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HINWEIS:

ZIMO Fahrzeug-Empféanger enthalten einen Mikroprozessor, in welchem sich eine Software (die Versions-
nummer ist in der Konfigurationsvariablen # 7 abgelegt und kann ausgelesen werden) befindet, die das
Verhalten und die Funktionen des Produktes bestimmt.

Die aktuelle Version entspricht méglicherweise nicht in allen Funktionen und Funktionskombinationen dem
Wortlaut dieser Betriebsanleitung; ahnlich wie bei Computerprogrammen ist wegen der Vielfalt der Anwen-
dungsmadglichkeiten eine vollstandige herstellerseitige Uberprifug nicht moglich.

Neue Software-Versionen (die Funktionsverbesserungen brinzcien oder nachtraglich erkannte Fehler korri-
%l_eren) kénnen durch Austausch des Ffrozessorchlps_?nur in ZIMO Werkstétte moglich) eingebaut werden.

iese MaRBnahme wird grundsétzlich nicht als Garantiereparatur ausgefihrt, sondern ist in jedem Fall kos-
tenpflichtig. Als Garantieleistung werden ausschlie3lich hardwaremélSige Fehler beseitigt, Soferne diese
nicht vom Anwender bzw. von angeschlossenen Fahrzeug-Einrichtungen verursacht wurden.
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1. Einleitung TECHNISCHE DATEN:
Fahrspannung auf der SChieNe ...........ccooveiiiiiiiii e 12-24V
. . . . ) . Maximaler Motorstrom - Spitzenbelastung flr max. 5 S€C .....cceevieiiiiiiiieeiiiiee e 2A
Die Fahrzeug-Empfanger MX60 und MX61 “model 2000” sind zum Einbau in Trieb- - DAUEIDEIASIUNG ..o 1A
fahrzeuge der Spur HO vorgesehen und arbeiten nach dem genormten NMRA Maximaler Stirnlampenstrom (LV, LH) ....cccoovveoioiiieieeee ettt 0,4 A
-DCC- Datenformat; sie sind daher einsetzbar mit dem ZIMO Basisgerat MX1 Maximaler Ausgangsstrom “dritter” und “vierter’ AUSJaNG .............cccoeveueveceeuerennenan. 0,4A
bzw. MX1/ MULT sowie allen Fremdsystemen (Lenz, Roco “digital is cool”, Digi- Maximaler Summenstrom (Motor und Funktionsausgénge zusammen) ................... 1,2A
trax, u.a.), die nach dem NMRA-DCC-Datenformat arbeiten. Maximaler Ausgangsstrom an externem Verstarkermodul M4000Z .............cccccoo...... 05A
BetrieDSIEMPEratUr  ........eiiiiiieiee e - 20 bis 100 °C
Preisgunstiger Fahrzeug-Empfénger i handelstbche Gleih Linge der Anschleingen am WXBORN, MBI a0 mm

MX60 und Wechselstromantriebe bis 1 A (kein Lastausgleich), ver-
starkte Ausgange fir 4 Zusatzfunktionen (bis 0,4 A), unver-
starkte Ausgange fir weitere 2 Zusatzfunktionen.

Lange der Verbindungsleitungen zum Digitalstecker am MX60R, MX61R ................ 60 mm-

Wie MX60 (gleiche Abmessungen und Eigenschaften), jedoch
mit Lastausgleichsregelung, Motor wahlweise niederfrequent i
MX61 (50 bis 150 Hz) oder hochfrequent (16 kHz oder 32 kHz, ge- MX60/ MX61 Oberseite

rauscharm) zu betreiben. Auch besonders gut geeignet fur
Faulhaber- und &hnliche Motoren. - . .
MXG0R Ausfihrung des MX60 mit 8-poliger Digitalschnittstelle, ent-

sprechend den Normen von MOROP und NMRA.

MX61R Ausfihrung des MX61 mit 8-poliger Digitalschnittstelle, ent- - =
sprechend den Normen von MOROP und NMRA. r— —

\ﬂesonator' auf diesem ist farblich gekennzeichnet, ob es sich
um einen MX60 (griin) oder MX61 (rot oder nicht markiert) handelt.

2. Aufbau und technische Daten
MX60 / MX61 Unterseite (von unten gesehen)

Die gesamte Schaltung des MX60 bzw. MX61 ist
auf giner doppelseitig?bestﬂckten Platine auf- ACHTUNG: Die Ausgange auf dieser Seite - I- O I I I I _EW Stromabneﬂmer Ir_eckhts.
gebaut. Gegen unbeabsichtige Kontaktierungen sind “logic level” Ausgange, die nicht be- - Em Stromabnehmer links
ist die Schaltung durch einen transparenten lastet werden kénnen. Nur zu betreiben . e Gemeinsamer Pluspol
Schrumpfschlauch geschiitzt. Die haufig ge- mit Verstérkermodul I | - Ag_ Vierter” Ausgang
brauchten Anschliisse sind durch 9 hochflexilbe M4000Z oder geeig- I I I - e ‘Dritter” Ausgang
Litzenleitungen herausgefiuhrt; die seltener ver- nete Eioenbauschal- Richtungsbit “RIBI") e',b Stirnlampe hinten
wendeten Anschlisse sind in Form von Lotfla- tun (fu% ieden Aus “Fiinfter” Ausgang |:| - l - & Stirmampe vorne
chen auf der anderen Seite zuganglich. g {ur} . “Sechster” Ausgang - %f ! Motoranschluf rechts
gang eigener Verstar- I:I I I I I

ker nétig).
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UBERLASTSCHUTZMASSNAHMEN:

Die Ausgéange der Fahrzeug-Empfanger sind mit Schutzeinrichtungen gegen
Uberstrome ausgestattet. Im Falle einer Uberlastung kommt es zur Abschaltung
des betreffenden Ausganges. In der Folge werden automatische Wiedereinschalt-
versuche vorgenommen.

Diese SchutzmafRnahmen dirfen nicht mit einer Unzerstdrbarkeit des Empfangers verwechselt wer-
den. Daher muf3 unbedingt beachtet werden:

Falsches AnschlieRen des Empfangers (Verwechslung der Anschluf3dréhte) und nicht getrennte elek-
trische Verbindungen zwischen Motorklemme und Chassis werden nicht erkannt und fiihren zu Be-
schadigungender Endstufen-TransistorenodermanchmalauchzurTotalzerstorungdesEmpfangers.

Ungeeignete oder defekte Motoren (z.B. mit Windungs- oder Kollektorkurzschliissen) sind nichtimmer
an zu hohem Stromverbrauch erkennbar (weil eventuell nur kurz Spitzen auftreten) und kénnen zur Be-
schadigung des Empfangers fuhren.

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

3. Adressieren und Programmieren

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

EINBAU DES FAHRZEUG-EMPFANGERS IN DIE LOK:

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

Die Bedienungsprozedurfur das Programmieren und Auslesen von Adresse und
Konfigurationsvariablen istin der Betriebsanleitung fur das Fahrpult MX2, Ka-
pitel 12 bzw. 12.2., ausfihrlich beschrieben !

Noch komfortabler ist das Adressieren und Programmieren mit Hilfe eines Computers und
der ZIMO Software P.F.u.SCH. !

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

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

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

Falls die die Stirnlampen durch einen Wert kleiner oder gleich “40” in der Konfigurationsvariablen # 60
gedimmt sind, werden diese jedoch sicherheitshalber (es handelt sich in solchen Féallen meistens um
Niedervoltlampchen)firQuittungennichtverwendet, sodaf nur noch der MotorzurVerfiigung steht.

DIE KONFIGURATIONSVARIABLEN:

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

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

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

Auf den folgenden Seiten: Tabelle der Konfigurationsvariablen fiir MX60 / MX61 “model 2000".
Danach: ERANZENDEHINWEISE ("ERG.HINW.”) ZURANWENDUNGVONKONFIGURATIONSVARIABLEN.
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CV-Nummer Bezeichnung

NMRA-Bezeichnung

Wertebereich
Default-Wert

diesen Wert hat die Konfigurationsvariable bei Auslieferung und nach “hard reset”!
("Hard reset” wird durch Adressierung auf “0” vorgenommen)

Beschreibung
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Die “normale” (1-byte) Fahrzeugadresse;
#1 Fahrzeugadresse | 1 157 | 3 diese ist aktiv, wenn Bit 5in CV # 29
y (Grundeinstellungen) auf O gesetzt.
1-252 3652‘510) Interne Fahrstufe flr erste externe Fahr-
#2 Anfahrspannung . 2 ) stufe (also Fahrstufe 1). Nurwirksam, wenn
Vstart (Siehe gl | Bit4in CV# 29 auf 0 gesetzt (also Drei-
ERGHNW) | "cvary | punkt-Kennlinie nach CVs 2, 5, 6).
. . Der Inhalt dieser CV, multipliziert mit 0,9,
#3 Eeszl:hletgnlgtingszelt 0-255 |0 ergibt die Zeit in sec fir den Beschleunigungs-
ceeleration rate vorgang vom Stillstand bis zur vollen Fahrt.
B it Der Inhalt dieser CV, multipliziert mit 0,9,
#4 D;ﬁ?jﬁﬁi rate 0-255 | O ergibt die Zeit in sec fur den Bremsvor-
gang von voller Fahrt bis zum Stillstand.
Interne Fahrstufe fur hdchste externe
Fahrstufe (also Fahrstufe 14, 28 bzw.
Maximalgeschwin- | O - 252 128 je nach Fahrstufensystem, das durch
#5 digkeit | (siene 252 Bit 1 in CV # 29 eingestellt ist);“0" und "1"
Vhigh ERGHINW) bedeutet: keine Wirkung. Nur wirksam,
wenn Bit4in CV #29 auf 0 gesetzt (also
Dreipunkt-Kennlinie nach CVs 2, 5, 6).
Interne Fahrstufe fur mittlere externe
0- 252 Fahrstufe (also Fahrstufe 7,14 bzw. 63 je
. . - nach Fahrstufensystem, das durch Bit 1
#6 Mlttengescrclj\gv?éit (Siehe 0 in CV # 29 eingestellt ist); “0" und "1" be-
9 ERGHINW) deutet: keine Wirkung. Nur wirksam,
wenn Bit4in CV #29 auf 0 gesetzt (also
Dreipunkt-Kennlinie nach CVs 2, 5, 6).
Kei Hier kann ausgelesen werden, welcher Ver-
#7 Versionsnummer | " sion (insbesondere der enthaltenen Softwa-
chrebzugn re) der vorliegende Empfanger angehort.
Von der NMRA vergebene Hersteller-
Heriséeelrlﬁiz‘}kation _ nummer; fir ZIMO 145" ("10010001”)
#8 gjllwr:eibzugriff 145 Programmieren auf Wert “8” vom Fahr-
und: HARD RESET pult aus bewirkt HARD RESET (alle Cvs
nehmen wieder Default-Wert an)
0 Periode nach Formel “131+ mantisse*4)*2*P”.
Bit 0-4 ist “mantisse”, Bit 5-7 ist “exp”.
(Hoch- Motorfrequenz (in Hz) ergibt sich als
Motoransteuerungs- fzrqu“i”?Zé 0 ggz::pl)lrzcck\\;vvgg_rcéer Periode (in misec).
eriode - BEISPIELSWERTE.
#9 P (Nieder- | (Hoch- # 9 = 255: Motorfrequenz 30 Hz,
] frequenz) | Tecerd) #9 = 223: Motorfrequenz 60 Hz,
Total PWM period # 9 = 208: Motorfrequenz 80 Hz,
# 9 =192: Motorfrequenz 120 Hz,
(Siehe #9 = 0: Motorfrequenz 16 kHz oder 32 kHz.
ERGHINW) (abhéngig von CV # 112, Bit 5)

Interne Fahrstufe, bei welcher die Aus-
nur 0-252 regelungskraft auf den unter CV # 113
MX61: Regelungs-Cutoff ) 0 definierten Wert absinken soll (bildet
EMF Fedback Cutoff (Siehe zusammen mit den CVs # 58 und #
#10 ERGHINW) 113 eine Dreipunktkurve). “0” bedeutet
Default-Verlauf der Ausregelung.
i i Auswabhl jener Funktionsausgéange (F1
Funkg?]r;?ggl&trieb, - F7, FI), die im Analogbetrieb einge-
#13 . . | 0-255 | 128 schaltet werden sollen; jedes Bit ent-
VITRINENMODUS spricht einer Funktion (Bit 0 = F1, Bit 1
Analog mode =F2, Bit 6 = F7, Bit 7 = Stirnlampen).
function status DefaultméBig s
. 128 - Die “lange” Fahrzeugadresse, alternativ
#17+18 EExrt\glfi‘Izrzﬁiiesse 10239 |0 zur Adresse in # 1; diese ist aktiv, wenn
*) Bit5in CV # 29 auf 1 gesetzt.
Eine zusatzliche Fahrzeugadresse, die
dazu vekrwenc{;et vl\J/erdden kann, um meg-
rere Loks im Verbund zu steuern; wir
#19 é/;rsli)slfr;g;gsrssse 0-127 |0 im Rahmen des ZIMO Systems nicht
gebraucht (Mehrfachtraktion wird vom
Fahrpult MX2 her kontrolliert), ist aber
bei amerikanischen Sytemen beliebt.
Funktionen Auswahl jener Funktionsausgéange F1 -
F1-F8im F8), die im Verbundbetrieb unter der Ver-
; bundadresse ansteuerbar sein sollen (Bit
#921 Con\::trl::dr:gsl:;etrleb 0-255 | 0 _OfUr_El zust_éndig, Bit 1 _fUr F2, usw.)
Active for F1-F8 jeweiliges Bit = 0: Funktionsausgang
. steuerbar durch Einzeladresse
Nur wenn Version jeweiliges Bit = 1: Funktionsausgang
inCV#7 >=11 steuerbar durch Verbundadresse
. Auswahl, ob Stirnlampen im Verbund-
Funktionen betrieb unter der Einzeladresse oder der
FOvorw., riickw. Verbundadresse ein- und ausschaltbar
im Verbundbetrieb sein sollen (Bit O fiir Stirnlampen vorne
# 22 Consist address 0-3 0 zustandig, Bit 1 fur Stirnlampen hinten)
Active for FL jeweiliges Bit = 0: Funktionsausgang
Nur wenn Version steuerbar durch Einzeladresse
iNCV#7 >=11 jeweiliges Bit = 1: Funktionsausgang
steuerbardurch Verbundadresse

*) CV # 17 enthdlt die hdherwertigen Bits der Adresse (Bereich 11000000 bis 11100111); das
CV # 18 die niederwertigen. Die Adressierprozedur des Fahrpultes MX2 fiihrt diese Codie-

rung selbsttéatig durch; das direkte Ansprechen der CV's ist nicht notwendig.
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#29 = 6: wie oben, aber mit autom. Konv.
Umschaltung (Analogbetrieb).

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

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

Eine Moglichkeit zur temporéren Anpas-
Beschleunigungs- sung des Beschleuigungsverhaltens,
variation z.B. an die Zuglast oder im Verbundbe-
) . trieb.
#23 Acceleration adjustment | ) 55 Bit0- 6: Wertfiir Beschleunigungszeit,
diezumWertin CV # 3 dazuaddiert
Nur wenn Version oder davon abgezogen werden soll.
iNnCV#7 >=11 Bit 7 = 0: Obigen Wert dazuaddieren !
= 1: Obigen Wert abziehen !
B i Eine Méglichkeit zur temporéren Anpas-
remszeit- - sung des Bremsverhaltens, z.B. an die
variation Zuglast oder im Verbundbetrieb.
Decelerationadjustment Bit O - 6: Wert flr Bremszeit, die zum
#24 0-255 Wert in CV # 4 dazuaddiert oder
; davon abgezogen werden soll.
Nur wenn Version . . )
inuCV 2 7 >=e 181O Bit 7 = 0: Obigen Wert dazuaddieren !
= 1: Obigen Wert abziehen !
Grundeinstell Bit O - Richtungsverhalten:
rundeinsteliungen 0 =normal, 1 =umgekehrt
Configuration data Bit 1 - Fahrstufensystem (Anzahl):
Berechnung des 0 =14, 1 =28 Fahrstufen
o Hinweis: Das Fahrstufensystem
Wertes flr CV # 29 gUr 128 ist immer aktiv, Wer¥n ent-
erfolgt durch Addition sprechende Instruktionen em-
der einzelnen Bitwer- pfangen werden.)
itﬁ;e%‘?g’x;}gemag‘el Bit 2 - Autom. Konv.Umschaltung
- (Analogbetrieb):
'é‘grg_rg%;ﬁ;”d folgen- O0=aus, 1= eingeschaltet
' Bit 4 - Auswahl der Geschwindig-
# 29 Bitwert =0, =1 | 0-63 keitskennlinie:
] 0 =Dreipunkt-Kl. nach CV#2,5, 6,
far Gewichtungen 1 = freie Kennl. nach CV #67 - 94
. Bit 5 - Auswahl der Fahrzeugadresse:
Bit 0: Wert 0 oder 1 0 = 1-byte Adresse laut CV#1,
g:; ;; wgﬁ 8 ggg: i 1 = 2-byte Adresse laut 17+18
Bit 3: Wert 0 oder 8 Bits 3, 6, 7 immer 0!
B@t 4: Wert 0 oder 16 BEISPIELSWERTE:

g:; g wg:: 8 ggg: 2421 # 29 = 2: normales Richtungsverhal-
Bit 7:Wert00der 128 ten, 28 Fahrstufen, keinAna-
' logbetrieb, Kennlinie nach

CV #2,5,6, kurze Adresse.

*) CV # 29, Bit 2 auch fur Gleichstrom-Halteabschnitte ! Wenn diese Methode zum
Anhalten der Lok “vor dem roten Signal” (z.B. Méarklin Bremsmodul) verwendet wird, muf3

also CV # 29 z.B. auf “6” gesetzt werden (wie wenn Analogbetrieb aktiviert werden sollte) !

# 33 “Function mapping” laut NMRA:
#34
# 25 _ # 33 - 40 = 0: Die Ausgange sind default-
%36 Funktions- Siehe méRig auf FO bis F4 (Tasten 1 bis 5
437 zuordnungen I(ER:GHIN\N 0 am ZIMO Fahrpult MX2 zugeordnet,
Output locations HINW) d.h. Stirnlampen richtungsabhangig und
# 38 mit FO (Taste 1 bzw. L) schaltbar; wei-
# 39 tere Ausgange jeweils an einer Taste.
#40
. L Der Inhalt dieser CV, multipliziert mit 0,4,
Signalabhangige ergibt die Zeit in sec fir den sighalabhangi-
Beschleunigung gen Beschleunigungsvorgang vom Stillstand
# 49 Nur im Rahmen 0-255 0 bis zur vollen Fahrt.
des ZIMO Systems Diese CV kommt also nur im Zusammen-
wirksam. hang mit ZIMO Gleisabschnitts- oder HLU-
Modulen zur Wirkung.
. o Der Inhalt dieser CV, multipliziert mit 0,4,
Signalabhéangige ergibt die Zeit in sec fir den sighalabhangi-
Bremszeit gen Bremsvorgang von voller Fahrt bis
des ZIMO Systems Diese CV kommt also nur im Zusammen-
wirksam. hang mit ZIMO Gleisabschnitts- oder HLU-
Modulen zur Wirkung.
. I Damit wird fur jede der 5 Geschwindigkeits-
Signalabhangige limits, die durch einen ZIMO Gleisab-
#51 b eschwinaigkeits- schnittsmodul oder einen ZIMO HLU-Modul
#52 egrenzungen erzeugt werden kénnen, die anzuwendende
#53 # 52 fiir “U” 0-252 interne Fahrstufe fur den betreffenden Fahr-
# 54 # 54 fir “L". zeug-Empfanger festgelegt.
#55 #51 53 55 fiir Diese CVs kommen also nur im Zusam-
Zwischenstufen menhang mit ZIMO Gleisabschnitts- oder

HLU-Modulen zur Wirkung.

Parameter fur den Proportionalwert (in Zeh-
nur nerstelle) und den Integralwert (in Einerstel-
MX61: Regelungs - 0-99 55 le) der PID-Regelung; in bestimmten Fallen

P- und I-Wert kann es sinnvoll sein, die Regelcharakteris-
# 56 tikdurch Modifikation dieser Werte zu opti-

mieren.
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MX61:
# 57

Regelungsreferenz

0-255

(Siehe
ERGHINW)

Absolute Motoransteuerungsspannung in

Zehntel-Volt, die bei voller Fahrt (Fahrreg-

gler ganz oben) am Motor anliegen soll.

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

Regelungseinfluf?

0-255

(Siehe
ERGHINW)

255

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

BEISPIEIL SWERTE:

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

# 58 = 255: starkstmogliche Ausregelung.

Spezielle ZIMO
Konfigurationsbits

Bitwert =0, =1

#59

Signalabhéangige
Reaktionszeit

0-255

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

# 60

Dimmen der
Funktionsausgange

Spannungsreduktion
fur Funktionsausgange

0-255

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

# 60 = 0: (wie 255) volle Ansteuerung

# 60 = 170: Zweidrittel-Helligkeit

# 60 = 204: 80 %ige Helligkeit

# 61

Spezielle Funktions-
zuordnungen fir
ZIMO Empfanger

0-6
(Siehe
ERGHINW)

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

#67-94

Freie Geschwin-
digkeitskennlinie

0-252

(Siehe
ERGHINW)

**)

Interne Fahrstufe fiir jede der 28 externen
Fahrstufen (bei Verwendung

von 128 Fahrstufen wird interpoliert).

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

# 66

# 95

Trimmung der
Geschwindigkeit
nach Fahrtrichtung
ab Version 11in CV # 7

0-255
0-255

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

12 = Bit 2 - Zugnummernpuls aus (0), ein (1)
Gewichtungen fir _ Bit 3 - nur NMRA-MAN-Bit (0), beide MAN-Bits (1)
#112 Bit 2. Wert ogo . 0-255 0000 | Bit5 - Hochirequenz mit 16 kHz (0), 32 kHz (1)
Bit 3- Wert 0 od. 8 Bit 7 - Mef3licke auf 1/4 reduziert bei max. Beschw.
Bit 5: Wert 0 od 32
Bit 7: Wert 0 oder 128
Ausmal der Ausregelungskraft, auf
nur 0-255 welche dijesfe aufjeneerahkrstufe,”d(ig Iin
MX61: CV # 10 definiert ist, absinken soll (bil-
Regelungs-Cutoff | (siene 0 det zusammen mit CV # 58 und CV # 10
#113 ERGHINW) eine Dreipunktkurve). “0” bedeutet tat-
séchliches Cutoff bei Fahrstufe laut # 10.
. Bits O bis 5 fur jeweils einen Funktions-
Dimm-Maske ausgang (Bit 0 - Stirlampe vorne, usw.).
#114 Bit-Gewichtungen Bits0-5 | 0 Bit-Wert 0: Ausgang gedimmt auf Wert,
wie in CV # 29 1 der in CV# 60 definiert ist.
Bit-Wert 1: Ausgang wird nicht gedimmt
Kupplungs- Wirksam, falls in CV # 125 ...128 “Ent-
ansteuerung kupplung” (also Wert “48") gesetzt ist:
(Intervalle giltig ab Zehnerstelle (0 bis 9): Zeitintervall (in
Version 16 laut CV #7) sec), in welchem Kupplung mit vol-
oder 0-99 ler Spannung angesteuert wird:
#115 verwendbar als 0 Wet: 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9
alternativer Dimm- | (Siehe sec: 0-0,1-02-04-08-1-2-3-4-5
wert (indem Zeh- Abschnitd.) Einerstelle (0 bis 9): Prozentsatz (0 bis
nerstelle auf “0” 90 %) der Schienenspannung, mit
gesetzt wird) von welcher Kupplung wahrend der
0 bis 90 % (laut restlichen Einschaltezeit der Funk-
Einerstelle) tion angesteuert wird.
Kuppl -Mask Bits O bis 5 fiir jeweils einen Funktions-
#116 .upp u.ngs aske Bits 0-5 | 0 ausgang (z.B. Bit 2 - “dritter” Ausgang.).
Bit-Gewichtungen Bit-Wert 1: Ausgang wird als Kupplung
wie in CV #29 ! angesteuert wie in CV # 115 definiert).
Tastverhaltnis fur Blinkfunktion; Zehner-
#1117 Blinken 0-99 0 stelle Ist Einschaltphase (0 = 100msec,
9 =1 sec); Einerstelle ist Ausschaltphase
Bits 0 bis 5 fur jeweils einen Funktions-
Blink-Maske ausgang (z.B. Bit 3 - “vierter” Ausgang.).
) ) ; Bit-Wert 1: Ausgang soll blinken
#118 | git-Gewichtungen | Alle Bits | 0 (wie in CV # 117 definiert).
wie in CV # 29!

Bit 6 = 1: “Vierter” Ausgang invers blinken
Bit 7 = 1: “Sechster” Ausgang invers blink.
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#119

Abblend-Maske
F6
Bit-Gewichtungen
wie in CV # 29!

Bits 0-5
und Bit 7

Bits 0 bis 5 fiir jeweils einen Funktions-
ausgang (Bit O - Stirnlampe vorne, usw.).
Bit-Wert 1: Ausgang bei Betatigung von F6
gedimmt auf Wert, der in CV
# 60 definiert ist.

Bit-Wert 0: Ausgang wird nicht abgeblendet.

Bit 7 = 1: Wirkung von F6 invertiert

#120

Abblend-Maske
F7

Bits 0-5
und Bit 7

Wie # 119, aber fir F7.

#121

Exponentielle Be-
schleunigungskurve

0-99

(Siehe
ERGHINW)

00

Beschleunigungsverlauf nach einer Ex-
ponentialfunktion (langsamere Ge-
schwindigkeitserhéhung im Niedrigge-
schwindigkeitsbereich):

Zehnerstelle: Prozentsatz (0 bis 90 %)
des Geschwindigkeitsbereiches, fur
die diese Kurve gelten soll.

Einerstelle: Parameter (0 bis 9) fur die
Krimmung der Exponentialfunktion.

# 122

Exponentielle
Bremskurve

0-99

(Siehe
ERGHINW)

00

Bremsverlauf nach einer Exponential-
funktion (langsamere Geschwindigkeits-
absenkung im Niedriggeschwindigkeits-
bereich):

Zehnerstelle: Prozentsatz (0 bis 90 %)
des Geschwindigkeitsbereiches, fur
die diese Kurve gelten soll.

Einerstelle: Parameter (0 bis 9) fur die
Krimmung der Exponentialfunktion.

Effekte

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

Bits 0,1 = 00: richtungsunabhéngig
= 01:wirksam bei Vorwartsfahrt
=10: wirksam bei Rickwartsf.
ACHTUNG: geg.falls CVs # 33, ... bezlglich
derRichtung anpassen!
Bits 2 - 7 = 000001 Mars light

MX61:

#123

Adaptives
Beschleunigungs-
und
Bremsverfahren

0-99
(Siehe
ERGHINW)

Die Erhéhung bzw. Absenkung der Soll-
geschwindigkeit geschieht erst nach ei-
ner definierten Annéherung an die bisher
vorgegebene Sollgeschwindigkeit.

Die CV # 123 enthalt den Fahrstufen-
abstand, der erreicht werden muf} (je
kleiner dieser Wert, desto weicher die
Beschleuniung.

Zehnerstelle: 0 - 9 fiir Beschleunigung
Einerstelle: 0 - 9 fir Bremsung

Wert 0: kein adaptives Verfahren.

# 124

Rangier-
tastenfunktionen

ab Version 2inCV#7
bzw. Version 11 (Bit 3)

Bit-Gewichtungen
wie in CV # 29!

0-7
(Siehe
ERGHINW)

Bit 2 = 0: MAN-Taste als Rangiertaste
= 1: F4 (Taste 5) als Rangiertaste

Bits 0,1 = 00: Rangiertaste keine Wirkung

10: zusatzl. Beschl./Bremszeit
auf Yader CV # 3,4 reduziert
= 11: deaktiviert Beschl./Bremszeit

Bit 3 = 0: keine Halbgeschwind.funktion
= 1: F7 Halbgeschwindigkeitsfunktion

01: deaktiviert Expon. + Adapt.

tionsausgange = 000010 Random Flicker
oder = 000011 Flashing headlight
N = 000100 Single puls strobe
Amerikanische = 000101 Double puls strobe
Lichteffekte = 000110 Rotary beacon simul.
# 125 = 000111 Gyralite
auf 0 = 001000 Ditch light type 1, right
*) | Funktionsausg. = 001001 Ditch light type 1, le
“Stirn vorne” = 001010 Ditch ||ght type 2, rlght
(defaultmaRig mit = 001011 Ditch light type 2, left
FO zu betatigen =001100 Kupplung laut CV#115
per “function maF,)_ =001101 Iangsames Aufdimmen
ping” auch anders des Funktionsausg. (Soft-Start).
zuzuordnen) EXAMPLES (Youwant-you haveto prog#125)
Modifizierungen der Mars light, only forw. - 00000101 =“5”
Effekte durch die Gyralite indep. of direction - 00011100 = “28”
CVs # 62 - 64 und Ditch type 1 left, only forw. - 00100101 = “37”
# 115 (Kupplung). Kupplungsansteuerung - 00110000 = “48”
Soft-Start fir Ausgang - 00110100 = “49”
# 126 Effekte auf ;
*) | “stirn hinten” (FO) 0 wie CV # 125
# 127 Effekte auf. :
*) | “Dritter Ausg.” (F1) 0 wie CV # 125
# 128 Effekte auf. -
%) | “Vierter Ausg.” (F1) 0 wie CV # 125
P Einerstelle: Veranderung des Minimum
#62 | Modiizierungen 0 Dimmwertes ("FX_MIN_DIM")
Zehnerstelle: unbenitzt
Zehnerstelle: Veranderung der Zykluszeit
#63 Modifizierungen 51 fur Effekte (0 - 9, default 5),
der Lichteffekte bzw.: Aufdimmen bei 001101 (O - 0,9s)
Einerstelle: Ausschaltezeitverlangerung
# 64 Modifizierungen 5 Einerstelle: Ditch light off time modification

der Lichteffekte

Zehnerstelle: unbeniitzt

*) Spezieller Hinweis zu den ditch lights: Diese sind nur aktiv, wenn die Stirnlampen (FO0) einge-
schaltetsind und die Funmtion F2 (ZIMO MX2 Taste 3) - dies entspricht dem amerikanischem Vor-
bild. Die “ditch lights” funktionieren nur, wenn die entsprechenden Bits in CV # 33 and # 34 gesetzt
sind (die Definition in CV # 125 - 128 ist nicht ausreichend, aber natirlich auch notwendig).

Beispiel: Wenn ditch lights definiert sind fir Funktionsausgange 4 und 5 (whichis by default assig-
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ERGANZENDE HINWEISE ZU DEN KONFIGURATIONSVARIABLEN:

Die zwei Arten der Geschwindigkeitskennlinien-Programmierung:

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

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

Dreipunkt-Kennlinie: durch die drei Konfigurationsvariablen # 2, 5, 6
(Vstart, Vhigh, Vmid). Vstart definiert die Anfahrstufe, Vhigh die hdchste Fahrstu-
fe, Vmid definiert fir die mittlere Reglerstellung (= mittlere externe Fahrstufe),
eine bestimmte interne Fahrstufe (1 bis 252), womit auf einfache Weise eine “ge-
knickte” Kennlinie erzeugt werden kann, d.h. der untere Bereich des Fahrtreglers
gedehnt wird.

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

240 240 3 >
5303 <& 230 3 &
220 - N 2203 &
2103 3 3 S
200 < 200 3 {\\ﬁ‘
190 3 & 190 3 o)
180 A5 18
170 & 170 3 &
160 P 160 3 3@
150 W@ 150 @
1403 Ny %3 ~
23 P E o
1105 @ 1105 o
1003 &8 1003 &
E 90 5 & 24 &
E| 80 3 0@* gg ! 8%
E 70 - & = 5
60 & I 803 56 i o3 4
2 3 (\oo Geknickte Kennlinie 50 3 Begrenzte (min, max) Kennlinie 3 3 &©
gg ERES mid = 75 B §8 E| Vstart = 10, Vhigh = 165, 30 Begrenzte|indgeknickte Kennlinie
23 ‘start, Vhigh = Default 20 3 Vmid Default 20 Vstart=18,Vhigh= 180,Vmid = 60
2 103 i
9 0
012345678 910111213141516171819 202122232425262728 12345678 9101112131415161715818 202122232425262728 e
0 9 18 27 36 45 54 63 72 81 90 99 108 117 126 0 9 18 27 36 45 54 63 72 81 90 99 108 117 126 0 9 18 27 3% 45 5 63 72 Bl S0 99 108 117 126

teuerungsfrequenz:

Fahrzeug-Empfanger MX60, MX61 - model 2000 -

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

Hochfrequente Ansteuerung: Im Default-Zustand bzw. nach Eingabe des Wertes
“0"in der Konfigurationsvariable # 9 wird die Motoransteuerung mit 16 kHz durch-
gefuhrt (durch Bit5in CV # 112 auf 32 kHz modifizierbar). Dies entsprichtin der Wir-
kung einem Betrieb mit geglatteter Gleichspannung, und ist ebenso wie diese ge-
rauscharm (kein Knattern wie bei Niederfrequenz) und motorschonend (mini-
male Erwarmung und mechanische Belastung). Ideal ist diese Betriebsart auch fur
Glockenankermotore (von der Firma Faulhaber empfohlen !) und andere hochwir-
kungsgradige Motore (auch fir LGB- und modere ROCO-Motore); nicht geeignet
fur Feldspulenmotore und manche &ltere Antriebe.

Niederfrequente Ansteuerung: Bei Eingabe eines Wertes zwischen “176” und
“255" in die Konfigurationsvariable # 9 kommt die “klassische” Ansteuerungsme-
thode im Rahmen von Digitalsystemen zur Anwendung. Die Frequenz ist (durch
die Konfigurationsvariable # 9 nach der angegebenen Formel) im Bereich zwi-
schen 30 und 150 Hz (haufigste Wert “208” fiir 80 Hz) einstellbar und kann damit
den Erfordernissen des Motors angepal3t werden.

HINWEIS: Bei den Fahrzeug-Empfangern MX60 und MX61 der &lteren Bauart (also noch nicht “model

2000") war default-méaRig die niederfrequente Ansteuerung mit 80 Hz eingestellt. Auf Grund der guten
Erfahrungen mit der hochfrequenten Ansteuerung ist diese nun bei “model 2000 Default-Wert .

Die Lastausgleichsregelung:

250
240 5
230 3 <
220 J y
210 3 O
200 3 D
190 5 S
180 5 K
170 5 &
160 J 2@
150 5 ¥
140 3 ¥
130 5 @0
120 5 <
110 5 )
100 <
gg = (\(\ Beispiel einer frei program-
Ere| & mierten Geschwindigkeits-
60 o QOO kennlinie (entsprechende
03 aC Eintragungen in den Konfi-
30 4 gurationsvariablen # 67 - 94)
20 4
10 3 ‘
93

012345678 910111213141516171819 202122232425262728
0 9 18 27 36 45 54 63 72 81 W 9 108 117 126
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Der Typ MX61(nicht hingegen MX60) ist mit einer Lastausgleichsregelung aus-
gestattet, die dafur sorgt, dass eine konstante Geschwindigkeit auf Steigungen
und Gefallen, mit und ohne Anhangelast, auf gerader und kurviger Strecke einge-
halten wird. Dies geschieht durch einen standigen Vergleich zwischen Sollwert
(Reglerstellung am Fahrpult) und nach der EMK-Methode gemessenem Istwert
(EMK = elektromotorische Kraft, also die Generatorwirkung eines Motors in den
Ansteuerungspausen).

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

Absolute Referenz: In der Konfigurationsvariablen # 57 wird der Spannungswert
festgelegt, auf die sich die Regelung beziehen soll. D.h.: Wenn z.B. 14 V einpro-
grammiert wird, versucht der Empféanger immer, den gemaf Reglerstellung ge-
wuinschten Bruchteil dieser Spannung an die Motorklemmen zu bringen - unab-
hangig von der aktuellen Schienenspannung. Damit bleibt die Geschwindigkeit
konstant, auch wenn die Schienenspannung schwankt, vorausgesetzt diese wird
nicht niedriger als die absolute Referenz.

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

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

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

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

Mit Hilfe der Konfigurationsvariablen # 58 kann das generelle Ausmald der Aus-
reglung von “keine Regelung” (Wert 0, dann verhalt sich der MX61 wie der ungere-
gelte MX60) bis volle Regelung (Wert 255) eingestellt werden; dieser Wert definiert
also praktisch die den Regelungseinfluf3 bei kleinster Geschwindigkeit.

Zusammen mitden Konfigurationsvariablen# 10 und # 113(Regelungseinflul? laut
CV # 113 auf bestimmter Fahrstufe laut CV # 10) entsteht eine Dreipunkt-Kennlinie
fur den Regelungseinflu®. Es missen immer beide Konfigurationsvariablen ent-
sprechend gesetzt werden; wenn eine davon den Default-Wert “0” hat, ist auch die
andere wirkungslos (dann gilt wiederum nur CV # 58)
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Das Beschleunigungs- und Bremsverhalten:

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

Durch die Konfigurationsvariablen # 121 und # 122 1a03t sich dieser Verlauf, ge-
trennt fir Beschleunigungs- und Bremsvorgange, in einen exponentiellen Verlauf
umwandeln, wobei eine Dehnung im Bereich des Anfahrens bzw. Auslaufens vor-
genommen wird. Der Bereich dieser Dehnung (prozentueller Anteil am gesamten
Regelbereich) und die Krimmung der Kurve kbnnen gewahlt werden.

Das adaptive Beschleunigungsverfahren, definierbar in der Konfigurationsvaria-
blen # 123, passt den jeweils weiteren Verlauf automatisch dem vorangehenden
Geschwindigkeitszuwachs an, indem die Sollgeschwindigkeit erst dann weiter er-
hoéht wird, wenn zuvor die bisher glltige Sollgeschwindigkeit bis auf eine gewisse
tolerierte Differenz erreicht worden ist.
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Strategie zur Optimierung des Fahrverhaltens mit Hilfe der CV’s:

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

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

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

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

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

* Nach Optimierung der Langsamfahrt (eben durch CV # 56, wie oben beschrie-
ben) sollte kontrolliert werden, ob nicht durch eine eventuelle “Verscharfung” der
Regelung (die durch hthere Werte in CV #56 ausgeldst wird) das Fahrverhaltenim
mittleren Geschwindigkeitsbereich negativ beeinfluf3t wird (also ungleichmégig
wird).

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

*Im n&chsten Schritt beschaftigt man sich mit dem (unerwiinschten) Anfahr-Ruck;
dies kann entweder auf Grundlage der bisherigen Einstellung erfolgen (also ohne
Beschleunigungs- oder Bremszeit) oder nach einer provisorischen Einstellung
des Beschleunigungsverhaltens, typ. mitCV#3 =“5"und CV # 4 =“5". Durch eine
automatische langsame Beschleunigung ist der Anfahr-Ruck leichter und repro-
duzierbar sichtbar.

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

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

Zu beachten:

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

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

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

* Falls die “signalabhéngige Zugbeeinflussung” eingesetzt wird (also nur im Rah-
menvon ZIMO Systemen), werden die Geschwindigkeitsstufen “U” und “L” und ev.
die Zwischenstufen durch die Konfigurationsvariablen # 51 bis# 55 eingestellt und
die Beschleunigungs- und Bremswerte durch # 49 und #50. Dabei ist zu beachten,
daf die signalabhangigen Beschleuigungs- und Bremszeiten immer zusatzlich zu
den Zeitenund KurvenlautCV#3, 4,121, 122, usw. gelten,daRalsodassignalab-
hangige Beschleunigen und Bremsen gegeniber dem handischen immer nur
langsamer, nicht aber schneller gemacht werden kann.
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Die Rangiertastenfunktion:

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

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

Die Zuordnung der Funktionsausgéange (“function mapping”):

Der MX60/MX61 “model 2000” hat 6 Funktionsausgénge, davon 4 verstarkte und
2 unverstérkte (die nur mit einem externen Verstarkerglied verwendbar sind). Die
angeschlossenen Einrichtungen (Lampen, Raucherzeuger, 0.4.) werden bekannt-
lich durch die Funktionstasten am Fahrpult ein- und ausgeschaltet. Welche Funkii-
on durch welche Taste betatigt wird, kann durch eine Reihe von Konfigurations-
variablen festgelegt bzw. verandert werden.

Die Konfigurationsvariablen # 33 bis # 40 bilden das NMRA - geméf3e “function
mapping”; zusatzliche ZIMO - eigene Méglichkeiten bietet die Konfigurationsvaria-
ble # 61.

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

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

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

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

Siehe Betriebsanleitung fur das Fahrpult MX2 (und spater MX3) fur die Bedie-
nungsprozedur der on-the-fly (on-the-main) Programmierung !
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Das NMRA "function mapping"

Die Konfigurationsvariablen CV # 33 bis # 40 beziehen sich auf die
Funktionstasten des Fahrpultes; die einzelnen Bits auf die Funktions-
ausgange des Fahrzeug-Empfanger MX60 & 61. Durch Setzen der ent-
sprechenden Bits erfolgt die Zuordnung von Taste zu Ausgang, wob-
bei auch die mehrfache Zuordnung zulassig ist.

Unverstarkte

:j% CV Funktionstaste Funktionsausgange Verstarkte Funktionsausgange
= "Sechster"| "Finfter" |"Vierter" | "Dritter" i i
n%: am ZlMO Fahrpu" Ausgang |Ausgang JAusgang JAusgang r%%lt'éq §(§|I'lr12

Fo|#33 | 1 (L) vorw.

Fo|# 34 | 1 (L) riickw.

F1|#35 | 2 (LL)

F2|#36 | 3(2)

F3|# 37| 4 (Z1)

F4|# 38|]| 5 (Z2)

e

F5(l#39/] 6 (Z3)
F6|#40 | 7

In obiger Tabelle ist die Default-Einstellung markiert; d.h. bei Auslieferung wer-
den die Stirnlampen mit Taste 1 (L) ein- und ausgeschaltet (vorne / hinten laut
aktueller Fahrtrichtung). Mit der Taste 2 (LL) wird der "dritte verstérkte Zusatz-
ausgang" geschaltet, usw. In allen vier Konfigurationsvariablen ist zu diesem
Zweck "0" eingetragen, was gleichbedeutend ist mit:
CV#33=1,#34=2;#35=4,#36=8,#37=4,# 38 =8.

BEISPIEL (unten): Die beiden Stirnlampen sollen getrennt schaltbar sein (mit den
Zifferntasten 1 und 2, also "L" und "LL", bzw. FO und F1), der "dritte" Zusatzausgang
soll mit der Taste 3 ("Z" bzw. F2) betéatigt werden. Zu diesem Zweck missen
folgende Programmierungen der Konfigurationsvariablen vorgenommen werden:
CV#33=1,#34=1;#35=2; CV#36 =4.

Fol|#33 | 1 (L) vorw.

Fol #34 | 1 (L) ruckw.

Fi{#35 | 2 (LL)

F2|# 36 | 3 (2)
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CV #61=1oder 2

ZIMO - spezielle Funktionszuordnungen

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

CV#61=5

Fahrzeug-Empfanger MX60, MX61 - model 2000 -

Funktionstaste(nkombination)

Unverstarkte

Verstérkte Funktionsausgange

< Funktionsausgénge
am ZIMO Fahrpult < Sechster|'Funtter’ | vierter | “Driter” [Stirn | Stirn

= Ausgang |Ausgang|Ausgang|Ausgang hinten|vorne

1 (L) vorw. FO e

1 (L) riickw. FO o

2 (LL) F1 || laut CV # 35

4 (Z1)vorw. F3 ®

4 (Z1) rickw. F3 ®

5(Z2) vorw. F4 ®

5 (Z2) riickw. F4 { ]

TYP. ANWENDUNG: richtungsabhangige Rucklichter uber Taste 4 (F3) ansteuerbar und

richtungsabhéngige Fuhrerhausbeleuchtung (anzuschlieRen am “dritten” und

“vierten” Ausgang) Uber Taste 5 (F4) ansteuerbar.

CV#61=6

Funktionstaste(nkombination)

Unverstarkte
Funktionsausgénge

Verstérkte Funktionsausgange

am Z|M0 Fahprh é sSechster” [*Euntter” |*Vierter” | “Dritter” | Stirn |Stirn
= Ausgang |Ausgang [Ausgang|Ausgang| hinten|vorne
1 (L) vorw. FO ®
1 (L) riickw. FO ®
1 (L) vorw., wenn Z1 aus o
1 (L) rickw. wenn Z1 aus b
2 (LL) F1|l laut CV # 35
4 (Z1) vorw.. F3 ®
4 (Z1) ruckw. F3 ®

. . 0 U t“ kt " . "
Funkt|onstaste(nkombmaﬂog) Funktionsausgange| VErStarkte Funktionsausgange
am ZlMO Fahrpu't g “Sechster”|“Funfter” | “Vierter” | “Dritter” Stirn Stil’n
= Ausgang [Ausgang |Ausgang|Ausgang| hinten|vorne
1 (L) vorw. FO o
1 (L) riickw. FO ®
2 (LL) F1 || laut CV # 35
32 F2 ®
4 (Z1) F3 ®
5 (Z2). F4 ®
6 (23) F5
8 F7 ( J
Richtungstaste o \\
=A P
(3% N*
CV #61 =3 oder 4 o ¥ ¥
Funktionstaste(nkombination) Unverstarkte Verstarkte Funktionsausgénge
< Funktionsausgange
am ZlMO Fahprh % .Sechster” [“Funfter” |“Vierter’ | “Dritter” [Stirn |Stirn
= Ausgang |Ausgang |Ausgang|Ausgang| hinten|vorne
1(L)vorw. FO o
1 (L) rickw. FO o
2 (LL) F1 || laut CV # 35
3(2) F2 ®
4 (Z1) vorw. F3 e
4 (Z1) riickw. F3 ®
5 (Z2). F4
6 (Z3) F5
8 F7 ®
Richtungstaste ®
TYP. ANWENDUNG: richtungsabhangige Rucklichter 2% ’ \ N
(heruBasief ¢RrYrariiatterdaund “sechsten” Aus- N %O\ G“g‘%’\’

gang) Uber Taste 4 (F3) ansteuerbar.

TYP. ANWENDUNG: Schweizerische E- und Diesel-Loks, mit Auswahl tber Taste 4 (F3),
ob als Riicklichter das rechte Weifdlicht (anzuschlief3en am “dritten” bzw. “vierten” Aus-
gang) oder die Rotlichter (anzuschlieRen am “finften” und “sechsten” Ausgang) zu

verwenden sind.
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4. Einbau und Anschlie3en des MX60 / MX61

Allgemeine Hinweise:

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

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

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

...und Verwendung des Empfanger-Typs MX60R oder MX61R mit 8-poligem Ste-
cker ist die Fahrzeug-Umristung entsprechend einfacher: in solchen Fahrzeugen ist
der notwendige Platz meistens gesichert und durch Entfernung des Blindsteckers
sind automatisch alle stérenden Verbindungen unterbrochen.

Der Standard-Umbau (Motor und Stirnlampen):

Dieses Anschluss-Schema stellt die weitaus haufigste Anwendungsform des
MX60 bzw. MX61 dar; alle anderen Anwendungsarten (siehe weitere Beschrei-
bung) sind Modifikationen und Erweiterungen dieses Standard-Umbaus.

Die so angeschlossenen Stirnlampen leuchten richtungsabhangig (Taste “R” am
Fahrpult) auch im Stillstand, und sind durch Taste “L” ein- und ausschaltbar. Durch
Umprogrammieren der Konfigurationsvariablen # 34 und # 35 kann bewirkt wer-
den, dass die Lampen unabhangig durch die Tasten “L" und “LL" (FO, F1) schaltbar
sind.

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

gelb
weiss
grau

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

Anschluss eines Wechselstrom-Motors:

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

gelb
weiss
grau .
| 2 Dioden 1N4007

Fir den Umbau einer Lok mit Wechselstrom-Motor benétigt man also, wie das obi-
ge Schema zeigt, zusatzlich zum Empfanger MX60 selbst 2 Dioden des Typs
1N4007 o. 4quiv. (Dioden fur 1 A). Solche Dioden sind bei ZIMO oder im Elektro-
nik-Fachhandel erhéltlich (Kosten geringfiigig).

Meistens werden Wechselstrom-Loks Uiber Mittelleiter versorgt; dies hat jedoch mit
der AnschluRweise des Motors an sich nichts zu tun. Das obige Schema gilt also
sowohl fir Schienen im Zweileitersystem als auch im Dreileitersystem (statt
“Schiene rechts” und “Schiene links” heil3t es dann Auf3en- und Mittelleiter).

Anschluss einer mit “L” (FO) schaltbaren Innenbeleuchtung:

Die so angeschlossenen Lampen der Innenbeleuchtung werden durch die Taste
“L"am Fahrpult gemeinsam mit den Stirnlampen betétigt, leuchten aber zum Unter-
schied von diesen unabhangig von der eingestellten Fahrtrichtung. Es werden, wie im
obigen Schema ersichtlich, 2 Dioden bendtigt (Typ 1N4007 oder &quiv., flr
Lampen bis 100 mA geniigen auch Dioden des Typs 1N4148 oder aquiv.). Solche Di-
oden sind bei ZIMO oderim Elektronik-Fachhandel erhaltlich (Kosten geringfugig).

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

Stirnlampen Lampen der
blau hinten  vorne Innenbeleuchtung

gelb 2 Diod
" loden
Welss 1N4007
| e

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

Die Ausgange fur die “dritte” und “vierte” Zusatzfunktion (brauner bzw. griiner Draht)
kénnen genauso wie die Stirnlampenausgénge beschaltet werden und dienen bei-
spielsweise dem Betrieb eines Raucherzeugers (mit einer Stromverbrauch nicht hé-
her als 400 mA), einer weiteren Lampe, eines Entkupplers, eines Gerauscherzeugers,
usw.

c

2

k7

i c

rot zur Schiene 85
: ‘= N

schwarz 1 rechts Stirnlampen aw
i n

L links hinten vorne N

blau

gelb
weiss
braun
I

Verwendung des “funften” und “sechsten” unverstérkten Ausganges:

Der MX60 bzw. MX61 hat auf der Unterseite gegenliber den Drahtanschliissen
3 Anschluss-Pads (= Létflachen) fur unverstarkte Ausgéange ("funfter” Ausgang,
“sechster” Ausgang, und das Richtungsbit). An diesen Létflachen dirfen Verbrau-
chernichtdirekt angeschlossenwerden, da hier nurlogische Pegel (0V,5V) an-
liegen; sondern es ist jeweils ein Verstarkermodul M4000Z dazwischenzuschal-
ten.

Es kdnnen also am MX60 / MX61bis zu 3 M4000Z jeweils mitihrem braunen Draht
an die betreffenden Ausgange der Unterseite auf der MX60/MX61 angeschlossen
werden. Wie oben dargestellt, kann auch ein M4000Z am Richtungsbit“ RIBI” an-
geschlossen werden; als Verbraucher kommt dort meist ein Relais in Frage, mit
welchem richtungsabhangige Funktionen betatigt werden (z.B. die Umschaltung
zwischen Stromabnehmern in Lok bzw. Steuerwagen eines Triebwagenzuges je
nach Fahrtrichtung).

z.B.
Raucherzeuger,
Kupplung, usw.

M4000Z

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

zusatzlich ein Pull-up-Widerstand (z.B. 10 K) zum
gemeinsamen Pluspol (blauer Pol) vorgesehen werden.

MX60/MX61 Unterseite
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Anschluss einer elektrischen Kupplung (System “Roco” oder “Krois”):

Um die Kupplungswicklungen vor Uberlastung durch Dauerstrom zu schiitzen,
kdnnen Uber die Konfigurationsvariablen des MX61 entsprechende Einstellungen
fur einen (oder auch mehrere) der vier “Verstérkten Funktionsausgénge” ("Stirn
vorne”, “Stirn hinten”, “Dritter ” und “Vierter Ausgang”) vorgenommen werden.

ZunachstmufRinjene CV (# 125fur“Stirnvorne” ... # 128 fur “Vierter Ausgang”), wo
die Kupplung angeschlossen werden soll, der Wert “48” eingetragen werden.

Dannwirdinder CV# 115 (siehe CV-Tabelle) die Kupplungsansteuerung definiert:

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

Beim “System Krois”ist ein Wertvon “60”, “70" oder “80” fur CV # 115 zu empfehlen;
dies bedeutet eine Begrenzung des Kupplungsimpulses (mit Vollspannung) auf 2,
3 oder 4 sec; keine Teilansteuerung vorgesehen (daher Einerstelle “0”).

MX60R, MX61R - fur die genormte Digitalschnittstelle:

Die “R-Varianten” besitzen einen Lvor (weiss)

8-poligen Stecker, welche in die Digi-  Lriick (gelb) [e™e
talschnittstelle der entsprechend aus- ~ Motor (arau) 2
geriisteten Loks pafRt. Zur Umriistung  Motor (orange)

der Lok muR also nur derim Originalzu- ~ Bluseol (blaw) adld

Schiene (schwarz)
Schiene (rot)

stand vorhandene Blindstecker ent-
fernt werden und der Fahr-
zeug-Empféanger angesteckt zu wer-
den.

Uber die Schnittstelle werden Stromabnehmer (Schiene), Motor und Stirnlampen
angeschlossen; falls weitere Zusatzfunktionen ("dritter”, “vierter”, ... Ausgang)
anzuschlieRen sind, erfolgt dies auf die gleiche Weise wie beim “normalen” MX60 /

MX61.

Anwendung in Loks mit Motor (orange)
genormter N-Schnittstelle: Motor (grau)
Buchsein Schiene (rot) z2um

der Lok Schiene (schwarz) ~ Empfanger

Lvor (weiss)
Lriick (gelb)

|m|m|.z>.|u|r\)||-\|
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Die Anwendung von MX60 und MX61
mit Fremdsystemen

Da die Fahrzeug-Empfanger MX60(R) und MX61(R) nach dem genormten
NMRA-DCC Verfahren arbeiten, knnen sie auch auf Anlagen verwendetwerden,
die von fremden Digitalsystemen gesteuert werden, wenn diese Gerate ebenfalls
das NMRA-DCC- Datenformat verwenden. Dies ist u.a. bei den Systemen “DIGI-
TAL plus” (Lenz) und Digitrax der Fall.

MX60 und MX61 mit
Lenz “DIGITAL plus” ab Software-Version ab 2.0:

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

Zu beachten ist lediglich, dass DIGITAL plus als Standardannahme Fahr-
zeug-Empféanger erwartet, die nur 14 Fahrstufen beherrschen bzw. darauf einge-
stellt sind; ZIMO Fahrzeug-Empféanger sind hingegen standardmafig auf 28
Fahrstufen programmiert. Eine Nicht-Ubereinstimmung der Fahrstufen-Systeme
macht sich im Fahrbetrieb hauptséchlich dadurch bemerkbar, dass die Stirnlampen
nichtfunktionieren (dieserEffekt ist durch unterschiedliche Befehlsformate bedingt).

Mit Hilfe der Prozedur “ Zuordnung der Fahrstufenanzahl zur Lokadresse” laut
Betriebsanleitung fur den Handregler missen daher die betreffenden Fahrzeug-
adressen, auf denen ZIMO Fahrzeug-Empfanger laufen sollen, auf 28 Fahrstufen
umgeschaltet werden.

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

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

Eventuelle Programmierprobleme:

Bei “DIGITAL plus” Systemen neuerer Bauart (festgestellt im Oktober 1998) kann
es Probleme beim Programmieren der ZIMO Fahrzeug-Empfanger geben, wenn
der am LZ100 verwendete Trafo relativ schwach ist. Die Probleme &uf3ern sich
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durch die Fehleranzeige “98" am Handregler, wenn man einen Programmier- oder
Auslesevorgang starten will. ("98" bedeutet zwar laut Betriebsanleitung etwas an-
deres, aberindiesem Fallistder Trafoschuld).Nachbisheriger Erfahrungkann bis-
weilen ein Modellbahntrafo mit 16 V und 16 VA zu schwach sein; hingegen diirfte
ein Trafo mit 16 V und 40 oder mehr VA immer ausreichend sein.

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

Derzeit (zum Zeitpunkt dieser Ausgabe der Betriebsanleitung) ist das Adressie-
renund Programmieren der Fahrzeug-Empfanger MX60 und MX61 tiber das “DI-
GITAL plus” System mit Software-Version kleiner 2.0 NICHT md&glich. Die Adres-
sierung und Programmierung mifte also tber ein moderneres “DIGITAL plus”
System oder Uber ein ZIMO System vorgenommen werden. Der Fahrbetrieb ist
hingegen moéglich; der MX60 bzw. MX61 sollte allerdings auf 14 Fahrstufen um-
programmiert werden (Bit 1 in Konfigurationsvariable # 29 auf “0" stellen, also Ge-
samtwertvon # 29 auf”0" oder “4"); ansonsten funktionieren die Stirnlampen nicht.

MX60 und MX61 mit
ROCO “Digital is cool” Bauform bis 1999 :

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

Das ROCO System arbeitet mit 14 Fahrstufen; daher muissen die Fahr-
zeug-Empfanger zuvor umprogrammiert werden: CV # 29, Bit 1 “0" setzen (d.h.
z.B. CV # 29 "0" setzen). Da dies (wie oben erwéhnt) nicht mit dem “Digital is cool”
System selbst moglich ist, mu3 diese Programmierung zuvor Uber ein anderes
System (ZIMO, Digital plus, Digitrax, ...) vorgenommen werden.

MX60 und MX61 mit

DIGITRAX Chief :

Fahrbetrieb, Adressierenund Programmieren sind uneingeschréankt moglich!

Normalerweise passen die Fahrstufensysteme des Digitrax Systems und der
ZIMO Fahrzeug-Empféanger MX60 und MX61 von vornherein zusammen (stan-
dardméRige Einstellung in beiden Fallen 28 bzw. 128 Fahrstufen - was beides glei-
chermaf3en funktioniert). Falls bei der Inbetriebnahme trotz korrektem Anschluss
die Stirnlampen nicht funktionieren sollten, muf3 jedoch Giberprft werden, ob nicht
vielleicht fur die betreffende Adresse 14 Fahrstufen definiert sind - dies wére dann
am Handregler DT100 auf 28 oder 128 Fahrstufen zu korrigieren.
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