ELV-Serie Modellbahn-Elektronik:
Mikroprozessor-Fahr-
und Schaltsystem Monolith 16

Teil 4: Bedienungskomfort
Steuern — Schalten — Regeln auf der Modelleisenbahn mit dem

»~Monolith 16“-System

Nachdem in den vorangegangenen Artikeln grundsdtzliches iiber die Ein-
satzmaoglichkeiten des Monolith 16 und iiber den technischen Aufbau be-
richtet wurde, soll nunmehr hier an verschiedenen Beispielen die Umset-
zung in den praktischen Modellbetrieb erliutert werden. Dabei stehen Be-
triebssicherheit, komfortable Magnetartikelsteuerung und Nachempfin-

den des Vorbildes im Mittelpunkt.

Vorbemerkungen

Die in dieser Artikelserie vorgestellte kom-
fortable Modelleisenbahnsteuerung lift sich
wie folgt unterteilen:

1. Das eigentliche Elektronik-Digital-Fahr-
pult ,Monolith 16“ kann fiir sich allein
eingesetzt werden und dient zur vorbild-
getreuen Steuerung von Modellbahnzii-
gen. Dariiber hinaus bietet das Fahrpult
im Zusammenhang mit Empfinger-De-
coder-Treiber-Bausteinen  (EDT)  die
Moglichkeit zur Ansteuerung von Wei-
chen, Signalen sowie statischen Verbrau-
chern.

2. Die  Empfinger-Decoder-Treiberbau-
steine (EDT 1-8, EDT 9-16 sowie EDT
1-16) werden tiber eine 2adrige Verbin-
dungsleitung vom Monolith 16 angesteu-
ert. Die Ausgiénge dieser Bausteine trei-
ben direkt dynamisch anzusteuernde
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Magnetartikel, d. h. bei einer entspre-
chenden Tastenbetitigung am Fahrpult
erhdlt der zugehorige Magnetartikel
(z. B. Weiche) einen kurzen Impuls, der
den betreffenden Schaltvorgang bewirkt
(z.B. Weiche schaltet auf ,, Abbiegen®).
Auferdem besitzen diese Bausteine stati-
sche Schaltausginge, die vom Fahrpult
aus ein- bzw. ausgeschaltet werden kon-
nen (z. B. zum Einschalten der Beleuch-
tung).

Nachfolgend sollen nun die vielfiltigen
Méglichkeiten des Monolith 16 sowie der
Empféinger-Decoder-Treiber-Bausteine — er-
lautert werden.

Bevor wir auf die umfangreichen Bedien-
moglichkeiten des Monolith 16 im einzelnen
eingehen, wollen wir zunichst eine Kurz-
Bedienungsanleitung voranstellen.

Kurz-Bedienungsanleitung
Eingangsspannung:

An die Buchsen ,a“ und ,b* wird eine
Gleich- oder Wechselspannung mit einer
Strombelastbarkeit von mindestens 1 A,
besser 2 A (oder mehr) angelegt. Beim Anle-
gen einer Gleichspannung (Polaritét spielt
keine Rolle, bedingt durch den internen
Gleichrichter) sollte der Spannungswert zwi-
schen 12 V und 24 V liegen, wihrend beim
Speisen durch eine Wechselspannung sich
der Wert zwischen 10 V und 20 V bewegen
sollte (typ. 16 V vom Lichtstromausgang des
Modellbahntrafos).

Anzumerken ist noch, dal} die Art der Ein-
gangsspannung (Gleich- oder Wechselspan-
nung) unabhdngig von der Ausgangsspan-
nung ist, d. h. auch eine Wechselstrombahn
kann durch den Monolith 16 gesteuert wer-
den, wenn dieser am Eingang mit einer
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Ansicht des Monolith 16 mit abgenommener Frontplatte

MIKROPROZESSOR FAHR- UND SCHALTSYSTEM

Ansicht des Bedienfeldes des Monolith 16
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Gleichspannung versorgt wird und umge-
kehrt.

Ausgangsspannung:

Pulsbreiten moduliert
Gleichspannungsbahnen werden an die
Ausginge G 1 (Platinenanschluflpunkt ,,g%)
und G 2 (Platinenanschlulpunkt ,,h*) ange-
schlossen.

Wechselspannungsbahnen werden an die
Ausginge W 1 (Platinenanschlufipunkt )
und W 2 (Platinenanschlufpunkt ,,j*) ange-
schlossen.

Geschwindigkeitseinstellregler:

Mit diesem Regler kann die Fahrtgeschwin-
digkeit von 0 bis 250 entsprechend 100 %
eingestellt werden bzw. in einem einge-
schrankten Bereich, sofern durch Vorwahl
eines Lupenbereiches eine Begrenzung vor-
genommen wurde.

Fahrtrichtung:

Mit diesem Taster kann die Fahrtrichtung
gewechselt werden. Bei Gleichspannungs-
bahnen erfolgt eine Polaritaitsumkehr, wéh-
rend Wechselstrombahnen einen Uberstrom-
impuls erhalten, dessen Lénge unabhédngig
von der Dauer der Tastenbetatigung ist.

Schnell-Stop:

Durch Betitigen dieses Tasters wird der
Modellzug kurzfristig, ohne Beriicksichti-
gung der evtl. eingestellten Anfahr-Brems-
verzogerung angehalten. Erst durch erneute
Betitigung dieses Tasters kann der Fahrbe-
trieb wieder aufgenommen werden.

Verzogerung:

Die Anfahr-Brems-Verzogerung kann in 10
Stufen (0-9) von 1 s bis 10 s vorgewihlt wer-
den. Bei erloschenem Display ist diese Funk-
tion unwirksam.

Lupenbereich:

Zwischen 0 und 95 % kann der Geschwin-
digkeitsendwert in 5 %-Stufen vorgewihlt
werden. Bei erloschenem Display ist der Re-
gelbereich des Geschwindigkeitspotis nicht
eingeschrinkt (0-100 %).

Zeitautomatik:

Durch Betiétigen des entsprechenden Stop-
Tasters wird der Modellzug angehalten
(selbstverstandlich unter Berticksichtigung
einer entsprechenden Anfahr-Brems-Verzo-
gerung), um nach einer vorgewihlten Zeit
(1s-5125) wieder anzufahren. Die Auslo-
sung kann anstelle des Tasters auch tiber den
Steuereingang ST (Platinenanschlu3punkt
.w") erfolgen bzw. iiber den Steuereingang
STU (Platinenanschlufpunkt ,x*), wobei
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die Auslosung durch letzteren Eingang zu-
sitzlich eine Fahrtrichtungsumkehr be-
wirkt. Die Auslosung erfolgt jeweils durch
Verbinden des betreffenden Steuereingangs
mit der Schaltungsmasse (Platinenanschluf3-
punkt ,y“).

Linearitit:

Mit dem Trimmer R 24 wird die Linearitét
des Geschwindkeitsreglers verdndert. Auf
diese Weise kann der Anfahrbereich gedehnt
werden. Befindet sich der Trimmer am
Linksanschlag (entgegen dem Uhrzeigersinn
gedreht), ergibt sich eine lineare Aufteilung,
wihrend beim Rechtsanschlag die Fahr-
spannung im oberen Regelbereich iiberpro-
portional zunimmt.

Anfahrstrom:

Mit dem Trimmer R 22 wird die Anfahr-Im-
pulsbreite festgelegt, d. h. R 22 ist so einzu-
stellen, daff bei geringfligig aufgedrehtem
Geschwindigkeitsregler der Modellzug lang-
sam anfihrt. Diese Anfahr-Impulsbreite ist
im allgemeinen nur einmalig einzustellen, da
sie auch bei verschiedenen Modellziigen
gleich ist, sofern sie aus dem gleichen System
stammen. Die wesentlichen Unterschiede
bestehen hier zwischen Gleich- und Wech-
selstrombahnen.

Fahrspannungshegrenzung/
Zeitautomatik:
Dieser Trimmer besitzt eine Doppelfunktion:

1. In der Zeitautomatikfunktion dient der
Trimmer zur Feineinstellung der Aufent-
haltszeiten. Hierzu wird der Taster
LStop“ gedriickt und festgehalten. Mit
R 23 kann nach 2 s auf dem Geschwin-
digkeitsdisplay ein Wert zwischen 0
und ,,100* eingestellt werden. Nach dem
Loslassen des Tasters wird dieser Wert in
den Speicher des Microprozessorsystems
iibernommen. ,,0" entspricht hierbei dem
urspriinglichen Zeitwert (z. B. 256s in
Stellung ,,8*) und ,,100* dem nichsthéhe-
ren Zeitwert (z. B. 512 s in Stellung ,,8%).

. Inder Fahrspannungs-Begrenzungsfunk-
tion dient der Trimmer R 23 zur Festle-
gung des 100 %-Geschwindigkeitswertes.
Hierzu wird der Taster ,,Schnellstop” ge-
driickt und festgehalten. Mit R 23 kann
nach 2 s die Leistungsbegrenzung von
0-250 eingestellt und auf der Geschwin-
digkeits-Anzeige abgelesen werden. Nach
dem Loslassen des Tasters wird der einge-
stellte Wert in dem Speicher des Mikro-
prozessorsystems tibernommen.

Fahrstrafle:
In Verbindung mit den Empfinger-Decoder-
Treiber-Bausteinen kann iiber den Monolith

o

16 eine Weichen- und Signalsteuerung vor-
genommen werden. Ist das Display ,,Fahr-
straBe erloschen, kann mit den Tastern
1-16 eine Magnetartikelsteuerung (Weichen
oder Signale) erfolgen, bzw. es kénnen ent-
sprechende statische Schaltausginge ein-
bzw. wieder ausgeschaltet werden. Die Stel-
lung ,,Geradeaus* bedeutet bei einem stati-
schen Schaltausgang, daB} dieser eingeschal-
tet ist, wihrend die Stellung ,,Abbiegen* fiir
einen ausgeschalteten Schaltausgang steht.

Wird eine FahrstraBe (0-9) angewibhlt,
blinkt zunichst das entsprechende Display
zur Kennzeichnung, daf sie jetzt iiber die 32
LEDs angezeigte Weichen- und Signalstel-
lung nicht mehr mit den tatséchlichen Wei-
chen- und Signalstellungen iibereinstimmen
muf}. Durch Betitigen des Tasters ,,Stellen™
wird der Schaltvorgang ausgelost, und die
einzelnen Weichen- und Signale nehmen die
entsprechende Position ein. Wihrend des
Stellvorgangs leuchtet die zugehoérige LED
auf. Ist der Vorgang abgeschlossen, erlischt
diese LED, und auch das betreffende Dis-
play leuchtet wieder kontinuierlich. Durch
Betiitigen eines der Taster 1-16 kann die
Programmierung jederzeit gedndert werden,
wobei die Ausfithrung erst durch Betdtigen
des Tasters ,Stellen® erfolgt. Lediglich bei
nicht aktivierter Fahrstrae (entsprechendes
Display erloschen) erfolgt die Ausfiihrung
eines Schaltbefehls unmittelbar nach dem
Betiétigen einer Stelltaste.

Nachdem wir die wesentlichen Funktionen
des Monolith 16 in Kurzform beschrieben
haben, wenden wir uns der ausfiihrlichen
Darstellung unter Beriicksichtigung des
praktischen Modellbahnbetriebes zu.

Steuern — Schalten — Regeln
mit dem Monolith 16

1. Fahren mit system-spezifischen Daten
Mit dem Digital-Fahrpult ,Monolith 16
koénnen verschiedene wesentliche Grundein-
stellungen individuell fiir jede Modellbahn-
anlage programmiert werden. So unter-
scheidet sich z. B. eine Lok von Mirklin und
eine Lok von Fleischmann sehr stark in
ihren Fahreigenschaften. Braucht der All-
strom-Motor von Mirklin immerhin rund
6 V-Wechselspannung, um anzulaufen, so
fahrt eine Fleischmann-Lok bereits bei
knapp 2 V an. Auch ist die Zuordnung zwi-
schen Fahrspannung und tatsichlicher Ge-
schwindigkeit teilweise recht unterschied-
lich. Zuletzt sei in diesem Zusammenhang
die Maximalgeschwindigkeit genannt, die
ebenfalls einen bestimmten Wert nicht tiber-
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schreiten sollte. Fiir all diese system-spezifi-
schen Daten besitzt der Monolith 16 indivi-
duelle Einstellmoglichkeiten.

1.1 Hochstgeschwindigkeit

Mit dem Trimmer R 23 (Fahrspannungsbe-
grenzung/Zeitautomatik), der eine Doppel-
funktion besitzt, kann die maximal zuldssige
Fahrspannung vorgewihlt werden. Hierzu
wird der Taster ,,Schnell-Stop* gedriickt und
festgehalten. Nach einer Pause von 2 s wird
R 23 s0 eingestellt, daf} auf der Geschwindig-
keitsanzeige 250 erscheint. Nach Loslassen
des Tasters ist dieser Wert in den Speicher
des Mikroprozessorsystems iibernommen.
Als nichstes werden die einzelnen Modell-
ziige auf der Anlage ausprobiert und dieje-
nige Position des Geschwindigkeitsreglers
ermittelt, die als nicht zu tiberschreiten ange-
sehen wird. Wire dies z. B. die Stellung
,200%, wird jetzt der Taster ,,Schnell-Stop“
erneut betétigt und festgehalten. Nach 2 s er-
scheint auf dem Display der vorher abge-
speicherte Wert (,,250%). Anschlieend wird
mit dem Trimmer R 23 die Anzeige auf 200
eingestellt. Nach Loslassen des Tasters wird
dieser neue Wert in den Speicher des Mikro-
prozessorsystems {ibernommen. Nun ent-
spricht die Geschwindigkeitseinstellung
»250% dem urspriinglichen ,,200“-Wert, d. h.
der volle Drehbereich des Potis steht effektiv
zur Steuerung der Modellziige zur Verfi-
gung.

1.2 Anfahrstrom

Mit dem Trimmer R 22 wird die Anfahr-Im-
pulsbreite bzw. die effektive Fahrspannung
festgelegt, die abgegeben werden soll, sobald
der Geschwindigkeitsregler die Nullposition
verlaft. Dies ist sinnvoll, da bedingt durch
system-spezifische Eigenschaften die Unter-
schiede besonders im Anfahrverhalten recht
unterschiedlich sind. Wiirde die Impuls-
Breiten-Steuerung gleichméBig tiber den ge-
samten Regelbereich des Drehknopfes ver-
teilt sein, so miifite der Drehknopf teilweise
bis zur 50 %-Marke (125) bewegt werden,
bevor sich der Modellzug in Bewegung setzt
- ein unnétiges Verschenken von Auflésung
sowie ldstig in der Handhabung.

Zur Einstellung wird eine repriisentative
Lokomotive auf die Anlage gestellt, und der
Geschwindigkeitsregler geringfiigig aus der
Nullposition herausgedreht. Mit dem Trim-
mer R 22 wird eine Impulsbreite vorgewéhlt,
die geeignet ist, den Modellzug gerade eben
anfahren zu lassen. Jetzt kann mit dem Ge-
schwindigkeitsregler der gesamte auf die
Modellbahnindividuell zugeschnittene Fahr-
bereich tiberstrichen werden. In Nullposi-
tion des Geschwindigkeitsreglers erfolgt eine
Nullimpulsunterdriickung, so dafy auch bei
einer relativ hoch eingestellten Anfahr-Im-
pulsbreite im Ruhezustand kein ,Knurren®
der Lokomotive zu horen ist.

1.3 Linearitit:

Mit dem Trimmer R 24 kann die Linearitét
des Geschwindigkeitsreglers verdndert wer-
den. Befindet sich R 24 am linken Anschlag
(entgegen dem Uhrzeigersinn gedreht), ist
das Regelverhalten des Geschwindigkeits-
reglers linear, d. h. der Effektivwert der
Fahrspannung, die der Lokomotive zuge-
fithrt wird, steht im linearen Zusammen-
hang zur Position des Geschwindigkeitsreg-
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lers (Stellung 250 entspricht 100 % Span-
nung und Stellung 125 entspricht 50 %
Spannung). Haufig ist es giinstig, den An-
fahrbereich zu dehnen und im oberen Ein-
stellbereich ein tberproportionales An-
wachsen der effektiven Fahrspannung zur
Verfiigung zu haben. Hier kann mit R 24
eine individuelle Anpassung erfolgen, d. h. je
weiter R 24 im Uhrzeigersinn gedreht wird,
desto stérker ist der Anfahrbereich gedehnt,
entsprechend einem {iberproportionalen
Anwachsen der effektiven Fahrspannung im
oberen Bereich.

2. Fahren mit lok-spezifischen Daten
Neben den system-spezifischen Daten, die
tiblicherweise nur einmalig einzustellen sind,
bietet der Monolith 16, lok-spezifische
Daten zu programmieren. Diese konnen auf
einfache Weise iiber das Bedienfeld vorge-
wihlt und individuell auf die jeweilige Lo-
komotive angepalit werden.

2.1 Verzogerung

Zu den speziellen Eigenschaften einer jeden
Lok gehort das richtige und vorbildgetreue
Anfahren und Bremsen. Dies ld3t sich mit
der Anfahr-Brems-Verzogerungseinstellung
am Fahrpult simulieren. Hierzu besitzt der
Monolith 16 links neben dem Geschwindig-
keitsanzeigefeld eine weitere Digitalanzeige,
der 2 Programmiertaster zugeordnet sind. In
10 Stufen (0-9) kann die Verzogerung von
0,5 s bis 10 s vorgewéhlt werden. Durch Be-
tatigen der oberen Taste erhoht sich die Ver-
zogerung und durch Betédtigen der unteren
Taste wird sie verkiirzt. Beim Uberschreiten
einer Bereichsgrenze verlischt die Digitalan-
zeige zur Kennzeichnung, dal} keine Verzo-
gerung eingeschaltet ist. Der Modellzug rea-
giert dann unmittelbar, d. h. ohne jegliche
Verzogerung auf Verdnderungen, die durch
den Geschwindigkeitsregler vorgenommen
werden.

Von Vorteil ist es, die einzustellenden Werte
in Abstimmung mit den Vorbilddaten fest-
zulegen und diese beim Wechsel einer Lo-
komotive neu zu programmieren. Dazu
empfiehlt essich, die Modelle nachzumessen
und die Geschwindigkeit auf das Vorbild
umzurechnen.

Zu bemerken ist in diesem Zusammenhang
noch, daf} die eingestellte Verzogerung (z. B.
10 s) auf eine Beschleunigung aus dem Stand
bis zur Hochstgeschwindigkeit bezogen ist.
Wird hingegen die Geschwindigkeit ledig-
lich von 100 auf 150 erhoht, so ergibt sich
hierfiir automatisch eine geringere Verzoge-
rungszeit, wie dies auch dem vorbildgetreuen
Fahren entspricht.

2.2 Lupenbereich

Die Hochstgeschwindigkeit einer D-Zuglok
ist deutlich hoher als die maximal erreichbare
Geschwindigkeit einer Rangierlok. Auch
hier bietet der Monolith 16 die Moglichkeit
der individuellen Hochstgeschwindigkeits-
einstellung in 20 Stufen.

Auf dem 2stelligen 7-Segment-Display ,,Lu-
penbereich® kann mit den beiden zugehori-
gen Tastern eine Begrenzung der Hochstge-
schwindigkeit prozentual vom Maximalwert
in 5 %-Stufen vorgewihlt werden. Wird der
obere Taster betétigt, so erhoht sich die An-
zeige von ,00“ beginnend jeweils um 5%

bishin zu 95 %. Wird die obere Taste ein wei-
teres Mal betitigt, erlischt die Anzeige zur
Kennzeichnung des Original-Fahrbereiches
(0-100 %), d. h. es ist kein Lupeneffekt wirk-
sam. Bei Betitigung der unteren Taste er-
niedrigt sich die Anzeige jeweils um 5%.
,00 bedeutet hierbei, dal der Fahrtregler
wirkungslos ist. Es besteht somit ein Schutz
vor unbeabsichtigter Bedienung.

Wird z. B. ein Lupenbereich von 50 % vor-
gewdhlt, so verteilt sich die Geschwindig-
keitseinstellung iiber den gesamten Drehbe-
reich von 270 Grad. Beim Endanschlag des
Geschwindigkeitsreglers zeigt das Display
,125% entsprechend 50% der effektiven
Fahrspannung. Hierdurch laft sich z. B. im
Rangierbetrieb ein besonders feinfiihliges
Regeln erreichen.

3. Fernsteuerung

Sind alle Einstellungen fiir System und Lo-
komotive vorgenommen, kann zusitzlich
zwischen der direkten Geschwindigkeitsein-
stellung am Fahrpult, oder fernbedient tiber
einen Handregler gewihlt werden.

Der Fernsteuerregler besteht aus einem gut
in der Hand liegenden Kunststoffgehduse, in
dem sich ein 100 k() Potentiometer mit li-
nearer Widerstandscharakteristik befindet.
Dieses wird tiber eine 2adrige flexible isolier-
te Leitung mit Abschirmung am Monolith
16 angeschlossen. Die Ankopplung erfolgt
iiber einen 3,5-mm-Klinkenstecker, dessen
Anschluflbelegung in Bild 1 dargestellt ist.
Die Leitungslinge kann ohne weiteres 10 m
und mehr betragen, wodurch sich eine hohe
Bewegungsfreiheit ergibt.

Bild 1: Anschlufibelegung des Klinken-
steckers

4. Steuerung von Weichen und Signalen -
kombinierter Betrieb

Der Unterschied zu bestehenden Digital-
Weichen-Decodern und den am Monolith
16 betriebenen Empfinger-Decoder-Treiber-
Bausteinen (EDT) ist im wesentlichen der
doppelt belegbare Ausgang. Jeder Weichen-
ausgang hat 2 Impulsausginge fur ,rechts®
und ,links" sowie einen weiteren statischen
Ausgang (z. B. flir nachgeschaltete Relais
u.a.). Fir die Weichen bzw. Signale 1-8
steht der EDT 1-8 und fiir die Signale bzw.
Weichen 9-16 der EDT 9-16 zur Verfiigung.
Dariiber hinaus bietet ein dritter Empfinger-
Decoder-Treiber-Baustein der EDT 1-16 die
Moglichkeit, alle 16 statischen Schaltaus-
gédnge an einem Baustein zur Verfiigung zu
haben. Jeder statische Ausgang kann kurz-
zeitig mit 1 A und im Dauerbetrieb mit 0,5 A
belastet werden, wobei die Gesamtstrom-
entnahme am Monolith 16 durch alle stati-
schen EDT-Ausgédnge 2 A nicht iiberschrei-
ten sollte. Der Modelleisenbahner belegt in
der Regel jeden Schaltausgang eines Stell-
pultes mit maximal einer Weiche oder einem
Signal mit Doppelspulenantrieb, iiber das
dann an der passenden Trennstelle der Fahr-
strom gesteuert wird. Wir verfahren in An-
lehnung an das Vorbild hier anders: Weichen
und Signale werden kombiniert.
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Bild 3: Beschaltung des EDT 1-8 ohne Fahrstrombeeinflussung
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Bild 4: Beschaltung des EDT 1-8 mit Fahrstrombeeinflussung

Fahrstrom fiir Gleis 2

2xum =

Fahrstrom

Jeweils in der Richtung, in der auch die Wei-
che steht, wird iiber das Signal am zufiihren-
den Gleis freie Fahrt angezeigt. Das andere
Gleis ist per Signal gesperrt (Abbildung 2).

Gleis 1
~

&

Gleis 2

&

Bild 2: Zusammenfiihrung zweier Strecken ohne
. Flankenschutz*

In Bild 3 ist der Anschlufl an den EDT 1-8
(bzw. 9-16) ohne Fahrstrombeeinflussung
gezeigt, wihrend Abbildung 4 die Schaltung
mit Fahrstrombeeinflussung darstellt. Hier-
bei erfolgt jeweils die Abschaltung eines zu-
fithrenden Gleises.

Die gezeigte Zusammenfithrung zweier
Strecken in eine Strecke wird im grofien
Vorbild in dieser Weise nur auf Bahnbe-
triebsanlagen ohne Nebenstrecken zu finden
sein. Im Sinne einer hoéchstmoglichen Si-
cherheit des Fahrbetriebes werden bei der
Zusammenfithrung zweier Strecken iiblicher-
weise Schutzweichen als , Flankenschutz*
mit Kopfgleisen eingesetzt. Das scheint
kompliziert, ist aber eine denkbar einfache
Losung, die in Abbildung 5 schematisch
gezeigt ist.

Die beschriebene Situation a3t sich mit dem
Monolith 16 auf 2 Weisen vorbildgetreu rea-
lisieren:

1. Die Weichen werden als Bestandteile
einer Weichenstralie und tiber die Wei-
chenstraienprogrammierung ausgelost.
Die Programmierung des Monolith 16
wird wie folgt vorgenommen:

a) Fahrstrafe in Stellung , 1 bringen
(Anzeige ,,1* blinkt)

b) Weichen W 1, W 2 und W 3 auf ,ab-
biegen® (rot) stellen

¢) Auslosen (Stellen) der Fahrstrafie 1
(Anzeige hort auf zu blinken)

d) Fahrstralle 2 anwihlen (Anzeige ,,2°
blinkt)

e) Weichen W 1, W 2und W 3 in Stellung
sgeradeaus” (griin) bringen

f) Auslosen (Stellen) der Fahrstrafie 2
(Anzeige hort auf zu blinken)

2. Da in diesem Beispiel eine Einzelstellung
keine sinnvolle Kombination auller der
genannten ergibt, kénnen als Alternative
zur erstgenannten Programmierung auch
alle 3 Weichen auf einen Steuerausgang
gelegt werden. Dies geht aber nur dann,
wenn der Stromverbrauch der Kombina-
tion der 3 Weichen unter 1 A bleibt, um
die Endstufen der EDT nicht zu tiberla-

S,
Oy
\ A Schutzweichen Kopfgleise
4w |4 -
1
Strecke2 ¢ \ w2 I
e w3\ l —

Bild 5: Zusammenfiihrung zweier Strecken mit , Flankenschutz*

Zusammen mit der Hauptweiche W 2 wird
jeweils eine andere Weiche gestellt, die einen
Zug, der ein Halt-Signal tiberfahren hitte,
auf ein Kopfgleis leiten wiirde, ohne daf} es
zu einer Kollision mit dem anderen durch-
fahrenden Zug kommen konnte.

Fiir die Zwangsverbindung der Weichen er-
gibt sich die in Tabelle 1 aufgezeigte Kombi-
nation (Weiche abzweigend ,rot* = r, Wei-
che geradeaus ,griin“ = g).

Tabelle 1

WIW2W3
Einfahrt tiber Strecke 1 I r r

Einfahrt iiber Strecke 2 | g g g

sten. Bei hoherem Strombedarf (z. B alte
Mirklin-Weichen) kann der betreffende
Steuerausgang des EDT erst ein Relais
schalten, mit welchem dann die Weichen
angesteuert werden.

5. Blocksteuerung

Das Prinzip ist leicht verstindlich: Die
Strecke wird in kleinere Abschnitte aufge-
teilt, von denen jeder etwas langer als der
lingste eingesetzte Zug ist. An den Grenzen
der so entstandenen Blocke stehen jeweils
Signale, die mit einem Relais zusammen in
bereits beschriebener Weise den Fahrstrom
steuern. Die Signale sind an den Ausgéidngen
des EDT angeschlossen. In der Hohe der Si-
gnale befinden sich an den Schienen Riick-
meldeeinrichtungen (Lichtschranken, Reed-
kontakte, Schleifer-Schalter, Massertickfiih-
rungen aus aufgetrennter Auflenschienen
bei Mirklin), die mit den Weichensteuerein-
gingen im Fahrpult riickgekoppelt sind
(Bild 6).

Anhand der 3 Darstellungen in Abbildung 7
soll nun das Funktionsprinzip des Blockbe-
triebes erldutert werden. Alle Signale stehen
zu Beginn auf ,griin®, d. h. die Strecke ist
frei.

Die Lok tiberfihrt den Schaltkontakt am
Signal 1 und stellt dabei dieses auf rot. Der
dahinterliegende Blockabschnitt wird ge-
sperrt, indem der Fahrstrom des zweiten Re-
laiskontaktes unterbrochen wird. Beim
Uberfahren des nichsten Kontaktes wird
wiederum der gerade passierte Block ge-
sperrt, gleichzeitig aber der erste wieder frei-
gegeben.

Die Lok schleppt also einen ,Sicherheitsab-
stand“ hinter sich her. Ein nachfolgender
Zug wiirde immer am letzten Signal, das
tiberfahren wurde, angehalten.

Block
/ N
O @)
00 Anhaltestelle mit eJe)
Zugbeeinflussung
S N

Bild 6: Prinzipskizze einer Blockstelle
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" Bild 7: Funktionsprinzip eines Blockstellenbetriebes

Tabelle 2
Fahrstrafie Nr.| Weichenprogrammierung
l Weiche 1: ,abbiegen®
Weiche 6: ,geradeaus®
2 Weiche 2: ,abbiegen®
Weiche 1: ,geradeaus”
3 Weiche 3: ,abbiegen®
Weiche 2: ,geradeaus”
4 Weiche 4: ,abbiegen”
Weiche 3: ,geradeaus”
5 Weiche 5: ,abbiegen®
Weiche 4: ,geradeaus”
6 Weiche 6: ,abbiegen®
Weiche 5: ,geradeaus”

Mit dem Monolith 16 ist die Programmie-
rung des Blockstellenbetriebes denkbar ein-
fach. Es konnen maximal 10 Blocke verwal-
tet werden, auf denen 9 Ziige fahren kénnen,
ohne dabei zu kollidieren.

In Abbildung 8 ist ein Kreis mit 6 Blocken
mit zugehorigen Signalen und Meldestellen
gezeigt.

v O
stz e

6 1

o

Bild 8: Funktionsprinzip eines Kreises mit
6 Blockstellen

Melder ,M* und Signale ,,S* sind durchnu-
meriert und gemal der Fahrtrichtung im
Uhrzeigersinn zugeordnet.

Die Signale werden mit Zugbeeinflussung
am EDT an die Ausginge 1-6 angeschlos-
sen, und die Meldebausteine werden direkt
mit den Fahrstrallen-Steuereingingen 1-6
des Monolith 16 verbunden.

Die Programmierung der Fahrstrafie 1 wird
wie folgt vorgenommen: Weiche 1 wird auf
sabbiegen* (Signal ,rot*) und die Weiche 6
auf ,geradeaus™ (Signal ,griin“) program-
miert. Uberfihrt der Zug den Kontakt des
Melders 1, wird Block 1 geschlossen (Fahr-
strom wird unterbrochen) und der Block 6
geoffnet (Fahrstrom freigegeben).

112|3|4(5]6(7]8]9]10

FahrstraBe Monolith 2

1123 (&|5]6(7]8]9]10

1123 [&(5]6([7)8([9]10|M1

Melder fir

1213 Blocke Nr.

14115(1617 |18

Bild 9: Blockstellensteuerung mit mehr als 10 Blocken

Die vollstindige Programmierung aller 6
Fahrstrafen erfolgt anhand der Tabelle 2.

5.1 Erweiterungsmoglichkeiten

Sind auf einer Modelleisenbahnanlage mehr
als 10 Blockstellen zu verwalten, so lassen
sich beliebig viele Fahrpulte des Systems
.Monolith 16 zusammenschalten. Durch
den Bezug auf ein gemeinsames Massepo-
tential bei allen Schalt- und Riickmeldevor-
gdngen kann von einem Monolith 16 zum
anderen gemeldet werden. Die Verschaltung
soll anhand eines Beispiels verdeutlicht wer-
den.

In unserem Beispiel soll die Anlage in 16
Blocke aufgeteilt sein, die in Kreisform dhn-
lich der Abbildung 8 angeordnet sind.

Eine Riickmeldung bedient hierbei jeweils
im Ubergabepunkt von einen zum anderen
Fahrpult 2 Fahrstraieneingéinge, wie dies in
Abbildung 9 dargestellt ist.

Da im Schleifenbetrieb jeweils die ersten und
letzten Fahrstralen der Gerdte gemeinsam
verschaltet sind, ergibt sich maximal eine
Nutzung von 9 Blocken pro Gerit.

In dhnlicher Weise gelingen hier auch erst-
mals Blockverzweigungen, wie sie mit her-
kommlichen Systemen groftenteils nicht
realisiert werden konnen. Ahnlich wie beim
Einsatz von 2 Fahrpulten werden Blockver-
zweigungen die Fahrstralen von 3 Fahrpul-
ten des Systems ,Monolith 16 verwaltet. In
Abbildung 10 ist der Fahrweg und in Abbil-
dung 11 die entsprechende Verschaltung
dargestellt.

Fahrweg
Block 1 |

—

Bild 10: Fahrwege bei Blockverzweigungen

G

l ' 1 R
Meldebaustein | M _

Bild 11: Verschaltung bei Blockverzweigungen
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