermittlungen wird die Betriebsgeschwindigkeit
zunachst auf Null gesetzt. Die Grundstellung ist dadurch immer 'Halt'. Wenn der Fahrregler-Einzelnothalt
oder der General-Nothalt eingeschaltet ist, bleibt es auch dabei. Die folgenden Ausfiihrungen geben einen
kleinen Einblick in die weitere Wirkungsweise des Programmes bei der Ermittlung der Betriebsgeschwin-
digkeit.

Die Betriebsgeschwindigkeit bleibt trotz freier und befahrbarer Strecke auf Null, wenn ein Fahren infolge
der Abhangigkeiten zwischen Haupt- und Hilfsblécken oder zwischen Doppeltrennstellen mit und ohne
Wechsel derzeit nicht maoglich ist. Weitere Informationen hierzu finden Sie im Kapitel ‘Die Fahrerlaubnis’
auf Seite 122.

Wenn die Zugfahrt nicht durch die obigen Bedingungen abgelehnt werden muldte, wird als nachstes ge-
pruft, ob die Funktion 'Rangierfahrt' eingeschaltet ist. In diesem Fall wirde die angeforderte Geschwindig-
keit ohne weitere Uberpriifungen als Betriebsgeschwindigkeit zugelassen. Es ist dann Sache des
Anwenders, die Geschwindigkeit der Lok beim Erreichen des Haltepunktes auf Null zu regeln.

Die weiteren Uberpriifungen und Bedingungen sind deutlich komplizierter und mit ihren vielen Abhangig-
keiten auch nicht mehr so einfach zu beschreiben. In die Ermittlung der Betriebsgeschwindigkeit gehen
z.B. ein:

Ausfahrt-Stopschalter des vordersten Blockes (ein/aus)? (vgl. Seite 46)

freie Strecke vorhanden oder nicht?

liegen alle zu Uberfahrenden Formsignale bereits in Fahrtstellung? (vgl. Seite 138
Handsteuerung (ein/aus)? (vgl. Seite 116)
v-Schleich? (vgl. Seite 112)
v-Korrektur (Berg-/Talfahrt)? (vgl. Seite 43)

v-max (Blockhdchstgeschwindigkeit)? (vgl. Seite 43)

v-Hp2, v-Hp3 (Langsamfahrbereich)? (vgl. Seite 113)

Die aktuelle Geschwindigkeit

Die aktuelle Geschwindigkeit ist diejenige, mit der die Lok im Augenblick tatsachlich fahrt. Diese Ge-
schwindigkeit wird auf dem Bildschirm als durchgehender dunkler Hintergrund in der Geschwindigkeits-
skala angezeigt. Der exakte Wert kann unten im Bildschirm links iber der von 0-15 reichenden Skala als
Zahlenwert im Bereich von 000 bis 240 abgelesen werden. Im Fahrpult (GBS) leuchten alle Geschwin-
digkeits-LEDs bis zum gerade erreichten Wert auf der von 0-15 reichenden Skala. Es ist die Aufgabe des
Programmes, die aktuelle Geschwindigkeit entsprechend der jeweils eingestellten Anfahr- oder Brems-
charakteristik auf den ermittelten Wert der Betriebsgeschwindigkeit herauf- oder herunterzuregeln.

Die Stillstandspause

Die Funktion der Stillstandspause wurde bereits bei der Beschreibung des Formulars OE erlautert. Hier
soll nur noch darauf hingewiesen werden, daf} der Ablauf der Stillstandspausenzeit ebenfalls in der Fahr-
regleranzeige des Bildschirmes abgelesen werden kann.

Solange der Fahrstufenwert '0' mit heller Schrift dargestellt ist, gilt der Zug als noch nicht zum Stillstand
gekommen. Bei einem bis auf Null abgebremsten Zug verharrt die Anzeige zunachst noch solange in hel-
ler Schrift, bis die Stillstandspause abgelaufen ist. Danach wird die Null in dunkler Schrift dargestellt und
der Zug gilt als stehend. Da im Fahrpult (GBS) kein LED zur Anzeige der Geschwindigkeit '0' vorge sehen
ist, kann der Ablauf der Stillstandspausenzeit dort nicht abgelesen werden.

Die gleisbezogene und die lokbezogene Fahrtrichtung

Es wird unterschieden in die gleisbezogene und die lokbezogene Fahrtrichtung. Die gleisbezogene Fahrt-
richtung bestimmt die Richtung in der sich die Lok auf der Anlage bewegt. Sie hat nichts damit zu tun, wie
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herum die Lok auf dem Gleis steht, ob sie also mit dem Schornstein voraus fahrt oder mit dem Tender.
Die optionale Angabe der lokbezogenen Fahrtrichtung bewirkt demgegentber, daf’ fur die Lok in beiden
Fahrtrichtungen verschiedene Lok-Eigenschaften fir Anfahren, Bremsen, Bremsen im Haltepunkt,
Schleichgeschwindigkeit, Langsamfahrgeschwindigkeiten, Anfahrstufe, Maximalfahrstufe, Reisegeschwin-
digkeit und Routennummern zugrunde gelegt werden.

Das Einstellen der gewlinschten gleisbezogenen Fahrtrichtung erfolgt entweder durch Driicken der in den
externen Fahrpulten angeordneten Taster fir 'Vorwérts' und 'Riickwérts’ (vgl. Formular PE) oder mit den
Pfeiltasten <hoch> und <runter> an der Computertastatur. Die Anzeige der gleisbezogenen Fahrtrichtung
im Bildschirm befindet sich vor der Geschwindigkeitsskala.

Das Einstellen der lokbezogenen Fahrtrichtung erfolgt an der Computertastatur durch Eingabe der Buch-
staben ‘v’ oder ‘r’. In den externen Fahrpulten ist hierzu der Taster ‘Lokdaten a/b,v/r’ zusammen mit einem
der Taster fur Anfahren, Bremsen, Vorwarts oder Rickwarts zu dricken. Werden bei einem Fahrregler
der Lokdatentaster und zusatzlich der Vorwartstaster gedrickt, heil’t das, dal} die Lok augenblicklich lok-
bezogen vorwarts fahrt. Bei lokbezogener Vorwartsfahrt werden immer die Einstellungen des Fahrregler-
Datensatzes ,a“, bei Ruckwartsfahrt immer die des Datensatzes ,b“ berlcksichtigt. Bei einem Fahrtrich-
tungswechsel wird so auch der Datensatz der Fahrregler-Einstellungen gewechselt. Durch Ein gabe von ‘a’
oder ‘b’ wird die Berlcksichtigung der lokbezogenen Fahrtrichtung wieder ausgeschaltet und der ein-
gestellte Datensatz (a oder b) bleibt dann auch bei einem Richtungswechsel erhalten.

Die Anzeige des aktuell eingestellten Datensatzes erfolgt im Bildschirm als kleiner Buchstabe (a, b, v, r)
unmittelbar hinter der Fahrregler-Nummer. In den externen Fahrpulten kann der aktuelle Datensatz durch
Driucken des Lokdatentasters anhand der LEDs fir Vorwarts und Ruckwarts abgelesen werden.

Vorwarts-LED leuchtet:  Datensatz a ist eingestellt
Ruckwarts-LED leuchtet:  Datensatz b ist eingestellt
Vorwarts-LED blinkt:  Datensatz a ist eingestellt, Lok fahrt lokbezogen vorwarts
Ruckwarts-LED blinkt:  Datensatz b ist eingestellt, Lok fahrt lokbezogen riickwarts

Falls fur den Datensatz b keine Eingaben in den Fahrregler-Voreinstellungen vorhanden sind (was bei
Ubernahme der Daten aus der Version MpC 3.3 immer der Fall ist), werden die Einstellungen des Daten-
satzes a innerhalb des Betriebes auch fiir den Datensatz b zugrunde gelegt.

Die Anzeige der gleisbezogenen Fahrtrichtung

In der Bildschirmanzeige wird immer die aktuelle und nicht etwa die angeforderte Fahrtrichtung ange zeigt.
Deutlich wird dies, wenn Sie bei einer vorwarts fahrenden Lok plétzlich auf 'Rickwarts' umstellen. Die
Fahrtrichtungsanzeige bleibt jetzt noch solange auf 'Vorwarts' stehen, bis die Lok auf Null abge bremst
worden ist und bis zusatzlich die Stillstandspausenzeit abgelaufen ist. Erst danach wechselt die Anzeige
auf die neue aktuelle Fahrtrichtung. Im GBS kdénnen dagegen immer beide Fahrtrichtungen, die aktuelle
und die angeforderte, abgelesen werden: die LED der aktuellen Fahrtrichtung leuchtet standig, wahrend
die der angeforderten Richtung blinkt.

Die Anzeige der augenblicklichen Fahrtrichtung auf dem Bildschirm erfillt noch zwei weitere Funktionen:

1. Solange der Fahrtrichtungsbuchstabe auf normalem Hintergrund dargestellt ist, ist der Fahrregler
frei, d.h. er steuert gerade keinen Zug. Nach einer erfolgreichen Blockzuweisung wird dieser
Buchstabe dann mit einem dunklen Hintergrund versehen, wodurch der Fahrregler als besetzt
erkennbar ist.

2. Hilfreich fur 3-Leiter-Gleichstrombahnen (mit Mittelleiter oder Oberleitung) ist die schlieBlich In-
formation, ob der Fahrtrichtungsbuchstabe klein oder gro3 geschrieben ist: Ein 'V' zeigt an, dal®
auf der unterbrochenen Schiene positives Potential liegt. Ein 'R' hingegen bedeutet negatives
Potential. Bei kleinen Buchstaben ist es dann jeweils genau umgekehrt. Bei Mittelleiterbahnen ist
namlich nur mit Kenntnis des tatsachlichen Fahrstrompotentials eine Vorhersage Uber die Fahrt-
richtung der Lok moglich. Vergleichen Sie hierzu auch den auf Seite 120 erlauterten Fahrregler-
Befehl 'RU=Richtungsumkehr'.

Ein unbestimmter Zustand beziglich der Fahrtrichtungsanzeige ergibt sich rein logisch beim Durchfahren
von Kehrschleifen. Wenn der Zug unmittelbar tber einer Doppeltrennstelle mit Wechsel der durchgehen-
den Schiene zum Stillstand kommt, geht es von hier aus gesehen namlich in beiden Richtungen in dersel-
ben gleisbezogenen Fahrtrichtung weiter. Betrachten Sie hierzu das Bild 32.2 auf Seite 192 und stellen
Sie sich vor, eine Lok stiinde Uber der Doppeltrennstelle T2. In welcher Richtung die Lok von hier aus
auch fahrt, es geht gleisbezogen immer riickwarts! Die tatsachliche Fahrtrichtung der Lok lat sich dann
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im Bildschirm nur (falls vorher eingestellt) anhand der lokbezogenen Fahrtrichtung hinter der Fahrregler-
nummer ablesen.

Achten Sie daher darauf, dal} Ihre Lokmotoren richtig gepolt sind! Wenn eine Lok beim An-
legen der Vorwartsfahrspannung gleisbezogen riickwarts fahrt, geht sie dem Fahrregler
beim Verlassen des augenblicklichen Blockes verloren, denn der Computer erwartet die
Lok in dem vorwarts anschlieRenden Block, den er fur sie reserviert hat (vgl. auch
"Richtungsumkehr" auf Seite 120). Wenn ein Zug den augenblicklichen Block verlassen hat
und im reservierten Block nicht angekommen ist, ist er 'verloren'.

8.3.6 Die Fahrregler-Eigenschaften

Es kann unterschieden werden in Eigenschaften, die sich nur ein- oder ausschalten lassen und solche,
denen ein Zahlenwert zugeordnet wird. Wie diese Eigenschaften Uber die Computertastatur oder das
GBS eingestellt werden, ist ab Seite 98 in Tabelle 8 und Tabelle 10 nachzulesen. Im folgenden finden Sie
zur Ubersicht zunachst eine Zusammenstellung dieser Eigenschaften, anschlieRend werden sie einzeln
erlautert.

Minimalfahrstufe Route vorwarts Handsteuerung
Maximalfahrstufe Route riickwarts Rangierfahrt
Schleichgeschwindigkeit Zuglange reserviere 2 Strecken
Hp2-Geschwindigkeit Keine Teilnahme am Staffellauf
Hp3-Geschwindigkeit Kurzzug

Anfahrcharakteristik Zuglicht

Bremscharakteristik Fahrregler-Einzel-Nothalt

Bremscharakteristik im Haltepunkt

Zu Beginn der Computersteuerung sind die nur schaltbaren Eigenschaften alle 'aus'. Die mit einem Zah-
lenwert einstellbaren Eigenschaften sind fiir alle Fahrregler gemaf den 'Voreinstellungen der Fahrregler'
vorbelegt (vgl. Tabelle 4 auf Seite 59). Wenn eine alte Betriebssituation eingelesen wurde, werden die
Eigenschaften allerdings von dort tlbernommen.

Anfahr- und Maximalfahrstufe

Das Problem, dem mit diesen Einstellungen begegnet werden soll, ist altbekannt:
Man dreht den Fahrtrafo langsam auf und ...

... meistens tut sich dann zunachst noch gar nichts. Erst ab einer bestimmten Reglerstellung beginnt die
Lok zu fahren. Sie wird nun mit steigender Fahrspannung schneller und erreicht im allgemeinen schon vor
dem Endwert des Reglers ihre modellgerechte Hochstgeschwindigkeit. Ein grof3er Teil des mechani schen
Regelbereiches fallt dadurch aus und ist im Fahrbetrieb nicht nutzbar. Der verbleibende Regel bereich ist
dagegen meistens zu klein um die Geschwindigkeit fein genug dosieren zu kénnen.

Durch die Einstellung der Anfahr- und der Maximalfahrstufe kénnen diese beiden nicht nutzbaren Berei-
che am unteren und oberen Ende des Regelbereiches ausgeschaltet werden. Es werden einfach die ge-
wilnschte unterste und die gewlinschte oberste nutzbare Zwischenfahrstufe angegeben. Die Ermittlung
dieser beiden einzugebenden Grenzwerte ist in Tabelle 14 beschrieben.

Tastatur- siehe

Schritt | Tatigkeit Eingabe Seite

Lok dem Fahrregler zuweisen. F#.# A 92
Einstellen des gesamten Fahrstufenbereiches. ul J, 0240 - 98
Die Lok zunachst etwas warmfahren lassen, Pfeil rechts 97
dann anhalten. Pfeil links

Einstellen der Anfahrstufe (vmin)

4 Langsames Aufregeln der Geschwindigkeit, bis sich Strg +

die Lok gerade bewegt. Pfeil rechts 97
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5 Ablesen der zugehorigen Zwischenstufe und g 08
Eingeben als unterste Stufe (#). u
Einstellen der Maximalfahrstufe (vmax)

6 Weiter Aufregeln der Geschwindigkeit, bis die Lok Strg + 97
vorbildgerechte Hochstgeschwindigkeit fahrt. Pfeil rechts

7 Ablesen der zugehorigen Zwischenstufe und 4 | 08
Eingeben als oberste Stufe (#). o

Tabelle 14: Ermittlung und Einstellung der Anfahr- und Maximalfahrstufe

Wenn fiir diesen Fahrregler jetzt die Fahrstufe 1 eingestellt wird, erzeugt die Elektronik in Wirklichkeit die
als u# eingegebene Zwischenstufe 'vmin'. Ebenso wird die Elektronik bei Einstellung der Grob-Fahrstufe
15 in Wirklichkeit nur die als o# eingegebene Zwischenstufe 'vmax' erzeugen. Der dazwischen liegende
Bereich wird vom Programm in 14 Stufen mit etwa gleichem Zuwachs an Impulsbreite unterteilt.

Die in den folgenden Kapiteln beschriebenen Einstellungen fir die Anfahr- und Bremscha-
rakteristik sowie fur die Schleich-, die Hp2- und die Hp3-Geschwindigkeit sollten erst dann
vorgenommen oder wenigstens nochmals Uberprift werden, nachdem die Anfahr- und
Maximalfahrstufe eingegeben worden sind.

Wenn mit dem Befehl u# wahrend des Betriebes ein neuer Wert fir die Anfahrstufe (vmin) eingestellt
wird, der gréfRer ist als die derzeit aktuelle oder angeforderte Geschwindigkeit, werden die betroffenen Ge-
schwindigkeiten auf den neuen vmin-Wert angehoben.

Beispiel:

Bei einem Zug sei als angeforderte Geschwindigkeit die Zwischenstufe 33 und als Anfahrstufe (vmin)
zunachst die unterste Zwischenstufe 1 eingestellt. Wenn die Anfahrstufe dieses Zuges jetzt mit dem
Befehl u40 . auf den neuen Wert von 40 angehoben wird, wird die angeforderte Geschwindigkeit
automatisch von 33 auf die neu eingestellte Anfahrstufe 40 angehoben, weil Geschwindigkeitsstufen
zwischen 0 und der Anfahrstufe ja (wegen Wirkungslosigkeit) nicht eingestellt werden sollen.

Schleichgeschwindigkeit

Die Schleichgeschwindigkeit (v-Schleich) ist diejenige Fahrstufe, mit der sich ein Zug dem roten Signal
nahert. Sie wird vom Programm nur dann angelegt, wenn ein Zug sich auf einen Haltepunkt zubewegt und
die Ausfahrt aus dem Block nicht freigegeben ist.

Wenn ein Zug in einen Block ohne Haltepunkt in der betrachteten Richtung hineinfahrt und keine Aus-
fahrerlaubnis hat, (z.B. weil der Ausfahrt-Stopschalter eingeschaltet ist), wird er entsprechend der am

Fahrregler eingestellten Bremscharakteristik bis zum Halt abgebremst. Wo er dann zum Stillstand kommt

hangt von der Anfangsgeschwindigkeit und der Bremscharakteristik ab (vgl. Seite 155, Bilder 21.2 und
21.3).

Wenn dagegen der betroffene Block einen Haltepunkt hat, wird der Zug nur bis zu der am Fahrregler
eingestellten Schleichgeschwindigkeit abgebremst. Damit 'schleicht’ er nun auf den Haltepunkt zu. Wenn
schlie3lich eine Belegtmeldung von diesem Haltepunkt eintrifft, wird der Zug bis zum Stillstand abge-
bremst. Fir diesen letzten Bremsvorgang kann wiederum eine spezielle Charakteristik eingegeben wer-
den. Dadurch wird ein sehr geschmeidiges und nahezu punktgenaues Halten erreicht.

Die tatsdchliche Stopstelle des Zuges ist abhangig von der Ankunftsgeschwindigkeit des
Zuges am Beginn des Haltepunktes (die bei zu schwach eingestellter Bremscharakteristik
deutlich héher als die Schleichgeschwindigkeit sein kann), von der Zug(schwung)masse,
der Zugbeleuchtung und schlieRlich von der Bremscharakteristik im Haltepunkt.

Fur die Einstellung der Schleichgeschwindigkeit bestehen die in Tabelle 15 zusammengestellten Mog-
lichkeiten.

Bei Bergfahrten wird die Schleichgeschwindigkeit um den Wert v-Korrektur (vgl. Formular BE) erhéht, bei
Talfahrten jedoch nicht weiter verringert, da sich sonst zu geringe Geschwindigkeiten ergeben.
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Wert | Wirkung

Es wird keine Schleichgeschwindigkeit beachtet. Der Zug fahrt mit eingestellter
Reisegeschwindigkeit auf den Haltepunkt zu.

Die Schleichgeschwindigkeit entspricht der angegebenen Grob-Fahrstufe. Die zu-
gehorige Zwischenstufe wird relativ zur Anfahr- und Maximalfahrstufe ermittelt.

1-15 | Vorteil: Bei Veranderungen der Anfahr- und Maximalfahrstufe (z.B. kalte/warme
Lok, leichter/schwerer Zug), verandert sich die Schleichgeschwindigkeit im
Verhaltnis mit.

Die Schleichgeschwindigkeit entspricht der angegebenen Zwischenstufe und bleibt,
unabhangig von den aktuell eingestellten Werten fur die Anfahr- und die Maximal-
16-24¢ | fahrstufe, konstant.

Vorteil: Bei Veranderungen der Anfahr- und Maximalfahrstufe (z.B. betriebsbe-
dingtes Erhéhen der Hochstgeschwindigkeit), bleibt die Schleichge-
schwindigkeit immer konstant auf demselben Wert.

Tabelle 15: Einstellméglichkeiten fiir die Schleichgeschwindigkeit

Um die Lange der Haltepunkte planen zu kénnen, sind eigene Fahrversuche mit der vom
Anwender gewlnschten Schleichgeschwindigkeit und Bremscharakteristik erforderlich. Als
Richtwert fur die Lange der Haltepunkte schlagen wir bei Spurgréfie HO 30-40 cm, bei Spur
N 22-30 cm und bei Spur Z etwa 17-25 cm vor.

Hp2-Geschwindigkeit

Das Hp2-Signal zeigt eine voribergehende Geschwindigkeitsbeschrankung fir den vorausliegenden
Weichenbereich auf 40 km/h an (vgl. ‘Signalbilder bei der MpC’ auf Seite 136). Die Angabe, ob eine
Fahrstrale mit Hp2-Fahrt zu durchfahren ist, kann im Strecken/Fahrstrallenformular SE eingetragen
werden. Im Betrieb fuhrt diese Angabe sowohl zu einer voriibergehenden Geschwindigkeitsreduzierung
bis der letzte Wagen den Weichenbereich verlassen hat, als auch zur Erzeugung des Signalbildes Hp2.

Weichen bedeuten, insbesondere wenn sie in abzweigender Stellung Gberfahren werden, immer Sto-
rungen im Gleisverlauf. Dadurch leiden sowohl der Komfort fir die Reisenden wie gleichermafien
auch die Qualitat der Spurfiihrung. Gerade bei Modellbahnen ist aus letzterem Grund eine voriber-
gehende und nur fur den anschlieBenden Weichenbereich geltende Geschwindigkeitsbeschrankung
besonders wichtig. Hier macht sich der Verlust an Spurfihrungsqualitdt, besonders wenn mit
niedrigen Spurkranzen gefahren wird, noch starker bemerkbar als beim Vorbild. Nicht ohne Grund
treten die meisten Entgleisungen in Weichenbereichen auf.

Um die beim Vorbild durch das Hp2-Signal geforderten 40 km/h fiir jede Lok mdglichst genau einstellen
zu kénnen, kann bei jedem Fahrregler ein lokspezifischer Hp2-Fahrstufenwert angegeben werden. Auf
diesen Fahrstufenwert wird die betreffende Lok dann automatisch abgebremst. Die Bremsung beginnt am
Bremspunkt des Startblockes der Strecke. Bei gleisbezogener Vorwartsfahrt ist dieses der in der Strec-
kenbeschreibung eingegebene ‘'von-Block', bei gleisbezogener Rickwartsfahrt ist es umgekehrt der ‘nach-
Block'. Beim Einfahren in den Weichenbereich hat der Zug dann mit Sicherheit den Hp2-Fahrstufenwert
erreicht. Die Hp2-Geschwindigkeit wird solange beibehalten, bis auch der letzte Wagen des Zuges im
Zielblock der Strecke angekommen ist.

Unter Beruicksichtigung der Korrekturgeschwindigkeit (vgl. Formular BE) wird die Hp2-Geschwindigkeit bei
Bergfahrten entsprechend erhéht, bei Talfahrten jedoch hdchsten bis auf die Schleichgeschwindigkeit
erniedrigt.

Bei eingeschalteter Fahrreglerfunktion "Handsteuerung" (HS) werden zwar die Signale auf Hp2 gestellt,
das automatische Abbremsen auf die Hp2-Geschwindigkeit unterbleibt jedoch, denn es wird ja "von Hand"
gefahren.

Wert | Wirkung
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0 Es wird keine Hp2-Geschwindigkeit beachtet. Der Zug durchfahrt alle Strecken mit
der eingestellten Reisegeschwindigkeit.

Die Hp2-Geschwindigkeit entspricht der angegebenen Grob-Fahrstufe. Die zuge-
hoérige Zwischenstufe wird relativ zur Anfahr- und Maximalfahrstufe ermittelt.

1-15 | Vorteil: Bei Veranderungen der Anfahr- und Maximalfahrstufe (z.B. kalte/warme
Lok, leichter/schwerer Zug), verandert sich die Hp2-Geschwindigkeit im
Verhaltnis mit.

Die Hp2-Geschwindigkeit entspricht der angegebenen Zwischenstufe und bleibt,
unabhangig von den eingestellten Werten fir die Anfahr- und die Maximalfahr stufe,
16-240 konstant.

Vorteil: Bei Veranderungen der Anfahr- und Maximalfahrstufe (z.B. betriebsbe-
dingtes Erhéhen der Hochstgeschwindigkeit), bleibt die Hp2-Geschwin-
digkeit immer konstant auf demselben Wert.

Tabelle 16: Einstellméglichkeiten fiir die Hp2-Geschwindigkeit

Hp3-Geschwindigkeit

Wenn die Langsamfahrgeschwindigkeit Hp2 mit ihren 40 km/h flr eine bestimmte Strecke zu langsam ist,
kann in der Strecken/Fahrstralienbeschreibung eine ,Hp3-Fahrt* definiert werden. Der individuell fir jeden
Fahrregler einstellbare Geschwindigkeitswert ‘Hp3’ sollte dementsprechend etwas Uber dem Hp2-Wert
(also z.B. bei 60 km/h) liegen. Der Begriff ‘Hp3’ ist hierbei willkirlich gewahlt und hat keine Entsprechung
beim Vorbild.

Ist eine Streckenfahrt als ‘Hp3-Fahrt’ definiert, hat dieses auch entsprechenden Einflull auf die erzeugten
Signalbilder. Naheres hierzu siehe in den Tabellen ab Seite 140.

Das Abbremsen auf die Hp3-Geschwindigkeit beginnt wie bei einer Hp2-Fahrt am Bremspunkt des
Startblockes. Die Hp3-Geschwindigkeit wird solange beibehalten, bis auch der letzte Wagen des Zuges
im Zielblock der Strecke angekommen ist.

Unter Berucksichtigung der Korrekturgeschwindigkeit (vgl. Formular BE) wird die Hp3-Geschwindigkeit bei
Bergfahrten entsprechend erhéht, bei Talfahrten jedoch hochsten bis auf die Schleichgeschwindigkeit
erniedrigt.

Bei eingeschalteter Fahrreglerfunktion "Handsteuerung" (HS) werden zwar die Signale entsprechend der
Hp3-Fahrt gestellt, das automatische Abbremsen auf die Hp3-Geschwindigkeit unterbleibt jedoch, denn
es wird ja "von Hand" gefahren.

Wert | Wirkung

0 Es wird keine Hp3-Geschwindigkeit beachtet. Der Zug durchfahrt alle Strecken mit
der eingestellten Reisegeschwindigkeit.

Die Hp3-Geschwindigkeit entspricht der angegebenen Grob-Fahrstufe. Die zuge-
hoérige Zwischenstufe wird relativ zur Anfahr- und Maximalfahrstufe ermittelt.

1-15 | Vorteil: Bei Veranderungen der Anfahr- und Maximalfahrstufe (z.B. kalte/warme
Lok, leichter/schwerer Zug), verandert sich die Hp3-Geschwindigkeit im
Verhaltnis mit.

Die Hp3-Geschwindigkeit entspricht der angegebenen Zwischenstufe und bleibt,
unabhangig von den eingestellten Werten fir die Anfahr- und die Maximalfahr stufe,
16-240 konstant.

Vorteil: Bei Veranderungen der Anfahr- und Maximalfahrstufe (z.B. betriebsbe-
dingtes Erhéhen der Hochstgeschwindigkeit), bleibt die Hp3-Geschwin-
digkeit immer konstant auf demselben Wert.

Tabelle 17: Einstellméglichkeiten fiir die Hp3-Geschwindigkeit
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Anfahr-/Bremscharakteristik

Wesentliche Merkmale der Anfahr- und Bremscharakteristik sind, da® dafur keine zusatzliche Elektronik
bendtigt wird. Beide Funktionen werden ausschliellich durch das Programm erzeugt. Die Beschleuni-
gungsstrecke ist daher z.B. nicht auf den Anfahrabschnitt begrenzt. Abhangig vom eingestellten Wert
kann sich das Beschleunigungsmandver sogar tber mehrere Blécke hinziehen. Aber nicht nur beim
Anfahren aus dem Stand, sondern bei allen Beschleunigungs- oder Bremsvorgdngen werden immer die
aktuell eingestellten Anfahr/Bremswerte berlicksichtigt.

Das Beschleunigen und Bremsen findet um so langsamer statt, je héher die eingestellten Werte sind. Bei
Charakteristik 0 erfolgt ein schlagartiges Verandern der Geschwindigkeit auf den jeweils zuldssigen Wert,
bei 99 dauert die Veranderung mit bis zu 40 Sekunden am langsten. Im unteren und oberen Fahr-
stufenbereich wird die jeweilige Charakteristik durch das Programm etwas verlangert, um die nattrlichen
Anfahr/Bremsvorgange noch besser annahern zu kdnnen. Bei eingestellter Funktion ‘Rangierfahrt’ werden
die Anfahr- und Bremscharakteristik unabhangig von ihrer tatsachlichen Einstellung immer mit der Stufe 6
berlcksichtigt.

Die ebenfalls separat einstellbare Bremscharakteristik im Haltepunkt (0-15) gestattet die Wahl, ob bei
Erreichen des Haltepunktes ein sofortiges Anhalten gewlinscht ist oder ein weiches Ausrollen. Es muf}

beachtet werden, daf bei einer hoch eingestellten Bremscharakteristik im Haltepunkt auch ein entspre-

chend langer Ausrollweg zur Verfiigung stehen muf3. Die Ausrollzeit schwankt je nach Héhe der Schleich-

geschwindigkeit und eingestellter Charakteristik zwischen 0 und 8 Sekunden.

Zuglédnge

Diese Fahrregler-Einstellung ist in Verbindung mit der im Formular BE eingegebenen Blocklange zu se-
hen. Indem Sie am Fahrregler einstellen, wie lang der von ihm gesteuerte Zug ist, soll erreicht werden,
daf sich der Zug beim Einfahren in eine Abstellgruppe ein genauso langes Gleis aussuchen kann. Ist ein
genauso langes Gleis nicht mehr verfigbar, wird das nachst langere genommen. Dadurch wird eine
optimale Ausnutzung der Abstellgruppen erreicht.

Es ist zu beachten, dal’ ein Zug mit einer eingestellten Zugldnge im Automatikbetrieb nicht
mehr in kirzere Blocke einfahren oder durch kirzere Blocke durchfahren kann. Durch
Einschalten der "Handsteuerung" oder einer "Rangierfahrt" kann die Einfahrt oder Durch-
fahrt allerdings vom Fahrdienstleiter erzwungen werden.

Wesentliche Bedingung fur die Wirkung der Funktion ‘Zugldnge’ ist eine eingeschaltete Ausweichauto-
matik. Erst durch die Ausweicherlaubnis wird die Suche Gber mehrere Gleise nach demjenigen mit der
optimalen Lange mdglich. Weist die fiir den Zug eingestellte Fahrstralle in einen Block, dessen Lange
genau mit der Zuglange Ubereinstimmt, wird in den betreffenden Block hineingefahren und der Fall ist
erledigt. Ist der Zug jedoch kirzer als der Block, wiirde unnétigerweise Platz verschenkt. Ist er langer,
wirde er nicht vollstandig hineinpassen und den zuriickliegenden Weichenbereich blockieren. In beiden
Fallen besteht Bedarf nach einem Ausweichmandver. Das Programm prift daher in einer solchen
Situation zunachst, ob die Ausweichautomatik fir den Zielblock eingeschaltet ist und reagiert dann wie
folgt:

Ist die Ausweichautomatik ausgeschaltet und der Zug ist kirzer als der Block, wird in den Block hin-
eingefahren. Dadurch wird zwar Platz verschenkt, aber dem Computer sind ja auch durch die ausgeschal-
tete Ausweichautomatik die Hande gebunden. Ist der Zug jedoch langer als der Block, wiirde er nach dem
Stillstand im Zielblock den Weichenbereich noch nicht verlassen haben. In diesem Fall gibt es daher ein
eindeutiges Einfahrverbot und der Zug bleibt vor dem Block stehen.

Die Suche nach einem Gleis mit der optimalen Linge wird nur bei eingeschalteter Ausweich-
automatik durchgefiihrt. Dabei werden die Ausweichblocke des Zielblocks der Reihe nach auf ihre
Lange hin dberprift. Wenn dabei irgendwann ein Block gefunden wird, dessen Ausweichautomatik

ausgeschaltet ist, wird die Suche abgebrochen und es wird Bilanz gezogen. Der Zug fahrt nun entweder in

ein inzwischen gefundenes langeres Gleis ein oder er bleibt wie oben beschrieben stehen, damit er nicht

in den Weichenbereich Uberhangt. Aus Zeitgrinden werden jedoch nicht mehr als 40 Ausweichgleise

untersucht.

Die Suche nach dem optimalen Gleis funktioniert auch dann, wenn innerhalb eines Schattenbahnhofs-
gleises mehrere Blécke hintereinander angeordnet sind. In den entsprechenden Blockformularen ist
dazu unter der Eingabeposition ‘“+ Ldnge von Block’ lediglich die Nummer des jeweils in Vorwarts- und
Ruckwartsrichtung folgenden Blockes anzugeben. Das Programm addiert dann die Langen der aktuell
jeweils freien Blocke und sucht dabei dasjenige Gleis aus, bei dem die wenigsten Blocke fur die
Unterbringung des Zuges bendtigt werden.
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Hat ein Zug die Lange 0, findet keine Berlicksichtigung der Zuglange statt. Hat ein Block die Lange 0, wird
er von Zugen mit eingegebener Lange als erstes angefahren.

Handsteuerung

Vom Konzept her ist die MpC generell als ,Handsteuerung" vorgesehen, denn jedem Zug soll normaler-
weise sowohl die FahrstraRe als auch die einzuhaltende Geschwindigkeit von Hand eingestellt werden.
Nun kann sich der Modellbahner sicher nicht um alle seine Zlge gleichzeitig kimmern, ihnen Fahrstraflen
einstellen und ihre Geschwindigkeit regeln. Damit nun doch ein abwechslungsreicher Zugbetrieb mit
vielen Garnituren zustande kommen kann, kommt man im allgemeinen nicht umhin, die meisten Zige
automatisch fahren zu lassen. Das trifft besonders dann zu, wenn die Fahrstralen vorbildgerecht nach
den Zugfahrten automatisch aufgelést werden. Die MpC verfugt daher Uber eine ganze Reihe von zu-
schaltbaren ortsbezogenen und zugbezogenen Automatiken.

Sobald ein Zug in einen o6rtlichen Automatikbereich einfahrt, wird er von der Automatik ibernommen und
entsprechend weitergeleitet. Die Automatik Gbernimmt dann sowohl das Schalten der FahrstralRen, die
Berilicksichtigung der Zug- und Blocklangen, die Abwicklung des Staffellaufs, das Abwarten von Aufent-
haltszeiten als auch die Regelung der Geschwindigkeit (Schleichen, Hp2-Fahrt, Hp3-Fahrt, Geschwindig-
keitskorrektur bei Berg- und Talfahrt etc.). Soll ein bestimmter Zug jedoch auch in diesem Bereich von
Hand gesteuert werden, braucht nicht die ortlich wirkende Automatik abgeschaltet zu werden, denn
dadurch wirden ja auch die anderen dort verkehrenden Ziige wieder auf Handbefehle angewiesen sein.
Es genlgt vielmehr, nur den einen Zug auf Handsteuerung zu tbernehmen (Befehl: ‘HS’). Man kann mit
diesem Zug dann durch den Ubrigen, automatisch ablaufenden Betrieb hindurch fahren, der sozusagen
die Hintergrundkulisse fiir den von Hand zu steuernden Zug bildet. Durch Ausschalten der Handsteuerung
kann der betreffende Zug jederzeit wieder in den Automatikbetrieb entlassen werden. Es kénnen beliebig
viele Ziige auf Handsteuerung geschaltet werden.

Bei eingeschalteter Handsteuerung werden unter anderem folgende Funktionen nicht mehr beachtet:
Ausweichautomatik, Ausfahrautomatik, Zuglange, v-Korrektur bei Berg- und Talfahrt, die Langsamfahr-
geschwindigkeiten Hp2 und Hp3, v-max im Block, Staffellauf, Routenfahrt, Pendelzugautomatik, Abfahr-
verzogerung bei grinem Signal sowie das Abwarten von Aufenthaltszeiten . Weiterhin beachtet werden
nattrlich noch die Regeln der Zugsicherung sowie das selbstandige Abbremsen am Bremspunkt und das
Halten bei Erreichen des Haltepunktes.

Wenn die Funktion ‘Handsteuerung’ eingeschaltet ist, leuchtet unten rechts im Bildschirm der normaler-
weise graue Hintergrund um die Buchstaben ‘HS’ in gelber Farbe.

Zugstandlicht

Allgemein ausgedrickt wird durch Zuschalten dieser Funktion (Befehl: ‘Li’) in jedem Block, den der Zug

belegt, lediglich das im Formular BE unter der Position ‘Zuglicht’ angegebene Relais eingeschaltet. Fir die
Realisierung einer Zugstandbeleuchtung ist aber immer der Zukauf einer handelsiiblichen Dauerzugbe-

leuchtung mit einem entsprechend leistungsfahigen Trafo erforderlich, deren Anschluld Gber entsprechen-

de Drosseln zur Entkopplung vom Fahrstrom erfolgen mul3. Es ist darauf zu achten, dal} sie aus einer
maglichst reinen Sinusschwingung besteht, da nur dann eine optimale Entkopplung des Lichtstromes von

der Gleichspannung zur Belegtmeldung gewahrleistet ist. Fir den Anschluf es dann prinzipiell 2 Méglich-

keiten:

1. Man kann die Dauerzugbeleuchtung direkt an die Blocksteckkarten (Pin FspB1/2 auf GP05) an-
schlieBen. Nach dem zentralen Einschalten der Dauerzugbeleuchtung werden alle Zuggarnituren in
den daran angeschlossenen Blécken erleuchtet. Diese Version ist als "Tag- und Nacht-Schaltung" zu
bezeichnen, da man nur die Mdglichkeit hat, sie als Ganzes ein- oder auszuschalten.

2. Die zweite Mdglichkeit ist besser und teurer: Um die Beleuchtung nur fir bestimmte Ziige schaltbar zu
machen, wird die Dauerzugbeleuchtung nicht direkt, sondern auf dem Umweg uber die Relais auf der
Steckkarte 9208 an die Blocke angeschlossen (wieder Pin FspB1/2 auf GP05). Fir jeweils 8 Blocke
wird eine Steckkarte 9208 bendtigt. Nach Einschalten der Funktion ‘Zuglicht’ sorgt das Programm
dann durch die gezielte Schaltung der jeweils richtigen Relais daftr, dal® immer nur diejenigen Blocke
mit der Dauerzugbeleuchtung versorgt werden, in denen sich der betreffende Zug aufhalt. Bei
Kurzschlu® in einem Block wird das entsprechende Relais zum Schutz der Dauerzugbeleuchtungs-
Elektronik automatisch ausgeschaltet.

Wenn die Funktion ‘Zuglicht’ eingeschaltet ist, leuchtet unten rechts im Bildschirm der normalerweise
graue Hintergrund um die Buchstaben ‘Li’ in weil3er Farbe.
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Rangierfahrt

Beim Rangierbetrieb kann und darf die Blocksicherung nicht das oberste Prinzip der Betriebsabwicklung
sein. Hier ist sie sogar hinderlich. Denn was normalerweise absolut verboten ist, ist jetzt plétzlich die
Grundvoraussetzung, damit ein Rangieren Uberhaupt zustande kommen kann. Genau wie beim Vorbild
lautet daher die:

Rangierregel 1

Beim Rangieren darf in besetzte Blocke eingefahren werden.

Eine Lok, bei deren Fahrregler die Funktion 'Rangierfahrt' eingeschaltet ist (Befehl: ‘RF’), erhalt also auch
dann Fahrerlaubnis, wenn die giiltige Fahrstrale in oder Uber einen besetzten Block fiihrt. Bedingung
dafir ist allerdings, dal® die betreffenden Bloécke, in die hinein rangiert werden soll, nicht bereits einem
anderen Fahrregler zugeteilt sind. Man kann also nicht in einen Block hinein rangieren, in dem eine
andere, ebenfalls zugewiesene Lok steht. Eine solche Lok mifte immer zundchst abgemeldet werden
(vgl. Seite 94).

Zur Erinnerung:

Es werden ja nicht die einzelnen Loks angesteuert, sondern die Blocke. Sie werden vom Programm
verwaltet und den Fahrreglern zugeteilt. Dabei darf ein Fahrregler zwar mehrere Blocke gleichzeitig
zugeteilt bekommen, (wenn sein Zug entsprechend lang ist), ein Block hingegen darf immer nur
einem Fahrregler zugeteilt sein. Auch eine Rangierlok bekommt daher keine Fahrerlaubnis fir die
Einfahrt in einen Block, der bereits einem anderen Fahrregler zugeteilt worden ist. Der andere Fahr-
regler muld zuvor von seinem Zug getrennt werden. Danach bildet der abgemeldete Zug lediglich
eine unbekannte Belegtmeldung, genauso wie ein abgehangter Wagen.

Ein wesentliches Merkmal bei eingeschalteter Rangierfahrt ist, dafl eine Rangierlok im
Prinzip immer Fahrerlaubnis bekommt. Also auch dann, wenn sie bereits im Haltepunkt
angekommen ist (vgl. ‘Die Betriebsgeschwindigkeit’, Seite 109). Ware das nicht so, konnte
z.B. im Haltepunktabschnitt nicht mehr rangiert werden. Da eine Rangierlok also im Halte-
punkt nicht von der Zugsicherung zwangsweise gestoppt wird, darf man sie auch nicht
unbeaufsichtigt fahren lassen. Daher lautet die:

Rangierregel 2

Beim Rangieren muf} "auf Sicht" gefahren werden.

Was gilt es nun durch "Hinsehen" zu Gberprifen?

Einmal nattrlich, dal® die Rangierlok nicht mit Uberhohter Geschwindigkeit an ihr Rangiergut heranfahrt.
Zum anderen aber die viel wesentlichere Uberprifung, ob eine im Haltepunkt angekommenen Rangierlok
ihren derzeitigen Block verlassen darf.

Genau wie der Rangierlokfuihrer beim Vorbild muf® man sich nun nach den Rangiersignalen richten, deren
Signalbild ja vom Computer an die Anlage weitergegeben wird. Im allgemeinen wird natirlich nur dort
rangiert, wo auch Sichtkontakt zur Anlage und damit auch zu den Signalen besteht. Doch wie verhalt man
sich, wenn die Stelle nicht einsehbar ist oder dort keine Rangiersignale aufgestellt sind?

Die verlaBlichste Information erhalten Sie dann durch das Ablesen der Zugstandortmeldungen im Bild-
schirm (direkt Gber den Anzeigen des selektierten Fahrreglers). Hier werden ja nicht nur die Blécke ange-
zeigt, in denen sich der Zug gerade befindet, sondern vor dem Pfeilchen auch diejenigen fur die er eine
Einfahrerlaubnis hat. Sollte das Pfeilchen also ins Leere zeigen, darf die Rangierlok den letzten, vor dem
Pfeilchen stehenden Block nicht verlassen. Tut sie es doch, wird sie im anschlielenden Block entweder
keine Fahrspannung vorfinden und stehenbleiben oder sie erhalt die dort fiir einen anderen Zug herge-
stellte Fahrspannung.

Eine ebenfalls gute, wenngleich auch etwas "vorsichtiger" arbeitende Anzeige Uber die Erlaubnis zur Wei-
terfahrt einer Rangierlok, stellt das in jedem Fahrpult installierbare zentrale Rangiersignal dar. Die beiden
LED-Nummern hierfir werden im Formular PE eingegeben. Dieses Signal wandert immer mit der
Zugspitze mit. Dort, wo sich fiir das Programm die Zugspitze befindet, steht auch das Signal. Doch warum
ist diese Anzeige nun "vorsichtiger"?

Hierzu ein Beispiel:
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Die Rangierlok will in ein Gleis hineinfahren, um einen dort am Ende des Blockes, also im jenseiti-
gen Haltepunkt stehenden Wagen abzuholen. Die Rangierlok erhalt Einfahrerlaubnis in den Block
und das Rangiersignal im Fahrpult zeigt damit "Fahrt". Sofort bei der nachsten Anlagenbeobachtung
stellt das Programm jedoch fest, dal® der Haltepunkt im vordersten Block der an die Rangierlok
zugeteilten Strecke bereits besetzt ist. Da das Programm nun nicht erkennen kann, von wem diese
Besetztmeldung stammt, mul® es unglnstigerweise (= vorsichtig) davon ausgehen, dal} es sich hier-
bei um die Rangierlok handelt. Das heil3t also, daf3 die Rangierlok mit einem Riesensprung bereits im
Haltepunkt angekommen ist. Das Rangiersignal zeigt damit also sofort wieder "Halt". Eine Uberle-
gung, ob die Rangierlok bei ihrer derzeitigen Geschwindigkeit den Haltepunkt so schnell hatte errei-
chen kdnnen oder nicht, stellt das Programm dabei (leider) nicht an.

Solange Sie also der Anzeige des Rangiersignals im Fahrpult Folge leisten, liegen Sie immer auf der
sicheren Seite, zeigt es "Fahrt" kann gefahrlos weitergefahren werden. Wenn das Rangiersignal jedoch
"Halt" zeigt, mul} das allerdings noch nicht heif3en, dal jetzt nicht mehr weitergefahren werden darf. Es ist
nun ein Blick auf die Standortmeldung im Bildschirm oder am besten auf das am Gleisende aufgestellte
Rangiersignal erforderlich.

Rangierregel 3

Vergewissern Sie sich bei eingeschalteter Rangierfahrt stets anhand der im Bildschirm
ausgegebenen Standortmeldungen, fiir welche Blocke die Lok Fahrerlaubnis hat oder
beachten Sie das am Gleisende stehende Rangiersignal.

Leider gibt es jedoch bei der Ermittlung der Fahrerlaubnis - und somit sowohl fiir die Anzeige der Stand-
ortmeldungen, als auch fir die Ansteuerung des Rangiersignals - einen logischen Pferdefu® im Pro-
gramm: Eine Lok ohne angeforderte Geschwindigkeit bekommt vom Programm keine Fahrstrecke
reserviert, weil sie eben keine "anfordert". Um nun die in Fahrtrichtung liegenden Blocke reservieren zu
kénnen, muld die Rangierlok eine angeforderte Geschwindigkeit haben. Diese sollte jedoch so niedrig
sein, daf} sie nicht schon losfahrt. Im allgemeinen wird das so gelost, dal® die Anfahrstufe (vgl. Seite 111)
so niedrig festgelegt wird, dal® die Rangierlok zwar noch nicht losfahrt, dem Programm aber zu erkennen
gibt, daR sie eine Strecke anfordert.

Wenn die Rangierlok einen Wagen abhéngt

Bis zu diesem Abschnitt wurde immer der Fall zugrunde gelegt, dal® eine Rangierlok auf ein Rangiergut
zufahrt. Es gibt aber auch den umgekehrten Fall, dal3 namlich eine Rangierlok einen Wagen abstellt um
sich nach dem Abkuppeln wieder von ihm zu entfernen. Dies fihrt nun zur:

Rangierregel 4

Es mul immer zweimal entkuppelt werden.

Das bedeutet nicht etwa, dal® Sie zweimal auf den mechanischen Entkuppler driicken missen. Vielmehr
ist mit dem zweiten Entkuppeln das logische Trennen der beiden Zugteile gemeint. Das Programm kann
namlich nicht wissen, wann Sie einen Entkuppler gedriickt haben und damit den Zug in zwei Teile geteilt
haben. Machen wir hierzu gleich ein Beispiel, um einen extra fur den Rangierbetrieb geschaffenen Befehl,
das ‘Freimelden eines Blockes’, zu erlautern:

Beispiel:
Eine Rangierlok schiebt einen beleuchteten (oder durch Widerstandsleitlack belegtmeldend gemach-
ten) Wagen vor sich her in ein Abstellgleis hinein. Dort kuppelt sie den Wagen ab und fahrt wieder

aus dem Abstellgleis heraus in den davor liegenden Block zurtck.

Wenn Sie nun versuchen, die Fahrstra3e in ein paralleles Abstellgleis zu schalten, wird das Pro-
gramm melden, dal die Weiche, die in das soeben verlassene Abstellgleis hineinflhrt, noch immer
verriegelt ist. Der Grund dafur ist, dal® der abgestellte Wagen fir den Computer noch immer den
Zugschlul® des Rangiergespannes bildet. Da ihm noch nicht gesagt worden ist, dal® der Wagen
tatsachlich abgekuppelt und nicht etwa versehentlich verloren wurde, reicht der Zug fiir ihn immer
noch von der Rangierlok bis zu dem abgestellten Wagen - und damit steht er noch tber der Weiche!
Anhand der Standortmeldungen im Bildschirm ist das auch deutlich zu erkennen, denn dort ist der
soeben verlassene Abstellblock noch immer als zum Zug gehdrig aufgelistet.
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Es mul jetzt ein Ereignis eintreten, durch das die Rangierlok vom verlassenen Block getrennt wird.
Hierzu gentgt es, den verlassenen Block einmal kurzzeitig frei zu melden (vgl. ‘Block frei melden’,
Seite 92).

WICHTIG:

Wahrend des Freimeldens muf3 die Fahrtrichtung der Lok von dem zu
I6senden Block wegweisen!

Zum Schlu noch einmal eine kurze Zusammenfassung: Bei eingeschalteter Rangierfahrt werden
Bremspunkte, Haltepunkte, Ausfahr-Stopschalter und die Stillstandspause nicht mehr beachtet. Die An-
fahr- und Bremscharakteristik werden unabhéangig von ihren aktuellen Einstellungen mit dem Wert 6
berlcksichtigt. Zusatzlich werden, wie auch bei der Handsteuerung, keine Automatikfunktionen beztiglich
des Fahrweges und der Geschwindigkeitsregelung berticksichtigt.

Wenn die Funktion "Rangierfahrt" eingeschaltet ist, leuchtet unten rechts im Bildschirm der normaler weise
graue Hintergrund um die Buchstaben ‘RF’ in roter Farbe.

ZUSATZLICHE BESONDERHEITEN BEI DER FUNKTION RANGIERFAHRT:

1. Beim Einschalten der Rangierfahrt wird die angeforderte Geschwindigkeit sicherheitshalber auf den
Wert der aktuellen Geschwindigkeit gesetzt. Die ehemals angeforderte Reisegeschwindigkeit wird
jedoch gespeichert und bei Riicknahme der Rangierfahrt wieder eingesetzt.

Begriindung:

Durch die Rangierfahrt bekommt die Lok plotzlich Fahrerlaubnis. Wenn ihre aktuelle Geschwindigkeit
vorher aus Griinden der Zugsicherung Null war, wiirde sie jetzt allein durch das Einschalten der
Rangierfahrt auf die angeforderte Geschwindigkeit beschleunigt.

2. Da eine Lok mit Rangierfahrt weder Brems- noch Haltepunkte beachtet, darf sie nicht ohne Aufsicht
fahren. Wenn das Programm daher feststellt, dal® eine Rangierlok weder im Bildschirm noch in
einem der 4 externen Fahrpulte selektiert ist, (sie also unbeaufsichtigt ist,) wird sie automatisch
gestoppt.

3. Dadurch, daBd die Anfahr- und Bremscharakteristik bei eingeschalteter ‘Rangierfahrt’ fast zu Null und
die Stillstandspause ganz zu Null gesetzt werden, sind die im Programm eingebauten Geschwindig-
keitsdampfungen ausgeschaltet und die Lok hangt "direkt" am Regler.

Zwei Strecken suchen

Die Funktion "2 Strecken suchen" (Befehl: ‘2S’) wird eigentlich nur dann benétigt, wenn sich bestimmte
Schweizer Signale neuerer Bauart auf der Anlage befinden. Wahrend die Ublichen Signale immer nur
anzeigen, ob der nachste Block befahren werden darf oder nicht, kénnen diese neuen Schweizer Signale
zusatzlich noch unterscheiden, ob die Fahrerlaubnis nur fir den nachsten oder auch noch fur den tber-
nachsten Block gilt. Auf diese Weise kann der Lokfuhrer einer solchen Strecke immer einen Block weiter
nach vorne schauen und seine Fahrweise entsprechend anpassen. Damit eine solche vorbildgerechte
Signalisation auch bei der MpC mdglich wird, bestand Bedarf nach einer Funktion, mit der die sonst
Ubliche Regelung immer nur einen Block im voraus zu reservieren auf zwei Blocke erweitert werden kann.

Natirlich schrankt die Einschaltung dieser Funktion den zur Verfligung stehenden Raum auf der Anlage

ein und man wird sie daher nur dann benutzen, wenn entweder die genannten Schweizer Signale aufge-

stellt sind oder man einem Zug eine gewisse Prioritat einrdumen will. Da bei der Zuteilung der Strecken an

die Zige immer die Devise gilt ‘wer zuerst kommt, mahlt zuerst’, befindet sich ein zwei Strecken im voraus
reservierender Zug den anderen gegenuber immer ein bidchen im (Zeit)Vorteil.

Wenn die Funktion 2 Strecken reservieren’ eingeschaltet ist, leuchtet unten rechts im Bildschirm der
normalerweise graue Hintergrund um die Buchstaben ‘2S’ in griiner Farbe.

Die Funktion 2S’ wird in einer spateren Programmuversion voraussichtlich entfallen, da im
Blockformular mittlerweile angegeben werden kann, wieviele Strecken sich ein Zug von
einem Block aus im voraus reservieren soll.
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Keine Teilnahme am Staffellauf

Durch diese Funktion (Befehl: ‘SL’) kann der betreffende Zug von der Teilnahme am Staffellauf ausge-

schlossen werden. Der Staffellauf selbst ist eine blockbezogene, also ortsgebundene Funktion und wirkt

gleichermallen auf alle in dem betreffenden Bereich (z.B. Schattenbahnhof) befindlichen Zuge. Eine

ausfiihrliche Beschreibung der Staffellauf-Automatik finden Sie auf Seite 129. Durch die Funktion ‘SL’ wird
es mdglich, bestimmte Zlge aus dieser Automatik auszuschlieRen und ihnen dadurch eine ungehinderte

Durchfahrt durch die betreffenden Bereiche zu verschaffen.

Wenn die Funktion ‘Keine Teilnahme am Staffellauf’ eingeschaltet ist, leuchtet unten rechts im Bildschirm
der normalerweise graue Hintergrund um die Buchstaben ‘SL’ in der Farbe lila. Im Stelltisch ist diese
Funktion derzeit weder verstellbar noch ist ihr aktueller Schaltzustand ablesbar.

Kurzzug

Bei nicht freigegebener Ausfahrt aus einem Block oder beim Abwarten von Aufenthaltszeiten fahren die
Zige normalerweise bis zum Haltepunkt am Blockende. In sichtbaren Bahnhofsgleisen halten dadurch
allerdings auch kurze Zige unschénerweise am Blockende und nicht in Bahnsteigmitte. Nach Einschalten
der Funktion ‘Kurzzug’ (Befehl: ‘KZ’) beachtet der betreffende Zug die separat im Blockformular BE
eingebbaren Halte- und Bremspunkte flr kurze Zige. Diese sind dann so anzuordnen, dafd kurze Zige
etwa in Bahnsteigmitte zum Stillstand kommen.

Wenn die Funktion ‘Kurzzug’ eingeschaltet ist, leuchtet unten rechts im Bildschirm der normalerweise
graue Hintergrund um die Buchstaben ‘KZ' in der Farbe aqua. Im Stelltisch ist diese Funktion derzeit
weder verstellbar noch ist ihr aktueller Schaltzustand ablesbar.

Richtungsumkehr

Nach Ublicher Konvention wird von der Elektronik bei Vorwartsfahrt positives Potential auf die rechte
Schiene gelegt. Bei Ruckwartsfahrt erhalt die rechte Schiene dementsprechend negatives Potential.
Durch den Befehl 'RU' kann diese Zuordnung vertauscht werden.

Beim 2-Leiter-Gleichstromsystem ist es egal, wie herum eine Lok auf das Gleis gestellt wird. Es laft
sich immer genau vorhersagen, in welche Richtung sie bei einer am Fahrregler eingestellten Vorwarts-
bzw. Rickwartsfahrt fahren wird. Wird die Lok auf dem Gleis umgedreht, andert sich zwar die Polung und
damit die Drehrichtung des Motors, da aber auch die Lok umgedreht wurde, heben sich beide Effekte
wieder auf. Die Fahrtrichtung ist hier also gleisbezogen immer eindeutig.

Anders ist es dagegen bei Gleichstromanlagen, die mit Mittelleitergleis betrieben werden. (Ubrigens:
auch die Oberleitung ist ein Mittelleiter .) Egal wie hierbei die Lok auf das Gleis gestellt wird, der Mittel-
schleifer bleibt auch nach dem Umdrehen der Lok immer noch in der Mitte. FUr den Lokmotor hat sich
daher durch das Umdrehen keine Polungs-Veranderung ergeben und seine Drehrichtung bleibt daher
durch diese Aktion auch unverandert. Durch das Umdrehen fahrt die Lok nun allerdings genau in die
andere Richtung. In diesen Systemen ist die Fahrtrichtung daher immer lokbezogen eindeutig.

Um zu wissen, in welche "Himmelsrichtung" eine Mittelschleifer-Lok bei eingestellter Vorwartsrichtung
fahren wird, muRte das Programm erkennen kdnnen, wie herum die Lok auf dem Gleis steht. Da das aber
nicht mdglich ist, wird es beim Mittelleitergleis in der Halfte aller Falle passieren, dal} die Lok gleisbe zogen
in die falsche Richtung fahrt.

Durch die Eingabe des Befehls 'RU' haben Sie die Moéglichkeit, dem Programm mitzuteilen, daf} die Lok
"verkehrt herum" auf dem Gleis steht. Es wird dann eine entsprechende Korrektur durch Vertauschung
des Potentials auf der rechten (=getrennten) Schiene vorgenommen.

Bei 2-Leiter-Gleichstromanlagen kommt dieser Fahrreglerbefehl nur dann zum Einsatz, wenn
bei einer Lok die Motoranschlu3dréhte vertauscht sind.

In den Fahrregler-Anzeigen im Bildschirm erscheinen bei eingeschalteter Richtungsumkehr die Buchsta-
ben 'RU' unmittelbar Uber dem Fahrtrichtungsbuchstaben. Da es sich hierbei um einen auferst selten
angewendeten Befehl handelt, kann die Richtungsumkehr in den externen Fahrpulten weder eingestellt
noch abgelesen werden. (Vgl. auch Seite 109, ‘Die gleisbezogene und die lokbezogene Fahrtrichtung’).
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Fahrregler-Nothalt

Die Funktion ‘Fahrregler-Nothalt’ bewirkt, daf® fir den Zug sofort und ohne Berticksichtigung einer Brems-
charakteristik die Fahrstufe 0 ausgegeben wird. Eine auf der Blockplatine installierte Glattung sorgt jedoch
noch dafir, da der Zug nicht schlagartig zum Stehen kommt. Erst nach Ablauf der 'Nothalt-Auslaufzeit'
(vgl. Formular OE) wird dann auch die Fahrspannung fiir den Zug unterbrochen. Eine bereits fiir den Zug
reservierte Strecke, in die er noch nicht eingefahren ist, wird dann wieder zurlickgegeben.

Wahrend des Fahrregler-Nothaltes wird der rote Schriftzug ‘ (-) Nothalt’ in den Fahrregleranzeigen
anstelle des Wortes ‘Fahrergler’ ausgegeben. Das in Klammern vorangestellte Minuszeichen soll
daran erinnern, dal® der Einzelnothalt mit der Minustaste wieder aufgel6st wird.

Um moglichst sparsam mit der Anzahl der erforderlichen LEDs in den externen Fahrpulten umzugehen,
wurde dort fir den Fahrregler-Einzelnothalt keine eigene LED vorgesehen. Die Anzeige des Einzelnot-
haltes erfolgt dort durch das Blinken der Fahrregler-Nummer in der 7-Segment-Anzeige und durch das
Blinken der Fahrregler-Belegt-LED aus dem Formular RE.
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8.3.7 Der Fahrbetrieb

In diesem Kapitel sollen der Ablauf des Fahrbetriebes und ein Teil des logischen Konzeptes naher be-
schrieben werden. Ziel ist es, lhnen die der Blocksicherung zugrunde liegenden Regeln zu erldutern und
Sie schlielich auch in die Lage zu versetzen, mitzudenken.

Die Fahrerlaubnis

Jeder Zug der fahren soll, benétigt vom Programm eine ‘Fahrerlaubnis’. Das gilt nicht nur fir die Fahr-
bewegungen von Block zu Block, sondern sogar fur Fahrbewegungen innerhalb des eigenen Blockes. Die
einfachste Mdglichkeit fir einen Zug eine Fahrerlaubnis zu erwirken besteht darin, bei seinem Fahrregler
die 'Rangierfahrt’ einzuschalten. Der Computer kimmert sich dann nicht mehr um das Stoppen dieses
Zuges im Haltepunkt und gibt die angeforderte Geschwindigkeit an den betreffenden Block aus. Allerdings
ist dann beim Fahren Uber den Haltepunkt hinaus darauf zu achten, ob das Programm hierfur eine Er-
laubnis erteilt hat. Anderenfalls fahrt der Zug in verbotenes Terrain und trifft dort entweder keinen Fahr-
strom an oder aber den fur einen anderen Zug hergestellten. Weitere Erlduterungen hierzu sind ab Seite
117 im Abschnitt ‘Rangierfahrt’ nachzulesen.

Im Zusammenhang mit den Hilfsblécken gibt es jedoch eine Situation, bei der ein Zug auch bei einge-
schalteter Rangierfahrt nicht einmal fir eine Fahrbewegung innerhalb seines eigenen Blockes eine Fahr-
erlaubnis erhalten kann. Das ist der Fall, wenn der fur die Fahrstromlieferung bendtigte Hauptblock nicht
verflgbar ist. Da ein Hilfsblock seinen Fahrstrom immer von einem ganz bestimmten und mit ihm fest
verdrahteten Hauptblock bezieht, kann in ihm nur gefahren werden, wenn sein Hauptblock gerade
verflgbar ist, d.h. wenn er nicht gerade fir einen anderen Zug Fahrstrom herstellen muf3. Wenn also 2
Zige in jeweils einem Hilfsblock stehen, die beide ihren Fahrstrom von demselben Hauptblock beziehen,
kann nur einer der beiden Zige fahren. Erst wenn dieser Zug den EinfluRbereich des Hauptblockes
verlassen hat oder zum Stillstand gekommen ist, kann der Hauptblock fur die Fahrstromherstellung des
zweiten Zuges tatig werden.

Beispiel:

Die Hilfsblécke 201 und 202 sind fahrstromtechnisch beide an den Hauptblock 5 angeschlossen.
Jetzt kann entweder der Zug in Block 201 oder der in Block 202 fahren, niemals aber beide gleichzei-
tig. In diesem Fall wiirden sie ja beide denselben (= in Block 5 hergestellten) Fahrstrom erhalten und
waren somit nicht mehr unabhangig voneinander steuerbar.

Wenn sich zum selben Zeitpunkt jedoch noch ein dritter Zug gerade in Block 5 (also im Hauptblock
selbst) befindet, kann in keinem der beiden Hilfsblécke gefahren werden, denn jeder nach Block 201
oder 202 gelieferte Fahrstrom wirde ja im Hauptblock 5 hergestellt werden und damit den dort
befindlichen Zug ebenfalls bewegen.

Im Normalfall (die Funktion ‘Rangierfahrt’ ist ausgeschaltet) missen zur Erlangung der Fahrerlaubnis
folgende Bedingungen erfillt sein:

Der Nothalt muf} ausgeschaltet sein.

Die angeforderte Geschwindigkeit muf gréRer als Null sein.

Der in Fahrtrichtung liegende Ausfahrt-Stopschalter des Blockes mul} gedffnet sein.

Die fur das Befahren der geplanten Strecke benétigte Fahrstrale (vgl. Formular SE) muf3 giltig,

d.h. geschaltet sein. Es gentgt nicht, dal® alle Weichen durch nacheinander erfolgte Einzel-Wei-

chenschaltungen richtig liegen.

5. Alle fur das Befahren der geplanten Strecke bendtigten Hilfsblécke miissen im Formular BE ein-
gegeben sein, damit ihr zugehdériger Hauptblock bekannt ist.

6. Alle fur die geplante Strecke bendétigten Blocke missen frei sein, verfigbar sein (siehe Abhangig-
keit Hauptblock/Hilfsblock) und darfen nicht bereits fir andere Ziige reserviert sein.

7. Wenn die geplante Strecke Uber eine Doppeltrennstelle mit Wechsel der durchgehenden Schiene
fuhrt, darf in diesem Augenblick kein anderer Zug irgendeine andere Doppeltrennstelle tberfah-
ren, bzw. wenn umgekehrt die geplante Strecke Uber eine Doppeltrennstelle ohne Wechsel der
durchgehenden Schiene fiihrt, darf in diesem Augenblick kein anderer Zug eine Doppeltrenn stelle
mit Wechsel der durchgehenden Schiene tUberfahren.

8. Falls die geplante Strecke in einen Block mit bekannter Blocklange fuhrt, muf3 der Block
(eventuell unter Berticksichtigung folgender Blécke) mindestens so lang sein wie der Zug.

9. Falls fur den Zug eine Routennummer in Fahrtrichtung eingestellt ist, muR die geplante Strecke in

einen zur Route gehdrenden Block fiihren.

PON~
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10.Eine eventuell im Routenformular UE definierte Aufenthaltszeit mufd abgelaufen sein. (Im GBS
darf die Routen-LED nicht blinken.)

11.Der Zug darf nicht wegen eingeschalteter Staffellauf-Automatik momentan an der Weiterfahrt ge-
hindert sein. (Die LED der angeforderten Geschwindigkeit darf nicht blinken).

Wenn alle genannten Bedingungen erfillt sind, bekommt der Zug Fahrerlaubnis. Sie gilt fir den gesam ten
untersuchten Streckenabschnitt, so wie er im Formular SE eingegeben worden ist. Der Zug setzt sich nun
in Richtung Zielblock in Bewegung. Ist der Zielblock erreicht, muf} ihm fir die nachste Strecke wieder eine
neue Fahrerlaubnis vom Programm erteilt werden.

Warum fahrt der Zug nicht?

Wie Sie im letzten Kapitel gelesen haben, ist die vom Programm getroffene Entscheidung, ob einem Zug
Fahrerlaubnis erteilt werden kann oder nicht, von vielen Faktoren abhangig, die mitunter vom Modellbah-
ner nicht immer alle erkannt oder bedacht werden. Selbst der Autor des MpC-Programmes gesteht
inzwischen freimdtig, dal® auch er in dieser Frage gelegentlich ratlos ist. Hier hilft zunachst einmal nur das
Vertrauen, dal® das Programm auf jeden Fall weil3 warum der Zug nicht fahrt und dal® es hierfir immer
auch einen triftigen Grund gibt.

Durch Driicken der Taste mit dem Fragezeichen gibt es die Mdglichkeit, das Programm zur Preisgabe
dieses Grundes fiir den gerade selektierten Fahrregler zu veranlassen. Der Einfachheit halber kann dabei
auf das gleichzeitige Dricken der Umschalttaste verzichtet werden, denn die Eingabe des Zeichens ‘¥’
erfllt den gleichen Zweck. Auf dem Bildschirm erscheint daraufhin ein gelber Textblock, in dessen Uber-
schrift Sie zunachst die Fahrregler-Nummer und die Lokbezeichnung des betreffenden Fahrreglers wie-
derfinden. Daran anschlief3end folgen mehr oder weniger viele, jeweils einzeilige Informationsmeldungen,
die das Programm bei der Bearbeitung dieses Fahrreglers ermittelt hat. Die Reihenfolge der Meldungen
entspricht dabei der internen Abfolge der fir den Fahrregler durchgefiihrten Untersuchungen.

Fur einen in gleisbezogener Vorwartsrichtung fahrenden Zug, der gemaf Bild 25.1 auf Seite 173 in Block
2 zum Stillstand gekommen ist, kdnnten zum Beispiel folgende Informationsmeldungen erscheinen:

Informationen zum Fahrregler 10 SchienenmeBzug:
Keine giltige FahrstraBe/Strecke gefunden ab Block 2
Ausfahr-Automatik: Block 3 ist vorgemerkt/besetzt
Ausweich-Automatik: Block 9 ist vorgemerkt/besetzt
Ausweich-Automatik: Block 16 ist nicht lang genug
Ausweich-Automatik: keinen Ausweichblock gefunden
Haltepunkt 5 erreicht

Strecke reservieren, befahren und zuriickgeben

Strecke reservieren

Wenn fir einen untersuchten Streckenabschnitt Fahrerlaubnis erteilt worden ist, werden alle in der zuge-
hdrigen Streckenbeschreibung enthaltenen Blécke fur den Zug reserviert. Die betreffenden, im Moment
noch freien Blocke erhalten den programminternen Vermerk, da® sie fir andere Ziige nicht mehr zur
Verfiigung stehen. Dal} die betreffenden Blécke dem anfordernden Zug bereits jetzt zugeteilt sind, kann
mit Hilfe der Standortmeldungen fiir den Fahrregler im Bildschirm kontrolliert werden: sie sind dort bereits
mit aufgefuihrt. Weiterhin wird die zur Strecke gehdrende Fahrstral3e (falls vorhanden) verriegelt , wodurch
Flankenfahrten ausgeschlossen werden. Die gesicherte Fahrt des Zuges kann beginnen.

Strecke befahren

Die reservierten Blocke werden von nun an laufend Uberprift, ob sie bereits besetzt worden sind. Die
Uberpriifung beginnt dabei immer mit dem Zielblock der Fahrt und verlduft von hier in Richtung der
Zugspitze. Der erste bei dieser Uberpriifung gefundene besetzte Block markiert anschlieRend die neue
Position der Zugspitze.

Wird der Zielblock als besetzt gemeldet, ist das Ende der befahrbaren Strecke erreicht und es wird sofort
versucht fiir einen weiterfiUhrenden Streckenabschnitt Fahrerlaubnis zu bekommen. Gelingt dies, kann der
Zug seine Fahrt praktisch 'Nonstop' fortsetzten. Anderenfalls wird der Zug bis zum Stillstand abgebremst.
Wo er schlieRlich zum Stillstand kommt, hangt von der Ausstattung des Zielblockes mit Brems- und Halte-
punkten ab.
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Wenn sich der Bremspunkt des Zielblockes unmittelbar am Blockanfang befindet oder
wenn der Zielblock keinen Bremspunkt hat (was dann auf dasselbe hinauslauft), kann es
beim Eintreffen des Zuges im Zielblock passieren, dal} er ein Bremsmanover einleitet, das
dann solange andauert, bis alle Weichen fur eine weiterfihrende Fahrstralle geschaltet
worden sind und die FahrstralBe giiltig gesetzt werden konnte. Es ist daher fir das
Erscheinungsbild eines ungebremst duchfahrenden Zuges unter Umstanden vorteilhaft,
wenn zwischen Blockanfang und Bremspunkt eine gewisse Streckenlange vorhanden ist.
Wahrend der Zug diese Streckenldnge passiert, hat das Programm dann je nach
Geschwindigkeit des Zuges entsprechend viel Zeit, um die nétigen Weichenschaltungen
zur Erteilung der Fahrerlaubnis in die weiterflhrende Strecke auszufiihren. Das gilt
nattrlich nur, wenn zum Verlassen des Blockes eine Fahrstralde geschaltet werden mul3.

Strecke zuriickgeben

Genauso wie die vor dem Zug reservierten Blocke auf Belegtmeldung abgefragt werden, findet standig
eine Abfrage aller am Zugschlul® befindlichen Blécke auf Freimeldung statt, um das aktuelle Ende des
Zuges zu ermitteln. Die am Zugende freigewordenen Blocke gelten dabei allerdings noch solange als
reserviert, bis ein kompletter zurtickliegender Streckenabschnitt freigemeldet worden ist. Einzelne Blocke
als Teile einer Strecke werden noch nicht zuriickgegeben. Auch dieser Vorgang ist anhand der Standort-
meldungen nachzuvollziehen. Aus diesem Grund sollten die Streckenbeschreibungen immer mdglichst
kurz sein und jeweils nur bis in den nachsten gentigend langen Block reichen.

Falls bei der Fahrt Uber die soeben verlassene Strecke auch eine FahrstraRe Uberfahren wurde, wird
zusatzlich noch Uberpriift, ob auch die beiden ersten in der Fahrstralenbeschreibung angegebenen
Belegtmelder frei sind und ob zusatzlich einer der mit BM1 und BM2 bezeichneten Belegtmelder besetzt
ist (vgl. auch Anwendungsbeispiel 9.13). Erst wenn auch das der Fall ist, wird der verlassene Strecken-
abschnitt als Ganzes wieder zuriickgegeben und die Uberfahrene Fahrstralle wird wieder entriegelt.

Eine von vielen: Die richtige Strecke

In diesem Abschnitt soll erlautert werden, wie sich das Programm aus der Vielzahl der von lhnen einge-
gebenen Streckenbeschreibungen die richtige Strecke fiir einen Zug heraussucht.

Hierzu werden alle gespeicherten Streckenbeschreibungen nach aufsteigenden Fahrstrallennummern
untersucht, ob sie fir den betrachteten Zug eine Fahrmdoglichkeit bieten. Alle Strecken ohne FahrstralRe
werden dabei zuerst untersucht und zwar in genau der Reihenfolge, in der sie beim Blattern mit den Pfeil-
tasten im Programmzweig ‘SS=Strecke sichten’ im Bildschirm angezeigt werden.

Bei einem vorwarts fahrenden Zug werden dabei nur solche Strecken betrachtet, deren ‘'von-Block' mit der
Blocknummer Ubereinstimmt, in dem sich die Zugspitze gerade befindet. Bei einem riickwarts fahrenden
Zug werden dementsprechend nur solche Strecken fur die weiteren Untersuchungen ausgewahlt, deren
'nach-Block' mit der Blocknummer der Zugspitze Ubereinstimmt. Gerade deshalb ist es so wichtig, daf}
alle Strecken immer in der gleisbezogenen Vorwartsrichtung beschrieben sind. Fur Ruckwartsfahrten liest
das Programm diese Strecken dann einfach verkehrt herum.

Wenn eine Streckenbeschreibung gefunden worden ist, die mit der richtigen Blocknummer beginnt, wer-
den die im vorigen Kapitel aufgefiihrten Prifungen zur Erlangung der Fahrerlaubnis durchgefihrt (vgl.
Seite 122). Wird die Strecke hierbei als nicht befahrbar erkannt, wird die Suche mit der nachsten Strecke
fortgesetzt. Sind alle vorhandenen Streckenbeschreibungen durchsucht und ist immer noch keine befahr-
bare Strecke gefunden worden, darf der Zug nur noch bis zum Haltepunkt seines bisherigen Zielblockes
vorfahren und muf3 dort stehen bleiben.

Die folgenden Beispiele sollen die trockene Theorie etwas verstandlicher machen:

Beispiel 1:
Stellen Sie sich vor, ein fahrender Zug kommt vor die Einfahrt in einen dreigleisigen Bahnhof (vgl.

z.B. Seite 196, Bild 42.1). Alle 3 Bahnhofsgleise sind zwar frei, aber keine der dorthin fihrenden
FahrstralRen ist gultig. Bei der systematischen Untersuchung aller eingegebenen Strecken findet das
Programm nun in der Reihenfolge ihrer aufsteigenden FahrstraBen-Nummern zwar die 3 maéglichen
Strecken und die erste Prifung beziiglich des freien Zielgleises verlauft in allen 3 Fallen auch noch
zufriedenstellend. Die Frage nach der Giltigkeit der Fahrstrallen muf} jedoch jedesmal verneint wer-
den, wodurch in der Folge auch keine Fahrerlaubnis erteilt werden kann.

Natirlich liegen alle betroffenen Weichen zuféllig in einer der beiden mdglichen Stellungen und wei-
sen demzufolge auch in ein bestimmtes der 3 freien Gleise. Die Frage jedoch, in welches der Gleise
eingefahren wird, darf nicht von der aktuellen zufalligen Weichenstellung abhangig sein. Es muf®
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vielmehr die betreffende Fahrstrale durch eine Bedienungshandlung geschaltet und damit gltig
sein. Diese Bedienungshandlung wird im Normalfall vom Modellbahner (Fahrdienstleiter) ausgefiihrt,
sie kann aber auch von einer der im Programm integrierten Automatiken (vgl. z.B. Seite 125, Die
Ausfahrautomatik’) tibernommen werden.

Beispiel 2:
Auf manchen Anlagen werden die Ausfahrweichen im Schattenbahnhof nicht an die Elektronik ange-

schlossen, sondern beim Ausfahren aufgeschnitten. Die beschriebene Logik deckt auch diesen Fall,
wo in den zugehdrigen Streckenbeschreibungen keine FahrstralRen enthalten sind, ab. Die Ermittlung
der Fahrerlaubnis wird namlich immer der Reihe nach fiir die einzelnen Ziige durchgefiihrt. Bei der
Untersuchung des ersten Zuges kann das Programm eine Fahrerlaubnis erteilen, da die einzige
Bedingungen (freier Zielblock) erfillt ist. Die Strecke wird also dem betroffenen Zug zugeteilt und der
Zielblock sowie alle dazugehérenden ‘Uber-Blécke’ werden reserviert. Die anschlieRend untersuchten
Zige finden den Zielblock nun zwar immer noch als frei vor, denn so schnell kann der erste Zug ja
nicht dorthin sausen, er ist aber bereits reserviert und steht damit nicht mehr zur Verfigung.

Zusammenfassend kann man festhalten:

Die freien, reservierten und besetzten Blécke auf der Anlage ergeben sich in Abhangigkeit vom laufenden
Fahrbetrieb sozusagen von selbst. Die Entscheidung ob und wohin gefahren wird, hangt also nur noch
von der zweiten Bedingung, den derzeit glltigen Fahrstral’en ab. Wer diese Fahrstralen schaltet, ist egal.
Das kann der Fahrdienstleiter sein, indem er die FahrstralRen lber die Rechnertastatur oder das GBS
anfordert, das kann aber auch eine der im folgenden beschriebenen Automatiken (Ausweich-, Ausfahr-
oder Routenautomatik) sein. Strecken, die keine FahrstralRe enthalten, kdnnen befahren werden sobald
die dazugehdrenden Bldcke frei und verfugbar sind.

Die Ausfahrautomatik

Fur die Beschreibung der Ausfahrautomatik kann auf das Beispiel 1 des vorherigen Kapitels (siehe Seite
124) zuriickgegriffen werden. Dort war von einem vor der Bahnhofseinfahrt stehenden Zug die Rede, dem
zur Weiterfahrt in eines der 3 freien Bahnhofsgleise nur noch eine entsprechende Fahrstralle fehlte.
Genau hierfiir wurde die Ausfahrautomatik geschaffen, deren Aufgabe es dann ist, eine mdgliche Fahr-
stral’e fur den betreffenden Zug auszuwahlen und zum Schalten anzufordern.

Im behandelten Beispiel stehen nun also 3 verschiedene Fahrstralen zur Verfigung von denen sich die
Ausfahrautomatik eine auswahlen soll. Fur dieses ‘Auswahlen’ sind 3 verschiedene Strategien denkbar:

1. nimm die Fahrstrale mit der kleinsten Nummer (= fahre in einen ganz bestimmten Block)
2. nimm eine in den Daten festgelegte Fahrstralle (= fahre in einen ganz bestimmt en Block)
3. nimm eine der moglichen Fahrstralen per Zufall (= fahre in irgendeinen der méglichen Blocke)

Die Strategie 1 wird in der Routenautomatik (siehe Seite 126) angewendet und soll hier nicht ndher be-
schrieben werden.

Die beiden Ubrigen Strategien ergeben sich aus den Eintragungen im Blockformular BE an den Positio nen
mit den Bezeichnungen ‘Ausfahr-Automatik V/R, nach Block, Schalter’. Dazu sucht die Ausfahrauto matik
zunachst einmal nach dem Formular des Blockes, in dem sich die Zugspitze gerade befindet, denn von
diesem Block aus soll ja die automatische Ausfahrt stattfinden. Als nachstes wird die Stellung des dort fir
die betreffende Fahrtrichtung eingetragenen Ausfahrautomatik-Schalters ermittelt. Nur wenn dieser
eingeschaltet ist, fahrt die Ausfahrautomatik fort und wertet die in der darliber befindlichen Spalte ‘nach
Block’ eingetragene Blocknummer aus. Wird hier eine (Ausfahr)Blocknummer gefunden, wird die
Strategie 2 angewendet und es wird (sofern sie befahrbar ist) diejenige Fahrstral’e geschaltet, die in den
angegebenen Ausfahrblock fiihrt. Falls es mehrere Fahrwege (Umfahrwege) in den angegebenen
Ausfahrblock gibt, wird hiervon diejenige mit der kleinsten Fahrstrallennummer geschaltet. Die Schaltung
der ausgesuchten Fahrstral3e unterbleibt jedoch, wenn sie im Augenblick nicht befahrbar ist, weil z.B. der
Ausfahrblock gerade besetzt oder bereits fir einen anderen Zug reserviert ist. Liegt so ein Fall vor, tritt
eine zweite Automatik, die Ausweichautomatik, in Kraft und versucht, eine befahrbare Fahrstraf3e in einen
daneben liegenden Nachbarblock zu schalten. Die Funktion der Ausweichautomatik wird separat im nach-
sten Kapitel beschrieben.

Wenn fur die Ausfahrautomatik zwar eine Schalternummer angegeben ist, sich in der Eintragung fur den
Ausfahrblock jedoch eine 0 befindet, wird die Strategie 3 angewendet. Die Automatik sucht dann aus allen
vorhandenen und im Moment gerade befahrbaren Fahrstral3en irgendeine nach dem Zufallsprinzip aus.

Durch die Anwendung der oben geschilderten Strategien hat die Ausfahrautomatik nichts anderes ge-
macht, als Sie es auch getan hatten, nur wesentlich schneller: sie hat (gemaR den Schalterstellungen und
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Eintragungen im Blockformular) nach einer passenden FahrstraBennummer gesucht und sie zum Schal-
ten angefordert. Nach Ablauf der Fahrstral3enbildezeit kann sich der Zug "automatisch" in Bewegung
setzen.

Zum Abschlufy dieses Kapitels noch einmal eine kurze Zusammenstellung der Bedingungen, die alle
gleichzeitig erfllt sein missen, damit die Ausfahrautomatik wirksam wird:

Die Staffellauf-Automatik ist aus, d.h. er verhindert nicht die Ausfahrt.

Der Ausfahrt-Stopschalter des Startblockes erlaubt die Ausfahrt,

Es wird keine momentan befahrbare Strecke gefunden.

Die Ausfahrautomatik des Startblockes ist eingeschaltet.

Beim Startblock ist ein Ausfahrblock angegeben (oder eine 0, dann Zufallsprinzip)
Die Funktionen ‘Handsteuerung’ und ‘Rangierfahrt’ sind ausgeschaltet

Beispiele fiir die Anwendung der Ausfahrautomatik werden im Kapitel 9.42 gegeben.

Die Ausweichautomatik

Auch hierbei handelt es sich um eine schaltbare Automatik, die nach einem bestimmten Prinzip lediglich
selbsttatig geeignete Fahrstralen zum Schalten anfordert. Um die Funktion zu erlautern, greifen wir wie-
der auf das schon bei der Erlduterung der Ausfahrautomatik benutzte Beispiel 1 (siehe Seite 124) zurlck:
ein Zug steht an der Einfahrt eines 3-gleisigen Bahnhofs (vgl. z.B. Bild 41.1 auf Seite 194). Allerdings soll
jetzt bereits eine Fahrstralle, die in eines der Bahnhofsgleise hineinfuhrt, geschaltet sein. Das betreffende
Bahnhofsgleis soll jedoch durch einen anderen Zug besetzt sein. Daher kann auch dieses Mal zunachst
keine Fahrerlaubnis erteilt werden.

Im Handbetrieb wird man sich nun ein freies Parallelgleis aussuchen und eine dorthin fiilhrende Aus-
weichfahrstralle zum Schalten anfordern. Man kann das Ausweichen aber auch der Automatik Uberlas-
sen. Voraussetzungen hierfir sind, dal® im Blockformular BE des besetzten Bahnhofsblockes die
Nummer eines Ausweichblockes (Nachbarblockes) fur die betreffende Fahrtrichtung angegeben ist und
daf der ebenfalls dort eingegebene Ausweichautomatik-Schalter eingeschaltet ist.

Mit Hilfe der so gewonnenen Blocknummer eines Parallelgleises (Ausweichblockes) wird diejenige Fahr-
stralde gesucht, die vom augenblicklichen Startblock zum angegebenen Ausweichblock fuhrt. Sie wird
dann automatisch zum Schalten angefordert. Zuvor wird jedoch geprift, ob der Ausweichblock frei ist und
ob demnach eine Schaltung der Fahrstral3e dorthin Gberhaupt sinnvoll ist. Ist der angegebene Ausweich-
block ebenfalls besetzt oder bereits reserviert, geht der Ausweichversuch umgehend nach demselben
Schema weiter. Es wird jetzt einfach davon ausgegangen, daf} der besetzte Ausweichblock das eigentli-
che Ziel der Zugfahrt war, dem nun abermals ausgewichen werden muf3. Diese Prozedur kann sich bis zu
40mal wiederholen, so dal’ ein maximal 40-gleisiger Schattenbahnhof bedient werden kann.

Zum Abschlufd dieses Kapitels noch einmal eine kurze Zusammenstellung der Bedingungen, die alle
gleichzeitig erfiillt sein missen, damit die Ausweichautomatik wirksam wird:

Die gestellte Fahrstral3e fuhrt in einen zur Zeit nicht befahrbaren Zielblock.
Im Blockformular des Zielblockes ist ein Ausweichblock angegeben.

Die Ausweichautomatik im Zielblock ist eingeschaltet.

Die Funktionen ‘Handsteuerung’ und ‘Rangierfahrt’ sind ausgeschaltet

Beispiele fiir die Anwendung der Ausweichautomatik finden Sie im Kapitel 9.41.

Die Routenautomatik

Mit der Routenautomatik wird eine wesentliche Erweiterung der normalen ortsbezogenen Ausfahr- und
Ausweichautomatik erméglicht. Sie ist ein erster Schritt in Richtung eines fahrplanartigen, fiir einzelne
Zuge unterschiedlichen Betriebsablaufes, wobei sie den entscheidenden Vorteil der sehr einfachen Reali-
sierung mit sich bringt. Eine Route ist dabei lediglich eine Aufzahlung von verschiedenen Blocknummern.
In welcher Reihenfolge diese Blocknummern im Routenformular UE eingetragen sind, spielt keine Rolle.
Ebensowenig ist es von Bedeutung, ob ein Block in einem zugehoérigen Unterroutenformular eingetragen
ist oder in der betreffenden Route selbst. Ziel der Routenautomatik ist es, einen Zug nur noch durch
bestimmte Blocke fahren zu lassen und ihn dadurch an einen bestimmten Anlagenteil oder an eine
bestimmte Strecke (= Route) zu binden. Fir jeden der beiden Datensatze a und b eines Fahrreglers kann
je eine Routennummer pro Fahrtrichtung eingestellt werden.

Durch die Routenautomatik werden insgesamt 4 interessante Funktionen zur Verfligung gestellt, die
nachfolgend aufgezahlt und erlautert werden:
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zugspezifische Ausfahr- und Ausweichautomatik
Fahren durch ausgewahlte Blocke
Pendelzug-Automatik

Abwarten von Aufenthaltszeiten

zugspezifische Ausfahr- und Ausweichautomatik

Ein Zug mit einer in seiner Fahrtrichtung eingestellten Routennummer, betrachtet grundsatzlich alle vor-
handenen Schalter fir die Ausweich- und Ausfahrautomatik als eingeschaltet. Dadurch wird also zunachst
einmal bewirkt, dal® die Ausfahr- und Ausweichautomatik, unabhangig von der tatsachlichen Stellung der
betroffenen Automatikschalter, fur diesen Zug Uberall als eingeschaltet gelten.

Falls sich ein Zug in dem Moment, wo fir ihn eine Routennummer eingestellt wird, gar nicht in einem zu
dieser Route gehdrenden Block befindet, fahrt er dann also zunachst unter der Voraussetzung weiter, daf®
fur ihn ab sofort die normale Ausweich- und Ausfahrautomatik Uberall als eingeschaltet gelten. Er fahrt
demnach beliebig lange nach den Regeln der normalen Ausweich- und Ausfahrautomatik Gber die
Anlage, bis er schlieRlich zuféllig in einen Block gerat, der zu seiner Route gehort. Sofern also gewtinscht
ist, dal ein Zug Uberall die Ausweich- und Ausfahrautomatik immer als eingeschaltet betrachtet, braucht
man fir ihn nur eine solche Routennummer einzustellen, fur die gar kein UE-Formular ausgefullt wurde.
Hierfur bietet sich z.B. die Routennummer 999 an. Fiur die Route 999 wird auerdem kein UE-Formular
akzeptiert, weil hierzu standardmafig immer alle Blécke der Anlage (ohne Haltezeiten) gehéren.

Fahren durch ausgewahlte Blécke

Befindet sich ein Zug beim Einstellen der Route bereits in einem dazugehérenden Block oder hat er einen
solchen Block schlieB3lich erreicht, leuchtet die Routen-LED im Fahrpult auf. Von nun an wird er nur noch
durch solche Bldcke fahren, die zu seiner Route gehdren. Durch die Einstellung einer Route wird der fir
den Zug nutzbare Anlagenteil also auf diejenigen Blocke beschrankt, die in der betreffenden Routen-
beschreibung aufgezahlt sich. So kann z.B. verhindert werden, dal® eine Ellok die mit Fahrdraht uber-
spannten Blocke verlaf3t. In den Bildschirmanzeigen des Fahrreglers kann Ubrigens nicht abgelesen
werden, ob sich der Zug schon auf seiner Route befindet, sondern nur, ob beim Zug eine Route
eingestellt ist oder nicht.

Fur beide Fahrtrichtungen sind separate Routennummern mdglich, weil im allgemeinen fir beide Fahrt-
richtungen auch verschiedene Fahrwege gewahlt werden missen, damit der Zug im Rechtsverkehr
bleiben kann. Es ist zu beachten, daR beim Uberfahren entsprechender Doppeltrennstellen sowie bei
Pendelziigen ein automatischer Wechsel der gleisbezogenen Fahrtrichtung stattfinden kann. Es ist dann
genau zu Uberlegen, welche Blocknummern in der Vorwartsroute und welche in der Rickwartsroute ein-
zutragen sind.

Auf einer Route kénnen beliebig viele Ziige gleichzeitig (auch in beiden Fahrtrichtungen) verkehren.

Sofern sich ein auf Route befindlicher Zug an einer Verzweigungsstelle befindet und mehrere vor ihm
befindliche Blécke zur eingestellten Route gehdren, wird grundsatzlich immer diejenige derzeit befahr bare
Strecke mit der kleinsten Fahrstraennummer gewahit.

Pendelzug-Automatik

Die Pendelzug-Automatik tritt dann in Kraft, wenn ein auf Route befindlicher Zug an das Ende seiner
Route gelangt. Dieses Routenende mul} allerdings nicht unbedingt durch ein Stumpfgleis markiert sein,

bei dem es dann ja sowieso nicht mehr weitergeht. Auch auf freier Strecke kann das Ende der Route er-
reicht werden, wenn alle vorausliegenden Bldcke nicht mehr zur eingestellten Route gehdren. In so einem

Fall wird der Zug seine Fahrtrichtung dann automatisch wechseln , wenn bei seinem Fahrregler auch in
der Gegenrichtung eine Routennummer eingetragen ist. Auf dem Bildschirm erscheint dabei die Meldung:

M56: Fahrregler # / Block #: Pendelzug wendet

Es erweist sich hier als auBerst nitzlich, dal fir beide Fahrtrichtungen jeweils verschiedene Routen-
nummern eingetragen werden kdnnen, denn dadurch kann der Zug auf dem Rickweg eine andere
Strecke fahren als auf dem Hinweg. Durch diese Moglichkeit kann ein auf einer zweigleisigen Strecke ver-
kehrender Pendelzug in beiden Fahrtrichtungen jeweils im Rechtsverkehr fahren, indem er verschiedene
Blécke (Routen) benutzt.

Hinweise:

1. Der kirzeste Pendelweg eines Zuges ergibt sich ibrigens bei einer Route, die nur aus
einem einzigen Block besteht. Dann pendelt der Zug ndmlich immer nur zwischen den
beiden Haltepunkten dieses Blockes hin und her.
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2. Wenn der Ausfahrt-Stopschalter eines Blockes in Fahrtrichtung des Zuges eingeschal-
tet, d.h. die Ausfahrt gesperrt ist, fuhrt ein Pendelzug kein Wendemandver durch.
Infolge der gesperrten Ausfahrt wird namlich gar kein Versuch unternommen,
Fahrerlaubnis fur eine weiterflhrende Strecke (d.h. auch nicht fiir ein Pendelmandver)
zu bekommen.

Abwarten von Aufenthaltszeiten

Auch diese Funktion wird durch die Eintragungen im Routenformular aktiviert. Kommt ein auf Route be-
findlicher Zug wahrend seiner Fahrt in einen Block, der im zugehdrigen Routenformular mit einer Haltezeit
versehen ist, wird er am Haltepunkt dieses Blockes zwangsweise gestoppt. Nachdem er dort zum Still-
stand gekommen ist, wird der Beginn der Aufenthaltszeit durch das Blinken der Routen-LED angezeigt. In
den Standortmeldungen des Bildschirmes (Taste F2) wird der Zug nunmehr in grau angeschrieben. Ist
der betreffende Zug gerade unten im Bildschirm angewahlt, erscheint ganz rechts in der Zeile Uber den

Fahrregleranzeigen zusatzlich der Hinweis:
(Rest-Aufenthalt: min:sec)

Anstelle von ‘min: sec’ steht dort die jeweils noch abzuwartende Restzeit. Diese Zeitangabe wird sténdig
aktualisiert, so dal® Sie immer genau ablesen kdnnen, wie lange der Zug noch auf seine Weiterfahrt
warten muf3.

Obwohl die kleinste im Formular UE eingebbare Haltezeit 1 Minute betragt, lassen sich auch Haltezeiten

unter einer Minute erreichen: man mul} nur die Uhr, die die Minuten zahlt, schneller laufen lassen! Dieser

Effekt 141t sich hier sehr schdn erreichen, denn fiir die Zeitzahlung wird die im Takt veranderbare Modell-

bahnuhr (vgl. Seite 81) zugrunde gelegt. Normalerweise steht deren Takt auf 1:1, was oben im Bildschirm

hinter der Zeitangabe abzulesen ist. In diesem Fall vergeht also bei einer ein minitigen Haltezeit auch
wirklich eine volle Minute, bis der Zug zu seiner Weiterfahrt aufbricht.

Wird der Takt jedoch z.B. auf 1:60 eingestellt, 1duft die Uhr 60 mal schneller als normal. Dann dauert es
plétzlich nur noch eine Sekunde, bis der Zug wieder anfahrt. Die folgende Tabelle gibt einen kurzen
Uberblick iber die Dauer von einigen Haltezeiten bei den unterschiedlichen Uhrtakten. Bei einem Takt
von 1:1 betragt demnach die langste abzuwartende Haltezeit von 999 Minuten immerhin 16 Stunden und
39 Minuten. Bei einem Takt von 1:99 vergehen bei derselben Haltezeit jedoch nur noch 10 Minuten und 5
Sekunden.

Haltezeit M= 1:1 1:5 1:10 1:20 1:60 1:99

1 min 0:01:00 0:00:12 0:00:06 0:00:03 0:00:01 0:00:00
10 min 0:10:00 0:02:00 0:01:00 0:00:30 0:00:10 0:00:06
60 min 1:00:00 0:12:00 0:06:00 0:03:00 0:01:00 0:00:36

100 min 1:40:00 0:20:00 0:10:00 0:05:00 0:01:40 0:01:06
500 min 8:20:00 1:40:00 0:50:00 0:25:00 0:08:20 0:05:03
999 min 16:39:00 3:19:48 1:39:54 0:49:57 0:16:39 0:10:05

Tabelle 18: Aufenthaltszeiten bei verschieden eingestelltem Uhrentakt

Aufenthaltszeit bei Pendelzligen:

Die Funktion ‘Abwarten einer Aufenthaltszeit’ bewirkt, dald ein Zug, der sich in einem zu

seiner Route gehérenden und mit Haltezeit versehenen Block befindet, zunachst einmal

gestoppt wird und danach allein aus diesem Grund fur die Dauer der angegebenen Auf-

enthaltszeit keine Fahrerlaubnis mehr erhalt. Bei Pendelziigen kann das unter Umstanden

dazu fuhren, daR sie eine in ihrem Wendeblock eingegebene Haltezeit zweimal abwarten,
wenn der Wendeblock sowohl in der ‘Hin-Route’ als auch in der ‘Riick-Route’ mit einer

Haltezeit versehen ist. Dies ist z.B. immer der Fall, wenn in beiden Fahrtrichtungen die-
selbe Routennummer eingetragen ist. Nach dem Einfahren in den Wendeblock fahrt der
Zug dann zunachst bis zum gegeniberliegenden Haltepunkt, wird dort gestoppt und wartet

seine Aufenthaltszeit ab. Anschlieend erfolgt der Fahrtrichtungswechsel und damit auch

der Wechsel auf die neue (alte) Routennummer, worauf der Zug am gegenuberliegenden
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Haltepunkt erneut gestoppt wird und abermals fir die Dauer der Haltezeit keine Fahr-
erlaubnis mehr bekommt.

Bei gleicher Routennummer wird eine Haltezeit im Wendeblock immer zweimal abgewartet.

Bei ungleichen Routennummern richten sich die beiden Haltezeiten im Wendeblock vor und
nach dem Wenden nach den jeweiligen Eintragungen in den betroffenen Routenformularen.

Jedesmal, wenn bei einem Zug der Aufenthalt beginnt, wird im Bildschirm eine diesbezigliche Meldung
gegeben:

M57: Fahrregler # / Block #: Zug hat Aufenthalt

Léschen der Aufenthaltszeit widhrend des Betriebes
Die restliche Aufenthaltszeit eines Zuges kann geléscht werden, indem bei seinem Fahrregler:

o Die Funktionen Handsteuerung oder Rangierfahrt eingestellt werden,
o die angeforderte Geschwindigkeit auf O gesetzt wird,
e eine andere Route (ohne Haltezeit) oder die Route 0 eingestellt wird.

Routen-LED )
Zum Schluf® noch einmal ein Uberblick Uber die Informationen, die die Routen-LED im Fahrpult gibt:

1. Die Routen-LED geht an, wenn sich die Zugspitze in einem Block befindet, der zur eingestellten Route
gehort.

2. Die Routen-LED blinkt, wenn der Zug eine Aufenthaltszeit abwartet.

Der Staffellauf

Die hiermit angesprochene Funktion ist eine besondere Form der Schattenbahnhofsautomatik. Sie wirkt
blockbezogen (ortsbezogen) und wird durch das Einschalten des im Blockformular BE in der Spalte
‘Staffellauf-Schalter’ angegebenen Schalters aktiviert. Sinnvollerweise wird fir alle zu einem Schatten-
bahnhof gehdrenden Blocke jeweils dieselbe Schalternummer eingetragen. Aufgabe der Staffellaufauto-
matik ist es, alle Ziige im Schattenbahnhof solange zurtickzuhalten, bis ein von der Strecke kommender
Zug einfahrt. Dieser einfahrende Zug soll dann, ahnlich einem Staffellaufer, einem anderen Zug die Aus-
fahrgenehmigung erteilen und dafiir selbst im Schattenbahnhof zum Stillstand kommen. Dadurch ist
gewabhrleistet, dal® alle im Schattenbahnhof wartenden Zuggarnituren einzeln und der Reihe nach im
sichtbaren Anlagenteil erscheinen. Auf der anderen Seite kann man sicher sein, daf} ein im nicht
sichtbaren Teil der Anlage verschwindender Zug erst nach langer Zeit, namlich viele Ziige spéter, wieder
zum Vorschein kommt.

Fur die Ermittlung des Zuges, der anstelle des Einfahrenden den Schattenbahnhof verlassen darf, wird
die im Blockformular BE unter der Position ‘Ausweichautomatik V/R’ festgelegte Reihenfolge der Blocke
zu Hilfe genommen. Aus der Sicht des in den Schattenbahnhof einfahrenden Zuges beginnt die Suche
nach einem anzustoRenden Zug namlich bei dessen Ausweichblock. Wenn sich dort kein wartender Zug
befindet, wird bei wiederum dessen Ausweichblock weitergesucht. Sollte auf diese Weise kein Zug fur die
Ubergabe des Staffelholzes gefunden werden kdnnen, gibt es der einfahrende Zug sozusagen an sich
selber weiter und fahrt durch den Bahnhof durch.

Normalerweise spielt die Fahrtrichtung der auf das Staffelholz wartenden Ziige keine Rolle. Es darf immer
der nachste anstoBwirdige Zug (s.u.) ausfahren. Wenn in seltenen Fallen ein Schattenbahnhof fir beide
Fahrtrichtungen genutzt wird, ist demnach zunachst auch nicht gewahrleistet, daf} ein von links einfahren-
der Zug unbedingt einen nach rechts wieder herausschickt. Der gegenteilige Fall ist dann genauso mog-
lich, daf® von links einer einfahrt und ebenfalls nach links wieder einer ausfahrt. Sollte das im Einzelfall
nicht gewiinscht sein (soll der Staffellauf also richtungstreu sein), mufl der im Blockformular BE einzuge-
bende Schalter ‘Schalter: Staffel=richtungstreu’ eingeschaltet werden.

Ein im Schattenbahnhof auf die Ubergabe des Staffelholzes wartender Zug ist im Fahrpult daran erkenn-
bar, dall bei seinem Fahrregler die LED der angeforderten Geschwindigkeit blinkt. Es wird damit eine
angeforderte, im Moment aber nicht realisierbare Geschwindigkeit angezeigt. In den Zugstandort-Meldun-
gen im Bildschirm erscheint ein Zug, der auf das Staffelholz wartet, in grauer Schrift. Ist der betreffende
Zug gerade unten im Bildschirm angewahlt, erscheint ganz rechts in der Zeile Uber den Fahrregleranzei-
gen der Hinweis:
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(wartet auf Staffellauf).

Die Freigabe der Ausfahrt erfolgt nicht erst nach dem Stillstand des einfahrenden Zuges, sondern prinzi-
piell schon bei dessen Einfahrt, es findet also eine fliegende Ubergabe des Staffelholzes statt. Im allge-
meinen, wenn namlich der Schattenbahnhof mit Hilfsblécken aufgebaut ist, steht der zugehorige
Hauptblock dem bereits zur Ausfahrt freigegebenen Zug jedoch erst nach Stillstand des einfahrenden
Zuges zur Verfugung. In diesem Fall kommt es dann zwangsweise zu einem kurzen, ca. 2 Sekunden
dauernden ‘Umsteige-Aufenthalt’.

Damit der einfahrende Zug sein Staffelholz weitergibt, muf}

¢ im Schattenbahnhof ein freier Block zum Einfahren vorhanden sein,
e im Zielblock des einfahrenden Zuges mul} der Schalter fiir den Staffellauf eingeschaltet sein.

Ein wartender Zug, der das Staffelholz ibernehmen will, muf®

aus der Sicht des einfahrenden Zuges in einem seiner Ausweichbldcke stehen und
eine angeforderte Geschwindigkeit haben.

Der Ausfahrt-Stopschalter in Fahrtrichtung mull geéffnet sein und

der Staffellauf-Schalter seines Blockes muf} eingeschaltet sein.

Die Geschwindigkeits-MeRstrecken

Alle mit dem Formular GE eingerichteten Mel3strecken werden im Betrieb standig Uberwacht, wobei der
mit den Tasten Strg+F2 anwahlbare MefRstrecken-Status 3 verschiedene Zustande kennt: bereit, rdumen
und z&hit. Der Grundzustand ist der Bereit-Zustand. Er zeichnet sich dadurch aus, dal} beide zu einer
Melstrecke gehdrende Belegtmelder frei und fir eine Messung bereit sind.

Sobald einer dieser beiden Belegtmelder seinen Zustand von frei’ nach ‘besetzt’ andert, wird automatisch
die Meldrichtung (BM1—>BM2 oder BM2—BM1) ermittelt und eine Stopuhr gestartet. Der Mel3strecken-
Status andert sich daraufhin in Z&hlt’, wobei der Zahlerstand der laufenden Stopuhr in gelber Schrift im
Fenster mit den Zustandsanzeigen abgelesen werden kann. Die kleinste von dieser Uhr mefibare Zeitein-
heit betragt etwa 1/18-Sekunde. Um den bei kiirzeren Mel3zeiten groRer werdenden MelRfehler auf maxi-
mal 11% zu begrenzen, muf} eine Messung mindestens eine halbe Sekunde dauern, d.h. die Stopuhr
mul} mindestens bis 9 gezahlt haben. Messungen die weniger als eine halbe Sekunde dauern, werden
wegen der dann unverhaltnismafig hohen Geschwindigkeit verworfen und mit der Meldung M70 quittiert:

M70: MeBstrecke #: Geschwindigkeit ># km/h

Eine laufende Messung wird ebenfalls abgebrochen, wenn die Geschwindigkeit des Zuges so gering ist,
daf der Zielbelegtmelder nach 4 Minuten immer noch nicht erreicht worden ist. Eine der beiden nachfol-
genden Meldungen wird Sie Uber diesen Umstand unterrichten:

M71: MeBstrecke #: Geschwindigkeit <# km/h
M72: MeBstrecke #: Zeit > 4 min!

Die Mef3uhr wird gestoppt, wenn der jeweilige Zielbelegtmelder erreicht wird. Aus dem inzwischen erreich-
ten Stand der Stopuhr, der im Formular GE angegebenen Entfernung und dem ebenfalls dort eingetrage-
nen Modell-Maf3stab erfolgt anschlieRend die Berechnung der vorbildentsprechenden Geschwindigkeit.
Der in Kilometer pro Stunde [km/h] ermittelte Geschwindigkeitswert wird bei der Fahrregler-Nummer des
betreffenden Zuges gespeichert und kann im Fenster mit den Zustandsanzeigen jederzeit nach Driicken
der Tasten <Umschalt+F2> abgelesen werden. Hinter dem dort angezeigten Geschwindigkeitswert ist
zusatzlich immer die Nummer der fur diese Messung verantwortlichen Mel3strecke angegeben.

Unmittelbar nach dem Auswerten der Messung &ndert die MeRstrecke ihren Zustand in ‘rdumen’. Dieser
Zustand bleibt solange erhalten (und die Mel3strecke jetzt solange unbrauchbar), bis beide Belegtmelder
der MelBstrecke gleichzeitig ‘frei’ melden. Der MeRstrecken-Status andert sich dann wieder in  ‘bereit’ und
eine neue Messung kann durchgefiihrt werden.

Die Mef3strecken arbeiten im Betrieb weitgehend automatisch. Da das Programm immer weil® wo sich die
Zuge der einzelnen Fahrregler befinden, kann auch immer eine eindeutige Zuordnung der ermittelten
MelRergebnisse zu den Zugen erfolgen. Sowohl fiir die Durchfiihrung der Messungen als auch fur das
Speichern der ermittelten Ergebnisse bei den entsprechenden Fahrreglern sind also keinerlei Bedie-
nungshandlungen des Anwenders erforderlich.

Begonnene Messungen werden automatisch abgebrochen, wenn der in eine Mel}-
strecke eingefahrene Zug zum Stillstand kommt. Da ein Richtungswechsel ebenfalls immer
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mit einem zwischenzeitlichen Stillstand verbunden ist, wird eine begonnene Messung auch
hierbei abgebrochen. Eine Messung wird ebenfalls verworfen, wenn der Zielbelegtmelder
wahrend der Messung vom Zug eines anderen Fahrreglers erreicht wird.

Dennoch kann es vorkommen, daf} die Stopuhr einer Mel3strecke weiterlauft, obwohl die Messung nicht
mehr zu Ende gefuhrt werden kann. Das ist z.B. der Fall, wenn sich innerhalb der MeRstrecke eine Ab-
zweigung befindet und der die Messung ansto3ende Zug diesen aus der Mefstrecke herausfihrenden
‘Fluchtweg’ genommen hat. Die MeRuhr wird dann zwar spatestens nach 4 Minuten wieder zurlickgesetzt
und die Mefstrecke dadurch wieder automatisch initialisiert, es ist aber auch schon vorher eine von Hand
ausgefuhrte Initialisierung durch folgenden Befehl mdglich:

i# . = Initialisieren der MeRstrecke #

Anstelle des Zeichens ‘# ist die Nummer der zu initialisierenden Mefstrecke (1-12) anzugeben. Wird
hierfir eine 0 angegeben, werden alle vorhandenen MeRstrecken wieder initialisiert, d.h. in den Zustand
‘rdumen’ oder wenn beide Belegtmelder bereits wieder frei sind, in den Zustand ‘bereit’ versetzt.

Der Befehl wird mit einer der beiden folgenden Meldungen quittiert:

M73: MeRstrecke # initialisiert.
M74: Alle MeRstrecken initialisiert.

Kein Kontakt: Zug verloren!

Bei Kontaktstérungen ist auch die "Modellbahnsteuerung per Computer" machtlos. Saubere Schienen und
saubere Stromabnehmer sind die Voraussetzung fir einwandfreien Stromflu und damit auch fiir ein-
wandfreie Funktion des Zugiiberwachungssystems.

Da die Loks bei der MpC nur anhand der Gleisbesetztmeldung geortet werden kénnen, sind sie plétzlich
verloren, wenn diese Besetztmeldung aufgrund von Kontaktstérungen verschwindet. Damit sie aber nicht
bei jedem kurzen Kontaktabrif} als verschwunden gelten, werden Kontaktstérungen mit einer Dauer von
weniger als 2 Sekunden von der Elektronik automatisch tberbriickt. Erst wenn sich eine Lok langer als
diese 2 Sekunden nicht mehr "gemeldet" hat, leuchtet die Betriebsstérungs-LED in allen Fahrpulten auf
und es erscheint die zugehorige Bildschirmmeldung:

M55: Fahrregler # / Block #: Zug verloren

Gleichzeitig erscheint Uber den Zustandsmeldungen der Hinweis <siehe F2> in roter Schrift. Sie werden
dadurch aufgefordert, sich die Zugstandorte durch Driicken der Taste F2 anzeigen zu lassen. In der Liste

der Zugstandorte ist der verloren gegangene Zug ebenfalls in roter Schrift markiert. Auch wenn die Mel-

dung M55 im rechten Bildschirmbereich bereits nach oben verschwunden ist, 1aRt sich so der verlorene

Zug anhand der roten Standortmeldung noch erkennen. Sobald sich der Zug wieder meldet oder aber

durch eine Eingabe (F#.0) beim Fahrregler geldscht wird, verschwindet der Hinweis und der betreffende
Fahrregler wird wieder in weil3 angeschrieben.
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Mdgliche Ursachen fir ein Verlieren des Zuges kdnnen sein:

e Verschmutzungen der Schienen oder der Stromabnehmer.
e Die Lok ist "verschwunden", weil
— sie entgleist ist,
— sie per Hand von der Anlage genommen wurde,
— sie aufgrund falscher Weichenstellung in einen falschen Block gefahren ist,
— sie verkehrt herum auf dem Gleis steht (nur Mittelleitersysteme)
— die AnschluRdrdhte am Lokmotor vertauscht sind (nur 2-Leiter-Gleichstromsysteme)
— die Bremscharakteristik zu hoch eingestellt ist,
— die Schleichgeschwindigkeit zu hoch eingestellt ist,
— die Rechengeschwindigkeit zu langsam ist.

Zur Sicherung des Betriebes wird der zuletzt befahrene Streckenabschnitt eines verlorenen Zuges so-
lange als besetzt unterstellt und fir alle anderen Ziige gesperrt, bis:

o der Kontakt wieder hergestellt ist,

o die Lok wieder in ihren Block zuriickgeschoben wurde oder

o falls Sie die Lok mit der Hand von der Anlage genommen haben, der Zug durch eine entspre-
chende Eingabe (F#.0) als geldscht deklariert wurde.

Anders sieht es dagegen aus, wenn die Lok nicht alleine unterwegs war, sondern noch belegtmeldende
Wagen angehangt hatte. Es ist dann unwahrscheinlich, dal® der gesamte Zug gleichzeitig den Kontakt
verliert.

Was kann passieren ?

1. Verliert die an der Zugspitze fahrende Lok den Kontakt, bleibt der Zug wegen der fehlenden Strom-
versorgung des Motors stehen. Dieser Fall ist sicherheitstechnisch also véllig unkritisch.

2. Verliert der Zugschlu® den Kontakt, werden die zuriickliegenden Blécke und Fahrstral3en zu frih wie-
der freigegeben. Die Folge hiervon kann unzulassiges Schalten von Weichen unter dem (fir den
Rechner schon nicht mehr dort befindlichen) Zugschlull sein oder unzuldssiges Einfahren eines frem-
den Zuges in den vom Zugschluf3 noch nicht verlassenen Block.

3. Verliert bei von hinten schiebender Lok der an der Zugspitze laufende Wagen den Kontakt, werden die
Brems- und Haltepunkte nicht oder zu spat ausgeldst. Unzulassiges Uberfahren des Haltepunktes ist
dann die Folge.

Wie Sie sehen, ist es von besonderer Wichtigkeit, dafl der Computer sowohl die Zugspitze, als auch den
Zugschluf3 immer einwandfrei orten kann, daher lautet eine eigentlich selbstverstandliche Empfehlung:

WICHTIG:

Sorgen Sie fur gute Kontaktgabe. Zugspitze und Zugschlul® missen sich immer melden.

Nicht jeder Wagen, der Uber eine eingebaute Beleuchtung verfigt, ist auch ein geeigneter
Besetztmelder. Manche Wagen nehmen namlich am vorderen Drehgestell den einen Span-
nungspol vom Gleis ab und am hinteren Drehgestell den Gegenpol (= diagonale Stromab-
nahme). Einige Loks von RIVAROSSI verwenden zum Beispiel dieses Prinzip. Bedenken
Sie, dal solche Fahrzeuge erst dann "erkannt" werden kénnen, wenn beide Drehgestelle
im betroffenen Abschnitt (Block / Hilfsblock / Belegtmelder) angekommen sind. Ebenso gel-
ten durchfahrene Abschnitte schon dann wieder als frei, wenn bereits ein Drehgestell den
Abschnitt verlassen hat.

Abhilfe wird hier dadurch geschaffen, indem jeweils das am Zugschluf (bzw. bei Wendezuggarnituren das
an der Zugspitze) laufende Drehgestell mit hochohmig leitendem Lack tberbriickt wird. Es sollte etwa ein
Widerstandswert von 5-10 kOhm eingestellt werden. Entsprechender Widerstands-Leitlack kann bei
GAHLER+RINGSTMEIER bezogen werden. Bei Einhaltung des angegebenen Widerstandswertes, kon-
nen problemlos mehrere "behandelte" Wagen hintereinander gehangt werden.

Wagen verloren oder Zug zu lang!

Wenn ein fahrender Zug einen oder mehrere Wagen verliert, ist der letzte Wagen, der als Zugschluf} ja
immer eine Belegtmeldung erzeugt, mit Sicherheit dabei. Da der liegengebliebene Wagen vom Pro gramm
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nach wie vor als Zugschluf3 erkannt wird, die Lok andererseits aber weiterfahrt, wird der Zug "immer
langer".

Wenn der Zug dadurch mehr als 4 Fahrstrallen (bei gesetzter Funktion ‘2S’ sind es 5) oder mehr als 15
Blécke reservieren will, wird er vom Programm zwangsgebremst und die Meldung M58 wird ausgegeben:

M58: Fahrregler # / Block #: Zug zu lang (Waggon verloren?)

Gleichzeitig erscheint Gber den Zustandsmeldungen im Bildschirm der Hinweis <siehe F2> in gelber
Schrift. Sie werden dadurch aufgefordert, sich die Zugstandorte durch Driicken der Taste F2 anzeigen zu
lassen. In der Liste der Zugstandorte ist der zu lange Zug ebenfalls in gelber Schrift markiert. Selektieren
Sie den betreffenden Fahrregler dann im Bildschirm, um anhand der vollstdndigen Standortmeldungen die
ganze Ausdehnung des Zuges zu erkennen. Sobald die Anforderung des Zuges nach mehr als 4 Fahr-
stralle oder mehr als 15 Blécken nicht mehr besteht, verschwindet der Hinweis < siehe F2> und der
betreffende Fahrregler wird wieder in weil3 angeschrieben.

Zur Bereinigung einer solchen "Zug-zu-lang-Situation" ist im allgemeinen nur die Fahrtrichtung des betref-
fenden Zuges umzudrehen. Da samtliche Fahrstrallen zwischen Zugspitze und liegengebliebenem
Wagen immer noch verriegelt sind und auch die dazwischen liegenden Blécke dem Zug noch immer
zugeteilt sind, wird er den liegengebliebenen Wagen bei seiner Riickfahrt mit Sicherheit wieder erreichen.
Voraussetzung dafir ist allerdings, da® der Wagen seine Besetztmeldung wahrend der gesamten Zeit
aufrecht halt. Tut er es nicht oder wird er mit der Hand von der Anlage entfernt, werden die dazwischen
liegenden Fahrstralten wieder entriegelt und die Blocke wieder zuriickgegeben. Der Zug wird dadurch
wieder "kirzer". Anhand der Standortmeldungen im Bildschirm kénnen die geschilderten Vorgange sehr
anschaulich nachvollzogen werden.

Nach dem Fahrtrichtungswechsel bildet logischerweise der liegengebliebene Wagen fir
den Rechner die Zugsitze. Das Programm wird nun also versuchen, eine Fahrmaoglichkeit
fur die neue Zugspitze zu finden. Ist dies aus Grinden der Blocksicherung jedoch nicht
maoglich oder wiirde der Zug jetzt auch durch eine neue Streckenanforderung in Rick-
wartsrichtung abermals zu lang, wird (leider) auch keine Geschwindigkeit an den Zug
gegeben. Die einzige Mdéglichkeit, zu dem Wagen zuriickzukehren besteht jetzt darin, die
Funktion ‘Rangierfahrt’ einzuschalten. Nehmen Sie die Rangierfahrt wieder zurlck, sobald
der verlorene Wagen erreicht ist.

Uberfahren von Doppeltrennstellen

Wie bei der Beschreibung des Formulars TE bereits gesagt, kénnen bestimmte Doppeltrennstellen nicht
gleichzeitig tberfahren werden (vgl. Seite 51, Punkt 2).

Wenn ein Zug also eine Fahrt Gber eine Doppeltrennstelle anfordert, kann es passieren, dal} diese Fahrt
zwar im Hinblick auf die freie Block- und gtiltige Fahrstral3ensituation genehmigt werden kann, daf} ande-
rerseits aber die Doppeltrennstelle wegen der oben geschilderten Zusammenhange im Moment nicht
Uberfahren werden kann, weil eben anderenorts gerade ein anderer Zug eine Doppeltrennstelle tberfahrt.
In diesem Fall bekommt der Zug die angeforderte Strecke zwar zugeteilt, wird aber noch solange zuriick-
gehalten, bis der andere Zug seine Doppeltrennstelle Gberquert hat. Wahrend dieser Zeit ist anhand der
Standortmeldungen des wartenden Zuges bereits zu erkennen, daf} ihm die angeforderte Strecke zuge-
teilt worden ist. Die Standortmeldung ist in griner Schrift dargestellt und im Bildschirm wird einmal die
Meldung ausgegeben:

M59: Fahrregler # / Block #: Zug wartet auf DT-Uberfahrt

Sobald der andere Zug seine Doppeltrennstelle Uberquert hat, wechselt die Darstellung in den Standort-
meldungen auf weil3e Schrift zurtick und die Fahrt des wartenden Zuges kann beginnen.

Sofern mehrere Ziige gleichzeitig auf bereits zugeteilte Doppeltrennstellen-Uberfahrten warten, erfolgt die
Zuteilung der Fahrerlaubnis zeitlich genau in der Reihenfolge, wie die Fahrten angefordert worden sind.

Verwaltung eingleisiger Strecken

Obwohl bei der MpC ohne besondere Eingaben auch eingleisige Strecken immer komplett gesichert sind,
besteht dennoch Bedarf nach einer besonderen Behandlung dieser Strecken. Bei Automatikbetrieb kann
es namlich passieren, dal® Ziuge von beiden Seiten Fahrerlaubnis in eine aus mehreren hintereinander
liegenden Bldocken bestehenden eingleisigen Strecke erhalten, wenn der jeweils erste Streckenblock auf
beiden Seiten frei ist. Die Ziige wirden sich dann je nach Geschwindigkeit irgendwo mitten in der ein-
gleisigen Strecke begegnen und sich damit gegenseitig an der Weiterfahrt hindern. Eine solche Situation

Seite 133



MpC - GAHLER+RINGSTMEIER Kap. 8.3 Programmteil Computersteuerung

kann dann nur noch durch den Eingriff des Fahrdienstleiters bereinigt werden, indem er bei einem der
beiden Zuge die Fahrtrichtung wechselt.

Um diese, fir den Betriebsablauf unerfreuliche Situation zu verhindern, kann die eingleisige Strecke mit-
tels zweier Schalter in 4 verschiedene Betriebsarten versetzt werden. Dazu ist es zunachst einmal not-
wendig, alle zu einer eingleisigen Strecke gehdérenden Blocke zusammenzutragen. Das geschieht mit

Schalter fur Regelfahrrichtung

1 2 Beschreibung der Betriebsart der eingleisigen Strecke

Die Strecke ist nur in der Regelfahrrichtung 1 befahrbar. Die LED fir
die Regelfahrrichtung 1 leuchtet, die der Richtung 2 ist dunkel.

Sofern sich wahrend der Einschaltung der Regelfahrrichtung 1 noch ein
ein aus in Richtung 2 verkehrender Zug in der Strecke befindet, darf dieser
selbstverstandlich erst noch seine Fahrt vollenden. Um die neu ange-
forderte Richtung anzuzeigen, blinkt die LED fur die Regelfahrrichtung 1
dann zunachst, wahrend die der Richtung 2 leuchtet, solange diese
Richtung noch in Betrieb ist.

Die Strecke ist nur in der Regelfahrrichtung 2 befahrbar. Die LED fir
aus ein die Regelfahrrichtung 2 leuchtet, die der Richtung 1 ist dunkel. Weiteres
sinngemaf wie oben.

Die Regelfahrrichtung wird zugbewirkt automatisch eingeschaltet.
Solange die eingleisige Strecke frei ist, ist keine Regelfahrrichtung fest-
gelegt und die Strecke ist fir beide Richtungen gleichermalien
befahrbar. Die LEDs beider Regelfahrrichtungen sind dunkel.

Der erste in die eingleisige Strecke einfahrende Zug legt bei seiner Ein-
aus aus fahrt die aktuelle Regelfahrrichtung fest. Die zugehérige Richtungs-LED
leuchtet. Es kdnnen dann beliebig viele Zuge in der gleichen Richtung
folgen, wahrend die Strecke flr den Gegenverkehr gesperrt bleibt.
Nachdem die eingleisige Strecke wieder vollstandig geraumt ist, geht
die Richtungs-LED wieder aus und die eingleisige Strecke steht beiden
Fahrtrichtungen wieder gleichberechtigt zur Verfiigung.

Die Regelfahrrichtung wird zugbewirkt automatisch gewechselt. Es
darf sich immer nur ein Zug in der eingleisigen Strecke befinden und die
Regelfahrrichtung wechselt nach jeder Zugdurchfahrt automatisch. Die
LEDs beider Regelfahrrichtungen sind an.

. . Nach dem Einschalten dieser Betriebsart ist die eingleisige Strecke
ein ein zunéchst fir beide Richtungen gleichermalen befahrbar. Der erste in
die Strecke einfahrende Zug startet den Wechselbetrieb. Die mit der
Zugrichtung Ubereinstimmende Regelfahrrichtungs-LED leuchtet wei-
terhin und die der Gegenrichtung beginnt zu blinken. Damit wird er-
kennbar, dall die Gegenrichtung als nachste Regelfahrrichtung
angefordert ist.

Tabelle 19: Betriebsarten einer eingleisigen Strecke

Hilfe des Formulars EE (vgl. Seite 71), mit dem insgesamt bis zu 16 eingleisige Strecken definiert werden
kénnen. Jede eingleisige Strecke kann aus bis zu 24 hintereinander liegenden Blocken bestehen. Sie
besitzt darliber hinaus pro Fahrtrichtung einen Schalter, mit dem die betreffende Richtung als
Regelfahrrichtung festgelegt werden kann. Da sich die beiden Regelfahrrichtungen nicht mit ‘vorwarts’
oder ‘rickwarts’ bezeichnen lassen (es koénnte sich ja eine Doppeltrennstelle mit Wechsel der
Fahrtrichtung innerhalb der eingleisigen Strecke befinden), mufite hier eine andere Bezeichnung gewanhlt
werden. Die Entscheidung fiel auf ‘Regelfahrrichtung 1 bzw. 2°. Die vier sich aus den madglichen
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Stellungen der beiden Regelfahrtrichtungs-Schalter ergebenden Betriebsarten gelten nur fir Zug- nicht
aber fUr Rangierfahrten und sind in der Tabelle 19 zusammengestellt.

Fir beide Fahrtrichtungen einer eingleisigen Strecke steht eine Anzeige-LED zur Verfligung, die Uber die
tatsachliche Betriebsart Auskunft gibt. Eine leuchtende LED zeigt an, daf? die betreffende Richtung derzeit
als Regelfahrrichtung festgelegt ist. Eine blinkende LED zeigt an, daf3 die betreffende Richtung als Regel-
fahrrichtung angefordert ist. Dieser Fall tritt z.B. auf, wenn beim Umschalten der Regelfahrrichtung noch
Zuge in der vorher giiltigen Richtung unterwegs sind. Diese vorher giiltige Regelfahrrichtung bleibt trotz
gegenteiliger Schalterstellung noch solange bestehen, bis alle Ziige die eingleisige Strecke verlassen
haben.

Unabhéangig von der gerade festgelegten Regelfahrrichtung kann innerhalb eines Blockes einer einglei-
sigen Strecke immer in beiden Richtungen gefahren werden. Lediglich bei der Erlangung der Fahrerlaub-
nis in den jeweils nachsten Block wird die aktuelle Regelfahrrichtung bertcksichtigt.

Bei eingeschalteter Rangierfahrt darf der betreffende Zug auf der eingleisigen Strecke auch gegen die
Regelfahrrichtung fahren. Bei Wegnahme der Funktion Rangierfahrt darf der Zug die im zugeteilte
Strecke weiterhin befahren. Dariiber hinaus bekommt er jedoch keine weitergehende Fahrerlaubnis
gegen die Regelfahrrichtung mehr.

KurzschluR oder Uberlast

Die auf den Blockplatinen befindlichen Regelteile zur Erzeugung der Impulsbreiten sind mit einer wir-
kungsvollen Uberlastsicherung ausgestattet, die auch langer andauernde Kurzschliisse klaglos liber steht.
Sobald der in einem Block geforderte Stromverbrauch einen bestimmten Wert (ca. 1 Ampere bei
Steckkarte 8705, 2 Ampere bei Steckkarte 9505 und 4 Ampere bei den Steckkarten 9515+9515L) Uber-
schreitet, werden (nur) in diesem Block keine Fahrimpulse mehr erzeugt. Ein zweiter Regelkreis auf der
Elektronik erzeugt eine entsprechende Meldung an das Programm. Wenn die Uberlast oder der Kurz-
schluf® nicht mehr vorhanden ist, werden die Fahrimpulse automatisch wieder erzeugt.

Stromverbrauch der Loks:

Gemal den vor einiger Zeit von der Zeitschrift "MODELL EISENBAHNER" verdffentlichten
und technisch sehr aufschluRreichen Testberichten tber die Triebfahrzeuge verschiedener
Hersteller, geben sich die meisten Lokomotiven bei 12 Volt und einer Anhangelast von 60
Achsen mit 300-400 mA zufrieden. Zusatzliche Beleuchtungen in angehangten Wagen
missen pro Lampe mit ca. 30-50 mA veranschlagt werden.

Da die Elektronik eine Uberlast selbsttatig beherrscht, greift das Programm hier (fast) nicht ein. Zur
Information und Erleichterung bei der Fehlersuche wird lediglich ca. 2 Sekunden nach Eingang der Kurz-
schluBmeldung von der Elektronik der Hinweis <siehe F6> in roter Schrift Gber dem Bildschirmbereich
mit den Zustandsmeldungen ausgegeben. Sie werden dadurch aufgefordert, sich die Kurzschlufmeldun-
gen durch Driicken der Taste <F6> anzeigen zu lassen. In der Liste der Blécke ist derjenige mit dem
Kurzschlu® ebenfalls in roter Schrift markiert. Sobald der Kurzschluf® beseitigt ist, wird der betreffende
Block wieder in weily angeschrieben. Die einzige intelligente Reaktion des Program mes bei Kurzschluf}
besteht darin, in den kurzschluBmeldenden Blécken eventuell vorhandene Zuglicht-Relais abzuschalten
um eine externe Dauerzugbeleuchtung , die den Kurzschluf3 unter Umstanden nicht verkraften kann, vor
zu hoher Belastung zu schitzen.

Bei einigen Triebfahrzeugen ist der Stromverbrauch so hoch, dal} besonders beim Anfahren sehr oft eine
Uberlast an den Rechner gemeldet wird. Dies trifft im besonderen fir die altere Version des VT 601 von
ROCO zu.

Entkuppler

Eine spezielle Behandlung von Entkupplungsmagneten ist in der Computersteuerung nicht vorgesehen.
Sie werden besser Uber Taster (Schlie3er) mit einem separaten Netzteil verbunden und im Bedarfsfall
jeweils von Hand bedient. Eine Einbeziehung in die Computersteuerung hatte nur dann einen Sinn, wenn
sie innerhalb eines automatisch ablaufenden Rangiervorganges vom Programm betatigt wirden. Das
wirde jedoch die Aufstellung eines Fahrplans mit sehr umfangreichen und mihsam zu erstellenden Be-
dingungen und Befehlen voraussetzen, der nach Fertigstellung schlie3lich doch relativ schnell langweilig
wird. Ein sich ewig in der gleichen Weise vollziehender Rangiervorgang macht eben doch nicht den
besonderen Reiz des Modellbahnspielens aus.
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Drehscheiben

Die Ansteuerung der Drehbewegung von Drehscheiben ist aus den gleichen Griinden wie bei den Ent-
kupplern schon genannt, nicht im Programm vorgesehen. Es soll hier jedoch ein Hinweis darauf gege ben
werden, wie eine Drehscheibe am besten in die Blockaufteilung der Computersteuerung eingeplant wird:

Alle Anschluf3gleise rings um die Drehscheibe herum werden nach ca. 5 Zentimetern durch eine Trenn-
stelle von den weiterfihrenden Gleisen abgetrennt. Das kann im Bedarfsfall Ubrigens auch eine Doppel-
trennstelle sein. Diese 5 cm kurzen Stummel werden nun alle gemeinsam an einen einzigen Block, den
Drehscheibenblock, angeschlossen. Das Bihnengleis selbst wird nicht angeschlossen, denn es erhalt
seine Fahrspannung ja durch den Kontakt mit den AnschluRstummeln. Auf diese Weise stellt die Dreh-
scheibe dann praktisch eine "Multi-Kreuzungsweiche" dar.

8.3.8 Die Signalschaltung

Abweichende Signalbehandlung zwischen MpC und Vorbild

Wahrend die Signale aus der Sicht der Sicherungstechnik bei der MpC funktionslos sind und nur zur opti-
schen Vervollstdndigung der Modellszenerie dienen, haben sie beim Vorbild die Aufgabe, eine Verstandi-
gung zwischen dem Fahrdienstleiter im Stellwerk und dem Lokfihrer im Triebfahrzeug herzustellen. Sie
zeigen dem Lokfuhrer z.B. an, ob und mit welcher Geschwindigkeit er den nachsten Block oder Gleisab-
schnitt befahren darf. Aus der geschichtlichen Entwicklung heraus bot sich beim Vorbild die ‘optische
Signaltibermittlung’, anfangs durch Formsignale, spater durch Lichtsignale an.

Der prinzipielle Vorgang zur Erteilung einer Fahrerlaubnis Iauft beim Vorbild etwa wie folgt ab:

Der Fahrdienstleiter im Stellwerk driickt auf seinem Stelltisch etwa 1 Sekunde lang gleichzeitig den Start-
und den Zieltaster zum Einstellen einer Fahrstrafle. Danach laufen alle weiteren Stellvorgange selbsttatig
ab. Die vorhandene Sicherungstechnik prift dann zunachst, ob die Fahrstral3e eingestellt werden darf und
schaltet bei positivem Ergebnis alle zur FahrstraRe gehérenden Weichen, Schutzweichen und Gleis-
sperren in die entsprechenden Lagen. Einrichtungen, die sich bereits in der richtigen Lage befinden,
werden sofort in dieser Lage verschlossen. Der betreffende gelbe VerschluBmelder leuchtet dann.
Nachdem sich schlieRlich alle Einrichtungen in der richtigen Lage befinden, leuchtet der quadratische
Festlegemelder im Feld des Startsignals gelb und zeigt damit an, dal® die Fahrstral’e festgelegt ist. Sie
kann jetzt ohne die (teilweise durch Protokolle zu bestatigende) Benutzung bestimmter Sondertasten nicht
mehr zuriickgenommen werden. Zu diesen Sondertasten gehdren z.B. die Fahrstralenriicknahmetaste
FRT oder die FahrstralRenaufldsehilfstaste FHT. Zum Abschluf? der Fahrstraenschaltung werden die
Signale entlang des Fahrweges in die entsprechenden Fahrt- oder Schutzstellungen gebracht und zeigen
damit dem Lokfiihrer an, welche Gleisabschnitte nun zur Befahrung freigegeben sind.

Bei der MpC entfallt die Notwendigkeit dieser Art der Signalibermittiung an den Lokfiihrer, weil es hier ja

ein und dieselbe ‘Person’ (das Programm) ist, die zugleich alle notwendigen Sicherungskontrollen durch-

fuhrt und auch den Fahrthebel in der Lok bedient. Beim Modellbetrieb waren die Signale also eigentlich

Uberflissig. Doch was ware eine Modellbahn ohne Signale! Fir den Anwender ist es allerdings wesentlich

einfacher, dem Programm lediglich die Signalausstattung in jedem Block mitzutei len und dann ihm die Er-
zeugung der betriebsgemal richtigen Signalbilder zu Uberlassen, als die Signal bilder fir jede Fahrstralle
selbst zu ermitteln und in die Strecken/Fahrstrallenformulare einzugeben. Ansonsten miif3ten wahrschein-

lich viele Modellbahner erst einen Kursus in Signal- und Sicherungstechnik ableisten, um die fir jede

Fahrstral’e notwendige Ausleuchtung der im Fahrweg liegenden Signale bestimmen zu kénnen.

Ein weiterer Vorteil der MpC-Variante ergibt sich daraus, dal’ jede Fahrstralle unabhéngig von der Rich-
tung in der sie befahren wird, immer nur einmal beschrieben werden muf}. Das ‘Rickwartsvorbeifahren
am haltzeigenden Signal’ wird vom Programm automatisch geregelt.

Signalbilder bei der MpC

Die bei der MpC vorgesehenen Signalbilder beschranken sich auf die drei, fir die Modellbahn wesentli-
chen Signaltypen nach dem Signalbuch der Deutschen Bundesbahn (DS 301, Ausgabe 1987):

 Hauptsignal (Hp),
e Vorsignal (Vr)
e Schutzsignal (Sh).
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Eine Erlauterung der mit diesen Signaltypen bei der MpC erzeugbaren Signalbegriffe fiir den Bereich der

Deutschen Bahn AG ist auf Seite 138 in Tabelle 20 zusammengestellt. Die Berlicksichtigung der bei der
DB dartber hinaus noch vorhandenen Signaltypen wie Haupt- und Vor signalverbindungen (Sv0-Sv6),
Zusatzsignale (Zs1-Zs8), Rangier-Abdriicksignale (Ra6-Ra9) oder des durch das Zugpersonal ausge-
I6sten Abfahrsignals Zp9 (ein aus 8 griinen Leuchtpunkten gebildeter Ring als Ersatz fiir die mit einem

grunen Rand versehene weil3e Kelle des Aufsichtsbeamten) sind nicht vorgesehen.

Aufgrund abweichender Ausleuchtungen der Lichtsignale in verschiedenen Landern kann bei der MpC
nach einigen Nationalitaten, wie z.B. Deutschland, Osterreich, Luxemburg oder Schweiz, unterschieden
werden. Die Unterscheidung erfolgt durch die Angabe einer entsprechenden Landerkennung im Signal-
formular NE bei den Lichtsignalen.

Auch wenn Sie auf Ihrer Anlage keine Signale aufstellen, werden dennoch grundsatzlich die Bilder aller
Signale, ob vorhanden oder nicht, vom Programm ermittelt. An den Stellen vorhandener Signale wird
lediglich das intern ermittelte Signalbild an die Elektronik ausgegeben. Lichtsignalbilder werden dabei aus
entsprechenden LED-Nummern zusammengesetzt, wahrend Formsignalbilder durch Schaltimpulse von
den mit einem eigenen Datenbus versehenen Magnetartikel-Steckkarten 8902 erzeugt werden.

Die Grundstellung aller Signale ist ‘Halt’. Die Fahrtstellungen werden nur dann angesteuert, wenn fir
den im betreffenden Block befindlichen Zug eine Ausfahrgenehmigung erteilt worden ist. Die Entschei-
dung welcher Fahrbegriff (Hp1, Hp2 oder Hp3) anzusteuern ist, ergibt sich aus der jeweiligen Streckenbe-
schreibung.

Bei erlaubten Rangierfahrten zeigen die Schutzsignale Ublicherweise den Sh1-Begriff, wahrend die Zug-
signale in der Stellung HpO verbleiben. Die Entscheidung, ob eine Rangierfahrt oder eine Zugfahrt stattfin-
det, hangt einerseits davon ab, ob bei dem Fahrregler die Funktion ‘Rangierfahrt’ eingeschaltet ist oder
nicht. Andererseits kann auch eine Fahrstrale als Rangierfahrstrale definiert werden. Bei Benutzung
einer solchen Fahrstrale werden ebenfalls die Rangiersignalbilder erzeugt.

Fir den in Abstellbahnhéfen und Rangierbereichen haufig vorkommenden Fall, daf3 in einem Block nur
Rangiersignale aufgestellt sind (Gleissperrsignale ), wird der Fahrbegriff Sh1 dann vorbildgerecht auch bei
den Zugfahrten angezeigt.

Formsignale

Das Schalten der Formsignale ist sowohl programmintern, wie auch auf Seiten der Elektronik identisch
mit dem Schalten von Weichen. Die Schaltbefehle werden lediglich auf den Datenbus fur die
Magnetartikel-Steckkarten anstatt auf den fiir die Weichensteckkarten gelegt. Die Steckkarten zur
Ansteuerung von Formsignalen sind daher auch absolut baugleich mit den Weichensteckkarten und
kénnen untereinander ausgetauscht werden.

Mit Ausnahme der Weichenverriegelung ist alles, was im Kapitel 8.3.4 ab Seite 103 zur Weichenschaltung
gesagt wurde, auch auf die Formsignalschaltung Gbertragbar.

Ebenso wie bei den Weichenschaltungen, wird auch im Anschlu® an die Schaltung eines Magnetartikels
eine Protokolimeldung auf dem Bildschirm ausgegeben. Die Meldung lautet:

M18: Magnetartikel # geschaltet (B)
Der Schaltzustand aller Magnetartikel kann auch in den Zustandsanzeigen links im Bildschirm nach
Driucken der Tasten <Umschalt+F8> abgelesen werden.

Hauptsignale (Hp) zeigen an, ob der anschlieBende Gleisabschnitt befahren werden darf.
Sie gelten nur fir Zugfahrten aber nicht fiir Rangierfahrten.

HpO Eine Vorbeifahrt am haltzeigenden Signal ist fur Zugfahrten (im allgemeinen) nicht
Zuahalt erlaubt. Rangierabteilungen dirfen daran vorbeifahren, sofern am selben Signal-
ugha standort das Signal Sh1 angezeigt wird.
Hp1 Das Signal erlaubt die Anwendung der im Fahrplan zugelassenen Geschwindigkeit,
Fahrt sofern sie nicht durch andere Signale oder besondere Anordnungen eingeschrankt ist.
a Wenn sich am selben Signalstandort auch ein Schutzsignal befindet, ist dieses bei
Lichtsignalen dunkel, wahrend ein Formsignal in Fahrtstellung Sh1 gehen muf3.
Hp2 Das Signal schreibt eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf 40 km/h vor, wenn nicht
eine abweichende Geschwindigkeit, z.B. durch Geschwindigkeitsanzeiger Zs3, ange-
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Langsamfahrt | zeigt wird. Die Geschwindigkeitsbeschrankung gilt vom Hauptsignal ab fir den an-
schlieRenden Weichenbereich. Wenn sich am selben Signalstandort auch ein
Schutzsignal befindet, ist dieses bei Lichtsignalen dunkel, wahrend ein Formsignal in
Fahrtstellung Sh1 gehen mufR.

Vorsignale (Vr) zeigen an, welches Signalbild am zugehorigen Hauptsignal zu erwarten ist.
Als Lichtsignal ist das Vorsignal dunkel, wenn ein am selben Mast befindliches Hauptsignal HpO zeigt.

Vvr0 Das Signal zeigt an, dall am zugehdrigen Hauptsignal HpO oder am zugehdrigen
Schutzsignal ShO zu erwarten ist.
Zughalt
erwarten
vri Das Signal zeigt an, dal® am zugehdrigen Hauptsignal Hp1 zu erwarten ist.

Fahrt erwarten

Vr2 Das Signal zeigt an, dal® am zugehdrigen Hauptsignal Hp2 zu erwarten ist.

Langsamfahrt
erwarten

Schutzsignale (Sh) dienen dazu, ein Gleis abzuriegeln, den Auftrag zum Halten zu erteilen oder
die Aufhebung eines Fahrverbots anzuzeigen. Sie gelten fur Zug- und Rangierfahrten.

Sho Eine Vorbeifahrt an diesem Signal ist weder fir Zug- noch fur Rangierfahrten erlaubt.

Haltl Eahrverbot Sofern sich am selben Standort auch ein Hauptsignal befindet, zeigt dieses HpO. Die

’ Kombination aus Hauptsignal und Schutzsignal wird als Hauptsperrsignal, das ge-

meinsame Signalbild aus HpO und ShO als Hp00 (Zughalt und Rangierverbot) be-
zeichnet. Das Signalbild HpOO zeigt zwei rote Lichter waagerecht nebeneinander.

Sh1 Das Signal erlaubt die Vorbeifahrt von Rangierabteilungen. Ein am selben Standort
vorhandenes Hauptsignal zeigt HpO und untersagt damit die Vorbeifahrt von Zug-
fahrten. Befindet sich am selben Standort jedoch kein Hauptsignal, muf® sich das
Schutzsignal auch bei der Vorbeifahrt von Zugfahrten in Fahrtstellung befinden. Ist
das Schutzsignal ein Formsignal, muf} es auch bei Zugfahrten immer Sh1 zeigen.

Fahrverbot
aufgehoben

Tabelle 20: Erlduterung bei der MpC erzeugbarer Signalbegriffe gemél3 dem Signalbuch der DB

Im Formular OE kann fur alle Formsignale nur eine gemeinsame Schaltzeit eingegeben werden. Eine
Aufschlisselung der Schaltzeiten auf einzelne Signale wie bei den Weichen ist nicht vorgesehen. Sollten
daher einzelne Formsignale mit Stellmotorantrieb versehen sein, ist die gemeinsame Formsignalschalt zeit
fuir denjenigen Antrieb mit der langsten Schaltzeit einzugeben.

Im Gegensatz zu den Weichen ist das erfolgreiche Schalten von Formsignalen vollkommen unkritisch, da
sie bei der "Modellbahnsteuerung per Computer" ja nur dekorativen Charakter haben. Weil demnach ein
in falscher Stellung liegendes Formsignal auch keinen Sicherheitsmangel darstellt, ist die Bertcksichti-
gung einer Rickmeldung fur Formsignale nicht vorgesehen.

Da auch die Formsignale aus dem Schaltnetzteil fir die Weichen gespeist werden, wird zur Vermeidung
von Uberlastungen immer entweder nur ein Formsignal oder eine Weiche geschaltet. Beziiglich der
Schaltreihenfolge geniel3en hier die Formsignale jedoch die héhere Prioritdt. Angefangene Fahrstrallen-
schaltungen werden zwar stets ohne Unterbrechung bis zu Ende ausgefiihrt, danach werden aber erst
alle inzwischen aufgelaufenen Formsignalanforderungen erledigt.

Verzégerung einer Zugfahrt bei noch nicht geschaltetem Formsignal:

Falls ein Formsignal wahrend der noch laufenden Schaltung einer langeren Fahrstralle
vorlaufig nicht geschaltet werden kann, wird der Beginn der zugehdérigen Zug- oder
Rangierfahrt solange verzégert (auch wenn aus der Zugsicherung bereits eine Fahrerlaub-
nis vorliegen sollte), bis das Formsignal geschaltet werden konnte.
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Zeitpunkt der ersten Formsignalschaltung:

Von allen auf der Anlage befindlichen Formsignalen werden immer nur diejenigen in die be-
triebsgemafe Stellung gebracht, die sich im EinfluRbereich einer zugewiesenen Lok befin-
den. Wenn also einige Formsignale beim Einstieg in die Computersteuerung eine falsche
Stellung haben sollten, werden sie erst dann in die richtige Lage gebracht, wenn der von
ihnen "gesicherte" Block von einer zugewiesenen Lok benutzt wird.

Machen Sie hierzu folgenden Versuch:

Stellen Sie unmittelbar nach Beginn des Programmteils CS (=Computersteuerung) eine Lok
von Hand in einen mit einem Formsignal ausgestatteten Block. Stellen Sie das Formsignal
von Hand auf "Fahrt" und weisen Sie jetzt die Lok einem Fahrregler zu. Sie sehen, dal} das
Formsignal erst im Augenblick der Blockzuweisung in die richtige Stellung HpO bzw. ShO
gebracht wird.

Die Grundstellung aller Formsignale ist ‘Halt'. Bei Aufhebung des Fahrverbots fir Rangierabteilungen
erscheinen die Signalbilder HpO, VrO und als einziges fahrtzeigendes Signal der Begriff Sh1 (Fahrverbot
aufgehoben). Bei Zugfahrten wird im Unterschied zu den Lichtsignalen zusatzlich zu den Haupt- und Vor-
signalbildern ebenfalls das Formsignalbild Sh1 gezeigt.

Lichtsignale

Die Stellung aller Lichtsignale wird grundsatzlich bei jedem Programmumlauf neu berechnet. Anders als
bei den Formsignalen zeigen sie daher auch bereits beim Beginn der Computersteuerung die betriebs-
gerechten Signalbilder.

Die Grundstellung aller Lichtsignale ist ‘Halt’. Bei Aufhebung des Fahrverbots fiir Rangierabteilungen er-
scheinen die Signalbilder HpO, VrO und Sh1. Bei Fahrtstellung des Hauptsignals (=Zugfahrt) erléschen die
Lichtsignalbilder fur das Rangiersignal. Eine Ausnahme bilden hier die mit den Landeskennung fir
Luxemburg und die Schweiz versehenen Lichtsignale, die das Rangiersignal auch bei Zugfahrten aus-
leuchten.

Wenn am Standort des Lichthauptsignals auch ein Gleissperrsignal als Formsignal steht, erscheint bei
Zugfahrten wiederum zusatzlich die Formsignalstellung Sh1.

Haltfall der Lichtsignale:

Bei Rangierfahrten fallt das Schutzsignal nach einer Vorbeifahrt erst dann wieder in Haltstellung, wenn
das Zugende den Signalabschnitt freigefahren hat. Der Fahrbegriff eines Lichtsignals wird bei Zugfahrten
vorbildgerecht schon dann wieder zuriickgenommen, wenn bereits die Zugspitze am Signal vorbeigefah-
ren ist, d.h. wenn der nachsten hinter dem Signalabschnitt liegenden Abschnitt besetzt ist. Die Begriin-
dung fur den unterschiedlichen Haltfall ist, dal der Lokfiihrer einer Rangierabteilung auch bei
geschobenen Zigen solange das fahrtzeigende Rangiersignal sehen muf3, bis er selbst am Signal vorbei-
gefahren ist. Der Lokfuhrer von Zugfahrten befindet sich dagegen auch bei geschobenen Ziigen immer
vorne im Steuerwagen. Er kann das Signalbild nach der Vorbeifahrt am Signal also ohnehin nicht mehr
sehen.

Vorsignale

Einzeln am Bremspunkt des Blockes stehende Vorsignale zeigen stets das Bild ihres zugehorigen Haupt-
signals am Blockende. Am Mast eines Hauptsignals befindliche Vorsignale zeigen jeweils das Bild des
nachsten am Fahrweg liegenden Hauptsignals an. Lichtvorsignale bleiben vorbildgerecht dunkel, wenn
das Uber ihnen befindliche Hauptsignal ‘Halt’ zeigt. Eine Ausnahme bildet hier lediglich die Schweizer
Signalisation nach dem System 82 (Landerkennung H), wo das Vorsignal in diesem Fall den Begriff ‘Halt
erwarten’ zeigt. Formvorsignale zeigen immer ‘Halt erwarten’, wenn das am gleichen Standort befindliche
Hauptsignal ‘Halt’ zeigt.

Lichtsignal im Fahrpult

In jedem der 4 Fahrpulte kann ein komplettes Lichtsignal installiert werden, in dem das Signalbild im je-
weils vordersten besetzten Block des in diesem Pult selektierten Fahrreglers angezeigt wird. Der Modell-
bahner ist so Uber das aus der Sicht des Lokflhrers nachste Signalbild informiert (vgl. ‘Lichtsignal im
Fahrpult des Zugfiihrers’ auf Seite 47).
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Tabellarische Zusammenstellung der Signalregeln verschiedener Landeskennungen

Signal Bizuer:gh' Farbe | Halt | Fahrt hapnfsamfaﬂg Raf‘gﬁir‘fr'
SFP 1 rot ® ®
Haupt- SFP 2 grin ®
signal SFP 3 gelb ® ®
SFI weild ®
Schutz- SFVb1 aqua ®
signal SFVb2 weild ® ® ® ®
SFAV1 gelb ® ®
Vorsignal am SFAv2 grin ® ® ®
Bremspunkt SFAV3 gelb ® ®
SFAvI grin ®

Tabelle 22: Signalregeln fiir die Landeskennung L (CFL Luxemburg)

Besonderheiten:
Das Schutzsignalbild in der Position 2 (SFVb2) wird auch bei Zugfahrten grundsatzlich angezeigt.
Bei Haltstellung des Hauptsignals ist ein am selben Standort befindliches Vorsignal dunkel.

Erlauterung der Abklrzungen:

SFP 1 = Signal fixe principal (premiere position) Halt far Ziige

SFP 2 = Signal fixe principal (deuxieme position) freie Fahrt fiir Ztige

SFP 3 = Signal fixe principal (troisieme position) freie Fahrt fiir Ziige mit 30 kmh

SFI = Signal fixe indicateur de vitesse Geschwindigkeitsanzeiger (steht iiber dem Signal)
SFVb1 = Signal fixe de barrage (premiere position)  Halt fiir Zug- und Rangierbewegungen

SFVb2 = Signal fixe de barrage (deuxieme position) freie Fahrt fiir Zug- und Rangierbewegungen
SFAv1 = Signal fixe avancé (premiere position) Halt erwarten

Fahrt erwarten
freie Fahrt mit 30 kmh erwarten
Geschwindigkeitsanzeiger (steht unter dem Signal)

SFAv2 = Signal fixe avancé (deuxieme position)
SFAv3 = Signal fixe avancé (troisieme positi on)
SFAvI Signal fixe indicateur de vitesse
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Signal Bizuer:;h' Farbe | Halt | Fahrt hapnfsamfaﬂg R
HpO rot ® ®
Haupt- Hp1 grin ® ® ®
signal Hp2 gelb ® ®
skokok skksk skksk skksk skokok skokok skokok
Schutz- Sho rot ®
signal Sh1 weil (®) (®) (®) ®
li ob gelb ® ®
Vorsignal am re ob grin ® ® ®
Bremspunkt liun gelb ® ® ® ®
re un grin ®

Tabelle 23: Signalregeln fiir die Landeskennung D (DB Deutsche Bahn)

Besonderheiten:

Das Schutzsignal ist bei erlaubten Zugfahrten normalerweise dunkel. Sofern es sich jedoch um ein allein
stehendes Schutzsignal (Gleissperrsignal) handelt, wird das Signalbild Sh1 auch bei erlaubten Zugfahr ten
angezeigt. Bei Haltstellung des Hauptsignals ist ein am selben Standort befindliches Vorsignal dunkel.

Signal Biﬁgh' Farbe | Halt | Fahrt hapnfsamfangg, redee
Halt rot ® &
Haupt- Fahrt grin ® ® ®
signal 40kmh gelb ®
60kmh grin ®
Schutz- Halt rot ®
signal Fahrt weild (®) (®) (®) ®
li ob gelb ® ® ® &
Vorsignal am re ob gelb ® ® &
Bremspunkt liun grin ® ® ®
re mi grin ® ®

Tabelle 24: Signalregeln fiir die Landeskennung A (OBB Osterreich)

Besonderheiten:

Das Schutzsignal ist bei erlaubten Zugfahrten normalerweise dunkel. Sofern es sich jedoch um ein allein
stehendes Schutzsignal (Gleissperrsignal) handelt, wird das Signalbild Sh1 auch bei erlaubten Zugfahr ten
angezeigt. Bei Haltstellung des Hauptsignals ist ein am selben Standort befindliches Vorsignal dunkel.
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Signal Bizuer:;h- Farbe Halt 1SFah2r'tS Lang;amfahrtsz‘f)Z Ragﬁ'iftar-
Halt rot ® ®
Haupt- Fahrt grin ® ®
signal Brems gelb ® ®
Zahl gelb ® ®
Schutz- Sh0+Sh2 weild ®
signal gm:gﬂg weilk ® ® ® ®
H-erw gelb ® ® ®
Vorsignal am F-erw grin ® ®
Bremspunkt Zahl gelb ® ®
skokok skksk skksk skksk skokok skokok skokok

Tabelle 25: Signalregeln fiir Landeskennung C (SBB Schweiz, ‘System N’)

Besonderheiten:

Das Schutzsignal wird auch bei Zugfahrten ausgeleuchtet. Der Fahrbegriff eines Schutzsignals setzt sich
normalerweise aus den LEDs fir Sh1+Sh2 (=freie Fahrt) zusammen. Nur im letzten vor dem haltzeigen-
den Schutzsignal sind die LEDs fur Sh1+Sh0 an (=Vorsicht). Hauptsignale und Vorsignale stehen immer
allein, die Situation ‘Vorsignal am Standort des Hauptsignals’ kommt nicht vor. Die LEDs in den mit 1S’
bezeichneten Spalten werden angemacht, wenn der Zug nur noch eine reservierte Strecke vor sich hat,
bzw. wenn das folgende Hauptsignal ‘Halt’ zeigt. Falls der Zug durch die Funktion ‘2S’ (vgl. Seite 119)
noch zwei reservierte Strecken vor sich hat, bzw. wenn auch das folgende Hauptsignal noch ‘Fahrt’ zeigt,
werden die LEDs in den Spalten ‘2S’ angemacht.

Signal Bizuer:;h- Farbe Halt Fahrt Langsamfahrt Reflgﬁ:-?r_
Hp2 Hp3
Halt rot ® ®
Haupt- Hp1 grin ® ® ®
signal Hp2 gelb ®
Hp3 grin ®
Schutz- ShO+Sh2 | weil® ®
Shgted Shivong | Wweil ® ® ® ®
li ob gelb ® ® ® ®
Vorsignal am re ob gelb ® ®
Bremspunkt liun grin ® ®
re mi grin ® ® ®

Tabelle 26: Signalregeln fiir Landeskennung H (SBB Schweiz, ‘System 82’)

Besonderheiten:

Das Schutzsignal wird auch bei Zugfahrten ausgeleuchtet. Der Fahrbegriff eines Schutzsignals setzt sich
normalerweise aus den LEDs fur Sh1+Sh2 (=freie Fahrt) zusammen. Lediglich im letzten vor dem haltzei-
genden Schutzsignal sind die LEDs fir Sh1+Sh0 an (=Vorsicht). Bei Haltstellung des Hauptsignals zeigt
ein am selben Standort befindliches Vorsignal den Begriff ‘Halt erwarten’.
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9. Anwendungsbeispiele

9.1 Einleitung

Gegenuber den herkémmlichen konventionellen Modellbahnsteuerungen, die letztlich immer nur Einzells-
sungen bieten und dabei grundsatzlich auf verdrahteter Logik basieren, bietet die MpC dem Modellbahner
erstmals ein komplettes und alle Bereiche umfassendes Steuerungssystem bei deutlich vereinfachter
Verdrahtung. Die MpC basiert auf programmierter und programmierbarer Logik. Sie ist dadurch auferst
flexibel und vor allem zukunftsorientiert. Erstmals kdnnen Fahrstralenschaltung, Blocksicherung, Mehr-
zugbetrieb, Anfahr-/Bremscharakteristik, Schattenbahnhofsautomatik, automatischer Streckenbetrieb,
vorbildgerechte Signalansteuerung, Stelltischbedienung, Geschwindigkeitsmessung uvm. von einem
einzigen System erfiillt werden.

Dies hat zur Folge, dal} jetzt auch in
vollig neuen Dimensionen geplant und Es ist egal,
gebaut werden kann. Legen Sie die
Gleisfihrung nach lhren Winschen
fest und lassen Sie Uberlegungen zur
Steuerung und Uberwachung des Be-
triebsablaufes zunachst auler acht.

wie lhr Schattenbahnhof aussieht,

aus wie vielen Weichen |Ihre Fahrstra3en bestehen,

wie kompliziert Ihr Gleisbild ist,

wie unterschiedlich die Fahreigenschaften Ihrer Loks sind,
ob Sie vom Rechner oder vom Stelltisch aus fahren,

Trotz der umfangreichen Leistungen ob Sie vorwarts und/oder riickwarts in den Blécken fahren.
dieses Steuerungssystems, ist die
dazu erforderliche Verdrahtung der
Taster, Weichen, LEDs, Blocke usw.

Die "Modellbahnsteuerung per Computer" ist so konzipiert,
daf sie alle Modellbahnsituationen berticksichtigen kann.

vollkommen unkompliziert. Sie kann
fast vollig frei und ohne logische Zusammenhange erfolgen. Die logischen Verknipfungen der einzelnen
Artikel untereinander werden erst spater am Computer durch entsprechende Eingaben festgelegt.

Durch den Einsatz der Computersteuerung entfallt die logische, funktionsbezogene Ver-
drahtung einzelner Elektronikbausteine untereinander. Z.B. braucht ein Taster nicht mehr
exakt mit der Weiche verdrahtet zu werden, die er schalten soll. Diese Téatigkeit verlagert
sich hier an die Computertastatur, wo nunmehr in den Eingabeformularen exakt angegeben
werden mul}, welche Weiche zu welcher Fahrstrale gehdrt und welcher Taster welche
Aktion auslésen soll. Fehler beim Ausfiillen der Formulare haben daher auch genau die
gleiche Wirkung, wie friher die Verdrahtungsfehler, ndmlich Fehlfunktionen. Allerdings mit
dem angenehmen Unterschied, dafl durch Eingabefehler an der Computertastatur keine
Kurzschlisse entstehen und auch keine Bauteile zerstdrt werden kénnen.

Nachdem die "Modellbahnsteuerung per Computer" auf mehreren hundert Anlagen installiert worden ist,
steht inzwischen fest, dal die meisten Schwierigkeiten nicht beim Aufbau der Elektronik oder beim Her-
stellen der Verdrahtung entstehen. Es ist vielmehr die richtige Beschreibung der Anlage in den Eingabe-
formularen, die dem Einsteiger noch fremd ist und damit kompliziert erscheint. Vielfach wird auch diesem,
fur die Funktion mindestens ebenso wichtigen Teil, nicht die notwendige Aufmerksamkeit geschenkt und
das vorliegende Handbuch wird Ublicherweise nicht ausfiihrlich genug gelesen.

Damit Sie mdglichst schnell zu einer fehlerlosen Beschreibung Ihrer Anlage kommen, finden Sie in
diesem Kapitel neben Beispielen ausgefillter Formulare auch einige wertvolle und hilfreiche "Tips und
Tricks". Im Anhang ist schliellich die fast vollstandige Eingabebeschreibung einer kompletten Anlage
beigefugt.

9.2 Planung des Einbaus der Computersteuerung

Fur die folgende Beschreibung ist es unerheblich, ob es sich um die Umstellung einer bestehenden An-
lage auf die Computersteuerung handelt oder um eine Neuplanung. Soll die Computersteuerung schritt-
weise eingebaut werden, empfehlen wir mit der FahrstralRenschaltung zu beginnen. Sowohl in Bezug auf
den Aufbau der erforderlichen Elektronik, als auch in Bezug auf die notwendigen Formulareingaben wer-
den hier keine grofRen Anforderungen gestellt. Auflerdem kann der Einbau der FahrstralRenschaltung
sozusagen "unter dem fahrenden Zug" erfolgen.
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Vor dem Einbau der Blocksicherung sollte dann allerdings eine detaillierte Planung durchgefiihrt werden.
Erforderlich sind hierfiir 2 Anlagenplane und etwa 4 verschiedenfarbige Textmarker. Das Ergebnis dieser
Planung ist eine in Blocke aufgeteilte Anlage und die Festlegung, wo Brems- und Haltepunkte fir den
geplanten Betrieb fur notwendig gehalten werden. Eine sinnvolle Reihenfolge der einzelnen Planungs-
schritte ist im folgenden beschrieben.

Einbau der FahrstraBenschaltung

Eine vorherige Planung ist hierfir im allgemeinen nicht erforderlich. Nachdem die Elektronik (Netzteile,
Interfacekarte, Weichensteckkarten) aufgebaut und mit dem Priufprogrammteil 'PP' getestet worden ist,
werden die Weichen mit jeweils 2 Drahten an die Weichensteckkarten angeschlossen. Der jeweils 3. Wei-
chenanschluf3 wird Uber eine Sammelleitung direkt an das Schaltnetzteil gefiihrt. AnschlieRend werden
die durch die freie Verdrahtung erhaltenen AnschluBnummern der Weichen mit dem Prifprogrammzweig
WS ermittelt und nach dem Ausfillen der Strecken/Fahrstrallenformulare SE kénnen die Fahrstral3en
bereits Uber die Computertastatur geschaltet werden. Ein betriebsabhangiges Verriegeln der Weichen,
bzw. Festlegen der Fahrstralen ist dann allerdings noch nicht méglich. Dazu ist der zusatzliche Einbau
der Blocksicherung mit den Belegtmelder-Bausteinen notwendig.

Aufteilung in die Fahrstromgruppen

Handelt es sich bei der zu planenden Anlage um eine 2-Leiter-Gleichstromanlage, auf der sich Kehr-
schleifen oder Gleisdreiecke befinden, steht am Planungsbeginn die Aufteilung in die beiden Fahrstrom-
gruppen I und II. Dazu ist ein separater Anlagenplan erforderlich. Die Vorgehensweise ist wie folgt:

Festlegen der Doppeltrennstellen mit Wechsel der Fahrtrichtung

Man wahlt in irgendeinem Gleis die gleisbezogene Vorwartsfahrtrichtung und tragt sie mit einem Pfeil in
den Plan ein. Fahren Sie nun in Gedanken auf dem Anlagenplan gemal der eingetragenen Pfeilspitze
durch alle Gleise und markieren Sie in allen Gbrigen Gleisen ebenfalls die sich daraus ergebende Vor-
wartsrichtung durch einen Pfeil. Dabei kann und wird es durchaus passieren, dal® Sie durch Gleise
"fahren”, die Sie im Betrieb immer in genau der anderen Richtung befahren wollen. Das macht nichts!

In diesem Stadium geht es zunachst ausschliel3lich darum, alle Gleise mit einem
einheitlichen Drehsinn, namlich der gleisbezogenen Vorwartsrichtung, zu versehen.

Treffen nach Abschlul} dieser Tatigkeit irgendwo zwei Pfeilspitzen oder zwei Pfeilenden aufeinander, so
ist an diesen Stellen eine Doppeltrennstelle mit Wechsel der Fahrtrichtung einzuplanen. Die Markie-
rung dieser Doppeltrennstellen erfolgt durch das Symbol '}x]'.

Auf der einen Seite von einer dieser Doppeltrennstellen wird nun das Symbol fir die Fahrstromgruppe 1
eingetragen. Die andere Seite wird mit dem Symbol fir die Fahrstromgruppe 1I markiert.

Festlegen der Doppeltrennstellen ohne Wechsel der Fahrtrichtung

Um die Zugehorigkeit der einzelnen Gleise zu den beiden Fahrstromgruppen darzustellen, werden sie mit
Textmarkern farblich hinterlegt. Fir jede Fahrstromgruppe wird eine Farbe gewahlt. Auf der einen Seite
der im vorherigen Absatz gewahlten Doppeltrennstelle mit Wechsel der Fahrtrichtung starten Sie nun also
erneut mit Ihrer gedanklichen Fahrt Gber die Anlage und markieren alle durchfahrenen Gleise in der fur
die Fahrstromgruppe I gewahlten Farbe. Auf der anderen Seite der Doppeltrennstelle verfahren Sie in der
Gegenrichtung ebenso, benutzen jedoch eine andere Farbe. Die Fahrtrichtung, in der Sie sich dabei
bewegen, ist jetzt egal. In dieser Phase erfolgt nur noch die entsprechende Einfarbung der Gleise.

Dort wo nun die beiden Farben erneut aufeinandertreffen, sind Doppeltrennstellen ohne Wechsel der
Fahrtrichtung anzuordnen. Sie werden durch das Symbol '} |I' gekennzeichnet.

Falls nach diesem Schritt zwei verschiedene Arten von Doppeltrennstellen (oder 2 Doppeltrennstellen mit
Wechsel der Fahrtrichtung) so dicht nebeneinander liegen, dal} sie gleichzeitig von einem Zug tberfahren
werden konnten, ist die Planung entsprechend zu korrigieren. Beachten Sie hierzu die auf Seite 189
stehenden Regeln fiir das gleichzeitige Uberfahren.

Blockaufteilung
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Hierfir bendtigen Sie den zweiten Gleisplan Ihrer Anlage. Tragen Sie die gewlinschte Blockaufteilung in
den Plan ein. Orientieren Sie sich dabei (was die Lage der Blocktrennstellen angeht) an den Beispielen in
den Kapiteln 9.21 bis 9.25.

In Schattenbahnhofen und Rangierbereichen kénnen Hilfsblocke zur Kostenersparnis
vorgesehen werden. Deren zugehdriger Hauptblock wird zweckmafigerweise so angeord-
net, dal} er sich (in der Hauptfahrrichtung betrachtet) hinter den Hilfsbldcken befindet. So
ist sichergestellt, dal} ein aus den Hilfsblécken ausfahrender Zug auch den (dann ja freien)
Hauptblock zur Fahrstromlieferung zur Verfiigung hat. Manchmal kann es auch sinnvoll
sein, dem Hauptblock tUberhaupt kein Gleisstlick zuzuordnen und ihn ausschlieflich fir die
Fahrstromlieferung der Hilfsblcke zu verwenden.

Benutzen Sie mehrere verschiedene Textmarker, um die einzelnen Bldcke farblich zu hinterlegen. Das
erhoht die Ubersichtlichkeit. Wir empfehlen, die Hilfsblocke in derselben Farbe zu markieren wie ihren
zugehdrigen Hauptblock, jedoch gestrichelt.

Einsparen von Blécken

Falls sich Situationen wie ab Seite 167 beschrieben und in den Bildern 23.5-6 dargestellt ergeben haben,
konnten einzelne Blécke durch den Einbau eines bistabilen Relais eingespart werden.

maximale Zahl der Hilfsbldcke iiberpriifen

Aus technischen Griinden diirfen sich hdchstens doppelt so viele Hilfsblocke auf der Anlage befinden, wie
Hauptblécke vorhanden sind. Sollten sich bei lhrer Planung mehr Hilfsblécke ergeben haben, missen
einige davon zu Hauptblécken umfunktioniert werden.

Anzahl der Halte- und Bremspunkte ermittein

Hinweise fiir die Gestaltung der Blocke und fiir die Lange der Brems- und Haltepunkte sind in Kapitel
9.21, besonders auf den Seiten 159ff gegeben. Wenn die Planung noch nicht so ins Detail gehen soll, ist
es fir einen groben Uberschlag zunéchst ausreichend, etwa zweimal soviel zusatzliche Belegtmelder fiir
Brems- und Haltepunkte einzukalkulieren, wie Blécke und Hilfsblécke vorhanden sind.

Uberschligliche Planung des Gleisbildstellpultmaterials

Zum Schalten der Fahrstral’en ist es ausreichend in jedem Start- oder Zielblock einen Taster
vorzusehen. In 'Uber-Blécken' (vgl. Seite 37) sind in der Regel keine Taster erforderlich, da sie weder
Start- noch Zielpunkt einer Fahrstral’e sind. Ebenso sind in hintereinander liegenden Streckenblocken
keine Taster zum Schalten von Fahrstraten erforderlich. Sie sind hier eventuell nur dann vorzusehen,
wenn in diesen Blocken Fahrreglerzuweisungen (vgl. Seite 92) erfolgen sollen nachdem dort Loks
aufgegleist worden sind oder wenn hier aus anderen Betriebsstellen einfahrende Zige in die Bedienung
Ubernommen werden sollen. Diese anderen Betriebsstellen kdnnen sowohl konventionell betriebenen
Anlagenbereiche sein, als auch die von einem anderen Stelltisch gesteuerten MpC-Anlagenteile.

Die erforderliche Zahl der LEDs zur Ausleuchtung der FahrstraBen kann Uberschlaglich anhand der
Weichenzahl abgeschéatzt werden. Fir eine einzeln liegende Weiche werden Ublicherweise 3 LEDs vorge-

sehen. Da innerhalb eines Bahnhofes jedoch vielfach mehrere Weichen unmittelbar aneinandergrenzen,

kommt man im Durchschnitt auf etwa 2.5 LEDs fur die Gelbausleuchtung pro Weiche. Verdoppeln Sie

diese Zahl, wenn die Weichen auch eine rote Besetztausleuchtung erhalten sollen.

Die maximale Anzahl der LEDs zur Ausleuchtung der Belegtmeldungen ergibt sich aus der Summe
der Blocke, Hilfsblocke und zusatzlichen Belegtmelder. Dann steht fiir jede von der Elektronik kommende
Belegtmeldung auch eine LED zur Rotausleuchtung im Gleisbildstellpult zur Verfiigung.

Die notwendigen Taster und LEDs fiir ein externes Fahrpult richten sich nach dessen geplantem
Umfang. Im Anhang auf Seite 211 ist ein Beispiel fiir eine Fahrpultgestaltung gegeben. Dort kdnnen die
erforderlichen Anzahlen ermittelt werden. Grob gerechnet werden fir ein voll ausgestattetes Fahrpult etwa
50 Taster und 50 LEDs bendtigt.
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9.10 FahrstraBenschaltung

Allgemeines

Alle Weichen, Taster und LEDs werden voéllig unabhangig voneinander an die jeweiligen Steckkarten
angeschlossen. Eine verdrahtungsmaRige Zuordnung zwischen den Tastern, Weichen und LEDs einer
Fahrstralie besteht nicht. Diese Zuordnung erfolgt ausschlief3lich durch das Ausfillen der Strecken/Fahr-
strallenformulare SE im Bildschirm. Der Verdrahtungsaufwand wird dadurch erheblich reduziert und vor
allem wesentlich vereinfacht.

Nummern der Weichen, Taster und LEDs

Je nachdem, an welche Weichensteckkarte und wo dort eine Weiche angeschlossen wird,
ergibt sich automatisch ihre Weichennummer. Es ist zwar méglich, den Weichen durch
einen zielgerichteten AnschluR ganz bestimmte Nummern zu geben, wir raten jedoch
davon ab, weil es die Miuhe nicht wert und fiir die Funktion der Fahrstrallenschaltung nicht
erforderlich ist. Ebenso werden auch die Taster und LEDs ohne Einhaltung einer Reihen-
folge an die Taster- und LED-Steckkarten angeschlossen. Nach Abschluf® der Verdrahtung
werden die sich daraus ergebenden Artikelnummern mit den Zweigen WS, TA und LA des
Prufprogramms PP ermittelt oder, falls ein zielgerichteter Anschlul? erfolgt ist, Uberpruft.

Nach dem Schalten einer Fahrstralle wird sie programmintern mit einem Giiltigkeitsvermerk versehen.
Alle zu diesem Zeitpunkt bereits gultigen Fahrstrallen wurden schon vor dem Schalten Uberprift, ob sie
den neu zustandekommenden Fahrweg kreuzen und aus diesem Grund ihre Giiltigkeit verlieren miissen.
Systembedingt kdnnen feindliche Fahrstralden dadurch niemals gleichzeitig gultig sein.

FahrstraBenschaltung ohne MpC-Fahrbetrieb

Solange nicht gleichzeitig auch der Fahrbetrieb Gber die MpC gesteuert werden soll, kann die MpC-Fahr-
straldenschaltung bei allen Modellbahnsystemen eingesetzt werden, deren Weichen mit einem Gleich-
stromimpuls geschaltet werden kénnen. Fir Magnetartikel-Weichen lassen sich kurze Impulse von
weniger als 0.2 Sekunden einstellen, wahrend "lange Impulse" von bis zu 5 Sekunden Dauer fiir die
Schaltung von Stellmotorweichen benutzt werden.

Die einfachen und wenigen Aufgaben der Fahrstraltenschaltung bestehen beim Einsatz ohne MpC-Fahr-
betrieb darin, nach Aufruf einer Fahrstral3e die im betreffenden SE-Formular angegebenen Weichen mit
einem Schaltimpuls zu versorgen und die dort angegebenen LEDs anzumachen. Sofern fur die Weichen
im Formular WE eigene Stellungs-LEDs angegeben sind, blinkt die betreffende LED wahrend der Schalt-
zeit der Weiche und geht nach Ablauf der Schaltzeit in ein Dauerleuchten iber. Die Ausleuchtung einer
Fahrstral3e im Gleisbildstellpult kann also Uber "Fahrstralen-LEDs" und "Weichen-LEDs" erfolgen.

Es erfolgt allerdings keine Verriegelung der FahrstraBe oder einzelner Weichenlagen. Auch hat die
FahrstralRenschaltung keine Auswirkungen auf den Fahrbetrieb, der ja dann von irgendeinem Fremd-
system (konventioneller Trafo, Digitalsystem 0.4.) gesteuert wird. Lichtsignale kénnen in diesem Fall als
zur FahrstraRenausleuchtung gehérende LEDs betrachtet werden. Formsignale werden einfach als
"Weichen" mitgeschaltet.

FahrstraBenschaltung mit MpC-Fahrbetrieb

Wenn auch der Fahrbetrieb tber die MpC gesteuert wird, - und davon soll im gesamten folgenden Text
ausgegangen werden, - werden alle Fahrten vom MpC-Zugsicherungssystem kontrolliert, d.h. sie werden
entweder ermoglicht oder verhindert. Im Unterschied zum Vorbild verriegelt die Steuerung die Fahrstra-
Ren allerdings nicht direkt nach dem Schalten, sondern erst bei Benutzung durch einen Zug. Die Entriege-
lung findet wie beim Vorbild automatisch nach dem Uberfahren der FahrstralRe statt.

Es findet also keine Zwangs-Verriegelung nach Schaltung statt, sondern immer nur ein betriebsabhangi-
ges Verriegeln der einzelnen Weichen (fur die Dauer der Zugiiberfahrt). Die Loks erhalten erst dann Fahr-
strom, wenn die zu benutzende Fahrstral3e geschaltet und festgelegt ist und wenn die dazugehdrenden
Blécke befahrbar sind. Die Signalstellungen werden nicht durch Eingaben in das Strecken/Fahrstralen-
formular SE erzeugt, sondern durch Eingaben im Signalformular NE fiir einen Block. Die Signale zeigen
jetzt nicht mehr die geschaltete Fahrstralle an, sondern die Erlaubnis oder das Verbot, in der betrachteten
Richtung aus dem Block auszufahren.
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9.11 Beschreibung von FahrstraRen

Bild 11.1 zeigt einen Ausschnitt aus einer Stelltischoberflache. Die in den weillen Fachen stehenden
Zahlen sind die Nummern gelber LEDs zur Ausleuchtung der Fahrstralen. Die Beschreibung der Fahr-
strallen erfolgt mit dem Strecken/FahrstralRenformular SE. Nach dem Aufrufen des Formulars muf} zu-
nachst eine Pfeiltaste gedriickt werden, wodurch der Eingabeteil der Strecke verblaf3t. Als nachstes kann
die Nummer der Fahrstral’e eingegeben werden. In den folgenden Beispielen sind aus Platzgriinden nur
die jeweils relevanten Zeilen des Formulars wiedergegeben.

77 67 13
1\
[ws | %
1761 73 85 69 69 72 79 63 78 29
& 5> [ws]
S 2
220 75 62 84 80 80 66 81 65 82 71 20
(w2 ] R
Q
70 33 M14

Bild 11.1: Ausschnitt aus einer Stelltischoberfldche

Beispiel 11.1: FahrstraBe mit Flankenschutzweichen

Den Anfang macht die Beschreibung der FahrstralRe 1, die gemaR Bild 11.1 zwischen den Tastern 17 und
29 verlauft und deren ausgefillites Formular in Bild 11.2 wiedergegeben ist. Zusatzlich zu den Uberfahre-
nen Weichen 5, 8 und 3 sind die beiden Weichen 2 und 10 als Flankenschutz angegeben. Es soll ange-
nommen werden, dal® das Weichenformular WE nicht ausgefllt worden ist. Bei der Angabe der LEDs zur
Ausleuchtung der Fahrstral3e sind daher alle zwischen den Tastern 17 und 29 im Stelltisch vorhandenen
LEDs angegeben worden.

Strecke/FahrstraBe eingeben, &ndern

FahrstraBe 1 Rangier-Fstr. n Taster 17 29

Weichen 5g 8g 3g 2G 10G

LEDs im GBS 61 73 85 69 72 79 63 78

Bild 11.2: FahrstralBenformular mit Angabe aller LEDs

Nach dem gleichzeiten Drlicken der beiden Taster 17 und 29 werden erst alle angegebenen Weichen der
Reihe nach geschaltet, anschliefend werden alle angegebenen LEDs gleichzeitig angemacht.

Beispiel 11.2:

Das Formular in Bild 11.3 zeigt die Beschreibung derselben Fahrstral’e, diesmal allerdings unter der Vor-
aussetzung, dal® die zu den einzelnen Weichenlagen gehérenden Stellungsmelder-LEDs im Weichenfor-
mular WE (Bild 11.4) eingetragen worden sind. Im Vergleich zum Beispiel 11.1 sind jetzt weniger
FahrstralRen-LEDs einzugeben und auch die Ausleuchtung der Fahrstralle wahrend der Schaltung ist
anders. Wahrend des Schaltens jeder einzelnen Weiche blinkt jetzt die im Weichenformular WE fir die
betreffende Weichenstellung angegebene ‘'Fstr.LED'. Fur die Weiche 5g ware das in diesem Fall die LED
mit der Nummer 85 (vgl. Bild 11.4).
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Eine Ausnahme machen die Weichen 2 und 10, deren Lage mit einem groRen Buchstaben angegeben ist.
Diese Weichen werden zwar genauso geschaltet, wahrend der Schaltung unterbleibt aber das Blinken der
zugehodrigen Stellungsmelder-LEDs, hier mit den Nummern 84 und 66. Nach Schaltung der letzten
Weiche werden wieder alle im FahrstralRenformular angegebenen LEDs angemacht.

Strecke/FahrstraBe eingeben, &ndern

FahrstraBe 1 Rangier-Fstr. n Taster 17 29

Weichen: 5g 8g 3g 2G 10G

LEDs im GBS: 61 73 69 63 78

Bild 11.3 FahrstralBenformular ohne Angabe der Weichen-LEDs

Weichendaten eingeben, &ndern

Fstr. Belegtmeldung Taster Ruck-
Wei LED LED meldung

che g a Block BM g a WGT g a g a
1
2
3
4
5
6
7
8
9
10
11
12

Bild 11.4 Weichenformular mit Angabe der Weichenlagen-LEDs

Beispiel 11.3 FahrstraBe mit mehrfach verwendbaren Sub-Fahrstra3en:

Eine bestimmte Weichen- und LED-Kombination sei in mehreren Fahrstral3en in der gleichen Aufzéhlung
vorhanden. Der Vorteil der Verwendung von Sub-Fahrstralen liegt in diesem Fall einmal darin, da} man
einen Teil der Weichen- und LED-Aufzahlung nur ein einziges Mal, ndmlich in einer Sub-Fahrstral3e (Bild
11.7) vornehmen mufl. Zum anderen kann aber auch Speicherplatz gespart werden, wenn in der Sub-
Fahrstrale mehr als 12 Weichen oder LEDs vorhanden sind. In der Beschreibung der eigentlichen
FahrstralRen selbst wird dann zuséatzlich die Nummer der Sub-Fahrstralle angegeben (siehe Bild 11.5 und
6). Beachten Sie beim Nachvollziehen dieses Beispiels bitte, dal® die Stellungsmelder-LEDs der betroffe-
nen Weichen bereits im Weichenformular WE angegeben sind (vgl. Bild 11.4) und daher hier nicht noch-
mals eingetragen werden missen.

Strecke/FahrstraBe eingeben, &ndern

FahrstraBe 3 Rangier-Fstr. n Taster 22 13

Weichen: 3a

LEDs im GBS: 77

SubFstr.: 100
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Bild 11.5 Fahrstral3e 3 enthélt die Sub-Fahrstral3e 100

Strecke/FahrstraBe eingeben, &ndern

FahrstraBe 4 Rangier-Fstr. n Taster 22 29

Weichen: 3g

LEDs im GBS: 63 78

SubFstr.: 100

Bild 11.6 Fahrstral3e 4 enthélt ebenfalls die Sub-Fahrs tral3e 100

Strecke/FahrstraBe eingeben, &ndern

FahrstraBe 100 Rangier-Fstr. n Taster

Weichen: 2g 10a 8a

LEDs im GBS: 75 62 80

Bild 11.7 Fahrstra3e 100 ist als Sub-Fahrstral3e in Fahrstral3e 3 und 4
(vgl. Bilder 11.5 und 6) enthalten

Beispiel 11.4: FahrstralBe mit Sub-FahrstralBe wegen zuvieler Weichen

Wenn eine Fahrstral’e aus mehr als 16 Weichen (oder LEDs) besteht, so dal ein Formular allein zu ihrer
Beschreibung nicht mehr ausreicht, wird ebenfalls eine Sub-Fahrstralle verwendet. Das Formular in Bild
11.8 beschreibt die Fahrstrale 900, die alle Weichen mit den Nummern 1-25 auf "gerade" stellen soll. Da
die Weichen 17-25 nicht mehr in das Formular 900 hineinpassen, wird die Beschreibung im Formular 910
(siehe Bild 11.9) fortgesetzt und die Fahrstrafe 910 als Sub-Fahrstral3e eingetragen.

Strecke/FahrstraBe eingeben, &ndern

FahrstraBe 900 Rangier-Fstr. n Taster

Weichen: 1g 2g 3g 4g 5g 6g 19 8g
9g 10g 1llg 12g 13g l4g 15g l6g

SubFstr.: 910

Bild 11.8 Fahrstral3e 900 enthéalt mehr als 16 Weichen und wird
daher in der Sub-Fahrstral3e 910 fortgesetzt.

Strecke/FahrstraBe eingeben, &ndern

FahrstraBe 910 Rangier-Fstr. n Taster

Weichen: 17g 18 19 20 21 22

25g

Bild 11.9 Fortsetzung der Beschreibung von Fahrstra3e 900
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9.12 Doppelkreuzungsweichen mit einem Antrieb

Bei Doppelkreuzungsweichen gibt es 4 verschiedene Fahrwege. Bei einigen Doppelkreuzungsweichen ist
jedoch nur 1 Weichenantrieb vorhanden. Demnach gibt es hier auch nur 2 Weichenstellungen. Das ist zur
Unterscheidung der 4 Fahrwege jedoch nicht ausreichend.

Wenn man die 4 Abgange der in Bild 12.1 dargestellten Doppelkreuzungsweiche W10 mit A, B, C und D
bezeichnet (siehe Ausschnitt links oben), ergeben sich folgende Fahrwege und Weichenstellungen:

1. Fahrweg: von A nach C — Weiche auf Gerade

2. Fahrweg: von B nach D — Weiche auf Gerade
3. Fahrweg: von A nach D — Weiche auf Abzweig
4. Fahrweg: von B nach C — Weiche auf Abzweig

Hier sehen Sie, dal3 der 1. und 2. Fahrweg sowie der 3. und 4. Fahrweg dieselbe Weichenstellung be-
nutzen. Sie diurfen jedoch nicht gleichzeitig befahrbar sein! Um einen der beiden jeweils gleichzeitig mog-
lichen Fahrwege ungiltig zu machen, mul} zusatzlich eine andere Weiche in die Beschreibung mit
einbezogen werden. Ob diese andere Weiche auf der Anlage tatsachlich vorhanden ist oder nicht, spielt
dabei keine Rolle. Ebenso unerheblich ist es, ob diese Weiche von der Steckkarten-Lizenz noch erfal3t
wird oder nicht. In der Logik werden grundsatzlich alle angegebenen Weichen beriicksichtigt. Bei nicht
lizensierten Weichen unterbleibt lediglich die Aussendung des Schaltimpulses. Im Beispiel nach Bild 12.1
erfullt die Weiche 5 diesen Zweck. Die ausgeflliten Formulare fur die Fahrwege (Fahrstral3en) 1-4 zeigen
die Bilder 12.2a-d.

Bild 12.1 Behandlung einer DKW mit einem Antrieb in FahrstralBen

Beachten Sie, daB jetzt die Fahrstrallen 1 und 2 nicht mehr gleichzeitig gtiltig sein kdnnen, weil die Wei-
che 5 in beiden Fallen eine andere Stellung hat. Ebenso kdnnen die Fahrstral’en 3 und 4 nicht gleich zeitig
glltig sein, weil auch hier die Weiche 5 einmal in gerader und einmal in abzweigender Stellung vorkommt.

Obwohl die Fahrstraflen 1 und 3 die Weiche 5 Uberhaupt nicht tberfahren, ist ihre Angabe zur Abgren-
zung gegen die FahrstraBen 2 und 4 erforderlich. In diesem besonderen Fall kommt der Weiche 5 aller-
dings eine realistische Bedeutung zu: sie stellt den Flankenschutz fir die Fahrstralden 1 und 3 her.

Wenn bei einer Gleissituation mit einer DKW keine benachbarte Weiche gefunden werden
kann, die zur Unterscheidung der vier Fahrwege in Frage kommt, wird einfach eine nicht
vorhandene, eine sogenannte Dummy-Weiche (z.B. die Weiche 256) genommen. Die bei-
den gleichzeitig mdglichen Fahrwege werden dann wieder dadurch gegenseitig ausge-
schlossen, dal® die Weiche 256 einmal in gerader und einmal in abzweigender Stellung
angegeben wird. Dummy-Weichen brauchen nicht lizensiert zu sein.
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FahrstraBe 1 Rangier-Fstr. n Taster 17 29

Weichen: 5g 10g

LEDs im GBS: 61 69

FahrstraBe 2 Rangier-Fstr. n Taster 22 13

Weichen: 5a 10g

LEDs im GBS: 75 80

FahrstraBe 3 Rangier-Fstr. n Taster 17 13

Weichen: 5g 10a

LEDs im GBS: 61 69

FahrstraBe 4 Rangier-Fstr. n Taster 22 29

Weichen: 5a 10a

LEDs im GBS: 75 80 89 87 79 63 78

Bild 12.2 a-d Fahrstral3enformulare zur Situation in Bild 12.1

9.13 Belegtmelder bei der FahrstraBeneingabe

Dieses Beispiel soll den Sinn der im unteren Teil des Fahrstrallenformulares einzugebenden Belegtmel-
der erlautern, wo es heif3t:

Bleibt noch verriegelt
sind und bei vorw. BM1

is beide Belegtmel
(bei rickw. BM2

besetzt ist.

Widmen wir uns zunachst den beiden ersten Belegtmeldern, die frei’ sein sollen. Wir betrachten dazu die
in Bild 13.1 gegebene Ausgangssituation und stellen uns folgende betriebliche Szene vor:

Ein Zug fahrt sehr langsam auf der Strecke von Block 2 nach Block 5 und der Zugschluf} hat den Block 2
soeben verlassen. Der Zug befindet sich dadurch nun bereits vollstiandig im Zielblock (5) und hat seine
"Streckenfahrt" damit abgeschlossen. Nach ca. 2 Sekunden (solange wurde die zuletzt vom Zugschluf? in
Block 2 erzeugte Belegtmeldung von der Elektronik noch aufrecht gehalten), wird der Block 2 freigemeldet
und ist wieder fir andere Zuige verfiigbar. Auch die uUberfahrene FahrstraBe wird wieder entriegelt. Da
der Zug allerdings sehr langsam fahrt, wird er innerhalb dieser "Schonzeit" von 2 Sekunden den Weichen-
bereich noch nicht verlassen haben. Er befindet sich dann also tber einer Weichengruppe, die gegen ein
Verstellen nicht mehr gesichert ist.

Um die geschilderte Situation (sie kann Ubrigens nur zu einer Entgleisung fuhren) nicht entstehen zu las-
sen, gibt es mehrere Lésungsmadglichkeiten:

1. Der Weichenbereich, bestehend aus den Weichen 12, 17, 31, wird zu einem eigenen und rings-
herum abgetrennten Meldeabschnitt gemacht, der bestehen kann aus einem:

a) Block, b) Hilfsblock oder c) Belegtmelder.

2. Der Weichenbereich gehdrt zu einem bereits vorhandenen benachbarten Belegtmelder. Im Bild
13.3 erfillt z.B. der als Haltepunkt eingerichtete Belegtmelder 23 des Blockes 5 diese Funktion.
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Bild 13.2 Korrekt abgesicherte Losung mit eigenem Weichen-Meldebereich

Verlust an nutzbarer Gleislange bei Einfahrten
/ nach Block 5 von links gegentber Bild 13.2

A Erst wenn der Belegtmelderabschnitt 23 frei
Y ist, kann die Uberfahrene Fahrstralle entriegelt
A werden.

. y T =
N
0T & [6]

Bild 13.3 Empfohlene Behelfsiésung durch angrenzenden Belegtmelder

Erlduterungen:
Die Ldsungen a-c nach Punkt 1 sind optimal und - vom Sicherheitsstandpunkt aus gesehen - betrieblich

alle drei gleichwertig. Unterschiede bestehen im Verdrahtungsaufwand, bei den Kosten und in den be-
kannten Fahreinschrankungen durch die Abhangigkeiten zwischen Haupt- und Hilfsblock.

Lésung 1a ist dabei die teuerste, gleichzeitig aber auch diejenige mit dem geringsten Verdrah-
tungsaufwand. Sie bringt keine Fahreinschrankungen mit sich.

Lésung 1b (vgl. Bild 13.2) ist zwar preiswerter, erfordert dafiir aber eine zusétzliche Querverbin dung
innerhalb des 19"-Rahmens vom Hilfsblock zum zugehorigen Hauptblock. AuRerdem Iaf3t sich in
Abhangigkeit von der ortlichen Gleisplansituation nicht immer ein sinnvoller zugehdriger Haupt block
finden. In Bild 13.2 kann jedoch der Hauptblock 5 diese Funktion zufriedenstellend erfillen.
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Losung 1c schlieBlich ist die preiswerteste und bringt den gleichen Verdrahtungsaufwand wie 1b mit
sich. Der gestrichelte Weichenbereich in Bild 13.2 kann also auch als ein zu Block 5 gehdriger Be-
legtmelderabschnitt eingerichtet werden.

Die Lésung nach Punkt 2 (vgl. Bild 13.3) ist kostenmaRig und in Bezug auf die Verdrahtung zwar
eine Nullésung, bringt aber den betrieblichen Nachteil mit sich, dal} die nutzbare Gleislange bei von
links kommenden Einfahrten nach Block 5 um die Ladnge des Haltepunktes geringer wird. Dadurch
geht etwas an nutzbarer Abstellange verloren.

Nur fir die Belegtmelder-Losungen 1c und 2 ist nun ein Eintrag in der Belegtmelderzeile
des SE-Formulars erforderlich. Das vorzeitige Entriegeln der Fahrstrale wird dadurch ver-
hindert. Die Blocklésungen 1a und 1b erfordern dagegen keinen Belegtmelder-Eintrag im
SE-Formular. Solange sie als ‘liber-Blécke' noch belegt sind, hat der Zug seinen Zielblock
ja noch nicht vollstandig erreicht und die FahrstralRe bleibt allein deshalb noch verriegelt.

Im Bild 13.4 ist als Beispiel das ausgefiilite Fahrstralenformular fur die L6sung 2 nach Bild 13.3 mit dem
Eintrag des Belegtmelders 23 wiedergegeben. Das zweite Belegtmelder-Eingabefeld sowie die Belegtmel-
der BM1 und BM2 werden hier nicht bendtigt und sind daher freigelassen.

Die Strecke von Block 1 nach 5 fihrt mit Hp2 nur

iiber Block

uber Fahrstrafe 87 Rangier-Fstr. n Taster

Weichen 3la 17a 12g

LEDs im GBS :

SubFstr.

Bleibt noch verriegelt, bis beide Belegtmelder
sind und bei vorw. BM1l (bei riickw. BM2

besetzt ist.

Bild 13.4 Ausgefiilltes FahrstralBenformular fiir die Lésung nach Bild 13.3

Bei der Fahrstrale von Block 12 nach 5 (Bild 13.3) werden beide erste Belegtmelder gebraucht. Hier liegt
die oben fiir den Block 5 beschriebene Situation ebenfalls vor, wenn von Block 5 nach Block 12 gefahren
wird. Auch hier wird beim Einfahren nach Block 12 eine Weiche tberquert und die benutzte Fahrstralle
kann erst wieder entriegelt werden, wenn der in Block 12 angekommene Zug den Weichenbereich ge-
raumt hat.

Nun missen noch die beiden in der zweiten Zeile mit BM1 und BM2 bezeichneten Belegtmelder erlautert
werden. Wir erinnern uns, dal} die Anzeige im Bildschirm lautete:

bis beide Belegtmelder
(bei rtckw. BM2

Bleibt noch verriegelt
sind und bei vorw. BM1

besetzt ist.

Diese beiden weiteren Belegtmelder werden z.B. gebraucht, wenn auf der Anlage Ziige verrkehren, deren
SchluBwagen keine Belegtmeldungen erzeugen. Alle von solchen Ziigen Uberfahrenen Fahrstralen
wilrden wie Ublich wieder entriegelt, nachdem die letzte Belegtmeldung des Zuges im Zielblock
angekommen ist. Alle nicht belegtmeldenden (Geister)Wagen befanden sich wahrenddessen allerdings
noch Uber den Weichen. In so einem Fall darf eine Fahrstral’e erst dann wieder entriegelt werden, wenn
die Zugspitze so weit in den Zielblock hineingefahren ist, dal3 auch der letzte Wagen die Weichen hinter
sich gelassen hat. Durch die Eingabe eines weit genug von den letzten Weichen entfernten Belegtmelders
kann diese Bedingung erfillt werden. Da es sich hierbei um einen richtungsabhangigen Belegtmelder
handelt, wird die Fahrstral’e wieder entriegelt, wenn:

1. bei einer Fahrt vom ‘von-Block’ zum ‘nach-Block’ der Belegtmelder BM1 besetzt ist bzw.
2. bei einer Fahrt vom ‘hach-Block’ zum ‘von-Block’ der Belegtmelder BM2 besetzt ist.
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9.20 Block- und Mehrzugbetrieb

Die folgenden Beispiele befassen sich mit der sinnvollen Ausgestaltung eines Blockes mit Halte- und
Bremspunkten sowie mit der Anwendung von Hilfsblécken. Weiterhin werden in den Abschnitten 9.24 und
9.25 die Blockaufteilung und Blockgestaltung einer kompletten Anlage am Beispiel unserer ersten
Demonstrationsanlage gezeigt, die in Spur N gebaut wurde. Besonderheiten bei der Verwendung von
Marklin-Gleis und Beispiele fiur die Streckenbeschreibung Uber Doppeltrennstellen runden die
Anwendungsbeispiele zum Thema Block- und Mehrzugbetrieb ab.

9.21 Gestaltungsmoglichkeiten eines Blockes

Ausgehend von einem "nackten" Block werden die Wirkungsweisen von Halte- und Bremspunkten fur die
Betriebssituation "Zug mul® im Block angehalten werden" beschrieben. Besonders deren Einflul? auf den
Geschwindigkeitsverlauf soll erlautert werden.

durchgehende Schiene unterbrochene Schiene
Trennstelle —> Trennstelle
an der gleisbezogene an der
Blockgrenze Vorw'a'lrtsfahrtrichtung Blockgrenze
Nachbarblock Nachbarblock
in Rickwarts- in Vorwarts-
richtung Lange des Blockes richtung

Bild 21.1 Prinzipskizze: Grundmerkmale eines Blockes

In Bild 21.1 sehen Sie zunachst eine Prinzipskizze mit den Grundmerkmalen eines Blockes. Zu beiden
Seiten des dargestellten Blockes sind die Trennstellen zu den angrenzenden Nachbarblécken zu erken-
nen. Diese Trennstellen befinden sich stets in der sogenannten "unterbrochenen Schiene". Zur besseren
Unterscheidung ist die durchgehende Schiene hier dicker gezeichnet. Ebenfalls eingezeichnet ist die sich
aus der Lage der Trennstellen ergebende (gleisbezogene) Vorwartsfahrtrichtung .

Die gleisbezogene Fahrtrichtung ist stets folgendermafen definiert:

Bei Vorwartsfahrt geht die linke Schiene durch, die rechte ist die Unterbrochene!

In Bild 21.2 ist das betriebsbedingte Anhalten eines Zuges in einem einfachen Block ohne Brems- und
Haltepunkte dargestellt. Es ist zu beachten, dal’ die Geschwindigkeit des Zuges unmittelbar nach dem
Eintreffen in dem betrachteten Block reduziert wird und daf} sich die Stopstelle des Zuges aus der am
Fahrregler eingestellten Bremscharakteristik ergibt.

Bei einem Block ohne Haltepunkt, kommt der richtigen Einstellung der Bremscharakteristik eine grolRe
Bedeutung zu: sie sollte dann nicht zu niedrig sein, sie darf aber nicht zu gro3 sein. In Bild 21.3 ist

erkennbar, was bei einer zu niedrig und einer zu hoch eingestellten Bremscharakteristik eintritt. Im ersten

Fall (Linie 1) wird der Zug zu schnell abgebremst und kann daher nicht vollstandig in den betrachteten

Block einfahren. Er besetzt so unnétigerweise nach seinem Stillstand noch den in Rick wartsrichtung
liegenden Nachbarblock. Im zweiten Fall (Linie 2) bremst der Zug viel zu langsam. Er kann seine

Bremsung in dem betrachteten Block nicht abschlieBen und fahrt unzulassigerweise in den in Vor-

wartsrichtung liegenden Folgeblock ein.
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A Geschwindigkeit des ankommenden Zuges

K Abbremsen entsprechend der fiir den
Zug eingestellten Bremscharakteristik

K Stopstelle der Zugspitze

Fahrtrichtyng
Fahrtrichtyn, o

besetzter
Nachbarblock
- Lange des Blockes

Bild 21.2 Betriebsbedingtes Halten eines Zuges in einem Block ohne Brems- und Haltepunkt

A Geschwindigkeit

Fahrtrichtung @
—>

( ) = ( ) >

besetzter
Lange des Blockes Nachbarblock

Bild 21.3 Beispiel fiir zu niedrige (1) und zu hohe (2) Bremscharakteristik

Um diese beiden unerwiinschten Ereignisse ausschalten zu kénnen, kann der Block in beiden Fahrtrich-
tungen mit einem Haltepunkt ausgestattet werden. Die Haltepunkte entstehen (wie auch die spater noch
zu beschreibenden Bremspunkte,) durch Anordnung zusatzlicher Meldeabschnitte. Ein solcher Melde-
abschnitt wird beidseitig mit jeweils einer Trennstelle abgetrennt und an eine Belegtmeldersteckkarte
angeschlossen. Von hier aus wird innerhalb des 19"-Rahmens eine Querverbindung zu der betreffenden
Blockplatine hergestellt, damit der Fahrstrom von hier auf die Belegtmelder-Steckkarte gelangen kann.
Hier lauft er Uber die Belegtmelde-Elektronik und dann schlieflich Gber einen Draht an den
Meldeabschnitt auf der Anlage. Durch Abfragen des Belegtmelders kann der Computer die Position eines
Zuges innerhalb des Blockes erkennen.

A Geschwindigkeit relativ langer Schleichweg
Schleichgeschwindigkeit
Fahrtrichtung
4> \
Nachbarblock Belegtmelder- besetzter,
abschnitt als Folgeblock
Haltepunkt
Lange des Blockes

Bild 21.4 Geschwindigkeitsverlauf bei Anordnung eines Haltepunktes
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In Bild 21.4 ist jetzt der Geschwindigkeitsverlauf nach Einbau eines Haltepunktes dargestellt. Der Zug wird
zwar wieder unmittelbar nach Erreichen der Blockgrenze abgebremst, jedoch nur noch bis zu der am

Fahrregler eingestellten Schleichgeschwindigkeit . Mit dieser Schleichgeschwindigkeit "tastet" er sich
innerhalb des Blockes solange vor, bis von dem angegebenen Haltepunkt eine Belegtmeldung eingeht.

Erst jetzt erfolgt das endgiltige Anhalten. Die Stopstelle ergibt sich dann aus der am Fahrregler ein-

gestellten Bremscharakteristik im Haltepunkt, dem Ausrollverhalten des Lokmotors (Schwungmasse !) und
dem durch einen auf der Blockplatine befindlichen Elko leicht gedampften Zusammensinken der Fahr-

spannungsimpulse. Der Geschwindigkeitsverlauf ist daher als Kurve angedeutet.

A Geschwindigkeit

Schleichgeschwindigkeit

Fahrtrichtung
—> \

Belegtmelder-
abschnitt als
Haltepunkt

Belegtmelder-
abschnitt als
Haltepunkt

besetzter,
Folgeblock

Nachbarblock Lange des Blockes

Bild 21.5 Geschwindigkeitsverlauf bei Anordnung von 2 Haltepunkten

Das Bild 21.5 soll zeigen, daBl sich der Bremspunkt normalerweise immer am Beginn des Blockab-
schnittes befindet. Damit ist der Anfang des an die Blockplatine angeschlossenen Gleisabschnittes ge-
meint. Der im Bild dargestellte Block ist mit Haltepunkten fiir beide Fahrtrichtungen ausgestattet. Bevor
der Zug hier also den Anfang des Blockabschnittes erreicht, mufd er jeweils den Haltepunktabschnitt flr
die Gegenrichtung durchfahren. Hierdurch verschiebt sich der Beginn der Bremsung bereits ein Stlck-
chen in den Block hinein.

Reisegeschwindigkeit
Schleichgeschwindigkeit
Fahrtrichtung
4> _\
Belegtmelder-
Belegtmelderabschnitt abschnitt als
als Bremspunkt Haltepunkt
g
besetzter,
Nachbarblock Lénge des Blockes Folgeblock

Bild 21.6 Geschwindigkeitsverlauf bei Anordnung eines Bremspunktes und eines Haltepunktes

Bei langen Blécken und niedrig eingestellter Bremscharakteristik ist jedoch auch dieser Geschwindig-
keitsverlauf letztlich nicht zufriedenstellend, da der Zug Uber eine weite Strecke nur mit der Schleichge-
schwindigkeit fahrt. In Bild 21.4 betragt diese Strecke fast die halbe Blocklange. Die Anordnung eines
weiteren Belegtmelderabschnittes innerhalb des Blockes, der dann als Bremspunkt deklariert wird, fuhrt
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schlieBlich zu dem in Bild 21.6 gezeigten Geschwindigkeitsverlauf. Das Einsetzen der Bremsung wird nun
bis zum Erreichen des Bremspunktes verzdgert.

Bei kurzen Blocken, die an beiden Enden Uiber Haltepunkte verfligen, kann es dagegen sinnvoll sein, die
Bremsung bereits vor dem Blockabschnitt beginnen zu lassen. In diesem Fall ist der zuerst Uberfahrene
Haltepunkt der Gegenrichtung einfach als der Bremspunkt fiir die betrachtete Fahrtrichtung anzugeben.

Selbstverstandlich ist auch eine Blockgestaltung nur mit Bremspunkt und ohne Haltepunkt denkbar.
Dann ist jedoch aus den oben genannten Griinden (Abhangigkeit der Stopstelle von der eingestellten
Bremscharakteristik) VVorsicht geboten, da die Stopstelle nicht eindeutig vorhersehbar ist.

Der aufmerksame Leser wird bei den Geschwindigkeitsverlaufen in den Bildern 21.2 bis 21.6 eine kleine
Vernachlassigung festgestellt haben. Diese Vernachlassigung wurde fir das bessere Verstandnis der
geschilderten Zusammenhange zunachst stillschweigend vorausgesetzt, soll aber an dieser Stelle er-
wahnt werden:

Sowohl die Reaktionszeit des Programmes, als auch die Ansprechverzégerung der Belegtmelder sind
verantwortlich dafiir, dal® die gezeigten Knicke in den Geschwindigkeitsverlaufen nicht exakt an den

jeweiligen Trennstellen liegen, sondern etwas dahinter. Dies hat jedoch nur bei der Planung der Halte-

punkt-Trennstellen eine Bedeutung. Wahrend namlich das verzdgerte Einsetzen der Bremsung keine

nennenswerten Auswirkungen hat, macht sich dieser Umstand bei Haltepunkten mitunter schon deutlich

bemerkbar. Die Trennstellen fiir die Haltepunkte sollten deshalb so angeordnet werden, dal} die
Faktoren Programmreaktionszeit, Ansprechverzogerung der Belegtmelder, Hohe der Schleichgeschwin-

digkeit, Bremscharakteristik im Haltepunkt sowie das Ausrollverhalten des Lokmotors (Schwungmasse !)
entsprechende Berlicksichtigung finden. Die Programmreaktionszeit in Sekunden ergibt sich aus dem

Kehrwert der Umlaufzahl (vgl. Seite 85f) und diirfte erst bei Umlaufzahlen kleiner als 10 relevant werden.
Dann betragt die Reaktionszeit namlich mehr als 0.1 Sekunde. Die Ansprechverzégerung der Be-
legtmelder ist demgegenlber vernachlassigbar, sie liegt bei ca. 0.01 Sekunden. Vorschlage fir die emp-

fehlenswerte Gestaltung der Blocke finden Sie weiter unten in diesem Abschnitt.

Fur Blocke mit mittlerer Lainge kommen die in den folgenden beiden Bildern gezeigten Blockaufteilun-
gen in Frage. Beachten Sie in Bild 21.7 bitte, daf3 hier in Riickwartsrichtung am Beginn des Bremspunktes
gebremst wird, in Vorwartsrichtung jedoch am Anfang des Blockabschnittes. In Bild 21.8 wird der mittlere
Belegtmelderabschnitt als Bremspunkt fiir beide Fahrtrichtungen genutzt. Die Stellen, an denen der Zug
bei Vorwarts- bzw. bei Rickwartsfahrt das Abbremsen auf die Schleichgeschwindigkeit einleitet, sind mit
‘Bpkt V' bzw. ‘Bpkt R' gekennzeichnet.

gleisbezogene Vorwértsr»ichtung

Hpkt Bpkt Hpkt
R V+R v
Haltepunkt Bremspunkt Block- Haltepunkt
ruckwarts rickwarts abschnitt vorwarts
¢ ¢
Nachbar- . Nachbar-
block g Lange des Blockes P block

Bild 21.7 Zwei Haltepunkte und ein einseitiger Bremspunkt

Die beiden in Bild 21.8 nicht bezeichneten Abschnitte zwischen den Haltepunkten und dem mittigen
Bremspunkt werden gemeinsam an die Blocksteckkarte angeschlossen. Beachten Sie hierzu auch den
auf Seite 172 beschriebenen ’Nachteil bei mittigem Bremspunkt’im Zusammenhang mit der Besetztaus-
leuchtung im Gleisbildstelltisch.
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gleisbezogene Vorwartsrichtung

Hpkt Bpkt Bpkt Hpkt
R v R v
Haltepunkt Block- Bremspunkt fir Block- Haltepunkt
rickwarts abschnitt beide Richtungen abschnitt vorwarts
Nachbar- Nachbar-
block  |«g Lénge des Blockes P block
Bild 21.8 Zwei Haltepunkte und ein mittiger Bremspunkt
gleisbezogene Vorwartsrichtung
>
SS
1r 1r ( ( 1r 1r
Hpkt Bpkt /7 Bpkt Hpkt
Haltepunkt Bremspunkt Block- Bremspunkt Haltepunkt
ruckwarts rickwarts abschnitt vorwarts vorwarts
o
Nachbar- Nachbar-
block Lange des Blockes P block

Bild 21.9 Vollausbau mit zwei Halte- und zwei Bremspunkten

Zum Abschlu® wird in Bild 21.9 der Vollstandigkeit halber der Ausbau eines langen Blockes mit Halte- und
Bremspunkten fur beide Fahrtrichtungen gezeigt. Da jedem der vier Belegtmelderabschnitte und zusatz-
lich dem Block jeweils eine separate LED zugeordnet werden kann, ist bei diesem Aufbau eine 5-stufige
Ausleuchtung des Blockes im Stelltisch moglich. Weitere Besetztausleuchtungen in einem Block kdnnen
im Zusammenhang mit den Brems- und Haltepunkte fir Kurzziige sowie mit den Eingaben im Weichen-
formular WE (siehe dort die Eingabepositionen Block und Belegtmelder) erreicht werden.

Liange der Haltepunkte und Abstand zwischen Brems- und Haltepunkt

Als Anhaltspunkt fur die Lange der Haltepunkte geben wir Ihnen in Tabelle 27 einige auf der sicheren
Seite liegenden Empfehlungen fir die NenngréRen HO, N und Z. Der Abstand zwischen Bremsbeginn und
Haltepunkt (= Lange der Belegtmelderabschnitte der Bremspunkte) sollte so grol3 sein, dal} jeder Zug bei
Beruicksichtigung seiner Bremscharakteristik noch vor Erreichen des Haltepunktes auf die Schleichge-
schwindigkeit abgebremst werden konnte. Wenn der Haltepunkt mit zu hoher Geschwindigkeit erreicht
wird und er obendrein noch zu kurz ist, besteht die Gefahr, dal® er (besonders bei einem langen
Ausrollweg der Lok selbst) Uberrutscht wird. Eine entsprechende Situation zeigt Bild 21.10.

Mindestlange der Haltepunkt-Abschnitte: Mindestlange der Bremspunkt-Abschnitte:

HO N 4 HO N z

30cm 22 cm

17 cm ca.1.20 m ca. 70 cm ca. 55cm

Tabelle 27: Vorschlage fiir die Ldngen der Halte- und Bremspunkte
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Richtig!
Der Bremspunkt liegt
ausreichend weit vor Falsch! _
dem Haltepunkt. Der Bremspunkt liegt zu
A Reisegeschwindigkeit / nahe am Haltepunkt.
~~-Schieich
Fahrtrichtung
4» \
@ @ Haltepunkt
-—P
Nachbar- R besetzter,
block g Lange des Blockes | Folgeblock

Bild 21.10 Geschwindigkeitsverlauf bei richtig (1) und falsch (2) gelegtem Bremspunkt

Der Bremspunkt 1 in Bild 21.10 ist richtig angeordnet, weil der Zug bis zum Erreichen des Haltepunktes
die Schleichgeschwindigkeit erreichen konnte. Beim Bremspunkt 2 hingegen erreicht der Zug den Halte-
punkt mit so hoher Geschwindigkeit, da® er trotz Wegnahme der Fahrspannung aufgrund seiner
Schwungmasse in den folgenden Block hineinrutscht. Eine beispielhafte Anordnung von Halte- und
Bremspunkten ist im Abschnitt 9.25 in Bild 25.1 gezeigt.

Bild 21.11 zeigt die erforderliche Verdrahtung fiir einen Block mit 2 Haltepunkten und 2 Bremspunkten.
Jeder der 4 Belegtmelderabschnitte, die als Halte- bzw. Bremspunkte deklariert sind, wird mit einem Draht
mit einer Belegtmeldersteckkarte (Anschluy FspS1 - FspS8) verbunden. Der in der Mitte verbleibende
Blockabschnitt wird mit der Blocksteckkarte (Anschlu? FspS1 oder FspS2) verbunden. Um die
Fahrstromversorgung der Belegtmelderabschnitte herzustellen, ist noch eine Verbindung zwischen
Blocksteckkarte und Belegtmelder erforderlich. Diese Verbindung ist in 21.11 nicht dargestellt, sie wird
innerhalb des 19"-Rahmens vorgenommen. Die zugehérigen Anschlisse an den Blockplatinen sind mit
FspB1/FspB2 bezeichnet. Die Anschlisse an der Belegtmeldersteckkarte heilRen FspBM1 - FspBM8.

In der Praxis kommt es gelegentlich auch vor, daf} von der Blocksteckkarte kein Draht an die Schiene
gefiuhrt wird. Das ist dann der Fall, wenn der gesamte Block nur aus Belegtmelderabschnitten besteht
oder wenn ein fur die Versorgung von Hilfsblécken bendtigter Hauptblock auf der Anlage selbst nicht
installiert wird.

Empfehlenswerte Gestaltung der Blocke

Nachdem die Funktionen der Halte- und Bremspunkte ausfiihrlich erldutert worden sind, geben wir in
Tabelle 28 auf Seite 161 noch einmal zusammenfassend einige Ratschlage fir die empfehlenswerte
Ausristung der Blocke mit Halte- und Bremspunkten bei Betrieb in beiden Fahrtrichtungen. Da die
Vorstellungen der Modellbahner hinsichtlich des angestrebten Geschwindigkeitsniveaus allerdings weit
auseinander gehen, kénnen das natirlich nur grobe Anhaltswerte sein. Wir empfehlen deshalb, den
jeweils optimalen Blockausbau durch eigene Versuche selbst zu ermitteln.
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Bild 21.11 Verdrahtung fiir einen voll ausgebauten Block
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Blockliange

Belegtmelder

Erlauterung

‘liber-Blécke’

keine

In ‘Uber-Blocken' werden Halte- oder Bremspunkte fahr-
technisch vom Programm nicht beachtet. Hier haben sie
lediglich die Aufgabe eine feinere Ausleuchtung der Zug-
position im Gleisbildstellpult zu ermdglichen.

HO: <1.60m
N: <1.00m
Z: <0.80m

2 Haltepunkte

Es werden Haltepunkte geman Bild 21.5 empfohlen. Brems-
punkte sind nicht erforderlich. Der Haltepunkt flir die
Gegenrichtung ist im Formular BE als Bremspunkt
anzugeben, damit das Bremsen direkt am Blockanfang und
nicht erst hinter dem Haltepunkt (=Anfang des
Blockabschnittes) beginnt.

HO: 1.60m - 2.00m
N: 1.10m - 1.40m
Z: 0.80m - 1.00m

2 Haltepunkte

Es werden Haltepunkte empfohlen. Bremspunkte sind im
allgemeinen noch nicht erforderlich (vgl. wieder Bild 21.5).

HO: 2.00m - 2.80m
N: 1.40m - 1.90m
Z: 1.00m - 1.30m

2 Haltepunkte
+

1 Bremspunkt

in Blockmitte

Es werden Haltepunkte und zusatzlich in Blockmitte ein fir
beide Richtungen geltender Bremspunkt gemafl Bild 21.8
empfohlen.

HO: 2.80m - 3.20m
N: 1.90m - 2.20m
Z: 1.30m - 1.60m

2 Haltepunkte
+
1 einseitiger
Bremspunkt

Es werden Haltepunkte empfohlen. Eine Halfte des in der
Mitte verbleibenden Reststiickes wird als Bremspunkt ein-
gerichtet, die andere Halfte als Blockabschnitt. Flr die eine
Fahrtrichtung wird der vorhandene Bremspunkt im Formular
BE angegeben, fiir die andere Richtung keiner. Hier beginnt
das Bremsen dann bei Erreichen des Blockabschnittes. Ein
Beispiel fur diese Aufteilung sehen Sie in Bild 21.7.

HO: > 3.20m
N: >2.20m
Z: >1.60m

2 Haltepunkte
+

2 Bremspunkte

Es wird der Vollausbau mit zwei Haltepunkten und zwei
Bremspunkten entsprechend Bild 21.9 empfohlen.

Tabelle 28: Empfehlenswerte Ausriistung der Blécke mit Halte- und Bremspunkten beim Befahren in

beiden Richtungen
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9.22 Die Verwendung von Hilfsblocken

In Schattenbahnhéfen muld jedes der Parallelgleise ein eigenstandiger Block sein. Dies fiihrt dazu, daf
eine Vielzahl von Bldécken in die Schattenbahnhofsanlage eingebaut werden muf3. Die Bahnhofsanlage
wird dadurch zwangslaufig sehr teuer und beinhaltet schliellich ein Potential an Fahrmdglichkeiten, das
nur in seltenen Fallen genutzt werden wird. Bei Schattenbahnhdfen ist es ndmlich nicht erforderlich, in
zwei Parallelgleisen gleichzeitig fahren zu kénnen. Damit hier mit akzeptablen Mitteln dennoch die
gewlnschten Effekte erzielt werden kénnen, wurden die sogenannten Hilfsblécke geschaffen. Sie besit-
zen alle Eigenschaften der normalen Blocke (auch Hauptblécke genannt) mit Ausnahme der Fahigkeit
Fahrspannungen erzeugen zu kénnen.

Damit in den Hilfsblécken gefahren werden kann, muf’ die benétigte Fahrspannung in einem Hauptblock
hergestellt und von diesem an den Hilfsblock weitergeleitet werden. Dieser Hauptblock wird der dem
Hilfsblock Zugehdérige Hauptblock’ genannt. Er mufd bei der Beschreibung des Hilfsblockes im Blockfor-
mular BE angegeben werden. Zur Ubertragung der Fahrspannung missen Hilfsblock und zugehériger
Hauptblock Uber eine Drahtverbindung innerhalb des 19"-Rahmens miteinander verbunden werden. Die
zugehdrigen Anschlisse an den Block- und Hilfsblockplatinen sind mit FspB1/FspB2, bzw. FspB1-FspB4
bezeichnet (siehe Bauanleitung, Kapitel 7).

An einen Hauptblock kénnen zur Weiterleitung der Fahrspannung beliebig viele Hilfsblécke
angeschlossen werden.

Die von dem Hauptblock erzeugte Fahrspannung steht dann zwar gleichzeitig bei allen an ihn ange-
schlossenen Hilfsbldcken zur Verfligung, die Durchschaltung zum Gleis erfolgt mittels eines auf der Hilfs-
block-Steckkarte vorhandenen Relais vom Programm jedoch immer nur dann, wenn der in dem
betreffenden Hilfsblock befindliche Zug Fahrerlaubnis hat. Durch diese Verknipfung werden auch gleich
die sich daraus ergebenden Einschrankungen im Fahrbetrieb ersichtlich. Dies sind:

Wenn ein Zug in einem Hilfsblock fahren soll, muf® der zugehdrige Hauptblock fir die Fahr-
spannungsherstellung zur Verfligung stehen, d.h. der Hauptblock darf nicht gerade fir einen
anderen Zug in seinem eigenen Blockbereich oder einem anderen Hilfsblock Fahr spannung
herstellen missen. Oder anders ausgedriickt:

Wenn sich in 2 Hilfsblécken, die beide denselben zugehoérigen Hauptblock haben, 2 ver-
schiedene Ziige befinden, kann immer nur einer von beiden fahren.

Wie bereits erwahnt, ist diese Einschrankung fir Schattenbahnhéfe praktisch unerheblich. Anders verhalt
es sich dagegen in einsehbaren Bahnhofsbereichen. Hier ist es fiir die Gestaltung eines lebhaften Betrie-
bes wichtig, dafl auch in parallelen Gleisen gleichzeitige Zugbewegungen stattfinden kénnen. Fir einseh-
bare Anlagenteile sollten Hilfsblécke daher nur dann eingeplant werden, wenn die sich daraus ergeben-
den Einschréankungen im Fahrbetrieb hingenommen werden kénnen. Hieraus resultiert die Empfehlung:

Es kann im allgemeinen nicht empfohlen werden,
Hilfsblocke im Streckenverlauf hintereinander anzuordnen!

Sinnvoll ist ein Aneinanderreihen von Hilfsblécken jedoch dann, wenn damit bestimmte Effekte in Bezug
auf die Geschwindigkeitsbeeinflussung der Zlge erzielt werden sollen (vgl. z.B. ‘vmax’ oder ‘vKorr-V’ im
Formular BE). Stellen Sie sich dazu bitte einen Block vor, in dem es zunachst bergauf geht, anschlieRend
jedoch wieder bergab. Wenn hier auf der Bergkuppe eine Blocktrennstelle eingefligt und eines der beiden
Teilstucke als Hilfsblock angeschlossen wird, sind plétzlich zwei Blocke vorhanden und beiden kann eine
eigene Korrekturgeschwindigkeit zugewiesen werden (dem bergauf fihrenden eine positive und dem
bergab fuhrenden eine negative).

Fahrtechnisch sieht es dann jedoch so aus, dafl im Hilfsblock immer nur dann gefahren werden kann,
wenn der zugehorige Hauptblock frei ist oder aber vom selben Zug befahren wird. Die Anzahl der gleich-
zeitig fahrenden Zlige wird dadurch also nicht erhéht!
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In der bevorzugten Fahrtrichtung gesehen sollte immer zuerst der Hilfsblock angeordnet
werden und dahinter der zugehdrige Hauptblock. Anderenfalls kann es passieren, dal} der
vorne im Hilfsblock stehende Zug nicht mehr weiterfahren kann, weil hinter ihm (in seinem
Hauptblock) ein nachfolgender Zug eingefahren ist.

Anmerkung:
Zur besseren Unterscheidung von Haupt- und Hilfsblécken werden die Hilfsblécke im fol-

genden gestrichelt gezeichnet. Hinter der Hilfsblocknummer, die (aus organisatorischen
Griinden innerhalb des Programms) immer gréRRer als 200 ist, steht die Nummer des zuge-
horigen Hauptblockes.

Nun sollen die Einsatzméglichkeiten der Hilfsblécke mit zwei Beispiele beschrieben werden. Anders als im
Abschnitt 9.21, wo bei der Skizzierung eines Blockes stets beide Schienen des Gleises dargestellt wer-
den, wird hier zur besseren Ubersicht immer nur die getrennte Schiene gezeichnet.

Beispiel 22.1:

In Bild 22.1 sehen wir einen Hauptblock, der sich innerhalb einer eingleisigen Strecke befindet. Im Zuge
des Anlagenausbaus soll ein Uberholgleis angebaut werden, dessen geplante Streckenfiihrung durch eine
geringere Strichdicke dargestellt ist. Fir den Ausbau wird neben den beiden Weichen, die in die beiden
Nachbarblécke eingebaut werden, ein zusatzlicher Block bendtigt. Fir jedes weitere Parallelgleis, das
hinzugefugt wird, braucht man wiederum jeweils 2 Weichen und einen zusatzlichen Block.

geplanter o : geplanter
Weicheneinbau geplantes Uberholgleis (Block 10) Weicheneinbau

in Block 8 / ! ! \‘in Block 5
[}

Block 8 vorhandene Strecke (Block 3) Block 5

Bild 22.1 Uberholgleis in einer eingleisigen Strecke mit Hauptblécken

Wenn die in diesem Bild dargestellte Situation nur mit Hauptblécken aufgebaut wird, kann z.B. gleichzeitig
von Block 8 nach 3 eingefahren werden, wahrend ein anderer Zug von Block 10 nach 5 ausfahrt. Wie die
gleiche Situation bei der Verwendung von Hilfsbldcken aussehen wiirde, zeigt Bild 22.2. Dort kann nicht
mehr gleichzeitig nach Block 202 eingefahren und aus Block 201 ausgefahren werden, da der zugehdrige
Hauptblock 3 nur fiir jeweils einen Zug die benétigte Fahrspannung liefern kann.

Um das Kosten/Nutzenverhiltnis dieser beiden Losungen beurteilen zu kdnnen, muf® gesagt werden,
dal} die Kosten fiir einen Hauptblock etwas mehr als doppelt so hoch sind wie die fir einen Hilfsblock.
Man erkennt dann, daf3 die in den Bildern 22.1 und 22.2 gezeigten Lésungen etwa gleich teuer sind. In
diesem Fall ware demnach die Lésung nach Bild 22.1 als diejenige mit den gréReren Fahrmaoglichkeiten
bei etwa gleichem Kostenanfall vorzuziehen. Das fiihrt zu der Feststellung:

Bei nur 2 Parallelgleisen bringt die Verwendung von Hilfsbldcken noch keine Vorteile.

Je mehr Parallelgleise jedoch vorhanden sind, desto groRer wird der Kostenvorteil der Hilfsblocklésung.
Gleichzeitig steigt allerdings der Verdrahtungsaufwand, da Hauptblock und Hilfsblécke innerhalb des 19"-
Rahmens durch eine Querverdrahtung miteinander verbunden werden mussen. Welcher Variante Sie den
Vorzug geben wollen, mufd Ihnen Uberlassen bleiben.
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Hilfsblock 201/3

/ Hilfsblock 202/3 \
[} 13 41

Block 8 Block 3 Block 5

Bild 22.2 Uberholgleis in einer eingleisigen Strecke mit Hilfsblécken
(kein Kostenvorteil gegentiber Bild 22.1)

Hinweis zu Bild 22.2:

Der zugehdrige Hauptblock (3) ist hier als ‘liber-Block' eingerichtet. Dadurch ist stets die Fahrmdglichkeit
in mindestens einem der Hilfsblocke (201 oder 202) gegeben, da in einem ‘liber-Block' normalerweise
kein Zug steht. Wenn der Block 3 hier entfernt wird und die beiden Hilfsblécke statt dessen von dem nun
verlangerten Block 8 mit Fahrstrom versorgt werden, ergibt sich preislich eine billigere Lésung. Fahrtech-
nisch ergibt sich dann jedoch die zuséatzliche Einschrénkung, dafl in den Hilfsblécken nur dann gefahren
werden kann, wenn sich in Block 8 (also auf der Strecke) gerade kein Zug befindet.

Hilfsblock 220/7

Hilfsblock 203/7

Hilfsblock 206/7

Hilfsblock 212/7

Block 13 Hilfsblock 221/7

Block 7 Hilfsblock 210/7

Hilfsblock 208/7

Bild 22.3 Abstellgruppe als Kopfbahnhof mit Hilfsblécken (= groBer Kostenvorteil gegeniiber einer Lésung
mit Hauptblécken ohne Einschrénkung der Fahrméglichkeiten)

Beispiel 22.2:

Deutlich werden die Kostenvorteile ohne jeden Verlust an Fahrmaoglichkeiten, wenn man die Situation
nach Bild 22.3 zugrunde legt. Hier ist eine Abstellgruppe in Form eines Kopfbahnhofes gezeigt. Bei der
Numerierung der Hilfsblécke wurde hier mit Absicht eine gemischte Numerierung gewahlt um zu zeigen,
daf die Hilfsblocknummern innerhalb eines Bereiches an keine Reihenfolge gebunden sind. Fir den ge-
zeigten Aufbau werden 7 Hilfsblécke und ein Hauptblock benétigt. Der Block 13 wird hierbei nicht mit-
gezahlt. Bei ausschlieBlicher Verwendung von Hauptbldécken waren 7 Hauptblocke erforderlich geworden.
Die Lésung nur mit Hauptblécken ist dann etwa doppelt so teuer, wie diejenige mit Hilfsbldcken.

9.23 Einzelne Weichen oder Weichengruppen als Blocke

Von herkdmmlichen Blocksteuerungen ist man es gewohnt, daf’ die Blécke nicht kiirzer als eine Zuglan ge
sind. Die Blocksicherung wird dabei Ublicherweise in den Strecken zwischen zwei Bahnhdfen oder in grof3
angelegten Schleifen eingebaut. Bei der "Modellbahnsteuerung per Computer" kann die gesamte Anlage
komplett in die Blocksicherung einbezogen werden. Aus der Streckenfihrung in den Bahnhofs bereichen
ergibt es sich nun, dald manche Blocke kiirzer als eine Zuglange sind. Im Extremfall besteht ein Block oft
aus nur einer Doppelkreuzungsweiche , die rundum durch Trennstellen von den abgehenden Gleisen
abgetrennt ist. Es mag hart erscheinen, dal3 man fir eine Weiche einen ganzen Hauptblock vorsehen
mul. Wie das folgende Beispiel zeigt, ist dies jedoch erforderlich, um uneingeschrankt fahren zu kénnen.
Im Anschluf3 an das Beispiel wird eine Moglichkeit gezeigt, wie man in vielen Fallen ohne den Einsatz
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eines zusatzlichen Blockes auskommen kann. Auch bei diesem Anwendungsbeispiel soll wieder ganz
einfach angefangen werden.

Es sei die in Bild 23.1 dargestellte Situation gegeben. Um die zweckmafige Aufteilung dieser Situation in
einzelne Blécke anschaulich nachvollziehen zu kénnen, soll der Aufbau stufenweise vollzogen werden.

Bild 23.1 Zu planende Situation

Gemal Bild 23.2/A sei zunachst die dick gezeichnete Situation mit den Blécken 12, 8, 5 und 10 gegeben.
Die notwendige Anordnung der Trennstellen ergibt sich dann wie dargestellt und bedarf jetzt keiner weite-
ren Erlauterung mehr.

Fir den nachsten Gedankenschritt soll gemal Bild 23.2/B der Block 13 hinzugenommen werden. Er
erhalt an seiner Anschluf3stelle zum Block 8 die notwendige Trennstelle. Stromtechnisch ist mit dieser
Trennstellenanordnung zwar alles in Ordnung, denn jeder Block ist von seinen Nachbarn abgetrennt, aber
beim Fahrbetrieb ergeben sich unerwiinschte Einschrankungen. Um namlich von den Blécken 5 oder 12
in den Block 13 einfahren zu kénnen, mul® durch den Block 8 gefahren werden. Block 8 mii3te also fiir ein
solches Fahrmandver stets frei sein.

I \’ 8 @
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®
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Bild 23.2 Eine Doppelkreuzungsweiche wird zu einem einzelnen Block
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Damit hier ein uneingeschrankter Fahrbetrieb zustande kommen kann, wird eine weitere Trennstelle er-
forderlich, die den Block 8 von der Doppelkreuzungsweiche trennt. Es ergibt sich dann der in Bild 23.2/C
gezeigte Aufbau, bei dem die Doppelkreuzungsweiche rundum abgetrennt und als Block 14 definiert ist.
Falls Sie keine Doppelkreuzungsweichen einbauen, sondern diese wie bei den neuen Strecken der Bun-
desbahn durch zwei einfache Weichen ersetzen, gilt fir einen solchen Aufbau natirlich sinngemaf das
gleiche.

Die Bilder 23.3 und 23.4 zeigen gréfRere Weichenanordnungen, die aus der Sicht des Fahrbetriebes je-
weils zu einem Block zusammengefal’t werden kénnen. Fir eine detaillierte Besetztausleuchtung der
einzelnen Weichen im Stelltisch ist es mdglich, jede einzelne Weiche nochmals einzeln zu isolieren und
an einen Belegtmelder anzuschlieRen (vgl. Bild 23.8).

Bild 23.3 Ein kompletter Weichenbereich als eigensténdiger Block

Bild 23.4 Kompletter Einfahr-Weichenbereich in die Abstellgruppe als eigensténdiger Block
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Relaisschaltung zur Vermeidung von Weichenblocken

Der in Bild 23.2 eingetragene Block 14 soll durch eine Relaisschaltung Uberflissig gemacht werden. Hier-
zu ist ein bistabiles Relais notwendig, mit dem je nach aktueller Weichenstellung eine bestimmte
Trennstelle Uberbriickt wird. Die Bilder 23.5 und 23.6 zeigen die jeweils erforderlichen Trennstellen-
Bricken zum ehemaligen Block 14 (die Doppelkreuzungsweiche wurde hier in zwei einzelne Weichen
aufgeldst). Welche Briicke im Einzelfall aktiviert werden muf}, hangt von der Stellung der Weiche 7 ab.

ehemaliger
Block 14

5] wr [10]

Bild 23.5 Trennstellenbriicke fiir: Weiche 7 liegt gerade

Fur Fahrten aus oder nach Block 12 liegt die in Bild 23.5 dargestellte Weiche W7 als Flankenschutzwei-
che immer auf gerade. Ein gleichzeitig mit dem Weichenschaltbefehl "7g" angesteuertes bistabiles Relais
muf nun den Fahrstrom von Block 12 (wenn vorhanden aus dem Haltepunkt von Block 12) in den Bereich
des ehemaligen Blockes 14 einspeisen.

Bild 23.6 Trennstellenbriicke fiir: Weiche 7 liegt abzweigend

Fir Fahrten zwischen Block 5 und 8 oder zwischen Block 5 und 13 liegt die in Bild 23.6 dargestellte Wei-
che W7 als zu Uberfahrende Weiche immer auf abzweigend. Das parallel mit dem Weichenschaltbefehl
"7a" angesteuerte bistabile Relais mu® nun den Fahrstrom von Block 5 (bzw. aus dem Haltepunkt von
Block 5, falls vorhanden) in den Bereich des ehemaligen Blockes 14 einspeisen.

In Bild 23.7 ist eine Prinzipskizze der erforderlichen Schaltung dargestellt. Der gezeichnete Schaltzustand
entspricht der Darstellung in Bild 23.6 fur Fahrten zwischen den Blécken 5 und 8, bzw. 5 und 13.

Hinweis 1:
Wenn Sie sogenannte "denkende" Weichen benutzen, kann das bistabile Relais eventuell entfallen.
Die Weichen selbst sorgen dann namlich fiir die bedarfsgerechte Weiterleitung des Fahrstromes.

Hinweis 2:

Wenn der Block 14 gemafy der Relaisschaltung oder mit denkenden Weichen Uberfliissig gemacht
wird, beraubt man sich allerdings der Mdglichkeit, diesen Abschnitt mit einer eigenen Besetztanzeige
im Gleisbildstellpult auszuleuchten. Der Abschnitt ist dann immer nur der verlangerte Teil eines der
beiden stromliefernden Nachbarbl6cke. Ist der Abschnitt jedoch ein eigener Block, hat er auch eine
eigene Besetzt-LED, in diesem Fall namlich die des Blockes 14.

Der dargestellte Schaltzuséglrgéj1 5
entspricht Bild 23.7

J
~
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Bild 23.7 Verdrahtung des bistabilen Relais parallel zur Weiche 7

Einzelne Weichen oder Weichengruppen als Belegtmelder

Einzelne Weichen oder Weichengruppen werden nur dann mit zusatzlichen Belegtmeldern ausgestattet,
wenn:
a) eine feinere Besetztausleuchtung im Stelltisch geplant ist oder

b) das Freifahren der Weiche tiberwacht werden soll
(vgl. Weiche 12 in den Bildern 13.1-3 ab Seite 152).

Zur Erinnerung:

Im Weichenformular WE (vgl. Seite 65) kénnen jeder Weiche an der Eingabeposition ‘Fstr.LED’ zwei
Stellungsmelder-LEDs zur Anzeige der aktuellen Lage der Weichenzungen zugeordnet werden. Zusatz-
lich besteht dort aber auch die Méglichkeit, fiir jede der beiden Weichenstellungen eine ‘Belegt-LED’ fir
die Rot-Ausleuchtung anzugeben. Wahrend die Stellungsmelder-LEDs durch eine Bedienungshandlung
(direktes Schalten der Weiche oder indirektes im Zuge einer Fahrstral’e) angemacht werden, ergibt sich
die Besetztanzeige durch die Belegung der Weiche im Betrieb. Hierzu kann jeder Weiche im Formular
WE ein eigener Belegtmelder zugeordnet werden. Das ist entweder ein Blockmelder oder ein
Belegtmelder. Im letzteren Fall ist zusatzlich noch anzugeben, zu welchem Block der angegebene
Belegtmelder gehdrt. Im Betrieb wird bei Belegung des Melders zunachst die aktuelle Weichenlage im
Speicher nachgesehen und anschlieRend die zugehodrige Belegt-LED in der richtigen Weichenstellung
angemacht.

N

VA
\ w7
%
BM15 M
LII ||

BM22 BM19

Bild 23.8 Weichenbereich als eigensténdiger Block 31 mit 3 zusétzlichen Belegtmeldern (15, 19, 22)

Die Weiche 7 in Bild 23.6 kénnte z.B. als ein eigener, zu Block 5 gehdrender Belegtmelder eingerichtet
werden. Fir die in Bild 23.8 skizzierte Aufteilung einer Weichengruppe in einen Block und insgesamt 3
Belegtmelder wird im folgenden das entsprechend ausgefiillte WE-Formular gezeigt.

Weichendaten eingeben, andern

Fstr. Belegtmeldung Taster Rick-
Wei LED LED meldung
che g a Block BM g a WGT g a g a

©O©owwJdoy U,

Bild 23.9 Mit den Daten nach Bild 23.8 ausgefiilltes WE-Formular
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Blocktrennstellen im Weichenbereich

Fur den sehr haufig auftretenden Fall, dafd Blocktrennstellen in der unmittelbaren Nahe von Weichen an-
geordnet werden, ist darauf zu achten, dal® ein gewisser Mindestabstand der Trennstellen zum Wei-
chenmittelpunkt eingehalten wird.

Wenn aus zwei Gleisen gleichzeitig auf eine Weiche zugefahren wird, lberschneiden sich namlich ab
einer bestimmten Stelle die Lichtraumprofile der beiden Gleise. Das Lichtraumprofil ist der grof3te dullere
Umri3, den ein Fahrzeug (Lok oder Wagen) oberhalb und seitlich der Schienen in Anspruch nehmen
kann. Genau dort, wo die Lichtraumprofile der beiden Weichenzweiggleise zusammenstof3en, steht bei
der DB das Signal Ra12 (Grenzzeichen). Es besteht aus einem rot-weiRen Zeichen und markiert die
~Grenze, bis zu der bei zusammenlaufenden Gleisen das Gleis besetzt werden darf.“ Bis zum Grenz zei-
chen kann dann gefahrlos auf die Weichenspitze zugefahren werden, ohne dall es mit einem auf dem
jeweils anderen Zweiggleis vorbeifahrenden Zug zu einer Kollision kommt. Hier sollten daher auch die
Blocktrennstellen liegen. Die Bilder 23.11 und 23.12 verdeutlichen diesen Sachverhalt.

Bereits vollstandig im Zielblock an-
gekommener, jedoch noch in das
Lichtraumprofil des Stammgleises

hineinragender Wagen \

Bild 23.11 Trennstellen zu dicht am Weichen-Herzstiick ( falsch)

Bild 23.12 Trennstellen in Héhe des Weichengrenzzeichens (richtig)

9.24 Aufteilung der Modellbahn in Blocke

Wahrend in den vorherigen Abschnitten immer nur Einzelsituationen beschrieben worden sind, soll hier
die Blockaufteilung einer kompletten Anlage gezeigt werden. Als Beispiel haben wir das Gleisbild unserer
Demonstrationsanlage gewahlt (siehe Bild 24.1), bei dessen Planung wir groRen Wert auf optimale Fahr-
moglichkeiten bei geringem Platzbedarf gelegt haben.

Man sieht, dal3 wir entsprechend dem Anwendungsbeispiel 9.23 insgesamt 6 Doppelkreuzungsweichen
als eigenstandige Blocke (12, 21, 6, 14, 8 und 10) eingerichtet haben. Die siebte Doppelkreuzungsweiche
bildet zusammen mit einer einfachen Weiche den Block 18. Der Block 22 ist im Prinzip ebenfalls eine
Doppelkreuzungsweiche.

Durch Anwendung des in Abschnitt 9.23 gezeigten Tricks hatten die Blocke 6, 8, 10, 12 und
14 problemlos eingespart werden kdnnen. Auch die Blécke 21 und 22 hatten durch bistabile
Relais ersetzt werden kénnen. Dadurch wéren jedoch Fahreinschrankungen entstanden,
weil die Hilfsblécke 201 und 202 dann an andere, nicht so glinstig gelegene Hauptblécke
hatten verdrahtet werden missen.
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Alle Stumpfgleise bestehen aus Hilfsblocken (201-202 und 204-208). Der Hilfsblock 201 hat als zugeho-
rigen Hauptblock den Block 21, der Hilfsblock 202 hat den mit der Nummer 22. Die Hilfsblécke 203 bis
208 werden alle von dem Hauptblock 18 mit Fahrstrom versorgt.

Hervorzuheben ist bei dem hier gezeigten Gleisbild noch, dal} der Block 24 eine Kehrschleife erzeugt.
Gleichzeitig wird in Verbindung mit dem Block 17 auch ein Gleisdreieck gebildet.

Anmerkungen zum Block 203:

Die zusatzliche Zwischenschaltung des Hilfsblockes 203 bringt hier keine Fahrvorteile. Dieses Gleis-
stlick hatte genauso gut noch als zu Block 18 gehdrig verdrahtet werden kénnen. Zur Erhéhung der
Fahrmoglichkeiten ware es hier glinstiger gewesen, den Block 203 als Hauptblock (z.B. Nr. 25) zu
definieren und ihn als zugehdérigen Hauptblock fur die dahinter liegenden Stumpfgleise zu nehmen.
Folgende Mdglichkeit hatte sich daraus ergeben:

Wahrend auf der Strecke von Block 17 Gber 18 nach 19 noch ein Zug fahrt, hatte ein anderer Zug
bereits aus irgendeinem der Stumpfgleise langsam in Richtung des Blockes 18 vorziehen konnen.
Bei dem von uns durchgefuhrten Aufbau kann diese Fahrmdglichkeit nicht genutzt werden, da der
aus dem Stumpfgleis vorziehende Zug auf die Fahrspannungsversorgung durch den Block 18 ange-
wiesen ist. Solange der Block 18 jedoch fiir einen anderen, auf der Strecke 17 nach 19 fahrenden
Zug Fahrspannung herstellt, ist er fur die Stumpfgleise nicht verfiigbar.
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9.25 Die Anordnung von Halte- und Bremspunkten
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Nachdem die Blockaufteilung abgeschlossen ist, beginnt die Planung der Brems- und Haltepunkte.

Die Wirkungsweise dieser zusatzlichen Belegtmelder wurde bereits im Abschnitt 9.21 ausfuhrlich erlau-
tert. Dort wurden ebenfalls Empfehlungen fiir deren sinnvolle Anwendung gegeben. In diesem Abschnitt
wollen wir zeigen, wie die in Bild 24.1 vorgestellte Blockaufteilung um die Brems- und Haltepunkte erwei-
tert wurde. Sehen Sie dazu Bild 25.1.

Die innerhalb eines Blockes neu hinzugekommenen Trennstellen sind etwas kleiner gezeichnet. Die so
entstandenen Belegtmelderabschnitte sind mit einem Dreieck gekennzeichnet, wobei weil3e Dreiecke auf
Haltepunkte und schwarze auf Bremspunkte hinweisen sollen. Durch die von uns vorgenommene Ver-
drahtung sind die jeweils an den Dreiecken stehenden Belegtmeldernummern entstanden. An den Num-
mern der Blécke, Brems- und Haltepunkte erkennt man dbrigens, dald in diesem Fall eine gezielte
Verdrahtung stattgefunden hat.

Sie sehen, dal fast alle Bloécke an ihren Enden Haltepunkte erhalten haben. Eine Ausnahme bilden nur
die kurzen Weichenbldcke, in denen aus betriebstechnischen Griinden sowieso kein Zug halten sollte, da
sonst wichtige Fahrwege blockiert werden.

Auflerdem haben alle Blocke, die Uber eine gewisse Mindestlange verfigen, in ihrer Mitte Bremspunkte
erhalten, wobei ein einzelner Belegtmelderabschnitt immer fiir beide Fahrtrichtungen eingesetzt wird. Der
eigentliche Bremspunkt wird dann je nach Fahrtrichtung durch diejenige Trennstelle des Belegtmelder-
abschnittes gebildet, die der Zug als erste erreicht.

Eine Anordnung von 2 separaten Belegtmelderabschnitten fir die Bremspunkte beider Fahrtrichtungen,
wie es nach Bild 21.9 fiir sehr lange Blécke empfohlen wird, konnte bei den hier zur Verfiigung stehen den
Blocklangen nicht verwirklicht werden. Der langste Block dieser N-Anlage mif3t im Original ca. 1.55 Meter.

Nachteil bei mittigem Bremspunkt

Im Zusammenhang mit der Ausleuchtung im Gleisbildstellpult soll hier ein Nachteil der Blockaufteilung mit
mittigem Bremspunkt, so wie in Bild 21.8 dargestellt, erwdhnt werden. Bei dieser Aufteilung kann, obwohl
insgesamt 4 Belegtmeldungen aus dem gesamten Block kommen, nur eine 3-stufige Belegtausleuchtung
erreicht werden. Die hierfir in Frage kommende LED-Aufteilung ist im folgenden abwechselnd fett und
normal gedruckt wiedergegeben:

Haltepunkt Block+Bremspunkt+Block Haltepunkt

Demzufolge wird im Formular LE (=Belegtmelder/LED-Zuordnungen) beiden Haltepunkten zwar jeweils
eine eigene LED zugeordnet. Der Belegtmelder des Bremspunktes erhalt jedoch dieselbe Besetzt-LED
zugeordnet wie auch der Block im Formular BE.
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9.26 Die Beschreibung von Blocken

Kap. 9 Anwendungsbeispiele

Nachdem Sie Ihre Modellbahn in Blécke aufgeteilt und mit Halte- und Bremspunkten versehen haben,
mul} dem Computer die Gestaltung jedes Blockes mit Hilfe des Blockformulars BE beschrieben werden.
Falls ein Block uberhaupt keine Besonderheiten aufweist (z.B. Block 14 in Bild 23.2), ware der einzig in
das Blockformular einzutragende Wert die Blocknummer. In diesem Fall kann auf die Blockbeschreibung
komplett verzichtet werden. Hilfsblécke sind jedoch in jedem Fall zu beschreiben, damit das Programm
den zugehdrigen Hauptblock kennenlernt. Hier ist neben der Hilfsblocknummer also wenigstens die

Nummer des zugehdrigen Hauptblocks in der Position ‘Hauptbl.’ einzutragen.

In Bild 26.1 ist die Eingabe fiir den Block 5 des in Bild 25.1 gezeigten Gleisplanes beschrieben. Er verfligt
in beiden Richtungen Uber Haltepunkte an den Blockenden und Uber einen mittig angeordneten Brems-
punkt. Damit aus beiden Richtungen einfahrende Kurzziige in Blockmitte halten, ist der mittige Belegtmel-
der 12 als Haltepunkt fiir Kurzziige eingegeben. Die Bremsung kurzer Ziige soll jeweils unmittelbar nach
dem Eintreffen im Block beginnen. Daher sind die an den Blockenden liegenden Haltepunkte als Brems-
punkte fur Kurzziige eingegeben. Zusatzlich sind Eingaben fur die Ausweich- und die Ausfahrautomatik

(vgl. Seite 194f) eingetragen.

Blockdaten eingeben, &ndern

Block 5 Taster
Hauptbl Zuglicht

Belegt-LED
Fstr.-LED

Staffellauf-Schalter

Ausfahr-Automatik v R
nach Block 2 11 neue Strecke ab BM
Schalter 19 19 Anzahl neuer Strecken

+ Lange von Block
Ausweichautomatik v R Ausfahrt-Stopschalter
nach Block 13 13
Schalter 18 18 Abfahrverzogerung [s]

Bremspunkt lang 12 12

Korrektur Anfahrchar.
Haltepunkt lang 13 23 Korrektur Bremschar.
kurz 12 12 Korrektur Br.i.Hpkt.

kurz 23 13 (noch nicht verwendet)

Bild 26.1 Beschreibung von Block 5 (Bremspunkt mittig, vgl. Bild 25.1)

Blockdaten eingeben, andern

Block
Hauptbl

Taster
Zuglicht

Belegt-LED
Fstr.-LED

Staffellauf-Schalter

Ausfahr-Automatik v R
nach Block 2 11 neue Strecke ab BM
Schalter 19 19 Anzahl neuer Strecken

+ Lange von Block

nach Block 1 1
Schalter 18 18 Abfahrverzogerung [s]

Haltepunkt lang 41

Ausweichautomatik V R Ausfahrt-Stopschalter !

Korrektur Anfahrchar.
Korrektur Bremschar.

kurz 51 Korrektur Br.i.Hpkt.
Bremspunkt lang 51
kurz 51 (noch nicht verwendet)
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Bild 26.2 Beschreibung von Block 23 (Bremspunkt einseitig, vgl. Bild 25.1)

Die Abbildung 26.2 zeigt schlieRlich das ausgefillte Eingabeformular fir einen Block mit mittlerer Lange
gemal Bild 21.7. Beachten Sie, dal} der einseitig angeordnete Belegtmelderabschnitt Nr. 51 als Brems-
punkt langer Zige fir die gleisbezogene Vorwartsrichtung wirken soll. Der zugehdrige nachgeschaltete
Haltepunkt hat die Nummer 41. In RUckwartsrichtung ist kein Bremspunkt fir lange Ziige angegeben. Hier
markiert der Beginn des Blockabschnittes 23 den Beginn des Abbremsens auf die Schleichgeschwindig-
keit. Bei Erreichen des Haltepunktes 39 wird dann gestoppt.

Eine tabellarische Beschreibung der wesentlichen Eingaben aller Blécke von Bild 25.1 ist im Anhang
abgedruckt.

Belegtmelder zur Reservierung neuer Strecken

Die Eingabe eines Belegtmelders zur Reservierung einer neuen Strecke macht nur Sinn, wenn sich am
Ende des Blockes eine Streckenzusammenfiihrung oder eine Doppeltrennstelle befindet. In beiden Fallen
wilrde die sofortige Reservierung der neuen Strecke zu Betriebseinschrankungen fir andere, abfahr-
bereite Zlge fuhren.

Gl |
1
1]

N

Haltepunkt Bremspunkt Belegtmelder fir
neue Strecke
Bild 26.3: Erlduterung des Belegtmelders zur Reservierung der neuen Strecke 13

In Bild 26.3 kdnnte die BR 232 z.B. jetzt noch von Block 201 Giber 15 nach Block 12 fahren, ohne
die noch am Anfang des Blockes 13 befindliche BR 218 in ihrer Fahrt tber Block 15 nach 11 zu
behindern. Es genigt, wenn 218 sich die Strecke nach Block 11 erst dann reserviert, wenn sie
den ‘Belegtmelder fiir neue Strecke’ erreicht hat. Ebenso ware auch eine Fahrt von BR 232
Uber die Doppeltrennstelle nach Block 10 (die ja die Fahrt der 218 Gberhaupt nicht kreuzt,) noch
mdglich, solange 218 die Doppeltrennstellentberfahrt nach Block 11 noch nicht reserviert hat.

Wenn sich ein Block im sichtbaren Bereich befindet und mit einem Vorsignal am Bremspunkt
ausgerustet ist, sollte ein separater Belegtmelder zur Reservierung der neuen Strecke unbedingt
vor dem Bremspunkt angeordnet sein. Er sollte aulRerdem wenigstens so lang sein, dall der
Zug vom Erreichen des Belegtmelders bis zur Freigabe der neuen Strecke weder den
Bremspunkt noch das Vorsignal erreicht hat. Anderenfalls wirde der Zug zunachst kurz an-
bremsen bzw. das Vorsignal wirde erst dann ‘freie Fahrt’ fir die weiterfiihrende Strecke zeigen,
nachdem der Zug das Signal bereits passiert hat.

Bei einem im unsichtbaren Bereich befindlichen Block, sind derartige optische Randbedingun-
gen ohne Bedeutung. Dann kommt es im wesentlichen nur darauf an, dal® ein im langen Block
fahrender Zug sich die neue Strecke erst dann reserviert, wenn er bereits kurz vor dem Block-
ende angekommen ist. Es geniigt dann, den Bremspunkt des Blockes als den Belegtmelder
anzugeben, bei dessen Erreichen sich der Zug die neue Strecke reserviert. Der Zug wird dann
allerdings ein kurzes Bremsmandver einleiten, solange bis die Fahrstral3e gltig gesetzt und die
neue Strecke reserviert worden ist.

BR218

(—=)
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Beriicksichtigung der Zuglange bei hintereinander liegenden Blocken

Bei dem in Bild 26.4 skizzierten Schattenbahnhof ist jedes Gleis der 4 Parallelgleise in mehrere hinterein-
ander liegende (Hilfs)blécke unterteilt. Damit das Programm das optimale Gleis im Schattenbahnhof fiir
einen Zug ermitteln kann, muf} zunachst einmal eine Zugldnge beim Fahrregler eingegeben sein. Im
Blockformular BE missen weiterhin die Lange jedes zum Schattenbahnhof gehérenden Blockes sowie
jeweils die Nummern der Folgeblocke eingetragen sein, deren Langen innerhalb eines Gleises in Vor-
warts- bzw. Ruckwartsrichtung addiert werden sollen. Das optimale Gleis ist dann dasjenige, in dem die
wenigste Anzahl an Blécken benétigt wird um den Zug aufzunehmen. Sind mehrere Gleise vorhanden,
in denen die gleiche Anzahl von Blocken bendtigt wirde, wird davon dasjenige genommen, in dem am
wenigsten Lange verschenkt wird. Falls der Zug so lang ist, dal} er in keines der Gleise mehr hineinpalit,
erhalt er keine Einfahrt in den Schattenbahnhof.

gleisbezogene
Vorwartsrichtung

[ 201@® |, | 202¢8) | | 2038 | | 20468 |
205 (14) . 206 (14) o 207 (14)
208 (25) . 209 (25)

211 (20) " 212 (20)

" 210 (20)

Bild 26.4: 4-gleisiger Schattenbahnhof mit mehreren Blécken pro Gleis hintereinander

Eintrage in BE fiir Vorwartsrichtung Eintrage in BE fiir Riickwartsrichtung
Bock | Moek |19 "sagetvy | | P | Book | "% |"siomkiry
201 205 8 202 201 - 8 0
202 - 8 203 202 - 8 201
203 - 8 204 203 - 8 202
204 - 8 0 204 207 8 203
205 208 14 206 205 - 14 0
206 - 14 207 206 - 14 205
207 - 14 0 207 209 14 206
208 210 25 209 208 - 25 0
209 - 25 0 209 212 25 208
210 201 20 211 210 - 20 0
211 - 20 212 211 - 20 210
212 - 20 0 212 204 20 211

Tabellarische Zusammenstellung der Eintrdge in den Blockformularen BE zur Aktivierung der
Ermittlung des optimalen Schattenbahnhofsgleises fiir die Situation geméal3 Bild 26.4
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9.27 Die Beschreibung der Strecken

Nachdem Sie dem Computer mitgeteilt haben, wie lhre Blécke gestaltet sind, mufd er fur die Abwicklung
des Fahrbetriebes noch wissen, in welcher Folge die Blécke hintereinander angeordnet sind. Dies ge-
schieht mit der Strecken/FahrstralRenbeschreibung im Formular SE.

Fir die Streckenbeschreibung ist folgendes zu beachten:

1. Alle Strecken werden grundsitzlich nur in der gleisbezogenen Vorwartsrichtung beschrieben.
Dadurch ist dem Computer dann zunachst die Abfolge der Blécke in Vorwartsrichtung bekannt. Zum
Fahren in gleisbezogener Ruckwartsrichtung werden die eingegebenen Formulare einfach ver kehrt
herum, also rlickwarts gelesen.

Soll die eingegebene Strecke jedoch ausschliellich in einer der beiden Richtungen vom Computer

gelesen werden, kann dies im Streckenformular vermerkt werden. Im Eingabefeld 'nur geben Sie
dann den Anfangsbuchstaben der ausschlief3lich gewlinschten Leserichtung an. Fir eine nur in
gleisbezogener Vorwartsrichtung zu befahrende Strecke ware also ein 'V' einzugeben, was dann

dazu fuhrt, dal® der Computer das Formular nur so betrachtet, wie es eingegeben wurde. Weil das

Rickwarts-Lesen des Formulars dann unterbleibt, kann diese Strecke nie in Rickwartsrichtung

befahren werden.

2. Bei Strecken, die liber eine Doppeltrennstelle mit Wechsel der gleisbezogenen Fahrtrichtung
fuhren, ist die Beschreibungsrichtung egal. Im Formular TE sind jedoch auf jeden Fall die beiden
benachbarten Blocke der Doppeltrennstelle sowie der Doppeltrennstellentyp (Typ V oder R) anzu-
geben.

3. Eine Streckenbeschreibung soll moglichst kurz sein, d.h. sie soll (iber mdglichst wenig ‘liber-
Blécke' fuhren. Sie beginnt in einem ausreichend langen Block und endet im n&chsten ausreichend
langen Block.

'Ausreichend lang' bedeutet hierbei, da® ein fahrender Zug in einem solchen Block seine Bremsung
einleiten und bis zum Stillstand kommen kann ohne die Blockgrenze zu Uberrollen. In dem Gleisbild
27.3 sind alle Blocke, die diese Bedingung nicht erfillen, diinn gezeichnet. Man sieht an diesem Bild
deutlich, dal} die 'kurzen' Blécke beim Fahrbetrieb immer nur Gberfahren werden und daf3 dort nie-
mals ein Zug abgestellt wird. Solche Blécke werden daher auch als 'liber-Blécke' bezeichnet. In der
Praxis bestehen diese 'liber-Blécke' immer aus Weichenbldécken oder Weichenverteilern wie sie in
Abschnitt 9.23 beschrieben sind.

Wahrend des manuellen Betriebes kann ein Zug natirlich auch in einem ‘iiber-Block' von Hand angehal-
ten werden. Er steht dann allerdings im wahrsten Sinne des Wortes "mitten auf der Strecke" und die von
ihm gerade befahrene Fahrstral3e bleibt verriegelt.

Weitere Regeln und Erlduterungen zur Streckenbeschreibung sind bereits im Vorwort zur Beschreibung
des Strecken/Fahrstralenformulares SE gegeben.

Um die Minimalbeschreibung einer Strecke erlautern zu kénnen, ist in Bild 27.1 ein einfaches Gleis-
oval, bestehend aus 3 Blécken gezeichnet. Fir die komplette Beschreibung dieser "Anlage" sind die drei
in Bild 27.2 gezeigten Streckenbeschreibungen nétig.

ACHTUNG! SO BITTE NICHT:

Machen Sie bitte nicht den Fehler und beschreiben die Strecken des
Gleisovals in Bild 27.1 folgendermal3en:

von Block 1 nach Block 3  Uber Block 2  ( falsch!)

Block 2 ist ausreichend lang um einen stehenden Zug vollstandig
aufzunehmen.

Block 2 ist KEIN ‘liber-Block"
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Die beiden folgenden Beispiele fur Strecken/Fahrstrallenbeschreibungen beziehen sich auf das in Bild
27.3 gezeigte Gleisbild. Da hier stets auch Fahrstralen befahren werden, ist im unteren Teil des Formu-
lars die zugehorige FahrstraRe beschrieben. Die komplette Strecken/Fahrstraflenbeschreibung der

Bild 27.1 Einfaches Gleisoval mit 3 Bl6cken

Strecke/FahrstraBe eingeben, &ndern

Die Strecke von Block 1 nach 2 fihrt mit H nur

iber Block

Strecke/FahrstraBe eingeben, &ndern

nur

Die Strecke von Block 2 nach 3 fihrt mit H

iber Block

Strecke/FahrstraBe eingeben, &ndern

nur

Die Strecke von Block 3 nach 1 fidhrt mit H

iber Block

Bild 27.2 Volisténdige Streckenbeschreibung fiir das Gleisoval in Bild 27.1

Demonstrationsanlage ist im Anhang abgedruckt.
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Fiir die richtige Vorgehensweise bei der Erstellung der Streckenbeschreibungen hier

noch ein Tip, damit auch keine Strecke vergessen wird:

Man beginnt mit dem Block 1 und beschreibt alle von dort (in gleisbezogener Vorwartsrich-
tung) fortfiihrenden Strecken. Anschlief3end folgt die gleiche Prozedur mit Block 2, Block 3,
4, 5 usw. Sehen Sie sich daraufhin die im Anhang abgedruckten Streckenbeschreibungen

der im Bild 25.1 gezeigten Anlage an.
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Strecke/FahrstraBe eingeben, &ndern

nur

Die Strecke von Block 4 nach 1 fihrt mit H

iber Block

iber Fahrstrafe Rangier-Fstr. n Taster

Weichen:

LEDs im GBS:

SubFstr. :

Bleibt noch verriegelt, bis beide Belegtmelder
sind und bei vorw. BM1 (bei riickw. BM2

Bild 27.4  Streckenbeschreibung mit zugehdriger FahrstralRenbeschreibung (vgl. Bild 27.3)

Wenn bei 'mit H ein Eintrag erfolgt, wird die Strecke mit Hp1 befahren.
(Zur Belegtmelder-Eingabe vergleiche Bild 25.1)

Strecke/FahrstraBe eingeben, &ndern

Die Strecke von Block 4 nach 19 fihrt mit Hp2 nur

iber Block 12 21 22 18

iber FahrstraBe 9 Rangier-Fstr. n Taster

Weichen:

LEDs im GBS:

SubFstr. :

Bleibt noch verriegelt, bis beide Belegtmelder
sind und bei vorw. BM1 (bei riickw. BM2

Bild 27.5 Streckenbeschreibung mit Hp2-Fahrt, '(iber-Blécken' und zugehdriger Fahrstral3en-
beschreibung. (Zur Belegtmelder-Eingabe vergleiche Bild 25.1)

Beispiele zu Hp1- und Hp2/3-Fahrt:
Auf der Strecke von Block 4 nach 1 (vgl. Bild 27.4) wird nur eine einzige Weiche in gerader Stellung tber-
fahren. Hier kann also mit der am Fahrregler eingestellten Geschwindigkeit gefahren werden (Hp1-Fahrt).

Anders verhalt es sich z.B. bei der Strecke von Block 4 nach 19 (vgl. Bild 27.5). Hier wird nicht nur eine
ganze Serie von Weichen Uberfahren, sondern mehrere davon auch noch in abzweigender Stellung. Um
zu verhindern, daf} ein Zug bei automatischer Fahrt versehentlich mit zu hoher Geschwindigkeit durch den
Weichenbereich fahrt und dabei unter Umstanden entgleist, empfiehlt es sich, fir diese Strecke eine Hp2-
oder Hp3-Fahrt vorzusehen. Die aktuelle Geschwindigkeit eines Zuges auf dieser Strecke wird dann am
Beginn des Bremspunktes von Block 4 auf die am Fahrregler eingestellte Hp-Fahrstufe reduziert und die
Fahrt Gber den Weichenbereich erfolgt mit Hp2- bzw. Hp3-Geschwindigkeit. Wenn der Zug den Block 18
verlassen hat, wird wieder auf die am Fahrregler eingestellte Reisegeschwindigkeit beschleunigt.
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Bei Rickwartsfahrt beginnt die Reduzierung auf Hp2- bzw. Hp3-Geschwindigkeit natirlich am Brems-
punkt des Blockes 19 und die Beschleunigung erfolgt, wenn der letzte (belegtmeldende) Wagen des
Zuges den Block 12 verlassen hat.

Ubergang zwischen MpC- und konventionellem Bereich

Wenn die Mpc in nur einem Teil einer Anlage installiert ist, sind im allgemeinen auch automatisch durch-

zufiihrenden Zugfahrten zwischen dem MpC-Bereich und dem konventionellen Bereich erwiinscht. Bild

27.6 zeigt einen Anlagenausschnitt mit einer Strecke, die Uber Block 8 aus dem MpC-Bereich hinaus fihrt
und einer weiteren, die nach Block 9 in den MpC-Bereich hereinfiihrt. Die aus dem MpC-Bereich

herausfiihrende Strecke ist relativ einfach zu beschreiben: Der erste Block im konventionellen Bereich

wird nicht mit einer Blocknummer, sondern mit dem Namen ‘ ext’ (=extern) bezeichnet. Die zugehdrige
ausgefillte Streckenbeschreibung ist in Bild 27.7 wiedergegeben. Die Beschreibung erfolgt in gleisbezo-

gener Vorwartsrichtung! Ware die gleisbezogene Vorwartsrichtung hier umgekehrt, miufite es in der

Streckenbeschreibung heil3en:

‘Die Strecke von Block ext nach 8 fithrt ...

Uber den Block 8 kann der MpC-Bereich dann nur verlassen werden. Bei einer nach ‘ext’ fiihrenden
Strecke weil} das Programm, dal} die Belegtmeldung des Zuges irgendwann verschwinden wird. Der Zug
gilt dann nicht als ‘verloren’, sondern wird nach dem Verlassen des MpC-Bereiches automatisch abge-
meldet.

Ein Block, der zum automatischen Verlassen des MpC-Bereiches genutzt wird, kann nicht
gleichzeitig auch zum automatischen Empfang von Ziigen aus dem konventionellen Be-
reich genutzt werden. Hierfir muf} ein anderer Block (im Bild 27.6 der Block 9) verwendet
werden.

Ein Block, in dem unverhofft Zige aus dem konventionellen Bereich ankommen kénnen, muf} im Block-
formular BE als Ausweichblock-Nummer in Richtung des MpC-Bereiches z.B. den Eintrag ‘#01’ ha-
ben. (Anstelle von 01 kann auch eine beliebige andere zweistellige Zahl 02-99 eingesetzt werden.) Sobald
ein so beschriebener Block wahrend des Betriebes nicht mehr besetzt gemeldet wird, wird er vom Pro-
gramm automatisch als fur den kleinsten Fahrregler reserviert betrachtet, dessen Lokbezeichnung mit
#01 beginnt. Die Geschwindigkeit, mit der der ankommende Zug erwartet wird, ergibt sich aus den
weiteren Zeichen der Lokbezeichnung. Nach einem weiteren ‘# kann dazu eine maximal 3-stellige Zahl
folgen, die als Geschwindigkeit fir den ankommenden Zug eingesetzt wird. Um in einem Empfangsblock
nacheinander mehrere Ziige empfangen zu kénnen, sollten grundsatzlich auch mehrere Fahrregler mit
einer entsprechenden Lokbezeichnung versehen werden. Die empfangenen Ziige sollten anschlieRend
mdglichst bald per Auge identifiziert und auf ihre tatséchliche Fahrreglernummer umgemeldet werden,
damit der Empfangsfahrregler wieder frei wird.

MpC-Bereich konventioneller Bereich
. -

[o] | =
4
71/, ]

gleisbezogene Vorwartsrichtung
o

ext
>

Bild 27.6: Ubergang zwischen MpC-Bereich und konventionellem Bereich

Strecke/FahrstraBe eingeben, &ndern

Die Strecke von Block 8 nach ext fihrt mit Hp nur

iber Block
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Bild 27.7: Streckenbeschreibung in den externen Bereich (aus MpC heraus)
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Blockdaten eingeben, andern

9 Taster
. Zuglich

Block
Hauptbl.

Belegt-LED
Fstr.-LED

vKorr-Vv
vKorr-R

Lange
vmax

Staffellauf-Schalter

Schalter Staffel=richtungstreu

Ausfahr-Automatik
nach Block
Schalter

Ausweichautomatik
nach Block
Schalter

Haltepunkt lang
kurz
Bremspunkt lang
kurz

neue Strecke ab BM
Anzahl neuer Strecken
+ Lange von Block
Ausfahrt-Stopschalter

Abfahrverzogerung [s]
Korrektur Anfahrchar.
Korrektur Bremschar.
Korrektur Br.i.Hpkt.

(noch nicht verwendet)

v R

Bild 27.8: Beschreibung eines Empfangsblocks (empfangt Ziige aus dem Nicht-MpC- Bereich)

Fahrregler-Nr. | Lokbezeichnung emfangt Zuge in Block 9 (vgl. Bild 27.8) mit Geschwindigkeit
15 #05#185 ja! 185
27 #05#120 ja! 120
51 #01#240 nein! (Lokbezeichnung beginnt nicht mit #05) 240
180 #04#210 nein! (Lokbezeichnung beginnt nicht mit #05) 210
385 #05#167 ja! 167

Bild 27.9: Beispiele fiir die Lokbezeichnungen von Empfangs-Fahrreglern

9.28 Besonderheiten bei Verwendung von Marklin-Gleis

Die MpC ist zwar fur das Zwei-Leiter-Gleichstrom-Schienensystem entwickelt worden, jedoch ist auch der
Einsatz von 3-Leiter-Marklin-Gleisen (K=Kunststoff, M=Metall) ohne Probleme mdoglich, sofern die Loks
auf Gleichstrombetrieb umgerustet werden. Sowohl beim K- als auch beim M-Gleis gibt es zwei Moglich-
keiten (hier mit K1, K2 und M1, M2 bezeichnet), die Schienen anzuschlieRen (vgl. Bild 28.1).

K1)

1. Fahrspannungsnull (Fsp0) wird an den Mittelleiter angeschlossen. Der Mittelleiter geht Uber die
gesamte Anlage ungetrennt durch und entspricht damit der durchgehenden Schiene beim 2-Leiter-
Gleichstromsystem.

Durchgehender Mittelleiter an Fsp0

2. Eine der beiden Aulenschienen erhalt (wie beim 2-Leiter-Gleichstromsystem) Trennstellen an allen
Blockgrenzen sowie an den Halte- und Bremspunkten. Die so entstandenen Schienenabschnitte
werden je nach Zuordnung an eine Blockplatine (FspS1/2), eine Hilfsblockplatine (FspS1/4) oder an
eine Belegtmelderplatine (FspS1/8) angeschlossen. Diese Schiene wird in diesem Fall die
"angeschlossene Schiene" genannt.

3. Die zweite AuRenschiene wird nicht an die Elektronik angeschlossen. Sie wird daher die "nicht ange-
schlossene Schiene" genannt. Wichtig fir die Besetztmeldung unbeleuchteter Wagen ist jedoch, daf}
die nicht angeschlossene Schiene an den Blockgrenzen (!) ebenfalls Trennstellen erhalten muf und
daf in jedem Block zwischen dem Mittelleiter und der nicht angeschlossenen Schiene ein Wider-
stand von ca. 4.7 kOhm eingebaut wird.

4. Bei dieser Losung erzeugen alle Fahrzeuge mit durchgehend leitenden Achsen eine Besetztmeldung.
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5. Ein Nachteil ergibt sich jedoch leider dadurch, dal einige Marklin-K-Weichen keine Trennung
zwischen den beiden Aufenschienen besitzen! Solche Weichen sind daher an den AulRenschienen
rundum abzutrennen und mit einer separaten Einspeisung zu versehen. Im Bereich der Weichen
erzeugen dann nur Fahrzeuge mit Mittelschleifer eine Besetztmeldung. Alle anderen Fahrzeuge kon-
nen in den Weichen nicht erkannt werden. Der Nachteil kann beseitigt werden, wenn es durch
handwerkliches Geschick gelingt, die Verbindung beider Auflenschienen bei diesen Weichen zu
unterbrechen. Entsprechende Unterlagen hierzu kénnen im Bedarfsfall angefordert werden.

K2) Mittelleiter an allen Abschnittsgrenzen getrennt

1. Bei dieser Version gehen beide AulRenschienen ungetrennt durch und werden beide (zur Verbesse-
rung der Kontaktsicherheit) an Fahrspannungsnull (Fsp0) angeschlossen. Der Mittelleiter wird an den
Abschnittsgrenzen getrennt.

2. Nachteilig ist bei dieser Lésung, dal® alle Fahrzeuge die eine Besetztmeldung auslésen sollen, mit
Mittelschleifer ausgerustet werden muissen.

M1) Durchgehender Mittelleiter an Fsp0

1. Beide Aulenschienen werden an allen Blockgrenzen sowie an den Halte und Bremspunkten ge-
trennt. Die so entstandenen Abschnitte werden je nach Zuordnung an eine Blockplatine (FspS1/2),
eine Hilfsblockplatine (FspS1/4) oder an eine Belegtmelderplatine (FspS1/8) angeschlossen. Da der
Metallkdrper der Gleise leitend ist, kdnnen Trennungen nur an SchienenstdRen durchgefuhrt werden.

2. Alle Fahrzeuge die eine Besetztmeldung auslésen sollen, missen einen Mittelschleifer haben.

M2) Mittelleiter an allen Abschnittsgrenzen getrennt

1. Beide AuRenschienen gehen ungetrennt durch und werden an Fahrspannungsnull (FspO) ange-
schlossen. Der Mittelleiter wird an den Abschnittsgrenzen getrennt. Durch die Konstruktion der
Metallgleise ist in diesem Fall eine Trennung im allgemeinen nur an den SchienenstdlRen moglich.

2. Alle Fahrzeuge die eine Besetztmeldung auslésen sollen, missen einen Mittelschleifer haben.

Gleisbezogene Vorwartsrichtung

Unabhéangig von der gewahlten Anschluf3art und von der Lage der ,angeschlossenen Schiene®, bzw. der
»hicht angeschlossenen Schiene® kann die gleisbezogene Vorwartsrichtung an einer beliebigen Stelle der
Anlage frei gewahlt werden. Sie wird dann sinngemaf Uber die gesamte Anlage beibehalten.

Doppeltrennstellen

Nach der Festlegung der gleisbezogenen Vorwartsrichtung sind die Doppeltrennstellen mit Wechsel der
Fahrtrichtung zu ermitteln und im Formular TE einzugeben. Doppeltrennstellen ohne Wechsel der Fahrt-
richtung treten nicht auf.

Fahrstromgruppen I und II

Eine Aufteilung der Anlage in zwei Fahrstromgruppen ist bei Marklin-Gleisen nicht erforderlich. Wenn
mehr als 8 Zlige gleichzeitig fahren sollen, erfolgt lediglich eine Aufteilung in mehrere Fahrstrombereiche.
Es werden dann jeweils so viele Blocke zu einem Fahrstrombereich (Paket 5a) zusammengefal’t, dal® die
Leistung des Netzteiles fur die dort gleichzeitig fahrenden Ziige ausreicht.

Kehrschleifen und Gleisdreiecke

Es sind keine besonderen MalRnahmen erforderlich. Alle die Kehrschleife oder das Gleisdreieck bilden den
Blécke dirfen zur selben Fahrstromgruppe gehéren. Aus der Natur der Kehrschleifen und Gleisdrei ecke
ergibt es sich lediglich, da® an einer der Blocktrennstellen die gleisbezogene Fahrtrichtung wechselt.
Diese Stelle ist im Formular TE als Doppeltrennstelle mit Wechsel der durchgehenden Schiene (Typ V
oder R) anzugeben. Doppeltrennstellen ohne Wechsel der Fahrtrichtung brauchen nicht angegeben zu
werden.
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FspSx angeschlossene AuRenschiene
bei jedem Abschnitt getrennt.
FspO
i it it it I—

nicht angeschlossene AuRenschiene "
nur an den Blockgrenzen getrennt

Lange des Blockes

Bei Einbau eines Widerstandes 4.7 kQQ zwischen Mittelleiter und
nicht angeschlossener Schiene meldet jeder Wagen mit leitenden Achsen belegt.
Nachteil bei einigen K-Weichen: siehe Text (Punkt 5).

FspSx beide AuRenschienen sind bei

FspO / jedem Abschnitt getrennt.

it I—

iI i} I—

L— Lange des Blockes —»l

Fiir die Belegtmeldung: letzter Wagen mit Mittelschleifer und Verbraucher.

Fsp0 beide AuRRenschienen sind bei
‘ FspSx jedem Abschnitt getrennt.

(2)

---------- -||---j--0---| b--mmmmmm oo IEEEEEEE I+ |F----
@ ‘
Fsp0-Briicke nur bei K-Gleis zur Verbesserung der Kontaktsicherheit
Lange des Blockes —»l

Fiir die Belegtmeldung: letzter Wagen mit Mittelschleifer und Verbraucher.

FspSx = Anschluf je nach Abschnitt an: Blocksteckkarte (FspS1...2)
Hilfsblocksteckkarte (FspS1...4)
Belegtmeldersteckkarte (FspS1...8)

Bild 28.1 Moglichkeiten der Schienentrennung bei Mérklin-M und K-Gleis
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je Block 1x einbauen

m Widerstand 4,7 kQ, V4 Watt

nicht angeschlossene Schiene

an Fahrspannungsnull (Fsp0) angeschlossener Mittelleiter
/ an die Steckkarte angeschlossene Schiene
l—[]i] ik ! I'—[:é] ik l—i[;l

Am Blockanfang
beide Schienen
trennen.

Nachbarblock
in Rickwarts-
richtung

D Am Blockende
gleisbezogene beide Schienen
Vorwartsfahrtrichtung trennen.
Nachbarblock
3 in Vorwarts-
Lange des Blockes fichtung

Bild 28.2 Prinzipskizze: Grundmerkmale eines Blockes bei Mérklin-K-Gleis (vgl. Bild 21.1)

je Block 1x einbauen

m Widerstand 4,7 kQ, V2 Watt

nicht angeschlossene Schiene
an Fahrspannungsnull (Fsp0) angeschlossener Mittelleiter

gleisbezogene

Vorwértsfahrtriihtung I_E] I_r,]

'y oL i oL
Hpkt Bpkt Bpkt Hpkt
R \Y R \Y
Belegtmelder- Belegtmelder-
abschnitt als Bremspunkt fur abschnitt als
Haltepunkt R beide Richtungen Haltepunkt V

Lange des Blockes

Bild 28.3 Block mit Halte- und Bremspunkten in beiden Fahrtrichtungen (vgl. Bild 21.8)

in diesem Beispiel

wechselt an dieser
Blockgrenze die
gleisbezogene

Fahrtrichtung

Im Gegensatz zu
2-Leiter-Gleichstrom
wechselt das
Schienenpotential
bei Ein- und Ausfahrt
des Zuges in diesem
Block nicht!

Widerstand 4,7 kQ, V4 Watt
je Block 1x einbauen

/ angeschlossene Schiene

nicht
angeschlossene Schiene

Fahrtrichtung bei Einfahrt

~~~~ Y
4>
v Fahrtrichtung bei Ausfahrt
Anschluf an eine Block-, Hilfsblock- Anschluf
> oder Belegtmelder-Steckkarte an Fsp0

Bild 28.4 Beispiel fiir eine Kehrschleife bei Mérklin-K-Gleis
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9.29 Doppelte Gleisverbindungen

Doppelte Gleisverbindungen sind wegen ihres geringen Platzbedarfes sehr beliebt. Wenn die
"Modellbahnsteuerung per Computer" in bestehenden Anlagen nachgeristet wird, findet man haufig die
Bild 29.1a skizzierte Situation, bei der die beiden zu verbindenden Parallelgleise verschieden definierte
Vorwartsrichtungen haben. Dies resultiert meistens aus der Tatsache, dal’ vormals konventionelle Block-
steuerungen zum Einsatz kamen, die nur in Vorwartsrichtung arbeiten.

Der in Bild 29.1a skizzierte Aufbau ist korrekt. Er kann beim Gleiswechsel aber zu Fahreinschrankungen
fihren, wenn gerade anderswo eine Doppeltrennstelle mit Wechsel der durchgehenden Schiene (ber-
fahren wird (vgl. Formular TE sowie Kapitel 9.30).

Fir die in Bild 29.1b dargestellte Situation gilt sinngemaf das gleiche, wobei sich die Fahreinschrankun-
gen wegen der Verwendung von Doppeltrennstellen ohne Wechsel der durchgehenden Schiene weniger
haufig bemerkbar machen werden. Auch dieser Aufbau ist korrekt und kann ohne weiteres eingeplant
werden.

Bild 29.1c zeigt schliel3lich die beste Losung einer doppelten Gleisverbindung. Alle vier beteiligten Blocke
gehoren derselben Fahrstromgruppe an und haben somit auch dieselbe Vorwartsfahrtrichtung.

gleisbezogene Vorwartsrichtung

NG

b)

|
X
V
¢

v
v

|
X
’
¢

Bilder 29.1 Mbglichkeiten einer doppelten Gleisverbindung:
a) 2 Fahrstromgruppen, Richtungsverkehr
b) 2 Fahrstromgruppen, kein Richtungsverkehr
c¢) 1 Fahrstromgruppe, = beste Losung
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9.30 FahrstromgruppenIund II

Eine Aufteilung der Anlage in die Fahrstromgruppen I und II ist nur bei 2-Leiter-Gleichstromanlagen mit
Kehrschleifen oder Gleisdreiecken erforderlich. Betreiber von Marklin-Mittelschleifer-Loks, die auf

Gleichstrom umgeristet wurden, brauchen dieses Kapitel nicht zu lesen. Auf deren Anlagen befinden sich

alle Blocke in der Fahrstromgruppe 1. Eine Unterteilung einer Fahrstromgruppe zur Leistungssteigerung in
mehrere Fahrstrombereiche (Booster) ist unabhangig von der hier behandelten Thematik immer mdéglich.

Unter einer Fahrstromgruppe versteht man zunachst die Summe aller zu einer Fahrstromversorgung
(Netzteil) gehdrenden Blocke. Haben Sie nur eine Fahrstromversorgung (Paket 5a), dann haben Sie auch
nur die Fahrstromgruppe I. Wenn Sie das Paket 5b mit zwei Fahrstromnetzteilen einsetzen, wird lhre
Anlage in die Fahrstromgruppen 1 und II aufgeteilt. Sollte die Leistung eines Netzteiles innerhalb einer
Fahrstromgruppe jedoch nicht ausreichen um den Betrieb sicherzustellen, kdnnen innerhalb einer Fahr-
stromgruppe weitere Netzteile hinzugefigt werden, die jeweils eine Untergruppe von Bldcken versorgen
(Fahrstrombereiche). Auf der Grundplatine der Blocksteckkarten GP05 werden die Bahnen 22 und 24
(=Fsp+ und Fsp-) unterbrochen und dahinter wird ein neues Netzteil eingespeist. An den Grenzen der
Fahrstrombereiche sind nur einfache und keine Doppeltrennstellen erforderlich.

Eine Leistungssteigerung durch Parallelschaltung mehrerer Netzteile

sollte aus Sicherheitsgriinden unbedingt vermieden werden. Besser

mehrere Untergruppen mit jeweils ca. 125 Watt, als nur eine einzige
Gruppe mit beispielsweise 3 *125 = 375 Watt (= Gefahr!).

Zwischen den beiden Fahrstromgruppen 1 und II darf keine feste (galvanische) Verbindung bestehen. Aus
diesem Grund kann jede einzelne der Steckkarten 8705 (Blocke), 8706 (Hilfsblécke) und 8707
(Belegtmelder) jeweils immer nur einer Fahrstromgruppe zugeordnet sein.

Die beiden Blocke auf einer Steckkarte 8705 gehéren immer zur selben Fahrstromgruppe.
Alle 4 Hilfsblocke auf einer Steckkarte 8706 gehdren immer zur selben Fahrstromgruppe.

Alle 8 Belegtmelder auf einer Steckkarte 8707 gehdéren immer zur selben Fahrstromgruppe.

Es ist nicht moglich, daB eine Steckkarte teilweise zur Fahrstromgruppe I
und teilweise zur Fahrstromgruppe II gehort.

Hieraus ergibt sich bei Verwendung von zwei Fahrstromnetzteilen (Doppelnetzteil Paket 5b) und dem
Vorkommen aller Kartenarten in beiden Gruppen, die nachfolgende Aufteilung der Steckkarten.

An die Fahrstromversorgung I werden An die Fahrstromversorgung II werden
angeschlossen: angeschlossen:
Block-Steckkarten (I) Block-Steckkarten (1I)
Hilfsblock-Steckkarten (1) Hilfsblock-Steckkarten (1I)
Belegtmelder-Steckkarten (1) Belegtmelder-Steckkarten (II)

Bei der Planung einer Anlage sollte darauf geachtet werden, dal® die Zahl der Doppel-
trennstellen mdglichst klein ist. Dies gilt im besonderen fur Doppeltrennstellen mit Wechsel
der durchgehenden Schiene, weil von diesen aus Griinden der Kurzschlu3sicherung immer
nur eine zur Zeit Uberfahren werden kann. Fir alle anderen Doppeltrennstellen gilt dann
solange ein Uberfahrverbot. AuBerdem ist die aktuelle Fahrtrichtung fiir den Anwender
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nicht zweifelsfrei erkennbar solange sich der Zug tber einer Doppeltrennstelle mit Wechsel
der durchgehenden Schiene befindet.

Zusammenfassung der Regeln tGiber Doppeltrennstellen :

Doppeltrennstellen verschiedener Art
missen soweit auseinander liegen, daf} auch der langste Zug nicht beide
Trennstellen gleichzeitig tberfahren kann.

Doppeltrennstellen ohne Wechsel der durchgehenden Schiene
darfen gleichzeitig von mehreren Ziigen tberfahren werden.

Wahrend eine
Doppeltrennstelle mit Wechsel der durchgehenden__Schiene tiberfahren wird,
gilt fur alle anderen Doppeltrennstellen ein Uberfahrverbot.

9.31 Aufteilung in die Fahrstromgruppen I und II

Als Beispiel dient das Gleisbild unserer Demonstrationsanlage, das in den vorhergehenden Abschnitten
bereits mehrfach gezeigt worden ist.

Die Grofle dieser Anlage macht eine Aufteilung in zwei Fahrstromgruppen nicht erforderlich. Ein Be-
triebszustand, bei dem mehr als 8 Zlge gleichzeitig fahren, 183t sich aufgrund der geringen Blocklangen
praktisch nicht erreichen.

Der Spurplan enthalt jedoch eine Kehrschleife sowie an gleicher Stelle ein Gleisdreieck. Hierdurch war
eine Aufteilung in zwei Fahrstromgruppen zwingend notwendig. Damit beide Fahrstromnetzteile im Betrieb
etwa gleich stark belastet werden, haben wir die Anlage in zwei etwa gleich gro3e Abschnitte geteilt (vgl.
Bild 31.1).

Die beiden auleren Kreise sind vom gesamten Innenteil der Anlage durch Doppeltrennstellen getrennt
und der Fahrstromgruppe I zugeteilt. Der zur Fahrstromgruppe II gehdérende Innenteil der Anlage ist in
dem Bild mit dinneren Strichen gezeichnet. Die Doppeltrennstellen liegen zwischen den Blocken 12-21,
6-14, 8-16, 10-16 und 11-24, wobei die letztgenannte Doppeltrennstelle die Kehrschleife mit dem Wechsel
der durchgehenden Schiene erzeugt.

Zur Kehrschleife finden Sie im Abschnitt 9.32 weitere Erlauterungen.
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9.32 Kehrschleife und Gleisdreieck
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Da beide, Kehrschleife und Gleisdreieck, bei 2-Leiter-Gleichstromanlagen elektrisch auf das Gleiche
hinauslaufen, namlich auf einen Kurzschluf® zwischen den beiden Schienen, soll hier stellvertretend nur
die Kehrschleife betrachtet werden. Fir ein Gleisdreieck gilt das im folgenden Gesagte sinngemaf.

Im Verlauf der in Bild 32.2 gezeigten Kehrschleife findet an der Doppeltrennstelle T1 ein Wechsel der
Fahrstromgruppe statt. An der zweiten Doppeltrennstelle T2 wechselt neben der Fahrstromgruppe dies-
mal auch die gleisbezogene Fahrtrichtung. Die dick gezeichnete durchgehende Schiene verdeutlicht dies.
Zum weiteren Verstandnis sind die Schienenspannungen im Bereich der Fahrstromnetzteile 1 und II ein-
getragen, wie sie sich wahrend der Einfahrt in die Kehrschleife Uber T1 ergeben.

Der tber T1 einfahrende Zug darf nun nicht so lang sein, daf3 er gleichzeitig auch bis Uber die Trennstelle
T2 reicht. In diesem Fall wirde ein auf der Trennstelle T2 stehendes Rad die Masse der Fahrstrom gruppe
IT mit den -15 Volt der Fahrstromgruppe I verbinden (vgl. Bild 32.3). Gleichzeitig jedoch wiirde ein zweites
Rad bei T1 die Massen beider Fahrstromgruppen verbinden. Dadurch kdme es zu einem Kurz schluf}
zwischen den -15 Volt der Fahrstromgruppe I und der Masse der Fahrstromgruppe 1.

Aus diesem Grund muR das gleichzeitige Uberfahren von Doppeltrennstellen beider Arten (mit bzw. ohne
Wechsel der durchgehenden Schiene) verboten werden. Wenn Sie die Lage lhrer Doppeltrennstellen dem
Computer mitteilen, sorgt er durch entsprechende Fahrverbote dafiir, dal® niemals Trennstellen beider
Arten gleichzeitig Giberfahren werden.

Achtung:
Aus logischen Griinden mussen innerhalb der Kehrschleife mindestens zwei Blocke

vorhanden sein. Anderenfalls (wenn der Block 31 nicht vorhanden ware,) wirde sich bei der
Beschreibung der Doppeltrennstellen im Formular TE folgende Doppeldeutigkeit erge ben:

Doppeltrennstelle zwischen Block 12 und 28, Typ 0 (T7)
und
Doppeltrennstelle zwischen Block 12 und 28, Typ V (T2)

Tip (Dummy-Blbcke):

Anstatt tatsachlich einen zweiten Block innerhalb der Kehrschleife einzubauen, kann auch
rein gedanklich ein sogenannter Dummyblock eingefiigt und dann bei der Streckenbe-
schreibung und der Doppeltrennstellenbeschreibung entsprechend beriicksichtigt werden.

a) Strecke von Block 12 nach 28

b) Strecke von Block 28 Uiber 456 nach 12

c) Doppeltrennstelle ohne Wechsel zwischen 12 und 28
d) Doppeltrennstelle mit Wechsel zwischen 456 und 12

z.B. ,denkt‘ man
sich an dieser Stelle
den Dummyblock 456

L
K
[19 ]
M 12]
gleisbezogene T2 gleisbezogene
Vorwartsrichtung Vorwartsrichtung

Bild 32.1: Kehrschleife aus einem Block mit Dummy-Block
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Block 28 Fahrtrichtung des Zuges

Fahrstrom- — aufgrund des anliegenden
gruppe 11 Schienenpotentials

R.V Angabe der gleisbezogenen
’ Fahrtrichtung

+15
Block 12
@ Fahrstrom-
Block 31 gruppe | +15
Fahrstrom- V—» >< -y N -V
gruppe 11
+15 OI OI

Bild 32.2 Einfahrt in die Kehrschleife (iber die Doppeltrennstelle T1

FBLOCit( 28 Fahrtrichtung des Zuges
anrstrom- — aufgrund des anliegenden
gruppe 11 Schienenpotentials

R. V Angabe der gleisbezogenen
’ Fahrtrichtung

R Block 12
Fahrstrom-
Block 31 gruppe | 15
Fahrstrom- V—» —»R \ —» R
gruppe 11
+15 OI OI

Bild 32.3 Ausfahrt aus der Kehrschleife (ber die Doppeltrennstelle T2
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9.33 Stichwort: Hundeknochen

Auf Anlagen, die gemaf Bild 33.1-3 in Form eines sogenannten ,Hundeknochens® angelegt sind, fahren
die Zuge praktisch immer im Kreis herum. Der Kreis ist jedoch so verformt, dal} im sichtbaren Bereich der
Eindruck einer zweigleisigen Hauptstrecke entsteht. Kreuzen sich die beiden Hauptstrecken im Bahnhof,
entsteht eine Kehrschleife und damit die Notwendigkeit, die Anlage in zwei Fahrstromgruppen aufzuteilen.
Prinzipiell gibt es die drei im folgenden skizzierten Moglichkeiten fur diese Aufteilung.

Fahrstromgruppe I
—

/ AN
% a7
N__  /

o

Fahrstromgruppe II

(
{

Bild 33.1: Der Hundeknochen wird horizontal geteilt und die Zuge fahren gleisbezogen immer vorwarts.
Diese Mdglichkeit ist die bei konventionellen Anlagen gebrauchliche. Bei der MpC ist sie als die ungln-
stigste zu bezeichnen. Fir jede Kreuzungsfahrt im Bahnhof ist eine Doppeltrennstelle mit Wechsel zu
Uberfahren. Zwei gleichzeitige Kreuzungsfahrten sind damit ausgeschlossen. Aulderdem werden die Fahr-
spannungsnetzteile nicht optimal ausgenutzt, weil die Ziige immer nur vorwarts fahren.

Fahrstromgruppe I
—
/ N\
.y <.y
2 A 2 A
N~__  /
e
Fahrstromgruppe II
Bild 33.2: Der Hundeknochen wird horizontal geteilt und die Zuge fahren jeweils die Halfte der Strecke
vorwarts und riickwarts. Solange die beiden auf3en liegenden Doppeltrennstellen mit Wechsel der Fahrt-
richtung nicht Gberfahren werden, erlaubt diese Mdglichkeit gleichzeitige Kreuzungsfahrten im Bahnhof,
da dort nur Doppeltrennstellen ohne Wechsel der Fahrtrichtung vorhanden sind. Die Fahrspannungsnetz-

teile werden sehr gut ausgenutzt, da beide Spannungen (vorwarts und rickwarts) etwa gleich genutzt
werden.

Fahrstromgruppe II

Fahrstrom-
gruppe I

Fahrstrom-
gruppe I

.

AN AN
N__/

Fahrstromgruppe II

Bild 33.3: Der Hundeknochen wird vertikal geteilt und die Ziige fahren jeweils etwa die Halfte der Strecke
vorwarts und rickwarts. Diese Moglichkeit erlaubt gleichzeitige Kreuzungsfahrten im Bahnhof, ohne

Rucksicht auf derzeit tiberfahrene Doppeltrennstellen. Die vorhandenen Doppeltrennstellen sollten nach

Moglichkeit in den unsichtbaren Anlagenbereich gelegt werden. Die Fahrspannungsnetzteile werden gut

ausgenutzt, da beide Spannungen (vorwarts und riickwarts) genutzt werden.
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9.40 Automatischer Fahrbetrieb

9.41 Die Ausweichautomatik

Aufgabe dieser Automatik ist die Suche eines freien Nachbargleises im Bahnhof, sofern das eigentliche
Ziel der Zugfahrt in ein besetztes Gleis fuhrt. Bei konventionellen Steuerungen wird diese Automatik
haufig auch Einfahrautomatik genannt, weil es sich um das Einfahren in einen Bahnhof handelt.

In Bild 41.1 ist eine sehr einfache Bahnhofssituation mit 3 Parallelgleisen dargestellt. Danach sehen Sie
im Bild 41.2 die ausgefilllten BE-Formulare fiir die 3 Parallelgleise. Die Ausweichautomatik ist in jeder
Fahrtrichtung lediglich durch 2 Eingaben definiert worden, namlich durch die Angabe einer Ausweich-
blocknummer und einer Automatik-Schalternummer. Eine kurze Ablaufbeschreibung soll die Wirkungs-
weise der durch diese Eingaben erzeugten Ausweichautomatik erlautern:

Nehmen wir an, ein ankommender Zug (die Richtung ist egal und daher im Bild 41.1 auch nicht angege-
ben,) findet eine gliltige Fahrstral’e in den Block 203, der allerdings besetzt ist. Je nach Fahrtrichtung des
Zuges wird vom Programm nun der entsprechende Ausweichautomatik-Schalter (hier in beiden Richtun-
gen der Schalter 18) abgefragt, ob er eingeschaltet ist. Wenn ja, wird der beim Block 203 angegebene
Ausweichblock (hier: 201) auf eine Einfahrmoglichkeit untersucht. Ist auch dieser Block besetzt, wird
wiederum dessen Ausweichautomatik-Schalter und dessen Ausweichblock (hier: 202) untersucht.

Anmerkung:
Ein Block gilt Gbrigens auch dann als nicht einfahrbereit, wenn der Zug gemal seiner ein-

gestellten Zuglange nicht in den Block hineinpassen wiirde oder wenn der Block bereits fiir
einen anderen Zug reserviert ist.

Bei vielgleisigen Bahnhofen geht diese Prozedur solange weiter, bis das Ausweichen entweder geman
einer Schalterstellung nicht mehr erwlinscht ist oder bis als Ausweichblock wieder die Anfangsnummer
(203) gefunden wird, der Kreis also geschlossen ist. Die Ausweichautomatik schaltet schlieBlich die Fahr-
stral’e in den ersten gefundenen freien Block. Zusatzlich zu der Abfrage ob der Block frei ist, werden
allerdings noch weitere Bedingungen beriicksichtigt. So ist es z.B. auch von Bedeutung, ob der Block lang
genug ist, um den Zug aufzunehmen oder ob der Block zur Route des Zuges gehdrt.

Die Reihenfolge der Blockuberprifungen hangt immer von den Eingaben im Blockformular ab. In genau
der Folge, wie der eine Block fur den anderen der Ausweichblock ist, wird der Bahnhof durch die Automa-
tik gefillt.

Bei einem auf Ausweichautomatik gestellten Schattenbahnhof genlgt es, die Ziige in zunachst irgendein
Gleis hineinzuschicken. Entsprechend der Ausweichreihenfolge wird bei eingeschalteter Ausweichauto-
matik das jeweils nachste passende freie Gleis angefahren.

Wenn bei allen Blécken immer dieselbe Schalternummer fir die Ausweichautomatik eingeben wird, kann
die Automatik fir die gesamte Anlage mit diesem einen Schalter bedient werden. Wenn einzelne Teilbe-
reiche abwechselnd mit oder ohne Automatik betrieben werden sollen, ist fur alle zu einem Teilbereich
gehdrenden Bldcke jeweils eine gemeinsame Schalternummer einzugeben.

Schalter (z.B. 18) im GBS fir
Vorwartsrichtung Ausweichautomatik 4

H 1|

Bild 41.1 Bahnhof mit 3 Parallelgleisen
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Block
Hauptbl.

201 Taster
5 Zuglicht

Belegt-LED
Fstr.-LED

vKorr-v
vKorr-R

Lange
vmax

Staffellauf-Schalter

Schalter Staffel=richtungstreu

Ausfahr-Automatik v R
nach Block
Schalter |

Ausweichautomatik v R
nach Block 202 202
Schalter 18 18

Haltepunkt lang
kurz
Bremspunkt lang
kurz

neue Strecke ab BM
Anzahl neuer Strecken
+ Lange von Block
Ausfahrt-Stopschalter

Abfahrverzogerung [s]
Korrektur Anfahrchar.
Korrektur Bremschar.
Korrektur Br.i.Hpkt.

(noch nicht verwendet)

v

Blockdaten eingeben, &ndern

Block
Hauptbl.

202 Taster
5 Zuglicht

Belegt-LED
Fstr.-LED

vKorr-vV
vKorr-R

Lange
vmax

Staffellauf-Schalter

Schalter Staffel=richtungstreu

Ausfahr-Automatik v R
nach Block
Schalter |

Ausweichautomatik v R
nach Block 203 203
Schalter 18 18

Haltepunkt lang
kurz
Bremspunkt lang
kurz

neue Strecke ab BM
Anzahl neuer Strecken
+ Lange von Block
Ausfahrt-Stopschalter

Abfahrverzogerung [s]
Korrektur Anfahrchar.
Korrektur Bremschar.
Korrektur Br.i.Hpkt.

(noch nicht verwendet)

v

Blockdaten eingeben, &ndern

Block
Hauptbl.

203 Taster
5 Zuglicht

Belegt-LED
Fstr.-LED

vKorr-vV
vKorr-R

Lange
vmax

Staffellauf-Schalter

Schalter Staffel=richtungstreu

Ausfahr-Automatik v R
nach Block
Schalter |

Ausweichautomatik v R
nach Block 201 201
Schalter 18 18

Haltepunkt lang
kurz
Bremspunkt lang
kurz

neue Strecke ab BM
Anzahl neuer Strecken
+ Lange von Block
Ausfahrt-Stopschalter

Abfahrverzogerung [s]
Korrektur Anfahrchar.
Korrektur Bremschar.
Korrektur Br.i.Hpkt.

(noch nicht verwendet)

v

Bild 41.2 Beschreibung der Ausweichautomatik im Blockformular
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9.42 Die Ausfahrautomatik

Die Arbeitsweise der Ausfahrautomatik soll anhand der gleichen Beispielsituation beschrieben werden, die
auch schon bei der Ausweichautomatik zugrunde gelegt worden war. Allerdings ist das entsprechende
Gleisbild um einige zusatzliche Angaben erganzt worden (siehe Bild 42.1).

Das Prinzip ahnelt dem der Ausweichautomatik:

Im Blockformular wird fiir jeden Block die Nummer desjenigen Zielblockes angegeben, der bei
eingeschalteter Ausfahr-Automatik angefahren werden soll. Bezogen auf den von der Automatik
ausgesuchten Zielblock handelt es sich hier zwar um ein Einfahren, da diese Automatik jedoch durch
eine Eingabe im Blockformular des Startblocks (aus dem dann ausgefahren wird), aktiviert wird, hat sie
den Namen Ausfahrautomatik erhalten.

Der Sinn der Ausfahr-Automatik liegt in Verbindung mit der Ausweichautomatik darin, dal® einmal in
Bewegung gesetzte Ziige auch in Bewegung bleiben, ohne dal fir sie standig Fahrstrallen von Hand
geschaltet werden mussen. Stellen Sie sich den interessanten Betrieb vor, wenn Sie in einem Teil der
Anlage rangieren und gleichzeitig um und durch diesen Bereich ein von der Automatik gesteuerter block-
gesicherter Zugbetrieb stattfindet.

Wie einfach die Ausfahrautomatik fiir eine bestimmte Anlagensituation beschrieben wird, ist den in Bild
42.2 gezeigten Eingabeformularen zu entnehmen.

Die Angabe eines Ausfahrblock es ist nur dann sinnvoll, wenn fiir die gewtinschte Ausfahrt
eine FahrstraBe Uberfahren werden muf3. Diese Automatik tut ndmlich nichts anderes, als
lediglich Fahrstrallen zum Schalten anzufordern.

Betrachten Sie das Bild 27.1 um festzustellen, dal} die Angabe eines Ausfahrblockes bei hintereinander-
liegenden Streckenbldcken sinnlos ist. Sobald hier der betreffende Block in Fahrtrichtung frei ist, wird
sowieso weitergefahren. Ebenso sinnlos ist es, bei der Beschreibung eines ‘liber-Blockes' einen
Ausfahrblock anzugeben, da von hier niemals weitergefahren wird, sondern er immer nur Gberfahren wird.

Durch die Angabe der jeweiligen Nummer fiir die Ausfahrautomatik-Schalter kann fur beide Fahrtrichtun-
gen wieder ganz gezielt gewahlt werden, welche Blécke zu einem Automatikbereich zusammengefaldt
werden sollen.

Schalter (z.B. 19) im GBS fir
Vorwartsrichtung Ausfahrautomatik 4

e |
A ] N
B o

v

Bild 42.1 Bahnhof mit 3 Parallelgleisen
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Blockdaten eingeben, andern

Block 201 Taster
Hauptbl. 5 Zuglicht

Belegt-LED
Fstr.-LED

vKorr-Vv
vKorr-R

Lange
vmax

Staffellauf-Schalter

Schalter Staffel=richtungstreu

Ausfahr-Automatik v R
nach Block 16 17
Schalter 19 19

Ausweichautomatik
nach Block
Schalter |

Haltepunkt lang

neue Strecke ab BM
Anzahl neuer Strecken
+ Lange von Block
Ausfahrt-Stopschalter

Abfahrverzogerung [s]

Korrektur Anfahrchar.
Korrektur Bremschar.

kurz Korrektur Br.i.Hpkt.
Bremspunkt lang
kurz (noch nicht verwendet)

v

Blockdaten eingeben, andern

Block
Hauptbl.

202 Taster
5 Zuglicht

Belegt-LED
Fstr.-LED

vKorr-Vv
vKorr-R

Lange
vmax

Staffellauf-Schalter

Schalter Staffel=richtungstreu

Ausfahr-Automatik v R
nach Block 16 17
Schalter 19 19

Ausweichautomatik
nach Block
Schalter

Haltepunkt lang
kurz
Bremspunkt lang
kurz

neue Strecke ab BM
Anzahl neuer Strecken
+ Lange von Block
Ausfahrt-Stopschalter

Abfahrverzogerung [s]

Korrektur Anfahrchar.
Korrektur Bremschar.
Korrektur Br.i.Hpkt.

(noch nicht verwendet)

Blockdaten eingeben, andern

Block
Hauptbl.

203 Taster
5 Zuglicht

Belegt-LED
Fstr.-LED

vKorr-Vv
vKorr-R

Lange
vmax

Staffellauf-Schalter

Schalter Staffel=richtungstreu

Ausfahr-Automatik v R
nach Block 16 17
Schalter 19 19

Ausweichautomatik
nach Block
Schalter

Haltepunkt lang

neue Strecke ab BM
Anzahl neuer Strecken
+ Lange von Block
Ausfahrt-Stopschalter

Abfahrverzogerung [s]

Korrektur Anfahrchar.
Korrektur Bremschar.

v

kurz Korrektur Br.i.Hpkt.
Bremspunkt lang
kurz (noch nicht verwendet)

Bild 42.2 Beschreibung der Ausfahrautomatik im Blockformular
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9.43 Die Routenautomatik

Route Nr. 1:

Im Bild 43.1 ist eine geschlossene Route mit drei Ausweichgleisen im unteren Bahnhof dargestellt. Alle
zur Route gehdrenden Bldcke sind mit dicken Linien hervorgehoben. Es kdnnte sich hier um die Route fir

einen ‘Fernzug’ handeln, der je nach aktuell angetroffener Gleis-frei-Situation im unteren Bahnhof durch

irgendeinen der drei Blocke 5, 13 oder 23 ohne Aufenthalt durchfahren soll und der im Block 9 des oberen

Bahnhofs eine kurze Haltezeit von 2 Minuten abwarten soll. Da die ‘iber-Blécke' nicht in der Routenbe-
schreibung auftauchen missen, ist nur fir die Blocke 5, 13, 23, 7, 9 und 11 ein Eintrag im Routenformular

erforderlich. Hinter den Blocknummern ist die jeweils einzuhaltende Aufenthaltszeit in Minuten

angegeben. Falls auf dieser Anlage ein genereller Rechtsverkehr eingehalten werden sollte, wiirde diese

Route wahrscheinlich nur fir riickwarts fahrende Ziige eingestellt werden. Das ausgefiillte Routenformular

sehen Sie in Bild 43.4.

Routen Nr. 2+3:

Diese beiden Routen (Bilder 43.2 und 3) sollen eine Pendelzugautomatik (mit offenen Routen) beschrei-
ben. Eine offene Route ist im Gegensatz zu einer geschlossenen dadurch gekennzeichnet, dal} es ir-
gendwo einen Anfang und ein Ende gibt. In Bild 43.2 stellen der Block 201 den Anfang und der Block 16
das Ende der Route 2 dar. Um zu zeigen, daf} die Reihenfolge der Block-Eintragungen im Routenformu lar
keine Rolle in Bezug auf den Betriebsablauf spielt, sind diese beiden Blécke hier ganz bewulf3t in der Mitte
der Blockaufzahlung eingefuigt worden (vgl. Bild 43.5).

Beim Fahrregler eines Pendelzuges, der sich augenblicklich noch in Block 201 befinden soll, wirden nun
mit den Befehlen V2 <ENTER> und R3 <ENTER> die Route 2 fir die Vorwartsrichtung und die Route 3
fur die Ruckwartsrichtung eingestellt. Nachdem die Fahrtrichtung auf "Vorwarts" und eine angeforderte
Geschwindigkeit eingestellt worden sind, wirde sich jetzt folgender Betriebsablauf gemal® den Eintra-
gungen in den beiden Routenformularen (Bild 43.5 und 6) einstellen:

Etwa 8 Minuten vergehen, bis der Zug eine Ausfahrt aus Block 201 nach Block 13 anfordert. Nach
einer weiteren Haltezeit von 5 Minuten in Block 13 zum Zusteigen der Fahrgaste, erfolgt die Abfahrt
in Richtung oberer Bahnhof im Rechtsverkehr. Der Streckenblock 2 wird ohne Aufenthalt durchfah-
ren. In Block 16 wird zunachst eine Aufenthaltsszeit von 12 Minuten abgewartet. Anschlief3end stellt
das Programm fest, daf} die Route 2 hier beendet ist, da keiner der weiterfihrenden Blocke (4, 11,
17) mehr im Routenformular 2 genannt ist.

Da jetzt auch in Ruckwartsrichtung eine Routennummer (hier: 3) eingestellt ist, bleibt dem Zug um
seine Fahrt auf einer Route fortsetzen zu kénnen, nur ein Fahrtrichtungswechsel Ubrig, den er dann
auch ausfuhrt. Er befindet sich jetzt also auf der Route Nummer 3 und fragt als erstes, ob in seinem
aktuellen Block (16) eine Aufenthaltszeit im Routenformular 3 eingestellt ist. Da das nicht der Fall ist,
versucht der Zug unmittelbar nach dem Wenden eine Ausfahrt in den zur Route 3 gehérenden Block
20 zu erhalten. Von dort aus geht es ohne Aufenthalt weiter nach Block 23. Hier wird den Fahrgasten
2 Minuten Zeit zum Aussteigen gegeben und anschlielend geht es zurlick in das Abstellgleis 201 bis
vor den Prellbock. Nach Ablauf der dort vorgeschriebenen Haltezeit von 15 Minuten wendet der Zug
und fahrt bis zum Ausfahrsignal von Block 201 vor, wo er (jetzt wieder auf der Vorwartsroute 2), wie
zu Beginn wieder eine Haltezeit von 8 Minuten einhalten mull. Anschlie3end beginnt er dann seine
nachste Pendelfahrt.
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Bild 43.3 Verlauf der Route Nr. 3
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Routen eingeben, andern

Die Route 1l enthdlt die Unter-Routen
und fithrt iiber Block / mit Haltezeit:

Bild 43.4 Ausgefiilltes Routenformular gemal3 Bild 43.1

Routen eingeben, andern

Die Route 2 enthdlt die Unter-Routen
und fithrt iiber Block / mit Haltezeit:

16/ 12min
201/ 8min
13/ 5min

min
min
min

Bild 43.5 Ausgefiilltes Routenformular gemaf3 Bild 43.2

Routen eingeben, andern

Die Route 3 enthdlt die Unter-Routen
und fithrt iber Block / mit Haltezeit:

23/ 2min
201/ 15min

Bild 43.6 Ausgefiilltes Routenformular gemaf3 Bild 43.3

Seite 200



MpC - GAHLER+RINGSTMEIER Anhang

Anhang

Leitfaden "Inbetriebnahme der Computersteuerung”

Es wird vorausgesetzt, da® die Elektronik fehlerfrei aufgebaut und mit dem Prifprogramm vollstéandig
geprift worden ist.

Vorab sind mindestens zu erledigen:

moow»

Strecken/Fahrstral3en eingeben (Formular SE)
Blockdaten eingeben (Formular BE)
Doppeltrennstellen eingeben (Formular TE)
Steckkartenaufteilung eingeben (Programmzweig AS)

Daten auf Diskette/Festplatte speichern  (Programmzweig DS)

Erstmalige Inbetriebnahme der Computersteuerung:

1.

o0k whN

7.
8.

Computer einschalten.

Netzteil NT1 einschalten.

Programm von Diskette/Festplatte starten:. MPC <ENTER>
Lesen der Daten von Diskette/Festplatte mit: DL

Starten der Computersteuerung mit: CS

Netzteile NT2/NT3, NTFSP einschalten.
(Erfolgt automatisch bei Verwendung von Baustein SNT .
Sonst Empfehlung: separaten Ein/Aus-Schalter verwenden)

Auf "Betriebssituation einlesen (j/n) ?" antworten mit: N
Fahrstrafenauflosung ausschalten durch: <Strg> F

Fahrbetrieb aufnehmen

9.

10.

11.
12.
13.
14.
15.
16.

Eine Lok aussuchen, mit der gefahren werden soll.
Beispiel: Lok steht in Block 3

Fahrregler 1 an Block 3 zuweisen durch: F1.3 <ENTER>
Bildschirmmeldung: Blockzuweisung erfolgt

Standortmeldung: 3 — (= Lok 1 in Block 3)

Fahrstral3e fir Ausfahrt schalten (falls erforderlich)

Mit Taste <Pfeil auf/ab> Fahrtrichtung einstellen.

Mit Taste <Pfeil rechts> gentigend hohe Geschwindigkeit anfordern.

Weitere FahrstralRen fir eine Ringstrecke schalten.

Die Lok warm fahren lassen.

Mit Taste <Pfeil links> Geschwindigkeit auf Null setzen.

Einstellen der Lokcharakteristik

17.
18.

19.

20.

Handsteuerung einschalten durch: HS <ENTER>

Geschwindigkeit mit Taste <Strg + Pfeil rechts> jeweils um einzelne Zwischenstufen erhéhen.
Zwischenstufe, bei der sich die Lok erstmals bewegt (z.B. 28)

als Anfahrstufe eingeben durch: u28 <ENTER>

Geschwindigkeit mit Taste <Strg + Pfeil rechts> weiter um einzelne Zwischenstufen erhéhen.
Zwischenstufe, bei der die Lok ihre vorbildgerechte Hochstgeschwindigkeit erreicht (z.B. 146) als
Maximalfahrstufe eingeben durch: 0146 <ENTER>

Geschwindigkeit mit Taste <Strg + Pfeil links> wieder verringern.

Zwischenstufe, bei der die Lok vorbildgerecht etwa 60 km/h fahrt (z.B. 98)

als Hp3-Fahrstufe eingeben durch: H78 <ENTER>
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21.

22.

23.

24,

25.

26.

27.
28.
29.

Geschwindigkeit mit Taste <Strg + Pfeil links> wieder verringern.
Zwischenstufe, bei der die Lok vorbildgerecht etwa 40 km/h fahrt (z.B. 78)
als Hp2-Fahrstufe eingeben durch: h78 <ENTER>

Geschwindigkeit mit Taste <Strg + Pfeil links> weiter verringern.
Zwischenstufe, bei der die Lok sehr langsam schleicht (z.B. 51)
als Schleichgeschwindigkeit eingeben durch: s51 <ENTER>

Mit Taste <Minus> die Lok auf Nothalt setzen.

Mit Taste <Pfeil rechts> Fahrstufe 15 (=Maximalfahrsufe 146) einstellen.
Mit Taste <Minus> Nothalt wieder |6sen.

Anfahrverhalten prifen.

Warten, bis Lok Fahrstufe 15 erreicht hat.

Mit Pfeiltaste <hoch> oder <runter> Fahrtrichtung wechseln.
Bremsverhalten prifen.

Anfahrcharakteristik verandern (z.B. auf 36) mit: a36 <ENTER>
Bremscharakteristik verandern (z.B. auf 15) mit: b15 <ENTER>

Weiter bei Punkt 23, bis optimale Anfahr-/Brems-Einstellung gefunden ist.
Falls die Lok mit fester Bespannung fahrt, die Lange des Zuges (z.B. 24)
einstellen durch: L24 <ENTER>

Lokbezeichnung (z.B. BR56) eingeben durch: <Strg + L> BR56 <ENTER>
Die vorgenommenen Lok-Einstellungen speichern durch: VS <ENTER>
Zugbezeichnung (z.B. Giiterzug) eingeben durch: <Strg + Z> Giiterzug <ENTER>

Der fir dieses Beispiel gewahlte Fahrregler 1 ist nun speziell auf diese Lok eingestellt. Mit weiteren
Loks wird sinngemaf verfahren. Sie werden jeweils "ihrem" Fahrregler zugewiesen, warm gefahren
und optimal eingestellt. AnschlieRend werden die gefundenen Einstellungen jeweils mit: VS
<ENTER> gespeichert.

Da die erforderlichen Einstellungen sowohl von der Betriebstemperatur, wie auch von der Anhan-
gelast der Lok abhangen, kann die gesamte Lokcharakteristik jederzeit wahrend des Betriebes den
veranderten Bedingungen angepal’t werden. Falls die Einstellungen wahrend des Betriebes
verandert worden sind, kdnnen die gemal obiger Prozedur festgelegten Voreinstellungen mit: VL
<ENTER> (= Voreinstellungen laden) wieder zuriickgeholt werden.

Computersteuerung beenden

28.
29.
30.
31.

32.

33.
34.
35.

Taste <ESC> driicken.
Im Bildschirm erscheint das Fenster mit der "Ende-Frage"

Frage mit <j> beantworten.
Neues Fenster mit Meldung, dal alle Ziige noch bis zum Stillstand fahren erscheint.

Nach Stillstand aller Zlige erscheint das Fenster mit der Frage nach dem Abspeichern der
Betriebssituation. Mit <j> beantworten. Betriebssituation wird gespeichert.

Computersteuerung ist beendet. Es erscheint das Grundmendi.

Daten speichern mit: DS
Ist nur erforderlich, wenn wahrend des Fahrbetriebes der Befehl VS <ENTER>
( = Voreinstellungen speichern) ausgefihrt worden ist.

Netzteile NT2/NT3, NTFSP ausschalten.
Netzteil NT1 ausschalten.
Computer ausschalten.

Wiederaufnahme des Betriebes

36.
37.
38.

Die Punkte 1 bis 6 erledigen.
Auf "Betriebssituation einlesen (j/n) ?" antworten mit: <j>
<Leertaste> betatigen (= Nothalt auflésen).

Der Betrieb wird fortgesetzt.
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Zusammenstellung aller Bildschirmmeldungen
Nr Meldungstext nur bei vql.

) Strg B | Seite
M1 FahrstraBe # (# < #) vorgemerkt X 90
M2 FahrstraRe # (# < #): Weiche # ist verriegelt X 90
M3 FahrstraBe # (# <> #): Weiche # Rickmeldung fehlt X 90, 103
M4 FahrstraBe # (# < #) geschaltet X 90
M5 FahrstraBe # nicht gefunden X 90
M6 Keine FahrstraBe zwischen Block # und # gefunden 90
M10 Weiche # ist vorgemerkt X 91
M11 Weiche # ist verriegelt X 91
M12 Weiche # Riickmeldung fehlt X 91, 103
M13 Weiche # lag schon X 91
M14 Weiche # geschaltet X 91
M18 Magnetartikel # geschaltet X 137
M20 Schalter # eingeschaltet (bzw. ausgeschaltet) 92
M21 Schalter # nicht vorhanden 92
M22 Schalter 513-999 eingeschaltet (bzw. ausgeschaltet) 92
M23 Alle Schalter eingeschaltet (bzw. ausgeschaltet) 92
M24 Bei angeschlossener Elektronik kénnen nur die 92

Schalter 513-999 mit der Tastatur betatigt werden.
M30 Taster in Pult #: #.# X 91
M31 Fahrpult # nicht vorhanden 96
M32 Bildschirm-Fahrregler mit Pult # gekoppelt X 96
M33 Bildschirm-Fahrregler nicht mehr an Pult gekoppelt 96
M40 Block # frei gemeldet 92
M41 An Block # ist kein Fahrregler zugewiesen 94
M42 Blockzuweisung: Fahrregler # / Block # X 93, 106
M43 unerlaubte Blockzuweisung 93, 106
M50 Fahrregler # selektiert X 93, 94
M51 Fahrregler #: auf # Betriebsstunden gesetzt 95
M52 Fahrregler #: ndchste Wartung bei # Betriebsstunden 95
M53 Fahrregler # / Block #: Wartungszeitpunkt erreicht 96
M54 Fahrregler # / Block #: Zug geldscht 94
M55 Fahrregler # / Block #: Zug verloren X 107, 131
M56 Fahrregler # / Block #: Pendelzug wendet X 127
M57 Fahrregler # / Block #: Zug hat Aufenthalt X 129
M58 Fahrregler # / Block #: Zug zu lang (Waggon verloren?) X 133
M59 Fahrregler # / Block #: Zug wartet auf DT-Uberfahrt X 133
M60 Fahrregler # / Block #: unerlaubte Abmeldung 94
M70 MeRstrecke #: Geschwindigkeit ># kmh 130
M71 MeRstrecke #: Geschwindigkeit <# kmh 130
M72 MeBstrecke #: Zeit > 4 min! 130
M73 MeBstrecke # initialisiert. 131
M74 Alle MeRstrecken initialisiert. 131
M80 Bildschirmmeldungen: ein (aus) 82
M81 Simulation von Fahrbewegungen: ein (aus) 82
M82 Automatische FahrstraBenaufldsung: ein (aus) 82
M83 Beriicksichtigung der Weichenlagen: ein (aus) 82
M90 Achtung: Programm zu langsam 86
M91 Programmunterbrechung entdeckt 16, 17

Tabelle 26: Zusammenstellung aller Bildschirmmeldungen
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Tabellarische Auflistung aller Steuerbefehle
Befehl _— vgl.
(# = Zahl) Bedeutung Beispiel Seite
# Fahrstral3e # schalten 10 4 89
#i# Fahrstral’e zwischen Block # und # schalten 13/28 4 90
#a Weiche # auf ‘abzweigend’ stellen und ausleuchten 1a 4
#g Weiche # auf ‘gerade’ stellen und ausleuchten 279 90
#A Weiche # auf ‘abzweigend’ stellen und nicht ausleuchten 1A 4
#G Weiche # auf ‘gerade’ stellen und nicht ausleuchten 27G 4
#. Taster # ist im Stelltisch gedrickt 17. 4 91
## Taster # und # sind im Stelltisch gedriuckt 17.23 4
F# Fahrregler # selektieren f32 4 93
F.# Fahrregler selektieren, dessen Lok in Block # steht f.5 4 94
F#.# Fahrregler # an Block # zuweisen f3.5 4 93
F#.0 Fahrregler # vom Zug trennen f3.0 4 94
B#.0 Block # frei melden b7.0 4 92
S#.0 internen Schalter # ausschalten s611.0 4
S#A internen Schalter # einschalten s612.1 4 92
S0.0 alle internen Schalter ausschalten s0.0 4
S0.1 alle internen Schalter einschalten s0.1 4
Z## Modellbahnzeit auf #:# Uhr einstellen z12.34 4 81
M# Takt der Modellbahnuhr auf 1:# einstellen m60
a Fahrregler-Datensatz a fest einstellen ad
b Fahrregler-Datensatz b fest einstellen b4 99
v Fahrregler-Datensatz a einstellen, Lokrichtung = vorwarts v
r Fahrregler-Datensatz b einstellen, Lokrichtung = riickwarts rd
a# Anfahrcharakteristik auf Stufe # einstellen ab
b# Bremscharakteristik auf Stufe # einstellen b17 4
c# Bremscharakteristik im Haltepunkt auf Stufe # einstellen c4
L# Zuglange auf # einstellen L50 4
s# Schleichgeschwindigkeit auf Stufe # einstellen s60 -
h# Hp2-Geschwindigkeit auf Stufe # einstellen h7 4 a8
H# Hp3-Geschwindigkeit auf Stufe # einstellen H9 4
u# Anfahrstufe auf # einstellen ul7 4
o# Maximalfahrstufe auf # einstellen 080
\%:: Routennummer # fir Vorwartsfahrt einstellten v312 4
r# Routennummer # fir Rickwartsfahrt einstellen r313 4
HS Handsteuerung ein/aus hs .
RF Rangierfahrt ein/aus rf
Li Zuglicht an/aus Li
2S 2 Strecken reservieren ein/aus 2s 99
SL Keine Teilnahme am Staffellauf ein/aus SL 4
KZ Kurzzug KZ 4
RU Richtungsumkehr ein/aus RU 4
L## Laufzeit des Fahrreglers # auf # Betriebsstunden setzen L5.16 J 95
L# Laufzeit des selekt. Fahrreglers auf # Betriebsstunden setzen L.315 4
W## Wartungszeitpunkt des Fahrreglers # bei # Betriebsstunden W2.24 95
W # Wartungszeitpunkt des sel. Fahrreglers bei # Betriebsstunden W.60 4
p# Bildschirmfahrregler an Fahrpult # koppeln p1 4 96
p0 Bildschirmfahrregler vom Fahrpult entkoppeln p0
it Melstrecke # initialisieren i12 4 131
i0 alle MeRstrecken initialisieren i0 -
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( #B:f;:r:l) Bedeutung Beispiel S‘Itg:e
VL Voreinstellung aller Fahrregler aus den Daten laden vl 100
VS betriebliche Einstellung aller Fahrregler in Daten schreiben Vs
EA Elektronik als abgeschaltet deklarieren eaJ 79
<Pfeil auf> Fahrtrichtung vorwarts einstellen
<Pfeil ab> Fahrtrichtung riickwarts einstellen
<Pfeil rechts> | Geschwindigkeit um eine Fahrstufe (0-15) erhdhen 97
<Pfeil links> Geschwindigkeit um eine Fahrstufe (0-15) verringern
<Strg+Pfeil rechts> | Geschwindigkeit um eine Zwischenstufe (0-240) erhéhen
<Strg+Pfeil links> Geschwindigkeit um eine Zwischenstufe (0-240) verringern
<Bild auf> Selektieren des nachsthéheren Fahrreglers 93
<Bild ab> Selektieren des nachstniedrigeren Fahrreglers
<aaaaaaaa Selektieren des Fahrreglers mit dem Loknamen ‘aaaaaaaa’ <BR103 94
<Strg + B> Bildschirmmeldungen ein/aus
<Strg + F> automatische FahrstralRenauflésung ein/aus 81
<Strg + W> Berlcksichtigung der Weichenlage ein/aus
<Strg + S> Simulation von Fahrbewegungen ein/aus
<Strg + R> Richtungsumkehr durch Fahrstrallenschaltung ein/aus
<Strg + L> Lokname eingeben 97
<Strg + Z> Zugname eingeben
<Minus> Fahrregler-Einzelnothalt ein/aus 97
<Leertaste> General-Nothalt ein/aus 100
<Enter> Abschlul} einer Eingabe (— Zeilenvorschub im Bildschirm) 100
<Backspace> Léschen der letzten Tastatureingabe 100
<Entf> Léschen der letzten Tastatureingabe 100
<ESC> Beenden der Computersteuerung 100
<F1> Hilfefenster (Liste der verfugbaren Befehle) aufrufen 100
<F2> Zugstandorte anzeigen 87
<F3> Block-Status (frei, reserviert, belegt) anzeigen 87
<F4> Belegtmelder-Status (frei, belegt) anzeigen 87
<F5> Schalter-Status (ein, aus) anzeigen 87
<F6> Kurzschliisse anzeigen 87
<F7> FahrstralRen-Status (ungiltig, vorgemerkt, gliltig) anzeigen 87
<F8> Weichen-Status (Lage, verriegelt, nicht verriegelt) anzeigen 87
<F9> Blattern im Hilfefenster (vgl. F1) vor 100
<F10> Blattern im Hilfefenster (vgl. F1) zurtick 100
<Umschalt+F2> | Fahrregler-Geschwindigkeiten anzeigen 87
<Umschalt+F3> | Block-Fahrspannung, Hilfsblock-Relais-Status anzeigen 88
<Umschalt+F4> | LED-Kette O (LEDs 1-512 an, aus) anzeigen 88
<Umschalt+F5> | LED-Kette 1 (LEDs 1001-1512 an, aus) anzeigen 88
<Umschalt+F6> | LED-Kette 2 (LEDs 2001-2512 an, aus) anzeigen 88
<Umschalt+F7> | Betriebsstunden der Fahrregler anzeigen 88
<Umschalt+F8> | Magnetartikelstatus anzeigen 89
<Strg+F2> Status der Mel3strecken (bereit, rAumen, Stoppuhr) anzeigen 88
<Strg+F3> Korrektur der Blockgeschwindigkeiten (Steckkarte) 88
<Strg+F7> Wartungszeitpunkte der Fahrregler anzeigen 89
<Strg+F8> Zuglicht-Relais-Status anzeigen 89
<TAB> Simulation: Zugspitze rickt einen Abschnitt vor
<Umschalt+TAB> | Simulation: Zugende riickt einen Block auf 102
T# Geschwindigkeit der Zuge in der Simulation einstellen

Tabelle 31: Auflistung aller Steuerbefehle
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Blockbeschreibung (der Anlage gemaR Bild 25.1, unvollstandig)

Von der Blockbeschreibung sind hier nur diejenigen Eingaben wiedergegeben, die aus Bild 25.1 zu ent-
nehmen sind. Weitere Eingaben, die das Gleisbildstellpult (Taster, LED) oder Einzelheiten der Blocke
(Lange, v-Korrektur, vmax, Schalter) betreffen, sind bewuf3t fortgelassen.

Die Blocke 17 und 24 sind sehr kurz. Als Bremspunkte wurden daher die jeweiligen Haltepunkte der
Gegenrichtungen eingesetzt (vgl. Hinweise zu den Blocklangen in Kapitel 9.21).

Block- Ausfahrblock [Ausweichblock Haltepunkt Bremspunkt
Nr. \Y% R \Y% R \Y% R \Y% R
1 2 4 5 5 2 11 1 1

2 3 5 7 7 5 3 4 4

3 4 2 9 9 7 6 - -

4 1 9 11 11 10 8 9 9

5 2 11 13 13 13 23 12 12

6 — — — — — — — —

7 9 5 2 2 16 14 15 15

8 — — — — — — — —

9 4 7 16 16 18 17 - -
10 - - - - - - - -
11 13 9 4 4 22 19 21 20
12 - - - - - - - -
13 2 11 23 23 26 38 25 25
14 - - - - - - - -
15 16 23 7 7 29 27 28 28
16 4 7 3 3 31 30 - -
17 19 16 - - 33 32 32 33
18 - - - - - - - -
19 20 11 23 23 42 40 - -
20 16 23 15 15 45 43 - -
21 - - - - - - - -
22 - - - - - - - -
23 2 11 1 1 41 39 - 51
24 19 11 - - 35 34 34 35
201/21 13 - - 202 - 36 - -
202/22 19 - - 201 - 37 - -
203/18 - - - - - - - -
204/18 - 11 205 - 50 - - -
205/18 - 11 206 - 49 - - -
206/18 - 11 207 - 48 - - -
207/18 - 4 208 - 47 - - -
208/18 - 4 204 - 46 - - -

Tabelle 32: Blockbeschreibung (der Anlage gemé&R Bild 25.1)

Doppeltrennstellen (der Anlage gemaR Bild 24.1)

Block - Block Typ Block - Block Typ

11 - 24 R 6 - 14 0
12 - 21 0 8 - 16 0
10 - 16 0

Tabelle 33: Doppeltrennstellen (der Anlage gemal3 Bild 24.1)
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Volistandige Strecken- und FahrstraBenbeschreibung der Anlage in Bild 24.1
von - nach . . Fstr. . Sub- BM

Block mit iber Block Nr Weichen Fstr. frei
1 -2 Hpl 1 1llg 3
2 -3 Hpl 2 249 5
2 -9 Hp?2 8 3 24a 23a 21g 5
2 - 16 Hp?2 8 4 5
3 -4 Hpl 5 18g 8
4 -1 Hpl 6 1g 10
4 - 5 Hp2 12 7 la 2a 10
4 - 13 Hp2 12 21 8 la 2g 3a 4g 10
4 - 19 Hp2 12 21 22 18 9 la 2g 3g 4a ba 6a 10
4 - 23 Hp?2 12 21 22 10 la 2g 3g 4a 5g 10
4 - 204 Hp?2 12 21 22 18 203 11 13a 14g 15g 100 (10
4 - 205 Hp?2 12 21 22 18 203 12 13a 14g 15a 100 (10
4 - 206 Hp?2 12 21 22 18 203 13 13g 14g 100 (10
4 - 207 Hp?2 12 21 22 18 203 14 l4a 13g 1l6a 100 (10
4 - 208 Hp?2 12 21 22 18 203 15 l4a 13g 16g 100 (10
5 -2 Hp2 6 16 10a 1la 3
5 -7 Hpl 6 17 10g 1lg

7 -9 Hpl 8 18 23g 21g 24g

7 - 16 Hp?2 8 19 23a 2la 24g 30
9 - 4 Hp?2 10 20 18a 19a 20g 8
9 - 11 Hpl 10 21 179 19g 18g 20g
11 - 5 Hpl 12 22 2g 1lg
11 - 13 Hp2 12 21 23 2a 3a 1lg 4g
11 - 19 Hp2 12 21 22 18 24 2a 39 4a 5a 6a lg
11 - 23 Hp?2 12 21 22 25 2a 3g 4a 5g 1lg
11 - 24 Hpl 26 |17a 20
11 - 204 Hp?2 12 21 22 18 203 27 13a 14g 15g 101
11 - 205 Hp?2 12 21 22 18 203 28 13a 14g 15a 101
11 - 206 Hp?2 12 21 22 18 203 29 13g 1l4g 101
11 - 207 Hp?2 12 21 22 18 203 30 l4a 13g 16a 101
11 - 208 Hp?2 12 21 22 18 203 31 l4a 13g 16g 101
13 - 2 Hp2 14 6 32 1la 10g 9a 8g 3
13 -7 Hp2 14 6 33 10a 9a 1llg 8g
13 - 15 Hp2 14 34 9g 8g
15 - 16 Hpl 35 22g 21g 30
16 - 4 Hp?2 10 36 18a 19g 20a 8
16 - 11 Hp2 | 10 37 |17g 19a 18g 20a 31
16 - 17 Hpl 38 20g 31
17 - 19 Hpl 18 39 7a 69 5g
17 - 204 Hp?2 18 203 40 13a 14g 15g 102
17 - 205 Hp?2 18 203 41 13a 14g 15a 102
17 - 206 Hp?2 18 203 42 13g 1l4g 102
17 - 207 Hp2 18 203 43 l4a 13g 1l6a 102
17 - 208 Hp?2 18 203 44 l4a 13g 1l6g 102
19 - 20 Hpl 45 |12a 43
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von - nach . . Fstr. . Sub- BM
Block mit iber Block Nr. Weichen Fstr. frei
20 - 16 Hpl 46 22a 21g 30
23 - 2 Hp?2 14 6 47 1la 10g 9g 8a 3
23 =7 Hp2 14 6 48 10a 9g 8a 1llg 41
23 - 15 Hp2 14 49 9a 8a 41
23 - 20 Hpl 50 12g 8g 43
24 - 19 Hpl 18 52 79 69 5g
24 - 204 Hp2 18 203 53 13a 14g 1b5g 103
24 - 205 Hp2 18 203 54 13a 14g 1b5a 103
24 - 206 Hp2 18 203 55 13g 1l4g 103
24 - 207 Hp?2 18 203 56 l4a 13g 1l6a 103
24 - 208 Hp?2 18 203 57 l4a 13g 1l6g 103
201 - 13 Hpl 21 58 3g 4g
201 - 19 Hp2 21 22 18 59 3a 4a 5a 6a
201 - 23 Hp2 21 22 60 3a 4a b5g
201 - 204 Hp2 21 22 18 203 6l 13a 14g 1l5g 104
201 - 205 Hp2 21 22 18 203 62 13a 14g 1b5a 104
201 - 206 Hp2 21 22 18 203 63 13g 14g 104
201 - 207 Hp2 21 22 18 203 64 l4a 13g 1l6a 104
201 - 208 Hp2 21 22 18 203 65 l4a 13g 1l6g 104
202 - 19 Hp2 22 18 66 4g b5a 6ba
202 - 23 Hpl 22 67 4g 5g
202 - 204 Hp2 22 18 203 68 13a 14g 1b5g 105
202 - 205 Hp?2 22 18 203 69 13a 14g 1b5a 105
202 - 206 Hp?2 22 18 203 70 13g 1l4g 105
202 - 207 Hp2 22 18 203 71 l4a 13g 1lé6a 105
202 - 208 Hp?2 22 18 203 72 l4a 13g 1l6g 105
100 la 2g 3g 4a 5a 6g
101 lg 2a 3g 4a 5a 6g
Die FahrstraBen 100-105 sind 102 5g 6a Ta
Sub-FahrstraBen 103 5g 6a 7g
104 3a 4a 5a 6g
105 4g 5a 6g
Schaltet den gesamten duleren 201 Hat keine Weichen, 1 2
Kreis (Block l':>2':>3':>4':>1) ruft nur Sub-Fahrstr. auf. 5 6
Schaltet den gesamten mittleren 202 Hat keine Weichen, 17 18
Kreis (Block 52729211=5) ruft nur Sub-Fahrstr. auf. 21 22
Schaltet den gesamten inneren 504 Hat keine Weichen, 45 46
KreiS (BlOCk 19:>20:>16:>17:>19) ruft nur Sub-Fahrstr. auf. 38 39

Tabelle 34: Vollstdndige Strecken- und FahrstralBenbeschreibung der Anlage in Bild 24.1
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AnschluRschema: Taster und Leuchtanzeigen

Anhang

AnschluBprinzip von Tastern

Steckkarte 8503

Netzteil 1

GND +5V

flr
32 Taster

3 Datenbus-Leitungen zur

Interface-Steckkarte 8500

AnschluBprinzip von Leuchtanzeigen/Lichtsignalen

Widerstand entsprechend der LED-
Anzahl am Steckkarten-Ausgang

je Steckkarten-Ausgang sind
1 bis 10 LEDs anschlie3bar

Steckkarte 8804

Netzteil 1
) +15V

GND +5V

L o—o0—

fur

32 Leuchtanzeigen

3 Datenbus-Leitungen zur

Interface-Steckkarte 8500
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AnschluBschema: Magnet- und Stellmotorweichen

AnschluBprinzip von Magnetweichen

Netzteil 2
) +18V

Netzteil 1
+15V

GND +5V

Steckkarte 8902

fur
8 Magnetweichen

3 Datenbus-Leitungen zur
Interface-Steckkarte 8500

AnschluBprinzip von Stellmotorweichen

Netzteil 3 Netzteil 1
O Wsp0 QO +15V
Wsp+ Wsp- GND +5V
—O—O0O—

<

Steckkarte 8912

flr
—| 8 Stellmotorweichen

3 Datenbus-Leitungen zur
Interface-Steckkarte 8500

Seite 210



MpC - GAHLER+RINGSTMEIER Anhang

Fahrpult-Layoutvorschlag (Fertig aufgebautes Fahrpult der Fa. Viereck)
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Fahrpult-Layoutvorschilag

fur ein selbst anzufertigendes Fahrpult aus beliebig angeordneten Tastern und LEDs.

= Einstellungen Geschwindigkeit
SIS (O Anfahren O o 15
Fahrregler (O Bremsen O o 14
(O Bremseni. Hpkt. (O o 13
@ @ @ (O v-Schleich O o 12
@ @ @ O () v-Hp2/v-Hp3 O o 11
O v-max/v-min (O o 10
@ @ (O zuglange (O o 9
@ @ @ (O  Lokdaten alb, vir O o 8
Qo 7
O o 6
1-4 ﬁ&s Rangierfahrt () m (O o 5
FRemschatier 2 streckenres. () ® O o 4
e () o a8 Handsteuerung () ® Qo 3
e (O o a3 zugiicht () © Oo 2 O
o () o 26 Route V Oo 1 O
e (o s Route R O 0o -
Fahrtrichtung
(O NOTHALT Ro OQ oV
Generalnothalt Betriebsstérung Block frei melden
O e o O

Symbole: ® O =LEDs O = Taster
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Anhang

Stichwortverzeichnis

# I

# (Befehl)...eeeeeeeee 88
#.H# (Befehl)..ooeiieee e 90
## (Befehl)...ocooiiee 89
#a bzw. #g (Befehl) ... 89
< (BEFENI) e 93
12er-Tastatur

g T E= Lo T=Y A 1Y/ o TS 57

Nutzung im Betrieb.........cccooiiiiii 98
28

(Anzeige im Bildschirm) ..........cccooiiiiiiiiiiiinne 84

(BEFENI).c e 98

(Beschreibung der Funktion)...........cccoeveeennneen. 119

LED eingeben ..........oeiiiiiiiiieeee e 56

Taster eingeben .........ccoooviiiiiiiiiii e, 55
7-Segment-Anzeige

LEDs eingeben/Typ.....cccceeiviiiiiniiieciieeeeiee e 57

Nutzung im Betrieb.........cccoooiiiis 98

a (Befehl)...oooeiiieee 98
a# (Anzeige im Bildschirm) ..........ccocceeiiiiiinieee 83
a#t (Befehl)....ccoouiiiieie 97
Abfahrverzégerung, Eingabe im Blockformular........ 46
abschaltbare Gleisabschnitte...........cccccceiviieienne. 15
Aktualisierung des Programms ..........cccccoeeiiiieeee.n. 74
Andern von Daten .......c.oooeeeeeeeeeeeeeeeee e 28; 32
Anfahrcharakteristik ...........cccooooiiiiiiiiiies 114
bei Rangierfahrt..............ccooiiiiiiiiii, 114; 119
Einstellen mit Fahrstufentastern........................... 54
Erzeugung der.........ccoooiieiiiiiiiii e 14
Korrektur im BIOCK..........cooiiiiiiieee 46
Taster eingeben ..o, 54
Zeitpunkt der Einstellung.............cccoceieiiinnnneen. 111
Anfahrstufe........cccooiiiii 110
Einstellen mit Fahrstufentastern........................... 54
ermitteln und einstellen ............cccoooiien. 111
neue Einstellung (Beispiel).......cccccvevieeeeniinens 111
niedrige bei Rangierfahrt.............cccccooiiniens 117
Taster eingeben ... 54
Anzahl, maximale der Weichen etc.............ccccc........ 29
Arbeitsspeicher
durch USV sichern .......cccocociiiiiiiiie e, 17
erforderlicher des Computers.............cccceeuvvneeen.n. 13
geht wieder verloren...........ccccooeeiinin e, 28
zusatzlicher nach Programmstart......................... 19
Aufenthaltszeit
Abwarten von ... 127
Anzeige durch Routen-LED...........cccccoeeiviiinennn 57
bei Handsteuerung.........cooooiiiiiiiiii e 115
bei Pendelziigen (doppelte) ........cccovvieeeininnnnns 128
bei verschiedenen Uhrentakten ......................... 127
Beispiel fiir die Eingabe .........cccoccciiviiiiininns 198
Eingabe einer...........cccoiiiii 68
im Wendeblock ... 128
wahrend des Betriebes I6schen.............c........... 128
Ausfahrautomatik ..........coccoeeiiiiiiis
Beispiel....cccooieieieeee
Eingabe im Blockformular
ZUgspezifiSChe........coccvveiiceeiiieeeee e
Ausfahrblock

(BEISPIEI) 1t
wann ist er sinnvoll............cocceiiiiiiii e
Ausfahrblock (Beispiele)
Ausfahrt-Stopschalter, Eingabe im Blockformular... 46

Ausfahrweichen aufschneiden ............ccccccoceeene 124
Ausweichautomatik ............ccooecviiiiiiiiiiiieee e
ST =TI o] 1= PPNt
Eingabe im Blockformular
ZugspezifisSChe .......cccceevvceeie e
zur Berucksichtigung der Zuglange................... 114
Ausweichblock (Beispiele).........ccccoveeiiiieeiniieenns 204
AUTOEXEC.BAT .....ooiieiiieeeeeee et 20
Automatikfunktionen
Abwarten von Aufenthaltszeiten.................. 67; 127
Ausfahrautomatik ............cccoovvveeiiiiiiiiiinnn. 44: 124
Ausweichautomatik ...........cccccceeeeeiieiiiennnnnnn. 44; 125
EinfluR der Fahrstrallennummer......................... 38
Pendelzugautomatik............ccoccviiieiiiinnnins 67; 126
RoutenautomatiK...........cccoeeviiiiiiiiiiiiiii 67; 125
Staffellauf ..........coooeeeeiiiiee 44; 128
Verwaltung eingleisiger Strecken................ 70; 133
zugspezifische Ausfahr/Ausweich-.............. 67; 126
H%
b (Anzeige im Bildschirm).........ccoocooviiiniiieee 83
b (Befehl).....ccoovieieeiieceee e 98
B (Hauptschalter) ........coocieiiiiiie e 80
b# (Anzeige im Bildschirm)...........ccccovieiiiiininnn. 83
b# (Befehl).....ooeeeeeeeeee e 97
B## (Befehl) ......ooeeeeiiieeeecee e 91
Bauteiltoleranzen, auf den Blocksteckkarten .......... 87
Befehle
allgemeine ... ..o 100
Auflistung aller..........cooooii e 202
fur die Demo-Version ........cccccceeevieeeeciie e 101
Uber Rechnertastatur und GBS .............ccccooe. 88
zum Ein/Ausschalten von Funktionen ................. 98
Belegtmelder
Ansprechverz0gerung ..........ccceeeeeeeeeieccueeeeeeennns 156
bei der Fahrstralleneingabe........................ 41; 150
fur neue Strecke (Beispiel).....cccccvevriveerinenn. 174
fur neue Strecke (Eingabe) .........ccccceeviiiiiiinennn. 45
in Weichenbereichen..........c.ccccooiiiinnne. 67
ist keinem Block zugeteilt...........cccoooieiiniininnn. 31
ist mehreren Bldcken zugeteilt .................ceee. 31
LED-Zuordnung eingeben/andern....................... 64
PIUFEN ..o 26
Status anzeigen...........ccccevviiiiii 86
Belegtmeldung
bei Kontaktstorungen ...........ccoceeiiiiiiiiiinenns 130
bei Mittelleitergleis (Marklin)............ccccceevieenns 181
Schluflwagen ohne.........cccccvviiiiiiiiiiiiece 152
unbeleuchteter Wagen.............cccoceeeene 131; 181
Beleuchtung, ausgebaute bei Faulhabermotoren ... 15
Bergfahrt, Korrekturgeschwindigkeit ...................... 43
Betrieb
beenden ... 78
beginnen........cooiii 75
Wiederaufnahme des..........cccceevviieeeiiineieenn. 200
Betriebsgeschwindigkeit............cccoceeeiiiieenns 82; 108
Betriebssituation
auf Diskette sichern............ccoccoiiiiiii s 18
einlesen (erweiterter Startbefehl)........................ 21
Einlesen der letzten........c.cccooiiiiiiiiiiee 77
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Grundeinstellung ........cccceeeviiieiniiii 76
Pfad der Datendatei..........ccccoevieeeeniieenceee e 79
SPEICNEIN ..o 79
von Diskette in Computer kopieren...................... 18
Betriebsstoérungs-LED
eingeben/leuchtet/blinkt ............ccccevieierninennnen. 56
Betriebsstunden
einstellen/ablesen ..........ccccoeeviiiii e 94
in der SIiMulation ... 94
Status anzeigen .........ccccvevvie i 87
Betriebsliberwachung, sichere.............c.ccccceiiiinnis 85
bh (Anzeige im Bildschirm) .........ccccooiiiiieenieees 83
Bildschirmaufbau
des GrundmenUs ........ccceeeeriieeerniiee e 19
Programmteil Anlage-Daten.............ccccoevieiinnnn. 27
Programmteil Computersteuerung................. 76; 79
Programmteil Prifprogramm...........cccccooviienennnen. 25
Bildschirm-Fahrregler an Fahrpult koppeln.............. 95
Bildschirmmeldungen
einfausschalten..........ccccoooiiiiiiiii e 81
Zusammenstellung aller..........cccccovevviiiiienn. 201
Bildschirmtyp, erforderlicher ...........ccccooivieininnnis 13
Block
Aufenthaltszeiten im........cccccooooeeiiiiiiinc e, 67
Aufteilung der Anlage (Beispiel)..........cccceeenneee. 169
besonders langer ... 45
Daten eingeben/andern ...........cccccoviieiiniienennnen. 41
Doppeltrennstelle am Ende...........coevvevevvvvvevennnnns 45
Dummy-BIocK........coooiiiiiiii 37
durch ein Relais ersetzen ..........ccccccoi. 166
Einsparen von .......cccccooociiiiiiiiiiiiieeeee 144; 169
empfehlenswerte Gestaltung ............cccceeieene 158
Fahren durch ausgewahlte........................... 67; 126
Gestaltungsmaoglichkeiten............cccocccceeeiiieens 153
Hochstgeschwindigkeit im...........cccoviiiiinen. 44
in der eingleisigen Strecke..........cccoocvvieriinennnen. 71
ist er verfigbar? ........ccooviiii e 35
langer/mittlerer/Kurzer ...........cococeevieeeeicieeeeee. 155
PRUFEN ... 26
Reihenfolge im Routenformular.............ccccoo...... 68
FESEIVIEIEN ... 35; 122
Status (frei, besetzt, reserviert) anzeigen ............ 86
Trennstellen im Weichenbereich ....................... 168
zur Route gehdrender............ccceeeiiiiiiiiiiieeeennn. 68
Block freimelden ..........ccoooeeiiiviiiieieiieeee, 91; 118
Taster eingeben ... 55
Blockabschnitt als Bremspunkt...........ccocceveniienn. 155
Blockaufteilung
bei Drehscheiben ............cccci 135
oY1 o] 1= PPN 169
empfehlenswerte............ccociiiiiis 158
Planung der..........oooiiiiiiii e 144
Blockausfahrsignal
von Hand auf 'Halt' stellen............ccccooooeeinennne 46
Blockbeschreibung
LTI o] = NS
Blockdaten-Formular...........ccoooiiiiiiiiiiiiieees
Blockdekoder ...
Blockkorrekturwert ....
Blocksicherungslogik
Blocksteckkarten, Leistungsabgabe der.................. 12
Blocktest (Prifprogramm) ..........cccoeevveviieeencieeens 26
Blockzuweisung, unerlaubte ............ccccccoeviinneen. 105
Bremsbeginn
bei Hp2-Fahrt........ccoooiiiiiiiiie e 112
bei Hp3-Fahrt.........cocoeiiiiiice 113
bei vmax im BIOCK .........ccvveiiiiiii e, 44
mit und ohne Bremspunkt.........ccccevvvvvivieeenns 45; 83
Bremscharakteristik ...........ccccooieiiiiiii e 114
bei Rangierfahrt ...........cccooooiiiiiiiiiiie 114; 119
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Beispiel fiir zu niedrige/zu hohe ....................c.... 153
Einstellen mit Fahrstufentastern........................... 54
im Haltepunkt ..o 114
Korrektur im BlocK..........ccccooiiiiiiiieeeeee 46
Taster eingeben ..o 54
Zeitpunkt der Einstellung...........ccooooiiiiiiinnine 111
zu hoch eingestellt (Zug verloren)............cc.cc..... 131
Bremspunkt
Abstand zum Haltepunkt..............cccoooiiiiinns 157
Anordnung (Beispi€l)......ccocooverriireiiiiee e 171
Anzahl ermitteln (Planung)..........ccccooeviiiiinennnes 144
Auswirkung auf Geschwindigkeitsverlauf........... 155
Blockabschnitt als ..........ccccoiiiiiiie 155
Eingabe im Blockformular..............cccocveeiirennnen. 45
im Block ohne Bremspunkt ...........ccccooceeiinineeen. 154
Nachteil bei fehlendem..........c.cccceiviiiiriiiinenns 123
Nachteil bei mittigem..........cccccooviis 171
H%Ié
c# (Anzeige im Bildschirm)...........cccceeiiiiiniinene. 83
CH (Befehl) ..o 97
Computer
ausreichende Leistungsfahigkeit?........................ 85
erforderlicher Typ .....c.oooviiieiieeee e 12
Computersteuerung
beenden ... 78
beenden (Ausschaltreihenfolge) .................. 79; 200
beginnen (Einschaltreihenfolge)..........cccccoecveenne. 75
Beschreibung des Programmteils .........cccccceeenee 75
Bildschirmaufbau des Programmteils............. 76; 79
Leitfaden fir Inbetriebnahme ...............ccccoeee. 199
Planung des Einbaus ...........cccccoeiiiiiiieeeeinne 142
Copyrightvermerk..........ccooeeieeiiiieeeeieeeee e 23
H%
Dateiname der Sicherungskopie...........ccccccevernnennn. 30
Daten
auf Diskette sichern...........cccoooooeeeiiii e 18
auf Diskette/Festplatte schreiben......................... 30
Eingeben, Andern ...........cccocoeveiceeeeeceeeeenn 27
falsche, fehlerhafte...........cccooviviieiiiiiiiiieeee 27
Hinzufligen zu bestehenden ............cccceeiirennee. 29
LOSCNEN. ...t 72
neue HINzufligen ..........ccocv i 30
Sichten ..o 72
Ubernehmen (j/N)7?....ooo e 28
und Statistik in Textdatei ausgeben ............. 31; 106
von Diskette in Computer kopieren...................... 18
von Diskette/Festplatte lesen............cccccceeeeenns 29
Datendatei, maximale LAnge ..........cccceeeeeiiiiineeen. 29
Datenubertragung, Geschwindigkeit der.................. 14
Dauerzugbeleuchtung ..o 116
Dekoder, bei der MpC .......cccvviiiiiiiiiieeee e 104
Demo, Schriftzug im Bildschirm .............ccccccooeiiee. 19
Demo-Version
Anzahl der unterstitzten Steckkarten .................. 22
Befehle fur die.........ccoveeeiiiiiiiiieeee e 101
Diskettenbetrieb, Hinweis zum.............ccooeevvvennnn. 32
Doppelkreuzungsweiche
als ein alleiniger Block (Beispiel)...........cccccc....... 163
mit einem Antrieb (Beispiel) .........cccccooiieiininenn. 149
doppelte Gleisverbindung .........ccccccvevieeeniieeenes 185
Doppeltraktion
bei Faulhabermotoren............cccoiiiiiiiiiiee 16
Bildung+TrennuNng.......ccceeeiiiieiiniiiee e 15
Doppeltrennstellen ..........cccccoeeeiiiiiiiiiiiiine 186
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bei doppelten Gleisverbindungen....................... 185
bei ehemaligem Richtungsverkehr.................... 191
bei Kehrschleifen und Gleisdreiecken................ 189
bei Mittelleitergleis. ... 182
Beispiel.......cooiieiiiiiiii 204
Eingeben/Andern .........c.c.cooeveveeeeveeeeeeeeeeeenn 50
Grinde flr die Anordnung.........ccccceeeeiieeeeniiieeene 51
LOSCREN ... 73
Planung .......coceeieiiiiiie e 143
Regeln. ... 187
Uberfahren VON ...........ccccceveeeveveueeeeeceeeeeenenne. 132
DOS, RUCKKENr ZU ....coovveeeeeiieeeeeeee e 24
DOS-Version, welche ist n6tig? ........coovveviiiiiienne... 13
Drehscheiben ...
Druckertreiber ...
Dummy-BlocK.........cooviiiiiiiiiiee e
Dummy-Weiche
I%
EA (Befehl)....oouvoiiiiieice e 101
Eingaben, falsche/erlaubte.............cccccocoeiviinn. 28
eingleisige Strecken, Verwaltung von .................... 133
Einzel-Nothalt eines Fahrreglers
einfausstellen ..........cccoeviiiiiiie e 96
in der 7-Segment-Anzeige ablesen................... 100
Elektronik angeschlossen? .........cccoccvveviieeeiiieeens 78
Endabschaltung von Weichen ...........ccccooieeinnneen. 103
entkuppeln, zweimal (Rangierregel 4).................... 118
ENtKUPPIEr.....eeeiiiie e 135
Entstdrung, schlechte der Lokmotoren .................... 83
Hélé
F (Hauptschalter) ..........cccooieeiiiiiiiieeceeee 80
F# (Befehl) ...ooceeeiiieeecce e 92
F## (Befehl) ..o 92
F#.0 (Befehl) ....ooouiiieiiiieee e 93
F.# (Befehl) ..o 93
Fahrbetrieb.........c.oei 121
Fahrdienstleiter im Stellwerk............cccccovvieeinnnen. 135
Fahrdraht.........oooo e, 126
Fahrerlaubnis ..., 121
bei Rangierfahrt............ccccoviiiiniiieee 116
Fahrpult
Daten eingeben/andern..........ccccccceeviieeeeieeeennee. 53
Daten-Formular, Teil 1.........ooovviiieiiiiiiieeeeeee 53
Daten-Formular, Teil 2 .........coviveeiiiiiiiiieeeee 57
Lichtsignal im .........ccooceiiiiiiiieee 47;53; 139
Fahrpult-Layoutvorschlag...........ccccveeeeeeinnes 209; 210
Fahrregler
an Block (Lok) zuweisen ..........ccccccceeeeniieenne 92; 99
Anzeigen im Bildschirm...........ccccceiiiiiiiiinne, 82
Befehle fur den selektierten ............cccccceeeiirennee. 95
bei der MpC......cooiiiii e 104
Betriebsstunden einstellen/ablesen ..................... 94
Bildschirmfahrregler an Pult koppeln ................... 95
Eigenschaften .........ccooooiiiii i 110
eingeben/andern (Taster, LEDS).........ccccccevvieene 51
Einzel-Nothalt............ccooiii e 120
FR-Umschalter.........ccoooeeiiiiiiiiiiieiiein. 52; 54
Geschwindigkeiten anzeigen ............cccccceeveieenne 87
Informationen zum ...........ccoeiiiiii 122
PrUEN .. 26
selektieren
mit 12er-Tastatur..........ccccoviiiie, 99
mit dem Loknamen..........cccoceeiiiiniinice e, 93
mit der Blocknummer ............cccccceiiiiiiiiiennenn. 93

Anhang
mit der Fahrreglernummer.............ccccceeevineen. 92
selektieren mit Fahrstufen-Tastern...................... 99
vom Zug trennen ........ccccoeeeveiiiiienneennn. 93; 105; 106
Wartungszeitpunkt einstellen/ablesen................. 94
Fahrregler-Nummer
blinkt in der 7-Segment-Anzeige ..........c.ccccee.... 120
schnelles BIAttern...........ccoocveviiiieiiieeeee 93
Fahrregler-Voreinstellungen
auf Standardwerte setzen ..........cccccoeeiiiieens 73
eingeben/andern ..........cccooeiiiiie e 58
Standardwerte ... 59
FahrstralRe
Beispiele (Anhang).......cccocoviiiiiiiiiceeeee 205
Definition .......cooeeeeee e
Eingeben/Andern
Eingeben/Andern (Beispiele)...........c.ccceevenen... 145
enthalt Endlosschleife ...........cccociiiiiiiiiiincns 30
entriegeln (Zeitpunkt) ........cccoveeriiiiiniiieeiee 123
Gultigkeitsstatus anzeigen .........ccccoceeeviiieennnen. 86
ohne MpC-Fahrbetrieb ............cccccooeiiiininnnnn. 145
Regel fur moglichst kurze..........cccccviiviiiiiinenn. 35
Schalten einer ..o, 88; 89
schaltet Weiche a und g.......ccooovvieiiiiiiniiiiicces 30
schaltet Weiche mehrfach.............cccococeiiinie 30
Suchen einer freien Nummer ............ccccoeiiieens 38
Uberfahrt zu viele Doppeltrennst. ....................... 31
verriegeln (Zeitpunkt) ........coooeeiiiiiiiiiiie 122
FahrstralBenaufldsung, automatische
einfausschalten ...........ccccoiiin e 81
FahrstraRenschaltung
Einbau in eine Anlage .........c.cccceeiviiiiiiiinccne, 143
Fahrstromgruppen
bei Mittelleitergleis........ccocoviiniiiiiiiiiiieee
Beispi€le.....uuuieieeiiiiiiiieiieeeeeee s
Planung der Aufteilung in
Fahrstufen/Zwischenstufen (Unterschied)............. 107
Fahrstufen-Taster eingeben ............cccooeeiiininnn. 56
Fahrtrichtung
automatischer Wechsel (Pendelzug) ................ 126
bei Mittelleitergleis...........cccviiiiiiiis 182
beim Durchfahren von Kehrschleifen ................ 110
einstellen (Tastatur, GBS).........cccccvivieeiiienens 96
gleisbezogene (Definition)..................... 34; 41; 153
gleisbezogene/lokbezogene...................... 109; 120
Lage der Trennstellen im Gleis ..........c.cccevennnnee. 41
LED eingeben.......ccoooiiiiiiiiiiiiieee e 56
Taster eingeben ..........coccvviiiiinie 55
Uber einer Doppeltrennstelle ...........oovvvvevevvennnns 110
Wechsel der gleisbezogenen............ccccceeennneenn. 51
FahrwegsicherungslogiK............cccvieiiiiiiiinnn. 33
Faulhabermotore und MpC ..........ccccoiiiiiiiiiiinenee, 15
Fax-Karte..........ooiiiiie e 24
Fehler
beim Aufbau der Elektronik.............cccoeeiiinennnnen. 75
inden Daten.........ccoouieiiiiiiiii
in der Software
Feineinstellung, der Geschwindigkeit...................... 96
Festplatte, nicht erforderlich................ccoccevnnieeni. 13
Flankenschutz .............cooovvvviieiiiiiiiiiinnnn, 34; 146; 149
Flankenschutzweichen............cccoociiiiii, 40
Formsignale ..o 136
Eingabe der.......oooii e 49
nach Einlesen der Betriebssituation.................... 77
Schaltzeit........oeeeeeiiiieee e, 64; 137
Verzogerung einer Zugfahrt ..........cccooceiiineen. 138
Zeitpunkt der ersten Schaltung ..........cccccoceeee.. 138
Freimelde-Wartezeit..........ccocviiniiiiiii 62
FR-Umschalter..........cccuiieiiiiiieeeeee 54
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G PrUFEN (e 26
I—II Relais-Status anzeigen ..........cccocovevieeeeicn e, 87

] . Verwendung von (Beispiele) ..........c.cccceeeviieennnns 161
Garantie-Erklarung.........cccooeiiiiiiicie e 218 Zah! UDEIPIUFEN ..o, 144
Generalnothalt ZUr KOStenersparnis ............c.ccoveueeveeereeveeerennnn, 144

ein/ausschalten (Tastatur) ..., 101 Héchstgeschwindigkeit, erlaubte im Block............... 44
LED BINKE....ooiviiiiiis 78 HP1/2/3, EFAUEIUNG .....cveveeeeeeeeeeeeeeees 37
LED elngeben ...................................................... 56 Hp2/3-Geschwindigkeit
Taster eiNgeben ... 55 Ablesen der Einstellung im Betrieb ...................... 98
Geschwindigkeit Beginn/ENde......cccoouiviiiieeiee e 113
aktuelle........cooiiii 83; 108 BEISPIEL.... e 179
angefordente..........coooiiiin 82; 107 Einstellen mit Fahrstufentastern........................... 54
des Programmes...........oocveiiiiiinniininnns 84 EinstellmOglichKEIteN. ...........o..oveveeeeeeeeeeeeeeeans 113
Grob/Feineinstellung..........cccccoviiiiiiieeiiniieees 108 TaSter EINGEDEN .........eveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e, 54
Geschwindigkeits Zeitpunkt der Einstellung...........o..oveeveeevreeeenen. 111
-Einstellung, Erlauterung zur..............cccooooo.. 96 Hp2-GeSChWINAIGKEIt ...........oveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeees 112
-Korrektur bei Berg/Talfahrt............ccocccevininnnne 43 Hp3-GeSChWINAIGKEIt ......e.veveeeeeeeeeeeeereeeeeees 113
-Korrekturfaktoren nach NEM ............cccccooooviee. 69 BEGINM/ENGE ..., 113
-MERStrECKeN ...ooo 129 BEISPIEL.....veveoeeeeee e, 179
-Mef3strecken eingeben/andern ......................... 69 EinstellmEglichKeIteN. ........c..veeveeeeeeeeeeeeeeeeenn. 114
-MeRstrecken Iéschen..... TR 73 HS (Anzeige im BildSChIrM) ..........ovoveveeereeeeereneans 84
-MeRstreckenstatus anzeigen........................... 87 HS (BEENI). v 08
-Messung abbrechen ..., 130 Hundeknochen, Beispiel ...........cccccceeveeereieneenennen. 191
-Stufen, unterscheidbare (Umlaufzahl) ................ 85 Hundeknochen-Anlagen.............cccoveeevevereeeeererenn. 50
-Verlauf im BIOCK..........ccocviiiiiieiiieeee e 155
Gleisbild auf dem Bildschirm...........cccccooiiiiiiiiinnnns 13
Gleisbildstellpult, Planung des Materials ............... 144 | I
Gleisdreiecke
Anzahl der Fahrstromnetzteile ..........cocovvvvevenenens 50 i (BEFENI)....eeeeeee oo 100; 130
bei Mittelleitergleis ... 182 Impulsbreitensteuerung, bei Faulhabermotoren ......15
oY1 o] 1= PPN 189 Installation
Gleissperren ............................................................. 40 auf mehreren Computern _____________________________________ 18
Gleissperrsignale ...........coccoeeeiiieeeecee e 136 der MpC (elektr. AUSIUSTUNG) .......vovveieeeeeeeean. 12
Gleisverbindung, doppelte ... 185 der MpC (SChIittWeiSe) ........ovveveeeeeeeeeeeeen, 15
Grenzzeichen (Signal Ra 12).......ccccooviviiiieennennn. 168 des MpC-Programmes ............cocceeeeeeeeeveeeenn. 17
Grundmenu, Bildschirmaufbau ............ccccceeiiiis 19 CINEE USV oo 17
Interface-Ports prifen .........cccoocvviiiiieeiiees 25

I%
H%
h (Anzeige im Bildschirm) ..........cccoeeoiiiiiiiieniieees 83

h# (Anzeige im Bildschirm) ...........cccccooeeiiiiinnee. 83 Kehrschleifen
h# (Befehl) ..o 97 Anzahl der Fahrstromnetzteile .............cccccovuen.... 50
Halten, punktgenaues.............ccooceiniiinnn, 112 bei Hundeknochenanlagen ...............cccccoeeeven.... 50
Haltepunkt bei Mittelleitergleis............cccoveeeeerereeceenennn. 182
Abstand zum Bremspunkt..............cooiin 157 BEISPIEL.....e ettt 189
Anordnung (Beispiel) ...........ccccooiiiiiiiii 171 Fahrtrichtungsanzeige. .........oovvcceeeeeeeennen, 110
Anzahl ermitteln (Planung)............cccoooen 144 KontaktStruNgen ..........c.oveveveeeeeeeeeeeeeeeeeeeenn 130
Eingabe im Blockformular...........cccccoveiniienenneen. 45 Korrekturfaktoren
empfohlene LAnge ... 112 nach NEM fir Geschw.messung...........c.cocou.v...... 69
falsch eingegebener............ccoo. 45 Korrekturfaktoren fir Blocksteckkarten.................... 87
Stopstelle im Block ohne Haltepunkt ................. 154 Korrekturgeschwindigkeit ................cocovoveeevevenn.. 113
Uberfahren von ..., 131 Eingabe der..........c.coooviiriieeiieeececeeeees 43
Handsteuerung ...........cccccoviiiiiiiinienn, 113; 115 EinstellmaglichKeiten............ccceveveeeveeeeeeeenee 43
LED eingeben ... 56 KUFZSCIIUR ...t 134
Taster eingeben ... 55 Status ANZEIGEN .....ovveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e, 86
Hauptblock ............................................................... 42 Vermeidung bei Doppe|trennste||en _____________________ 51
Hauptschalter B,S,F,W,R..........c.cooiiis 80 KUrzsChlUBSICREIUNG. ........vveeececeeeeeeeeeeeeeeeen 12
Hauptsignal ... 137 KUIZZUG ..o 119
Hilfe, Fragen zur MpC ... 21 Beispiel fur Eingabe des Haltepunktes .............. 173
Hilfefenster (F1).......coooo 100 KZ (Anzeige im BildSchirm)............c.cccocuneriiinniennne. 84
Hilfsblocke KZ (BEFENI) .eeieeeecie e 98
Anzahl pro HauptblocK ..., 161 KZ (Beschreibung der Funktion) ..............cccococu.e.... 119
Beispiel, Fahrerlaubnis .............c.cocoooiiiiniiie 121
Einschrankung im Fahrbetrieb.....42; 151; 161; 169
Erlauterungen zU den...........cccoeeveveuevevevceveieennn, 42 L I
Freimelde-Wartezeit..............covvveviviviviiiiieiiiiiennnes 62
hintereinander liegende ...............ccccooiiiiis 161 L# (Anzeige im Bildschirm) ........ccccccoviivevieeiiiienees 83
Kosten/Nutzenverhaltnis ............c.cccoviiiiiniees 162 L# (Befehl).....cccooiiie 97
Lage zum HauptblocK ............cccooooiiiinn, 162 L## (BefEhl)....cooeeeeeeeeeee e 94
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L# (BEFEhI)....oeiieiieec e 94
Landeskennung
bei Signalen ... 136
Eingabe fur Lichtsignale.............cccceviereniinenee. 48
Lange
bei hintereinander liegenden Blécken.................. 46
Lastabhangigkeit von Faulhabermotoren................. 15
LED
Allgemeines zur Numerierung...........cccceeevveeennnee 40
AnschluRschema.........ccccoviiiiniee e 207
erforderliche Anzahl schatzen..............c..ccco.ec. 144
mehrere in Reihe..........ccccoiii, 40
NUMmMErn der ... 145
PrUEN ... 26
LED-Ketten 0, 1, 2...cccieiiiieiieeceieee e 40
Status anzeigen ........ooveiiiiiie e 87
Li (Anzeige im Bildschirm).........c.ccccoiiiiiiiniecinneenn. 84
Li (BefEhI)..cueieiieiiieec e 98
Lichtraumprofil, bei Weichen............c.ccccoveeiiinniis 168
Lichtsignale ... 138
Eingabe der.......occoiiiiiiiiii e 48
Haltfall bei Zug- und Rangierfahrten .................. 138
im Fahrpult ... 47;53; 139
Lizenz, Verlust der .........coooueiiiiiiiiiiii e 23
Lizenzabkommen .........cccccooiiiiiiiiiii i 218
Lizenznummer ablesen ............cccccooviiiiieeieiiniiieee. 23
Lok, selektieren.........ccceeeeeeviiiiiieeieieiiiieeeeee 93; 99
Lokbezeichnung
Eingabe der.......oocooiiiiiiiii e 59
Erlduterung zur Eingabe ...........cccccoii, 96
Lokcharakteristik einstellen............ccccceeinieninne. 199
Lokeigenschaften
einstellen ... 97
MpPC-Vorteil .......cooviiiiiiiiiiieieee e, 14
VEIANAEIMN ..ot 92
LOKErKennUNG .........eveiiiieiiiiiieee e 92
Lokmotoren, schlecht entstérte...........cccooveeeinnneen. 83
Loschen, der Daten..........c.oeeviveiiiieiiieieeeeee e 72

M# (Befehl).......ooeiiiiieeiiieeee e 100
Magnetartikel prifen .........cccccoveiiieiiii e 25
Marklin-Gleis, Besonderheiten bei ......................... 181
Maximalfahrstufe...........ccccoviiiiiiie e 110
Einstellen mit Fahrstufentastern........................... 54
ermitteln und einstellen ..o 111
Taster eingeben ..o, 54
Mehrzugbetrieb
gleichzeitiges Fahren im Block...........ccccceeeennneen. 15
wie er bei der MpC entsteht ...........ccccoveeeeiini. 104
Mittelleiter
bei Kehrschleifen und Gleisdreiecken................ 182
Doppeltrennstellen bei ...........cccoeeeiiiieenne 50; 182
Fahrstromgruppen bei..........cccccceeiiiinnne 182
Fahrtrichtungsbuchstabe (Bedeutung)............... 109
gleisbezogene Vorwartsrichtung............cc........ 182
Umdrehen einer LoK.........ccccovieiiiiiiiiiiiiiieeeeee 120
Version einstellen............cccocciiiiic e, 61
Modellbahnuhr ... 127
taktgesteuerte ... 80
Modellbahnzeit, eingeben/andern............................ 80
Monitor, erforderlicher.............oueeeiiiiiiiieeeieeeee. 13
MOtOrstorungen ..........occevveiiiiei i 83
MpC
Betrieb funktioniert nicht.............c...ccoocoiiinnis 24
fur Digitalanlagen ...........ccoococeeeiiieeeniee e 6
nur in einem Teil der Anlage ...........coccceeviiinenne 44
Unterschied zu Digital ...........ccccceeiiiiiiiies 14

Anhang
Werdegang der ........cuevieiieeiiiiiiieeee e 5
MpC und Windows™ ...........cooeiiiiiiiiee e 16
MPC_ANLA.DDT ...ttt 31
MPC_ANLA.DD2.......oooieee et 31
MPC_ANLA.DDS........oooiiieeeeiee et 32
MPC_BETR.STD.....eeiiiiiiiee e 94
MPC_DD.EXE ....ccoiiiiieieee et 31
MPC_HLP.TXT .o 100
MPC_SLEXE ..ot 22
MpC-Bereich, automatische Zugiibernahme........... 44
MpC-Dateien, Tabelle ............cccccviiiieeieiiiiiiieeeee. 23
MpC-Nachteil...........coocciiiiiieiiiiee e 15
MpC-Version, Nachste..........ccoocccvieiieeiiiiiiiiieeeeee 74
MpPC-Vorteile ........ccooieiiiieiiie e 14
\%
Netzausfall.........ccooiiiiiii e 17
Netzteile
mehrere zur Leistungssteigerung............c......... 186
zur Weichenschaltung...........cccccceiiiiiien. 102
Netzwerkkarte ... 24
Nothalt, Eingabe der Auslaufzeit............c.ccccoeennee. 62
u%
o# (Anzeige im Bildschirm)..........cccoovieiiniieciniienn, 83
O (Befehl) .o 97
Optionen
auf Standardwerte setzen ..........cccceoieeiieeens 73
eingeben/andern ...........cccoviiii e 61
H;Ié
p (Anzeige im Bildschirm).........ccoocooiiiiiniineee 93
p# (Anzeige im Bildschirm)..........cccocevviiiennne. 83; 95
PH# (Befehl)....coieeeeeee e 95
PC, erforderlicher Typ .....cccooviiiiiiieiiieecee e 12
PC-Schnittstellenkarte
fERIt. ..o 19
Jumper-Stellungen ..........ccoccoviiiiieiiiee e 24
PECO-Weichenantriebe...........ccccccceveeeiiiiiienneenn. 102
Pendelzugautomatik...........ccooooiiiiiiinn. 67; 126
bei geschlossenem Ausfahrschalter ................. 127
ST CT IS o] 1= RNt 196
Planung einer Anlage.............ccccooviiiiiiiiieiiniinces 186
Polung, falsche der Lokmotoren ..........cccccccceeennee 110
Portadressen, Andern der........cocooeeeeeeeeeeeeeeeeeeennn, 24
POStrelais ... 102
Potential an den Schienen .............ccccooviiiienne. 120
Programm
Aktualisierungsservice. ..........cocceevvereinieeccnneeenn. 74
Handhabung.........cooooi e 19
Installieren ........ccccoooeiiiiiiie e 17
auf mehreren Computern.............ccoccvvveeeennn. 18
Reaktionszeit..........cooocvviiiiiiiiiieee e 156
Rechengeschwindigkeit des.........ccccccooiiiieenennn. 84
StarteN ... 18
starten mit erweitertem Startbefehl .................... 20
Tatigkeiten aufrufen/starten.............cccocceieenine 19
ZU |ANGSAM ..t 85
Programmbetreuer ...........cccooiiiiiiiie 23
Prifprogramm, Kurzbeschreibung .........c.cccceeenn.ee. 25
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R (Anzeige im Bildschirm)..........ccoccciiiiiiiiiiinens 109
F(Befehl) ..o 98
R (Hauptschalter).........ccoooeiiiiini 80
r# (Anzeige im Bildschirm).........cccocooiiiiiieiniines 83
# (BEfEh) ..o 97
RAM-Speicher, zusatzlicher..............cccccoveveeeiennnnns 13
Rangierfahrt
bei eingleisigen Strecken ...........cccococviiiiiinnnn. 134
Besonderheiten...........cccoocvviiiiii, 118
RegelN. .. .o 116
Taster eiNgeben .........coooeeiiiiiiiii e 55
Rangiersignal im Fahrpult.........................cc.. 56; 117
Raumen einer MeR3strecke...........ccoceevvvieeiiiniiennnen. 87
Rechengeschwindigkeit
zu langsam (Zug verloren) ........ccccoeeevvceeeeeiineenn. 131
Regelbereich, nutzbarer............cccccccooiiiii. 110
Regelfahrrichtung..........ococceiiiiiiniieeeee 134
bei eingleisigen Strecken..........cccccoooiiiiininnen. 71
LED oo 71
Schalter......cov i 71
Rest-Aufenthalt
(Anzeige im Bildschirm) ........cccccccceviiiiniiiienens 127
[OSCNEN....coiiiiiiiii e 128
RF (Anzeige im Bildschirm) .......c.ccccoviiieiiiieee. 84
RF (Befehl)......coouiiiiiiiieeeeiecee e 98
RichtungsumKehr ... 120
Richtungsverkehr..........ccccooiiie 191
Richtungswechsel
automatischer ... 126
durch FahrstraBenschaltung............cccccceeeiiennne 82
RIVAROSSI-Loks (Stromabnahme).............c......... 131
ROCO (Stromverbrauch VT601).........cccceevivieennns 134
Route
Ablesen der Nummer im Betrieb...........cccccoceeee. 98
durch Schattenbahnhof fuhrende......................... 68
eingeben/andern .........cccccooeeiiiiie e 67
Einstellen mit Fahrstufentastern .......................... 54
enthalt Unterroutenschleife............cccoociiienens 31
geSChlOSSENE ....coooiiiiiiiii e 196
LED eingeben ... 57
NUmMmMeEr 999 ..o 126
OffENe .o 196
Taster eiNgeben .........cooceeiiiiiiiii e 55
Routenautomatik...........cocveeiiiiiinieeee 125
Beispiel ....ccveeeiiiiiii 196
Routenverzweigung .........ccccooiiiiieeeeeiiiiieeeeeeee 126
RU (Anzeige im Bildschirm).......c.cccccovvieiiiiiinenee. 83
RU (Befehl) .....oooieeiiiiiiiieceeeee e 98
RU (Beschreibung der Funktion) ............cccccceeen. 120
Ruckmeldung, der Weichenlage............cccueeeeeenn. 102

S (Hauptschalter) ..o 80
s# (Anzeige im Bildschirm) .........ccccoooiiiiiiiniien. 83
SH (Befehl)......ooeeiiiieee e 97
S#HA (Befehl) ..o 9N
Schalter

interne einfausschalten.............cccoooei e, 91

PrUFEN ..o 26

Status anzeigen .........cccce v 86
Schalternummern, besondere............ccccceeeveinnnnene.. 91
Schattenbahnhof

Ausfahrweichen ohne Antrieb...............ccccee. 124

Verwendung von Hilfsblocken.............ccceeveeee.. 161

Zige nach Lange sortieren..........cccccoeeecvvveeeneennn. 43
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Anhang
Schleichgeschwindigkeit............ccccceiiiiiene 111; 155
Ablesen der Einstellung im Betrieb ..................... 98
Einstellen mit Fahrstufentastern........................... 54
Einstellméglichkeiten.............cccceoiiiiiiiiiniine 112
Taster eingeben ..o 54
Zeitpunkt der Einstellung...........ccooooiiiiiiinnine 111
zu hoch eingestellt (Zug verloren)............cc.cc..... 131
Schnittstellenkarte (PC)
FORIE .o 19
Jumper-Stellungen ..........ccccoeviieeniiie e 24
Schutzsignal.........cccoiiiiii 137
Schweizer Signale..........cccccoeeviviiiiieeneeee 119; 139
Schwungmasse.........ccceeveeeieiiiiieeee e 155; 156
bei Faulhabermotoren............cccociiiiiiiieee 15
Selektieren
€INer LOK ..o 99
eines Fahrreglers
(BlOCKNUMMET) ..coiiiiiiieeee e 93
(Fahrreglernummer) .........cccooveeeiiiiieeiniiee e 92
(LOKN@ME) .. 93
(Mit 2 Ziffern).....ooceeieeee e 57; 99
(Mit 3 ZIffern)....cccoe e 99
Selekt-Taster contra 12er-Tastatur ..........cccccveeennee. 52
Sichten der Daten ..........cccevvciiiiiieeeee e 72
siehe F2 (Bildschirmanzeige)..........cccccceveennee 130; 132
siehe F6 (Bildschirmanzeige)........ccccccoovceeeniieeenns 134
Signalbilder bei der MpC.........cooviiiiiiiiiiiii, 136
Signale
abweichende Behandlung MpC/Vorbild.............. 135
bestimmte Schweizer Signale.............cccceoeeee.. 119
Daten eingeben/andern...........cccocccveiiieeiiniinens 47
in der FahrstraRenbeschreibung...........cc.cccc..... 40
Signalregeln
fur Landeskennung A (Osterreich)..................... 140
fur Landeskennung C (Schweiz).........ccccccveeenee 141
fur Landeskennung D (Deutschland) ................. 140
fur Landeskennung H (Schweiz).........cccccceeenee 141
fur Landeskennung L (Luxemburg) ..........cc........ 139
Simulation
von Fahrbewegungen ein/ausschalten ................ 81
von Fahrbewegungen in der Demo-Version....... 101
von im Stelltisch gedriickten Tastern ................... 90
SL (Anzeige im Bildschirm)........ccccceeiiiiinienenn. 84
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Stellmotorweichen...........cccociiiiii e, 102
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tatsachliche .........ccooiviiiiii 112
Strecke
Beispiele (ANhang).......cccccovieeiniiiiiiiieeeieeeee 205
Definition .......oooveiiiic 33
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des DatenbusSes .......ooocvvviiiiiieiiee e 13
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Taster
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zeitliche Reihenfolge beim Driucken..................... 38
Textdateien, Weiterbearbeitung der......................... 32
Trennstellen
bei Doppelkreuzungsweichen ................cc.......... 165
bei Weichen am Grenzzeichen.......................... 168
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Umfahrstralen ...........ccoveiiieeeniieeeree e 36
Umlaufzahl ..o, 85; 156
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Endabschaltung...........cccccciiiiiiie 103
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Lage und Verriegelung anzeigen ........................ 86
lagerichtige Besetztausleuchtung........................ 67
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Schaltung mit Tastern (Beispiele) ........c.c.ccce...... 66
Schaltzeit..........oooiieiii e 64
Stellungs-LED blinkt..........cccooeeviiiiiiieeeieeee 39
Verriegelung ......coooveeeeiiiee i 103
Weichen
falsch belegte blinken............ccccoviiiinniieen, 62
Lage aus .BDA lesen........ccccceeiiiiiiiiniiiiiiieen 62

PrUFEN .. 25
Weichen, aufschneiden (Beispiel)...........ccccceeruneeee. 37
Weichenbldcke, Vermeidung von (Beispiel).......... 166
Weichengruppentaster............ccccceviiiiiieenenn. 66; 67
Weichenlage

Bertcksichtigung der..........ccccooiiiiiiniie. 81

Grof¥/Kleinschreibung..........cccooieiiiiiiiiii, 39

(BEISPIEI) et 147
Weichenrickmelder prifen..........ccccoviineienineen. 25
Weichenrickmeldung ............ccccoeiiiiiiiiiieniine 102

Eingabe .......coooiiiiiii 67
Weichenschaltung.........cooooiiiiiiiiiiiie 102

Schaltpause.........ccueeiiiiiiiiii e 63
Weichentaster.......cooooovueiiiiiiiiie e, 66; 67
Widerstands-Leitlack...............ccceeeeeeeeiiennnnnnn. 118; 131
Wiederholfunktion

bei Taster +1 und -1 im Fahrpult......................... 54
Windows™ und MpC ... 16
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%I Zuglicht
I Eingabe der Relais-Nummer............ccccccceeennnnne 43
LED eingeben ........cccooviieiiiiiiiiii e 56
ZHA# (Befehl) oo 100 Taster eiNgEbeN ..o 55
Zeittakt, der Modellbahnuhr ..., 80 Zuglicht-Relais Prifen ........o.coovveeeeeeereereereeeeeseeseeeenn 26
ZUg fAAME NICAT. ..o 122 ZUGStANAICNL . ......oo oo 134
ZUQ VEFIOrEN ..ot 130 Beschreibung der FUNKEON ...........c.ovevreeeeenne 116
wegen falscher Motorpolung..............c...ooooveeene. 110 Fahrregler-Funktion Li.............cccccooiciinicnincinnn. 84
ZUG ZU 1aNG .o 132 Zugstandort
Zugbezeichnung, Erlauterung zur Eingabe.............. 96 ANZEIGEN...... e
ZUGETKENNUNG ..o 106 Meldung UDEr eN .........veeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeean.
Zugla?nge....... ............. TR 114 -meldungen bei Rangierfahrt
bei hintereinander liegenden Blocken................ 175 ZUSEANASANZEIGEN ...
Einstellen mit Fahrstufentastern .................... 54 Zwischenstufen/Fahrstufen (Unterschied) ............. 107
Tastereingeben.......ccccceeeeeeiiccciciceee 54

Lizenzabkommen und Garantie-Erklarung fiir die Nutzung
der zur "Modellbahnsteuerung per Computer” gehorenden Programme,
der "PC-Schnittstellenkarte" und des darauf befindlichen EPROMSs.

Die Entwicklung der "Modellbahnsteuerung per Computer" ist nur durch ein sehr starkes persénliches
Engagement, durch finanziellen Einsatz, sowie durch die Aufwendung einer grolRen Menge an Arbeitszeit
(Freizeit) moglich geworden. Der Aufwand fir die Anfertigung einer nicht autorisierten Kopie der Pro-
grammcodes (Raubkopie) steht daher in einem krassen MiRverhaltnis zum Entwicklungsaufwand. Die
Festlegungen in diesem Lizenzabkommen verfolgen ausschlielBlich das Ziel, jegliche vom Lizenzgeber
nicht autorisierte Weitergabe der Programmcodes an dritte Personen zum Zwecke der Programment-
schlisselung, der Mehrfachnutzung auf mehreren Rechnern oder von mehreren Nutzern, ob entgeldlich
oder unentgeldlich, als verboten zu deklarieren und im Falle der Zuwiderhandlung eine strafrechtliche
Verfolgung, sowie insbesondere die Durchsetzung von Schadenersatzanspriichen zu erleichtern.

Urheber und Lizenzgeber sind GAHLER+RINGSTMEIER,
Gabelsberger Str. 2a, D-44652 Herne.

Der Lizenzgeber kann weder dafir garantieren, dal® die Pro-
gramme Ihren Bediirfnissen und Vorstellungen voll entsprechen,
noch dal sie fehlerfrei funktionieren. Er sichert jedoch zu, dal
bekannt gewordene und wiederholbare Fehler mit der nachsten
Version behoben werden.

Der Lizenzgeber versichert, dal die Programme unter Anwen-
dung gréRtmdglicher Sorgfalt erstellt worden sind und nicht die
Rechte Dritter berlhren, daR sie nur selbst entwickelten Code
und daher keinerlei Viren 0.4. enthalten. Fir Schaden, die im
Zusammenhang mit der Anwendung der Programme und der
zugehérigen Hardware an lhrem Computer oder Ihrer Modell-
bahn entstehen, kann keine Haftung ibernommen werden.

Das Eigentum an dem Datentréger, auf dem die Programme
ausgeliefert wurden, geht auf Sie (iber. Das Eigentum an den
darauf befindlichen Programmen selbst und an allen spateren
Kopien der Programme verbleibt beim Lizenzgeber. Sie erwer-
ben demnach also nicht die Programme, sondern das Recht sie
zuU nutzen.

Sie durfen von den Programmen beliebig viele Sicherheitskopien
anfertigen, sofern diese fiir lhren persénlichen Gebrauch be-
stimmt sind.

Sollten von den mit lhrer Lizenznummer versehenen Program-
men oder dem EPROM auf der PC-Schnittstellenkarte unbefugte
Kopien in die Hande Dritter gelangen, so erkennen Sie an, fiir
den dadurch entstandenen Schaden ersatzpflichtig zu sein.

Die Programme kénnen nur auf einem IBM kompatiblen DOS-
PC, in dem die einbaufertig gelieferte PC-Schnittstellenkarte in
einen freien 8-Bit-Steckplatz eingebaut ist, ihre bestimmungs-
gemaRe Funktion ausiiben. Anderungen am Programm oder an
der PC-Schnittstellenkarte sind verboten und kdnnen zur Zer-
stérung der Programme bzw. der PC-Schnittstellenkarte fiihren.
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Sie fiihren jedoch in jedem Fall zum Verlust der Garantie und
der Nutzungslizenz.

Sie dirfen die Programme nur zusammen mit der PC-Schnitt-
stellenkarte und der Nutzungslizenz an dritte Personen Uber-
tragen, sofern:

a) Sie den Namen und die Adresse der dritten Person dem Li-
zenzgeber mitteilen,

b) Sie den Original-Datentrager und gegebenenfalls alle Ko-
pien, sei es in gedruckter oder maschinenlesbarer Form an
diese dritte Person bergeben und gleichzeitig alle nicht
ubergebenen Kopien vernichten und

c) die dritte Person den Inhalt und die Bedingungen dieses
Lizenzabkommens akzeptiert und Sie gleichzeitig lhre
Nutzungslizenz als erloschen anerkennen.

Die Nutzungslizenz ist bis zu ihrer Auflésung giltig. Sie kdnnen
das Lizenzabkommen vorzeitig auflésen, indem Sie den Origi-
nal-Datentrager zusammen mit allen Kopien vernichten und den
Lizenzgeber von der Auflésung formlos in Kenntnis setzen.
Unter bestimmten, in diesem Abkommen dargelegten Bedingun-
gen und bei Verletzungen dieses Abkommens erlischt die
Nutzungslizenz ebenfalls. Sie erklaren sich damit einverstanden,
nach Erléschen des Abkommens den Original-Datentrager so-
wie alle Kopien, gleich in welcher Form, entweder nach Punkt 8
an eine dritte Person weiterzugeben, an den Lizenzgeber zu-
ziickzugeben oder zu vernichten.

. Bei sachgeméRem Einbau und bei sachgemafer Verwendung

der einbaufertig gelieferten PC-Schnittstellenkarte gewahrt der
Lizenzgeber fiir deren einwandfreie Funktion eine Garantie von
6 Monaten ab Lieferdatum, das aus der Rechnung hervorgeht.

. Es wird dringend davon abgeraten einzelne IC's auf der PC-

Schnittstellenkarte aus ihren Stecksockeln zu entnehmen.
Schaden, die durch unsachgemale Handhabung an den IC's
entstehen, sind weder durch die Garantie noch durch Kulanz
gedeckt. Das Herausnehmen und Kopieren des mit einem
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Lizenzaufkleber versehenen EPROMs aus seinem Sockel ist in
jedem Fall verboten. VerstoRe gegen diese Bestimmung filhren
zum Verlust der Nutzungslizenz, werden strafrechtlich verfolgt
und ermdglichen dem Lizenzgeber die Geltendmachung von
Schadenersatzforderungen.

Anhang

Sollen in Ausnahmeféllen mehr als diese bei G+R registrierten
Steckkarten angesteuert werden, ist eine Anhebung der Maxi-
malzahl gegen einen zusétzlich zum Programmpreis zu entrich-
tenden Lizenzbetrag pro Steckkarte maglich.

. Vereinbarter Gerichtsstand fiir Streitigkeiten, die sich aus die-

12. Das MpC-Programm ist kundenspezifisch mit einer Maximalzahl sem Abkommen ergeben, ist 44787 Bochum.

von ansteuerbaren Steckkarten versehen, die Ublicherweise 14 Soliten eine oder mehrere Festlegungen in diesem Abkommen

geringfigig tber der bei GAHLER+RINGSTMEIER oder einem unwirksam sein oder werden, so beriihrt dies die iibrigen Fest-

autorisierten Handler erworbenen Anzahl an Steckkarten liegt. legungen nicht.

44652 Herne, Mai 1997
Zusammenstellung der Neuheiten in der Version MpC 3.4
Kurzbeschreibung Zweig | Seite

1. Anzahl der Fahrregler auf 400 erhoht CS
2. Jeder Fahrregler hat zwei Datensatze (a/b) fiir alle Fahrregler-Eigenschaften CS 58
3. Neue Fahrregler-Eigenschaft ,Hp3-Geschwindigkeit* CS 114
4. Neue Fahrregler-Eigenschaft ,KZ“ ( = Kurzzug) CS 120
5. Dem Fahregler kann ein Zugname zugewiesen werden CS 97
6. Selektieren eines Fahrreglers auch durch die Eingabe des Loknamens moglich CS 94
7. Vorbildgerecht unterschiedlicher Rotfall der Lichtsignale bei Zug- und Rangierfahrt CS 139
8. Bei Schweizer Signalen werden Schutzsignale auch bei Zugfahrten angemacht CS 142
9. Zusatzliches Schutzsignal-LED (Sh2) zur Ausleuchtung der Schweizer Zwergsignale NE 48
10. Im Signalformular NE kénnen je Fahrtrichtung 2 Lichtsignale eingegeben werden NE 47
11. In jedem Fahrpult kann ein komplettes Lichtsignal installiert werden NE 47
12. Separates Vorsignal am Bremspunkt bei den Formsignalen eingebbar NE 49
13. Bei 'vmax' sind im Blockformular BE auch die Text-Eingaben 'Hp2' und 'Hp3' erlaubt BE 43
14. Brems- und Haltepunkte fir Kurzziige BE 45
15. Addieren der Blocklangen bei hintereinander liegenden Blécken BE 46
16. Reservierung neuer Strecke erst, wenn ein bestimmter Belegtmelder erreicht ist BE 45
17. Bis zu 4 Strecken kdnnen von einem Block im voraus reserviert werden BE 46
18. Konstante oder variable Abfahrverzégerung im Block BE 46
19. Korrektur der Anfahr- und Bremscharakteristik im Block BE 46
20. Korrektur der Geschwindigkeitsherstellung auf den Blocksteckkarten mit <Strg+F3> CS 88
21. Freigewordene Blocke kdnnen noch bis zu 9 Sekunden reserviert bleiben OE 61
22. Formulare FE und SE zusammengefal3t SE 32
23. Unterscheidung von Zug- und Rangierfahrstral3en im Strecken/Fahrstra3enformular SE 38
24. Entriegeln der Fahrstral3en erst, wenn ein bestimmter Belegtmelder erreicht is SE 41
25. Tastenbelegung fur die Geschwindigkeitsregelung Fein/Grob kann getauscht werden OE 61
26. Die Weichenlagen kénnen auf Wunsch in die Betriebsdaten ibernommen werden OE 61
27. Die Rot-Ausleuchtung von Weichenbereichen im Stelltisch verbessert CS 104
28. Erscheinen der KurzschluBmeldung im Bildschirm und im Fahrpult verzogert CS
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29. RegelmaRige Ausgabe der Daten an die Elektronik (unterdriickt Stérungen) CS
30. Anzeige Fahrregler-Einzelnothalt erscheint im Bildschirm anstelle von ,Fahregler® CS
31. Bedeutung der Tasten <Pgup/Pgdn> (ndchsten Fahrregler selektieren) getauscht CS
32. Status der Zuglicht-Relais durch Driicken von <Strg+F8> CS 89
33. Status der Magnetartikelspulen (Formsignale) durch Driicken von <Umschalt+F8> CS 89
34. Standardmafig eingeschalteter Schalter von 999 auf 1000 gedndert 39
35. Taster, Schalter und Weichenriickmeldungen durcheinander anschlielbar 39
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