Betriebsanleitung Schaltrelais

SICHERHEITSHINWEISE

Das Relais darf nur an Stromversorgungsquellen ange-
schlossen werden, die im TILLIG-Katalog als Zubehor-
trafo ausgewiesen sind. Die maximale Betriebsspan-
nung betrédgt 16 V. Die Relaiskontakte besitzen eine
maximale Belastbarkeit von 1 A. Ein hoherer Strom
fiihrt zum Festbrennen der Kontakte und ist daher
mit geeigneten MaBnahmen (z. B. Sicherungsmodul,
Art.-Nr. 08418) auszuschlieBen. Die Gewahrleistung er-
lischt, wenn bei der Priifung defekter Relais ein Versto
gegen diese Anschlussbedingungen festgestellt wird
oder die Sicherungsblombe am Geh&use beschadigt
ist.

KURZBESCHREIBUNG DES RELAIS

Das vorliegende Relaismodul ersetzt mit anndhernd er-
haltenen Eigenschaften die mechanischen Bausteine
Relais und Zeitschalter, Art.-Nr. 08410 und 08420, durch
eine moderne elektronische Ldésung. Die Besonderheit
liegt darin, dass die Relais- und Zeitschalterfunktion in
einem Modul integriert sind und Uber einen ,Jumper”
(kleine Drahtbriicke) vom Anwender, entsprechend seinem
Anwendungsfall, gesteckt wird. Im Unterschied zu den
Vorgangerbausteinen wird hier eine separate Stromver-
sorgung bendétigt, die aus jedem Zubehértrafo (12...16 V)
entnommen werden kann.

Das Modul verflugt lber zwei potentialfrei verwendbare
Wechselkontakte mit einer maximalen Strombelastbarkeit
von je 1 A. Die Steuereingadnge ,E” und ,A” sind kurz-
schlusssicher beschalten, so dass nahezu jedes Steuer-
signal im Bereich von -16 V bis ca. +0,5 V zum Schalten
fuhrt: U. a. Tastenpult gegen Massepotential oder Wech-
selspannung geschalten, Gleiskontakte an der Gleismas-
seseite angebracht, Reedkontakte, Optokoppler usw. Sie
sind auch zwischen mehreren Relaismodulen untereinan-
der verschaltbar. Auf dem Modul befindet sich ein Stell-
potentiometer, Uber das die Schaltverzégerung eingestellt
wird (Bereich von ca. 9 s bis ca. 5 min). Eine LED signali-
siert den Schaltzustand ,Relais aus” (Ruhezustand). Nach
dem Bereitstellen der Versorgungsspannung geht das
Modul stets automatisch in diese Vorzugsstellung (LED
an). Weiterhin verfligt es Uber eine Datenpufferung, um
kurzzeitige Stromschwankungen ohne Schaltzustands-
veranderung auszugleichen. Bei Verschalten mehrerer
Relaiseingange untereinander kann ein verandertes Ein-
schaltverhalten entstehen.

Die Funktionen in einer Ubersicht:

1. Bistabiles Relais (Jumper links), Eingénge ,E” (LED
aus) und ,A” (LED an) schalten iber Impuls. In den
Schaltbeispielen als ,Zeit aus” markiert.

2. Schaltverstarker (Jumper rechts), Potentiometer auf ,,0”
oder ganz links gestellt, Eingang ,E” (LED aus) schaltet
(Impuls oder Dauerstrom).

3. Zeitschalter (Jumper rechts), Verzégerung am Poten-
tiometer einstellbar, Eingang ,E” (LED aus) schaltet
(Verzdgerung startet bei Abschalten des Signals), liber
Eingang ,A” (LED an) ist eine zwangsweise Abschal-
tung mdglich.
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ANWENDUNGSBEISPIELE FUR RELAIS
(ABBILDUNGEN LETZTE SEITE)

1. Lichtsignalsteuerung mit Zugbeeinflussung
Das Gleis erhalt durch Trennstlicke einen stromlosen Ab-
schnitt, der durch Relaiskontakte mit dem angrenzenden
Gleis verbunden wird. Ist das Relais eingeschaltet (Taster
,E” wurde betatigt), ist der Abschnitt stromlos und das Sig-
nal zeigt ,Rot”. Ein einfahrender Zug bleibt im Abschnitt
stehen. Ein entgegenkommender Zug wirde den Ab-
schnitt infolge der Diode unbeeinflusst passieren kénnen.
Nach Betatigung der ,A’-Taste schaltet das Relais ab
(Ruhezustand), das Signal zeigt ,Griin” und der im Ab-
schnitt stehende Zug setzt sich in Bewegung.

2. Lichtsignalsteuerung mit automatischer
zeitabhangiger Zugbeeinflussung

Die Schaltung nach Beispiel 1 wird dahingehend abge-
andert, dass das Ein- und Ausschalten des Relais auto-
matisch erfolgt. Der ,E”-Taster wird ersetzt durch einen
Gleiskontakt, der das Signal auf ,Rot” stellt und den Ab-
schnitt abschaltet. Der ,A”-Taster entfallt, dafiir wird durch
den ,Jumper” die Zeitschalterfunktion aktiviert. Das Re-
lais schaltet selbstandig nach einer vorgegebenen Zeit-
spanne zuriick in den Ruhezustand. Ein Anwendungsfall
konnte der kurze Halt an einem Durchgangsbahnhof
sein. Eine Besonderheit tritt bei entgegenkommenden
Ziigen auf: Der Abschnitt ist stets durchfahrbar (Ruhezu-
stand des Relais, die Diode entfallt), nur bei Berlihrung
des Kontaktes startet der Zeitschalter.

3. Lichtsignalsteuerung mit Zugbeeinflussung
und automatischem Riicksetzen

Diese Schaltung beschreibt eine Vorstufe der automati-
schen Blocksteuerung. Ein einfahrender Zug bleibt bei
,Rot” zeigendem Signal im getrennten Abschnitt stehen.
Erst nach Betéatigen der ,E’-Taste zeigt das Signal ,Griin”
und der Zug nimmt die Fahrt wieder auf. Bei Berlihrung
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des Kontaktes setzt sich das Relais automatisch zuriick
und das Signal zeigt ,Rot”. Ein entgegenkommender Zug
hat wieder infolge der Diode freie Fahrt. Das Beriihren von
Kontakt K1 hat keinen Einfluss.

4. Automatische Blocksteuerung

Relaismodule lassen sich zu einer Kette zusammenstel-
len, die eine Blocksteuerung ermdglicht. Bei Beriihrung
des Gleiskontaktes wird der davor liegende Abschnitt
gesperrt und der vorletzte Abschnitt freigegeben, so
dass ein nachfolgender Zug bis in den davor liegenden
Abschnitt aufrlicken kann. Hat ein Zug alle Blocke ver-
lassen und kein weiterer folgte, stehen alle Signale auf
,Griin” bis auf das Letzte der Kette. Dieses ist durch
einen Taster am letzten Relais freischaltbar. Ein entge-
gen kommender Zug ist nicht zulassig.

5. Wendezugsteuerung

Ein Zug kann sich in vorliegender Schaltung nur bis
zu den Trennungen bewegen. Erst nach Umschalten
des Relais bewegt er sich infolge der Dioden aus dem
stromlosen Abschnitt wieder heraus. Diese Funktionalitat
bleibt auch bei Fahrtrichtungsdnderung am Fahrsteller
erhalten.

Vorsicht! Bei Einbindung dieser Schaltung in ein be-
stehendes Gleissystem: An der StoBstelle besteht
Kurzschlussgefahr infolge des Umpolens am Relais
zwischen Fahrspannung und Masse!

Es ist zwingend eine doppelseitige Gleistrennung not-
wendig. Die manuelle Bedienweise soll im folgenden
Beispiel automatisiert werden.

6. Wendezugautomatik

Durch das Hinzufiigen zweier Gleiskontakte wird ein
automatisches Umpolen mdglich. Der Zug pendelt zwi-
schen den Kontakten. Die Dioden konnen entfallen.
Jedoch wird hier eine Richtungsvorgabe am Fahrsteller
notwendig, denn davon hangt ab, ob der linke Kontakt
am ,E”- oder am ,A’-Eingang angeschlossen wird und
umgekehrt. Die Kontakte sind stets masseseitig, in Fahrt-
richtung links anzubringen. Nachteilig an dieser Schal-
tung fallt auf, dass der Zug ohne Pause an den Endstel-
len wendet.

7. Wendezugautomatik mit Endstellenpause

Bei Berlihrung der Kontakte schaltet das Polwende-
relais und das zusétzliche Relais um. Gleichzeitig wird
der Zeitschalter gestartet, der den Zug zum Halten
bringt. Nach Ablauf der eingestellten Verzégerung star-
tet der Zug in die Gegenrichtung. Das zusatzliche Relais
verhindert ein erneutes Starten des Zeitschalters. Der
gegeniberliegende Kontakt ist jetzt aktiv. Die Wahl der
verbleibenden Relaiseingdnge, ob Ein- oder Ausschalten
ist wiederum von der am Fahrsteller eingestellten Fahr-
trichtung abhangig. Der Zug sollte sich bei Abschalten
der Stromversorgung auf der Strecke zwischen den
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Bitte beachten Sie: Fir dieses TILLIG-Produkt gilt der
gesetzliche Gewabhrleistungsanspruch von 24 Mona-
ten ab Kaufdatum. Dieser Gewahrleistungsanspruch
erlischt, wenn kundenseitige Eingriffe, Veranderungen,
Umbauten usw. an dem Produkt erfolgen/vorgenom-
men werden. Bei Fahrzeugen mit eingebauter Schnitt-
stelle, kdnnen Gewahrleistungsanspriiche nur geltend
gemacht werden, wenn das betreffende Fahrzeug im
Lieferzustand (ohne eingebautem Digitaldecoder, mit
eingestecktem Entstdrsatz) an den Fachhandler zuriick
gegeben wird.

Kontakten 1 und 2 befinden. Zu beachten ist, dass nach
Inbetriebnahme der Zug einmalig an K1 oder K2 keine
Pause macht, da sich dann erst die Automatik einrichtet.

8. Zwischenhalt

Zwischen den Kontakten K1 und K2 ist es mdglich, Zwi-
schenhalte einzurichten. Der dafiir vorgesehene Kontakt
(z. B. K3 fiir Fahrtrichtung von K2 nach K1) ist in Fahrt-
richtung links anzuordnen. Fir jeden Zwischenhalt ist ein
Schaltrelais erforderlich. Es unterbricht die Verbindung
zum Zeitrelais, nachdem ein Metallrad den Kontakt beriihrt
hat. Damit ist ausgeschlossen, dass nach dem Anfahren
des Zuges weitere Metallrader das Zeitrelais erneut star-
ten. Die Wiederherstellung der Verbindung vom Zwischen-
halt-Kontakt zum Zeitrelais erfolgt erst beim Wechsel der
Fahrtrichtung unmittelbar bevor der Zwischenhalt-Kontakt
wieder ausgeldst werden soll (z. B. durch K2, wenn K3
wieder aktiviert werden soll). In der dargestellten Schal-
tung ist je Richtung ein Zwischenhalt vorgesehen. Es ist
moglich, einzelne Zwischenhalte (z. B. K4 und Relais 4)
entfallen zu lassen oder weitere Zwischenhalte zu dieser
Schaltung zu ergénzen. Zu beachten ist, dass alle Leitun-
gen, die zum Eingang des Zeitrelais fiihren, durch Dioden
(Polung in Darstellung beachten) erganzt werden missen.
Damit wird eine Rickkopplung zum Fahrtrichtungs-Relais
ausgeschlossen.

9. Automatische Kehrschleifensteuerung
Diese Schaltung soll ein automatisches Durchlaufen
einer Kehrschleife ermdglichen. Da der Gleisanschluss
fur die geanderte Fahrtrichtung umgepolt wird, ist die
Anbindung an ein restliches Gleissystem nur (ber einen
galvanisch getrennten Fahrtrafo oder Uber einen abschalt-
baren, doppelt getrennten Gleisabschnitt mdglich. Das
Fahrtrichtungsumpolen erfolgt Uber die zwei Wechsler des
Relais. Umgeschalten wird durch die Kontakte K1 und K2,
wobei K1 die Weiche gerade stellt und das Relais in den
“Ein"-Zustand versetzt. K2 schaltet die Weiche auf Abzweig
und das Relais in die “Aus™Stellung. K1 und K2 dirfen,
eines sicheren Schaltens wegen, nur auf der Masseseite
des Gleises angebracht werden. Bei Einschalten des Sys-
tems ist darauf zu achten, dass die Weiche auf Abzweig
steht, wenn das Relais sich im Ruhezustand befindet.
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Operating Instructions Switching Relay

SAFETY NOTES

The relay must only be connected to power supply
sources which are identified as accessory transfor-
mers in the TILLIG catalogue. The maximum opera-
ting voltage is 16 V, and the maximum load capacity
of the relay contacts is 1 A. Higher currents will lead
to the contacts sticking and must thus be excluded
by suitable measures (e.g. fuse module, article no.
08418). All warranty entitlements will be rendered
null and void, if examination of the defective relay
reveals failure to observe these operating condi-
tions, or if the security seal on the housing is da-
maged.

BRIEF DESCRIPTION OF THE RELAY

This relay module replaces the previous mechanical relay
and delay timer, article numbers 08410 and 08420, with
a modern electronic solution, whereby the original pro-
perties are maintained practically unchanged. The special
feature of the new solution is the fact that relay and timer
functions are integrated into a single module and can be
defined by the user for a particular application by means
of a jumper (small wire bridge). Unlike its predecessors,
the new module requires a separate power supply, which
can be taken from any accessory transformer (12 ...16
V). The module possesses two floating two-way contacts
with a maximum current capacity of 1 A each. The control
inputs “E” and “A” are configured to be shortcircuitproof,
ensuring that almost any control signal in the range from
-16 V to approx. +0,5 V results in switching, for examp-
le: Key actuation to ground or AC voltage, track contacts
installed on the track ground side, reed contacts, opto-
couplers, etc. They can also be connected for interdepen-
dent switching between several relay modules. A setting
potentiometer on the module is used to set the switching
delay (range from approx. 9 s to approx. 5 min). An LED
signals the switching state “Relay OFF” (deenergised po-
sition). When the supply voltage is applied, the module
always assumes this preferred state automatically (LED
on). It also has data buffering to compensate for short-
term current fluctuations without changing the switching
state. If several relay inputs are interconnected, a changed
switch-on behaviour may occur.

Overview of functions:

1. Bi-stable relay (jumper left); inputs “E” (LED off) and
“A” (LED on) switched by a pulse. Indicated in the
examples as “Time-Off".

2. Switching amplifier (jumper right), potentiometer at
“0” or turned fully to left, input “E” (LED off) switches
(pulse or steady current).

3. Timer switch (jumper right), delay adjustable at the
potentiometer, input “E” (LED off) switches (delay

time starts when signal is removed), forced off-swit-
ching is possible via input “A” (LED on).
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APPLICATION EXAMPLES FOR THE RELAY
(ILLUSTRATIONS LAST PAGE)

1. Light signals with train control

Isolators create a dead track section, which is connected
to the neighbouring track via relay contacts. If the relay
is on (button “E” pressed), then the section is isolated
from the power supply and the signal shows “red”. Atrain
entering the section is stopped. A train approaching from
the other direction would be allowed to pass the section
unhindered thanks to the diode. When the “A” button
is pressed, the relay is de-energised, the signal shows
“green” and the stopped train moves off.

2. Light signals with automatic,
timer-dependent train control

The configuration of example 1 is modified such that the
switching of the relay becomes automatic. The “E” but-
ton is replaced with a track contact which sets the signal
to “red” and isolates the track section. The “A” button is
not required, since the time delay function is activated by
way of the jumper. The relay is de-energised automati-
cally after the predefined time has elapsed. This con-
figuration could be used, for example, for a short stop
at an intermediate station. For trains from the opposing
direction, the track section can always be passed un-
hindered (relay de-energised, diode not required). The
timer is only started when the contact is tripped.

3. Light signals with

train control and automatic reset

This configuration describes a preliminary stage of auto-
matic block control. A train entering the isolated section
is stopped at the “red” signal. The signal only changes
to “green” for the train to move off when the “E” but-
ton is pressed. When the contact is tripped, the relay
is automatically reset and the signal shows “red” once
more. A train from the opposing direction passes unhin-
dered thanks to the diode. A tripping of contact K1 has no
effect.
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4. Automatic block control

This configuration describes a preliminary stage of auto-
matic block control. A train entering the isolated section
is stopped at the “red” signal. The signal only changes
to “green” for the train to move off when the “E” button
is pressed. When the contact is tripped, the relay is
automatically reset and the signal shows “red” once more.
A train from the opposing direction passes unhindered
thanks to the diode. A tripping of contact K1 has no effect.

5. Manual reversal control

In this configuration, a train can only move as far as the
isolators. Thanks to the diodes, the train is able to leave
the isolated track section when the relay is switched. This
functionality is also maintained when the running direction
is reversed at the controller.

Caution! If this configuration is incorporated into an
existing layout, there is a risk of short circuits at the
intersection as a result of the polarity reversal bet-
ween running voltage and ground at the relay!

It is imperative to ensure track isolation to both sides.

6. Automatic reversal control

In this example, the manual operation described above
is automated. The integration of two track contacts per-
mits automatic polarity reversal. The train then commu-
tes between the contacts. The diodes are not required.
In this case, however, the direction must be specified at
the controller, as this determines whether the left and right
contacts are connected at input “E” or at input “A”. The
contacts are always on the ground side, on the left when
viewed in the running direction. A negative feature of this
configuration is that the train reverses without a pause at
the two end points.

7. Automatic reversal control

with pause at the end points

It is first necessary to consider a preliminary configu-
ration stage. The reversing functionality is preserved.
The second relay is used as a timer. When the button
at input “E” is pressed, the module disconnects the
running voltage from the track for the defined period of
time. If a contact K3 is inserted between K1 and K2 and
connected to input “E” of the timer relay, this produces
a configuration for a stop at an intermediate station. The
use of a third relay, which only extends the number of
available contacts at the pole-switching relay, assumes
special importance: When the contacts are tripped, the
pole-switching relay and the additional relay are swit-
ched. At the same time, the timer which stops the train is
started. After the set delay, the train moves off in the op-
posite direction. The additional relay prevents the timer
from being restarted. The opposite contact is now
active. Here, too further contacts can be used for inter-
mediate stops. All further contacts are connected directly
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Please note: This TILLIG product is subject to the sta-
tutory warranty entitlement of 24 months from the date
of purchase. This warranty claim expires if the product
is interfered with, modified or converted after the point
of time of the customer acquiring ownership. Where ve-
hicles have an integrated interface, claims for warranty
can only be asserted if the vehicle concerned is returned
in an as-delivered state (without built-in digital decoder,
with plugged-in interference suppression kit).

at input “E” of the timer. The use of the other relay inputs,
i.e. whether switching on or off, is dependent on the run-
ning direction set at the controller. Whenever the power
supply is to be disconnected, it is important that the train
be standing between contacts K1 and K2, as this enables
the automatic operation to be resumed with no further in-
tervention when the layout is next switched on.d with no
further intervention when the layout is next switched on.

8. Intermediate stop

It is possible to provide for intermediate stops between
the contacts K1 and K2. The corresponding contact
(e.g. K3 for the running direction from K2 to K1) is to be
arranged on the left when viewed in the running direction.
A switching relay is required for each intermediate stop.
This relay interrupts the connection to the timer relay
after a metal wheel has touched the contact. The connec-
tion between the intermediate-stop contact and the timer
relay is only restored with a change of running direction
immediately before the intermediate-stop contact is to be
triggered again (e.g. by K2, if K3 is to be reactivated).
The depicted wiring provides for an intermediate stop in
each direction. It is possible to leave out individual stops
(e.g. K4 and relay 4) or equally to add further intermedi-
ate stops to the circuit. It must be ensured that all wires
connecting to the input of the timer relay are provided with
diodes (observe the depicted polarity) in order to exclude
coupling back to the running-direction relay.

9. Automatic reversing loop control

This configuration permits trains to pass a reversing loop
automatically. As the polarity of the track connection is
reversed for the new running direction, the link to the
remaining layout is only possible through a metallically
separated controller transformer or by way of a switchab-
le, double-isolated track section. The polarity reversal for
the relay. Switching is effected by contacts K1 and K2,
whereby K1 sets the points straight and switches the re-
lay into the “on” position. K2 sets the points to “branch”
and switches the relay into the “off’ position. To ensure
reliable switching, K1 and K2 must always be installed on
the ground side of the track. When the system is switched
on, it must be ensured that the points are in the “branch”
position when the relay is de-energised.
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CONSIGNES DE SECURITE

Le relais doit étre raccordé uniquement sur des sources
d’alimentation électrique mentionnées dans le catalo-
gue TILLIG en tant que transformateur. La tension d’ex-
ploitation maximale est de 16 V. Les contacts de relais
ont une capacité de charge maximale de 1 A. Un courant
plus élevé provoque la brilure des contacts et doit donc
étre évité par des mesures appropriées (par exemple,
module de fusibles, réf. 08418).

La garantie expire si, lors du test des relais défectueux,
une violation de ces conditions de connexion est con-
statée ou si le joint du fusible sur le boitier est endom-
magé.

DESCRIPTION SUCCINCTE DU RELAIS

Le présent module de relais remplace les composants
mécaniques relais et minuterie, réf. 08410 et 08420, par
une solution électronique moderne. La particularité est
que les fonctions relais et minuterie sont intégrées dans
un module et enfichées par I'utilisateur via un « Jumper »
(petit fil jarretiére) en fonction de [utilisation prévue.
Contrairement aux modules précédents, celui-ci néces-
site une alimentation électrique séparée, laquelle peut étre
assurée par n'importe quel transformateur (12... 16 V). Le
module dispose de deux contacts a permutation avec une
capacité de charge électrique de 1 A chacun. Les entrées
de commande « E » et « A » sont raccordées de manie-
re sécurisée contre le court-circuit de telle sorte que pra-
tiquement chaque signal de commande de - 16 V a env.
+ 0,5 V entraine une commutation. Le tableau de contr6-
le, entre autres, est raccordé contre le potentiel de terre ou
la tension alternative, des contacts de piste sont montés
du coté de la terre, des contacts a lames souples, des
optocoupleurs, etc. lls peuvent également étre interconnec-
tés entre plusieurs modules de relais. Un potentiométre de
réglage qui permet d’ajuster la temporisation de commuta-
tion (sur une plage d'env. 9 s a env. 5 min) se trouve sur le
module. Une LED signale I'état de commutation « Relais
inactif » (mode veille). Une fois la tension d’alimentation
établie, le module commute automatiquement dans cette
position privilégiée (LED allumée). En outre, il dispose d’une
mise en mémoire tampon des données afin de compenser
les oscillations électriques temporaires sans changement
de I'état de commutation. Linterconnexion de plusieurs
entrées de relais peut provoquer un changement du com-
portement de commutation.

Vue d’ensemble des fonctions:

1. Commuter le relais bistable (Jumper de gauche), les
entrées « E » (LED éteinte) et « A» (LED allumé) par
impulsion. Les exemples de commutation indiquent
« Temps off ».

2. L'amplificateur de commutation (Jumper de droite), le

Mode d’‘emploi relais de commutation WEXIIE

potentiométre réglé sur « 0 » ou tout a gauche, I'entrée
« E » (LED éteinte) commute.

. Minuterie (Jumper de droite), temporisation réglable
sur le potentiometre, I'entrée « E » commute (LED
éteinte) (la temporisation débute lors de larrét du
signal), un arrét forcé est possible via I'entrée « A »
(LED allumée).
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EXEMPLES D’APPLICATION POUR RELAIS
(ILLUSTRATIONS DERNIERE PAGE)

1. Commande du signal sonore

avec influence sur le train

La voie obtient une section sans courant au moyen de
séparateurs. Cette section est reliée a la voie adjacente
par des contacts de relais. Si le relais est actif (la touche
« E » a été validée) la section est hors tension et le sig-
nal est « rouge ». Un train entrant s’arréte sur la section.
Un train en approche serait capable de passer la section
non influencée par la diode. Aprés I'activation de la touche
« A », le relais s’éteint (mode veille), le signal s’allume en
« vert » et le train placé sur la section se met en mouvement.

2. Commande de signal lumineux avec influen-
ce sur le train en fonction du temps

En revanche, la commutation selon I'exemple 1 change de
telle sorte que I'activation et I'arrét du relais se produit auto-
matiquement. La touche « E » est remplacée par un contact
de voie qui régle le signal sur « rouge » et éteint la section.
La touche « A » devient superflue. En revanche, le « Jum-
per » active la fonction de minuterie. Une fois le délai réglé
écoulé, le relais commute de nouveau en mode veille. Un
bref arrét dans une gare de passage est un cas d’application
envisageable. Une particularité se produit avec les trains qui
arrivent en sens inverse: La section est toujours praticable
(relais en mode veille, la diode n’est plus active), la minuterie
démarre uniquement en touchant le contact.

3. Commande du signal lumineux avec influen-
ce sur le train et réinitialisation automatique

Ce circuit décrit une étape préalable a la commande de
bloc automatique. Un train en approche reste sur la sec-
tion séparée lorsque le signal est sur « rouge ». Seulement

apres l'activation de la touche « E », le signal passe au «

vert » et le train reprend sa course. En touchant le contact,
le relais de réinitialise automatiquement et le signal passe
au « rouge ». Un train qui arrive en sens inverse a de nou-
veau le libre passage grace a la diode. Toucher le contact
K1 n’a aucune influence.

4. Commande de bloc automatique

Les modules relais étre assemblés pour former une
chaine et permettre une commande de bloc. Lorsque le
contact de la voie est touché, la section avant est bloquée et
I'avant-derniére section est libérée, de telle sorte qu‘un train
suivant peut se déplacer jusqu‘a la section située devant.
Lorsqu’un train a quitté tous les blocs et qu’aucun train ne
suit, tous les signaux passent au « vert » jusqu’au dernier de
la chaine. Ce dernier peut étre débloqué par une touche sur
le dernier relais. Aucun train ne peut arriver en sens inverse.

5. Commande de rame réversible

Avec le présent circuit, un train peut se déplacer unique-
ment jusqu’aux séparations. Il ne peut ressortir de la section
hors tension en fonction des diodes uniquement aprés la
commutation du relais. Cette fonctionnalité reste appli-
cable également en cas de changement de direction.
Prudence! Lors de I'intégration de ce circuit dans un
systéme de voies existant: il y a un risque de court-
circuit au point d‘impact en raison de I'inversion de
polarité au niveau du relais entre la tension de traction
et la terre!

Une séparation des voies sur les deux cotés est abso-
lument nécessaire. Dans I'exemple suivant, le mode de
fonctionnement manuel doit étre automatisé.

6. Rame réversible automatique

En ajoutant deux contacts de voie, une inversion auto-
matique des pdles est possible. Le train fait la navette
entre les deux contacts. Les diodes peuvent étre omises.
Cependant, un réglage directionnel sur le contréleur de
conduite est nécessaire ici, car il dépend du fait que le
contact gauche est connecté a I'entrée « E » ou « A » et
vice versa. Les contacts doivent toujours étre installés coté
terre a gauche dans le sens de la marche. L'inconvénient
de ce circuit est que le train change de direction sans pose
aux terminus.

7. Rame réversible automatique

avec pause en position finale

Lorsque les contacts sont touchés, le relais a inversion
de polarité et le relais supplémentaire basculent. La
minuterie démarre simultanément, ce qui entraine lI'arrét du
train. Une fois le délai de temporisation écoulé, le train dé-
marre dans la direction opposée. Le relais supplémentaire
empéche le redémarrage de la minuterie. Le contact placé
a l'opposé est maintenant actif. La sélection des autres
entrées de relais, qu’il s'agisse de la mise en marche ou de
I'arrét, dépend a nouveau du sens de déplacement réglé
sur le contréleur de conduite. Apres I'arrét de I'alimentation
électrique, le train doit se situer sur la section entre les
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Attention: Pour ce produit TILLIG, le droit de garantie
légal de 24 mois a partir de la date d’achat s’applique.
Ce droit de garantie s’éteint si le client procéde/a pro-
cédé a des interventions, des modifications, des trans-
formations, etc. sur le produit. Pour les véhicules a in-
terface intégrée, les droits de garantie ne peuvent étre
acceptés que si le véhicule correspondant est restitué
au revendeur dans I'état de livraison (sans décodeur
numérique intégré, avec I'antiparasite installé).

contacts 1 et 2. Il convient de noter que le train ne s’arréte
pas une fois au K1 ou au K2 aprés la mise en service, car
le systeme automatique se met en place uniquement a ce
moment-la.

8. Arrét intermédiaire

Il est possible d’établir des arréts intermédiaires entre les
contacts K1 et K2. Le contact prévu a cette fin (par ex.
K3 pour le sens de la marche de K2 a K1) doit étre dis-
posé a gauche dans le sens de la marche. Une relais de
commutation est indispensable pour chaque arrét intermé-
diaire. Il interrompt la connexion avec le relais temporisé
apres qu’une roue métallique a touché le contact. Il est ain-
si exclu que d’autres roues métalliques relancent le relais
temporisé apreés I'arrivée du train. La liaison entre le cont-
act d’arrét intermédiaire et le relais temporisé n’est rétablie
que lorsque le sens de marche est modifié juste avant que
le contact d’arrét intermédiaire ne soit a nouveau déclen-
ché (par exemple par K2 si K3 doit étre réactivé). Sur le
circuit illustré, un arrét intermédiaire est prévu pour chaque
direction. Il est possible d’omettre certains arréts intermé-
diaires (par exemple, K4 et relais 4) ou d’ajouter d‘autres
arréts intermédiaires a ce circuit. Veuillez noter que toutes
les lignes menant a I'entrée du relais temporisé doivent
étre complétées par des diodes (respecter la polarité de
I'illustration). Cela permet d’exclure un nouveau couplage
avec le relais du sens de marche.

9. Commande automatique de la boucle

de retour

Ce circuit doit permettre le passage automatique d’'une
boucle de retour. Dans la mesure ou la connexion de
la voie est inversée pour le changement de sens de la
marche, la connexion a un systéeme de voie restant n’est
possible que par le biais d’'un transformateur de traction
isolé galvaniquement ou par une section de voie pouvant
étre désactivée et doublement isolée. Le sens de marche
est inversé par les deux contacts inverseurs du relais. La
commutation est réalisée par les contacts K1 et K2, ou K1
met l'interrupteur en position droite et met le relais a I‘état
« marche ». K2 commute l'aiguillage sur 'embranchement
et le relais sur la position « arrét ». K1 et K2 ne peuvent
étre montés que sur le coté terre de la voie pour une
commutation sécurisée. Lors du démarrage du systéme,
s’assurer que l'aiguillage se trouve sur I'embranchement
lorsque le relais est a I'état de repos.
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Navod k provozu spinaciho relé

BEZPECNOSTNIi POKYNY

Relé smi byt pfipojeno pouze ke zdrojim napa-
jeni, které jsou v katalogu TILLIG oznaceny jako
transformator pro prislusenstvi.

Maximalni provozni napéti je 16 V. Reléové kon-
takty maji maximalni zatizitelnost 1 A.

Vyssi proud vede ke slepeni kontaktli, a proto
musi byt vhodnymi opatfenimi vylouéen (napft.
pojistkovy modul, obj.c. 08418). Zaruka zanika,
pokud bude pri testovani vadnych relé zjisténo
poruseni téchto podminek pfipojeni nebo posko-
zeni plomby pojistky na krytu.

STRUCNY POPIS RELE

Tento reléovy modul obdobnymi vlastnostmi nah-
razuje jednotlivé mechanické komponenty relé a
Casovacl, obj.c. 08410 a 08420, modernim elektro-
nickym feSenim. Zvlastnost spociva v tom, ze funk-
ce relé a Casovace jsou integrovany do jednoho
modulu a uzivatel je voli pomoci ,jumperu” (malého
draténého mustku) podle svého ucelu pouziti. Na
rozdil od predchozich modull je zde zapotiebi sa-
mostatné napajeni, které lze pfivést z libovolného
transformatoru pro pfislusenstvi (12...16 V). Mo-
dul ma dva bezpotencialové prepinaci kontakty
s maximalni proudovou kapacitou 1 A. Ovladaci vstu-
py ,E* a ,A" jsou zabezpecené proti zkratu, takze
témérF kazdy ovladaci signdl v rozsahu od -16 V do
+0,5 V vede k sepnuti: Mimo jiné klavesnice pfepina-
na proti zemnimu potencialu nebo stfidavému napéti,
kolejové kontakty pfipojené ke kostfe koleji, jazycko-
vé kontakty, optokoplery atd. Lze je také propojit mezi
nékolika reléovymi moduly. Na modulu se nachazi
ovladaci potenciometr, ktery slouzi k nastaveni
zpozdéni spinani (v rozsahu od cca 9 s do cca 5 min).
LED dioda signalizuje stav ,relé vypnuto® (klidovy
stav). Po pfipojeni napajeciho napéti se modul vzdy
automaticky pfepne do této preferované polohy (LED
sviti). Dale je vybaven vyrovnavaci paméti, ktera
kompenzuje kratkodobé kolisani proudu beze zmény
stavu. Pokud je navzajem propojeno vice reléovych
vstupll, muze dojit ke zméné chovani pii zapnuti.

Prehled funkci:

1. Bistabilni relé (jumper vlevo), vstupy ,E* (LED nes-
viti) a ,A“ (LED sviti) se pfepinaji pulsem. V pfikla-
dech zapojeni oznaceno jako ,&as vyp.*.

2. Spinaci zesilova¢ (jumper vpravo), potenciometr

nastaven na ,0“ nebo zcela vlevo, vstup ,E“ (LED
vyp.) spina (impuls nebo trvaly proud).

3. Casovy spinaé (jumper vpravo), zpozdéni nastavi-
telné potenciometrem, vstup ,E“ (LED vyp.) spina
(zpozdéni zacina pfi vypnuti signalu), nucené vyp-
nuti je mozné vstupem ,A“ (LED sviti).
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EA Zafizeni

PRIKLADY POUZITI RELE
(ILUSTRACE POSLEDNIi STRANA)

1. Ovladani svételného signalu s rizenim
viaku

Do koleje je pomoci oddélovacich koleji viozen od-
pojeny Usek, ktery je pomoci reléovych kontakt( spo-
jen se sousedni koleji. Pokud je relé zapnuto (bylo
stisknuto tlacitko ,E®), usek je bez napéti a signal
ukazuje ,Cervenou®. Prijizdéjici vlak v Useku zastavi.
Vlak pfijizdé&jici v protisméru by diky diodé mohl projet
Uusekem bez ovlivnéni. Po stisknuti tlaitka ,A“ se relé
vypne (klidovy stav), signal ukaze ,zelenou“ a viak
stojici v Useku se rozjede.

2. Ovladani svételného signalu s auto-
matickym ¢asové zavislym rizenim viaku
Obvod podle pfikladu 1 se upravi tak, aby se relé
zapinalo a vypinalo automaticky. Tlacitko ,E* je nah-
razeno kolejovym kontaktem, ktery pfepina signal na
L<cervenou® a vypina tak usek. Tlacitko ,A* odpada,
zato se pomoci ,jumperu“ aktivuje funkce ¢asovace.
Po uplynuti pfedem nastavené doby se pak relé au-
tomaticky prepne zpét do klidového stavu. Pfikladem
vyuziti mize byt kratka zastavka v prdchozi stanici.
Zvlastni situace plati pro protijedouci viaky: Usek je
vzdy prljezdny (relé je v klidovém stavu, dioda je
vynechana), ¢asovac se spusti pouze pfi dotyku kon-
taktu.

3. Ovladani svételného signalu s Fizenim
viaku a automatickym resetem
Toto zapojeni popisuje predstuperi automatického

Art.-¢. 08415

fizeni bloku. PFijizdé&jici vlak zastavi na ,Cervenou” v
oddéleném Useku. Teprve po stisknuti tlacitka ,E” se
signal pfepne na ,zelenou“ a vlak pokracuje v jizdé.
Po dotyku kontaktu se relé automaticky resetuje a
signdl se vraci na ,Cervenou®. Protijedouci vlak ma
diky diodé opét volno. Dotyk kontaktu K1 nema vliv.

4. Automatické ovladani bloku

Reléové moduly Ize sestavit do fetézce, ktery um-
oznuje Fizeni blokd. Dotykem kolejového kontaktu
se zablokuje Usek pfed nim a uvolni se pfedposledni
Usek, takze nasledujici vlak mlze projet az do bez-
prostfedné predchazejiciho useku. Pokud vlak opus-
til vSechny bloky a zadny dalsi jej nenasleduje, jsou
vS8echny signaly na ,zelené” kromé posledniho sig-
nalu v fetézci. Ten Ize uvolnit tlacitkem na poslednim
relé. Protijedouci vlak neni pfipustny.

5. Rizeni obratovych viakii

V tomto zapojeni se vlak muze pohybovat jen po
jednotliva oddéleni. Teprve po sepnuti relé diky dio-
dam vyjede z odpojeného Useku. Tato funkce zUstava
zachovana i pfi zméné sméru jizdy na ovladaci.
Pozor! P¥i integraci tohoto zapojeni do stavajiciho
systému kolejisté: V misté spoje existuje riziko
zkratu v dusledku prepoélovani na relé mezi napa-
jecim napétim a zemi!

Je nezbytné oddélovat koleje oboustranné. V nas-
ledujicim pfikladu ma byt automatizovana manuaini
obsluha.

6. Automaticky provoz obratovych viaku
Pridanim dvou kolejovych kontaktll je mozné provést
automatické obraceni polarity. Vlak pak bude pend-
lovat mezi kontakty. Diody Ize vynechat. Zde je vSak
nutné urcit smér na ovladaci, protoze na tom zalezi,
zda je levy kontakt pfipojen ke vstupu ,E* nebo ,A* a
naopak. Kontakty musi byt vzdy na strané uzemnéni,
ve sméru jizdy vlevo. Nevyhodou tohoto zapojeni je,
Ze se vlak v koncovych bodech obraci bez zastavky.

7. Automaticky provoz obratovych viaku s
koncovym zastavenim

PFi dotyku kontaktl prepne prepinaci relé polarity
a pfidavné relé. Soucasné se spusti ¢asovac, ktery
vlak na uréenou dobu zastavi. Po uplynuti nasta-
veného zpoZdéni se vlak rozjede opacnym smérem.
Dalsi relé zabrariuje opétovnému spusténi Casovace.
Protilehly kontakt je nyni aktivni. Volba zbyvajicich
reléovych vstupl, at' se zapina nebo vypina, zavisi
na sméru jizdy nastaveném na ovladaci. Pfi vypnuti
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Upozornéni: Pro tento vyrobek TILLIG plati zakonny
zaruéni narok 21 mésicu od data koupé. Tento zaru¢ni
narok zanika, pokud byly ze strany zékaznika na vyrob-
ku provedeny zasahy, zmény, prestavby atd. U vozidel
se zabudovanym rozhranim mohou byt zaruky uplatné-
ny jen tehdy, kdyz bude pfedmétné vozidlo vraceno do
odborné prodejny v pivodnim stavu (bez zabudovaného
digitalniho dekodéru, se zasunutou odruSovaci sadou).

napajeni by se mél vlak nachazet na trase mezi kon-
takty 1 a 2. Je tfeba pamatovat, Zze po uvedeni do
provozu vlak nejprve v bodé K1 nebo K2 nezastavi,
protoze automatika se nastavi teprve poté.

8. Mezizastavka

Mezi kontakty K1 a K2 Ize zfidit mezizastavky. K
tomu uréeny kontakt (napf. K3 pro smér jizdy z K2
do K1) musi byt umistén ve sméru jizdy vlevo. Pro
kazdé zastaveni je nutné samostatné spinaci relé.
To prerusi spojeni s asovym relé, jakmile se kovové
kolo dotkne kontaktu. Tim je vylou¢eno, aby se po
najeti vlaku Casové relé znovu spoustélo dalSimi
kovovymi koly. Spojeni mezi kontaktem mezizastavky
a Casovym relé se obnovi az po zméné sméru jizdy
bezprostfedné pred tim, nez se ma kontakt mezi-
zastavky opét aktivovat (napf. pomoci K2, pokud
ma byt reaktivovan kontakt K3). Ve znazornéném
zapojeni je pro kazdy smér pouZita mezizastavka. Je
rovnéz mozné jednotlivé mezizastavky vynechat
(napf. K4 arelé 4) nebo naopak pfidat do obvodu dalsi
mezizastavky. Je v8ak tfeba pamatovat, Ze vSechna
vedeni vedouci ke vstupu ¢asového relé musi byt do-
plnéna diodami (respektujte polaritu na obrazku). Tim
se vyloudi zpétna vazba k relé sméru jizdy.

9. Automatické ovladani vratné smycky
Ugelem tohoto zapojeni je umoznit automaticky pra-
jezd vratnou smyckou. Protoze kolejové pfipojeni pro
obraceny smér jizdy je pfepdlovano, je pfipojeni ke
zbyvajicimu kolejovému systému mozné pouze pro-
stfednictvim galvanicky izolovaného transformatoru
nebo pfes odpojovatelny, oboustranné oddéleny ko-
lejovy Usek. Pfepolovani sméru jizdy je zajisténo dvé-
ma prepinacimi kontakty relé. Pfepinani se provadi
kontakty K1 a K2, pfiemz K1 stavi vyhybku na rovné
a uvede relé do stavu ,zapnuto®. K2 stavi vyhybku na
odboceni a relé pfepne do stavu ,vypnuto“. Pro bez-
pecné prepinani smi byt kontakty K1 a K2 umistény
jen na uzemnéné strané koleje. PFi zapnuti kolejisté
je nutné dbat na to, aby vyhybka byla nastavena do
odbocky, kdyz je relé v klidovém stavu.
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WSKAZOWKI DOTYCZACE
BEZPIECZENSTWA

Przekaznik mozna przytacza¢ wytacznie do zrédet zasi-
lania wykazanych w katalogu TILLIG jako transformato-
ry osprzetu. Maksymalne napiecie robocze wynosi 16 V.
Styki przekaznika maja maksymalng obcigzalnos¢ 1 A.
Wyzsze natezenie pradu prowadzi do spiekania stykow,
nalezy je wigec wykluczy¢ za pomoca odpowiednich sro-
dkéw (np. modut bezpiecznikowy, nr art. 08418).
Gwarancja wygasa, jesli podczas kontroli uszko-
dzonych przekaznikéw stwierdzi sie naruszenie
warunkoéw podtaczenia lub uszkodzona jest plomba za-
bezpieczajaca na obudowie.

KROTKI OPIS PRZEKAZNIKA

Niniejszy modut przekaznikowy zastepuje z w przyblizeniu
zachowanymi wtasciwo$ciami mechaniczne podzespoty pr-
zekaznika i przetacznika czasowego, nr art. 08410 i 08420,
przez nowoczesne rozwigzanie elektroniczne. Specyfika
tego rozwigzania lezy w tym, ze funkcja przekaznika i pr-
zetgcznika czasowego zostaty zintegrowane w jednym mo-
dule, ktory uzytkownik wsuwa przez ,jumper* (maty mostek
kablowy) zaleznie od przypadku zastosowania. W odrézni-
eniu do wczesniejszych podzespotéw, konieczne jest tutaj
osobne zasilanie w energie elektryczna, ktére moze by¢ po-
bierane z kazdego transformatora osprzetowego (12...16 V).
Modut wyposazony jest w dwa styki zmienne do zastoso-
wania bezpotencjatowego o maksymalnej obcigzalnosci
pradowej 1 A. Okablowanie wej$¢ sterowniczych ,E” i ,A”
jest zabezpieczone przeciwzwarciowo, tak, ze prawie kazdy
sygnat sterowniczy w zakresie od -16 V do ok. +0,5 V
prowadzi do przetgczenia: m in. pulpitu obstugi przeciwko
potencjatowi masy lub napigciu zmiennemu, styki torowe
znajdujg sig¢ po stronie masy toru, zestyki kontaktronowe,
optrony itd. Mozna je przetgcza¢ takze miedzy kilkoma
modutami stykowymi.

Na module znajduje sie potencjometr nastawczy, na ktérym
mozna ustawi¢ opdznienie przetgczania (w zakresie od ok.
9 s do ok. 5 min). Dioda LED sygnalizuje stan przetgczenia
,Przekaznik wyt.“ (stan spoczynku). Po zapewnieniu napig-
cia zasilajgcego modut przetgcza sige zawsze automatycznie
do tej pozycji uprzywilejowanej (dioda wt.). Ponadto modut
wyposazony jest w buforowanie danych dla wyréwnywania
krotkotrwatych wahan pragdu bez zmiany stanu przetgcze-
nia. W przypadku potgczeniu kilku wej$¢ przekaznikowych
miedzy sobg wigczanie moze sig zmienic.

Przeglad funkcji:

1. Przekaznik bistabilny (jumper po lewej), wejécia ,E” (LED
wyt) i ,A” (LED wt) przetaczajg przez impuls. W przy-
ktadach przetgczania zaznaczono to jako ,Czas wyt.”.

2. Wzmacniacz przetgczania (jumper po prawej), potencjo-
metr na ,0” lub ustawiony catkiem na lewo, wejscie ,E”
(LED wyt.) przetacza (przez impuls lub prad ciagty).

Instrukcja obstugi przekaznika posredniego WY& XYL

3. Przetgcznik czasowy (jumper po prawej), opdznienie
mozna nastawi¢ na potencjometrze, wejscie ,E” (LED
wyt.) przetgcza (opodznienie rozpoczyna sie w momencie
wytgczenia sygnatu), przez wejscie ,A” (LED wt.) mozliwe
jest przymusowe wytgczenie.
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PRZYKLADY ZASTOSOWAN PRZEKAZNIKA
(ILUSTRACJE OSTATNIA STRONA)

1. Sterowanie sygnalem swietinym z wptywem
na pociag

W torze montuje si¢ za pomoca odcinkéw rozdzielajgcych
odcinek bezpradowy, ktory poprzez zestyki przekaznika
faczy sie z graniczacym torem. Jezeli przekaznik jest wtacz-
ony (wcisnieto przycisk ,E”), to odcinek nie prowadzi pradu i
sygnat wskazuje ,czerwony*“. Wjezdzajacy pociag zatrzymu-
je sie na tym odcinku. Pocigg nadjezdzajacy z drugiej strony
wskutek sygnatu diody przejedzie odcinek bez problemu.
Po przycisnigciu klawisza ,A” przekaznik si¢ wytgcza (stan
spoczynku), sygnat wskazuje ,zielony” i pocigg stojacy na
odcinku rusza.

2. Sterowanie sygnatem swietinym z automaty-

cznym, zaleznym od czasu wplywem na pociag

Przetgczanie zgodnie z przyktadem 1 zmienia si¢ w ten
sposob, ze wigczanie i wylaczanie przekaznika nastepuje
automatycznie. Klawisz ,E” zastgpuje sie zestykiem toro-
wym, ktory ustawia sygnat na ,czerwony” i wylacza odci-
nek. Klawisz ,A” odpada, za to aktywowany jest ,jumper”
funkcji przetacznika czasowego. Przekaznik przetgcza sie
samodzielnie po uptywie zadanego czasu z powrotem do
stanu spoczynku. W przypadku zastosowania krétki postoj
mogtby odby¢ sie na stacji przechodniej. Pewna osobli-
wos¢ wystepuje w przypadku pociagéw nadjezdzajgcych z
drugiej strony: odcinek jest stale przejezdny (stan spoc-
zynku przekaznika, dioda odpada), przetgcznik czasowy
wigcza sie tylko przy dotknigciu zestyku.

3. Sterowanie sygnatem swietinym z wplywem
na pociag i automatycznym resetowaniem

To przetagczanie opisuje krok wstgpny do automatycznego
sterowania blokowego. Nadjezdzajgcy pocigg przy sygnale
,czerwonym®* zatrzymuje sie na oddzielonym odcinku. Do-
piero po wcisnigciu klawisza ,E” sygnat wskazuje ,zielony”
i pociag jedzie dalej. Przy dotknigciu zestyku przekaznik
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przeskakuje automatycznie z powrotem i sygnat wskazuje
,czerwony“. Pocigg nadjezdzajgcy z drugiej strony wskutek
diody ma znowu wolng droge. Dotknigcie zestyku K1 nie ma
tu zadnego wptywu.

4. Automatyczne sterowanie blokowe

Moduty przekaznikowe mozna zestawi¢ w fancuch, ktory
umozliwia sterowanie blokowe. W przypadku dotkniecia
zestyku torowego, odcinek lezgcy przed nim jest zamykany,
a przedostatni odcinek otwierany tak, ze nastepny pociag
moze dojecha¢ do odcinka lezgcego przed nim. Jezeli po-
cigg opusci wszystkie bloki i nie ma nastgpnego, wszystkie
sygnaty wskazujg na ,zielony“, az do ostatniego sygnatu w
tancuchu. Ten mozna zwolni¢ przez przycisk na ostatnim
przekazniku. Pociag nadjezdzajacy z drugiej strony jest nie-
dopuszczalny.

5. Sterowanie pociagiem nawrotnym

Pocigg w niniejszym przetgczaniu moze poruszaé sie
tylko do rozdziatéw. Dopiero po przetgczeniu przekaznika
pocigg rusza wskutek sygnatéw diod z odcinka bezprado-
wego i go opuszcza. Funkcja ta zachowana jest takze w
przypadku zmiany kierunku jazdy na nastawniku.
Ostroznie! Przy wiaczaniu tego przetaczania w istnie-
jacy system torowy: w miejscu styku istnieje niebez-
pieczenstwo zwarcia z powodu przebiegunowania na
przekazniku pomiedzy napieciem jazdy a masa!
Bezwzglednie konieczny jest obustronny rozdziat toréw.
Reczna obstuga w nastepujgcym przyktadzie ma byé zau-
tomatyzowana.

6. Automatyka pociagu nawrotnego

Poprzez dotozenie dwoéch zestykéw torowych mozliwe
jest automatyczne przebiegunowanie. Pocigg porusza sie
wahadtowo migdzy dwoma zestykami. Diody moga odpasé.
Jednakze konieczne jest tutaj zadanie kierunku na nasta-
wniku, poniewaz od tego zalezy, czy lewy zestyk powinien
byt podtgczony do wejscia ,E czy ,A“ i odwrotnie. Zestyki
nalezy umieszcza¢ stale po stronie masy, w kierunku jaz-
dy po lewej stronie. Niekorzystne w takim przetaczaniu jest
to, ze pocigg nawraca na stacjach koncowych bez zadnej
przerwy.

7. Automatyka pociagu nawrotnego z przerwa
na stacji koncowej

W przypadku dotknigcia zestykéw przetgcza przekaznik
z przetgcznikiem do zmiany biegundéw i dodatkowy prze-
kaznik. Jednoczesnie uruchamia sie przetacznik czasowy,
ktory zatrzymuje pociag. Po uplywie ustawionego opézni-
enia pociag rozpoczyna bieg w odwrotnym kierunku. Do-
datkowy przekaznik zapobiega ponownemu uruchomieniu
sie przetgcznika czasowego. Teraz aktywny jest zestyk po
przeciwlegtej stronie. Wybor pozostatych wejsé przekazni-
ka, czy to wigczanie, czy tez wylgczanie, zalezny jest z
kolei od kierunku jazdy ustawionego na nastawniku. Pocigg
w przypadku wytgczenia zasilania powinien znajdowac sie
na odcinku migdzy zestykami 1 i 2. Nalezy pamieta¢, ze po
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Nalezy mie¢ na wzgledzie, ze: dla niniejszego produk-
tu TILLIG obowigzuje ustawowe roszczenie gwarancyj-
ne, wynoszace 24 miesigce od daty zakupu. Roszczenie
gwarancyjne wygasa w sytuacji, gdy przeprowadzone
zostang w produkcie zmiany lub klient dokona prze-
budowy produktu na witasng reke. W pojazdach z za-
budowanym interfejsem, roszczenia gwarancyjne moga
by¢ podnoszone jedynie, gdy dany pojazd przekazany
zostanie przedstawicielowi handlowemu w stanie, jaki
obowigzywat w momencie dostawy (bez zabudowanego
dekodera cyfrowego, z osadzonym zestawem odktéca-
jacym).

uruchomieniu pociag jednorazowo nie zatrzymuje sie na K1
lub K2, poniewaz automatyka sie dopiero ustawia.

8. Zatrzymanie posrednie

Pomigdzy zestykami K1 i K2 jest mozliwe ustawienie zatrzy-
man posrednich. Zestyk przewidziany w tym celu (np. K3 dla
kierunku jazdy od K2 do K1) nalezy ustawi¢ po lewej stro-
nie w stosunku do kierunku jazdy. Dla kazdego zatrzymania
posredniego konieczny jest przekaznik posredni. Przerywa
on potgczenie z przekaznikiem czasowym, kiedy koto metal-
owe dotknie zestyku. W ten sposoéb wykluczone jest, ze po
ruszeniu pociggu dalsze kota metalowe ponownie urucho-
mig przekaznik czasowy. Przywrdcenie potgczenia od zes-
tyku zatrzymania pos$redniego do przekaznika czasowego
nastepuje dopiero przy pierwszej zmianie kierunku jazdy
bezposrednio przed ponownym wyzwoleniem zestyku za-
trzymania posredniego (np. przez K2, jesli K3 ma by¢ po-
nownie aktywowany). W przedstawionym uktadzie potgczen
przewidziano po jednym zatrzymaniu posrednim w kazdym
kierunku. Mozliwe jest opuszczenie pojedynczych zatrzy-
man posrednich (np. K4 i przekaznik 4) lub uzupetnienie
ukfadu potgczen o nastepne zatrzymania posrednie. Nalezy
pamigta¢, ze wszystkie przewody prowadzgce do wejscia
przekaznika czasowego trzeba uzupetni¢ diodami (bieguno-
wos$¢ zgodnie z rysunkiem). W ten spos6b wyklucza sie
sprzezenia zwrotne z przekaznikiem kierunku jazdy.

9. Automatyczne sterowanie petla zwrotna

Ten uktad potgczen ma umozliwi¢ automatyczny przejazd
przez petle zwrotng. Poniewaz przytgcze torowe dla zmieni-
onego kierunku jazdy podlega przebiegunowaniu, to potgc-
zenie z pozostatym systemem torowym mozliwe jest tylko
przez galwanicznie rozdzielony transformator lub przez
wylgczalny, podwdjnie rozdzielony odcinek torowy. Prze-
biegunowanie kierunku jazdy nastepuje przez dwa zestyki
przetaczne przekaznika. Przetacza sie przez zestyki K1
i K2, przy czym K1 ustawia zwrotnice prosto i przetgcza
przekaznik do stanu ,wt.“. K2 przetacza zwrotnice na od-
gatezienie i przekaznik do pozycji ,wyt.“ K1 i K2, z powodu
bezpiecznego przetgczania, mogg by¢ mocowane wytgcz-
nie po stronie masy toru. Podczas wigczania systemu na-
lezy zwrécié uwage, aby zwrotnica stata na odgatezienie,
gdy przekaznik znajduje sie w stanie spoczynku.
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(DE) ANWENDUNGSBEISPIELE FUR RELAIS « (GB) APPLICATION EXAMPLES FOR THE RELAY i )
(FR) EXEMPLES D’APPLICATION POUR RELAIS ¢ (CZ) PRIKLADY POUZITIi RELE ¢ (PL) PRZYKLADY ZASTOSOWAN PRZEKAZNIKA

(L)

Zubehor / Accessories / Equipement / Zafizeni / Ekwipunek
Fahrregler / Controller / Régulateur / Regulator rychlosti /
Regulator jazdy

Ein = Halten / On = Stop / On = arrét / On = Stop /

On = Stop

. Ein = Abfahrt / On = Departure / On = Départ /

On = Odjezd / On = Wyjazd ;

Zeit Ein / Time On / Temps On / Cas On/ Czas On

Zeit Aus / Time Off / Temps Off / Cas vyp. / Czas wyt.
Gerade / Straight / Droit / Pfimy smér / Prosto

Abzweig / Junction / Bifurcation / Odboc¢eni / Odgatezienie
Griin / Green / Vert / Zelena / Zielony

Rot / Red / Rouge / Cervena / Czerwony
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COPND O

(DE) Nicht geeignet fiir Kinder unter 14 Jahren wegen ab-

— und K ile und Ver '
[ gefahr durch funktionsbedingte scharfe Ecken und Kanten.

3 | K K1 K2 Dieses Produkt darf am Ende seiner Nutzungsdauer nicht iiber
N den normalen Hausmiill entsorgt werden, sondern muss an einem

T - ) Sammelpunkt fiir das Recycling von elektrischen und elektroni-
1 e — schen Geraten abgegeben werden. Bitte fragen Sie bei lhrem
9 10 9 1 o tIE Handler oder der Gemeindeverwaltung nach der zusténdigen C E
i ) Entsorgungsstelle.
; . , - 6 6 the. s.mall parts that ca!\ be removed and swallowed and risk
i 1 i 1 == —— of injury due to function-related sharp corners and edges.
—F1|| .1t 6 146 o o i
I " . M W.-. A ll\_llI E A 17;16 Ve — . 3 14-16 V~ T_f to your local collection point for recycI‘\ng electrical and electronic
A N 2 B I.' 2 equipment. If you don’t know the location of your nearest disposal |

I T
. I)':_“ T}.T . I)': — T}.T |": [ r I-'f I I‘"-. r (GB) Not suitable for young people under the age of 14 due to
. j M 0 0 M WE A When this prod_ut_:t comes ‘to the end 01 its useful life, you may
Mﬁ r—?— _¢;,_¢L_ —" not dispose of it in the ordinary domestic waste but must take it
1 l l | .'|_ 1 l v 1 centre please ask your retailer or the local council office.
O O

(FR) Ne convient pas aux enfants de moins de 14 ans en raison de piéces
\“ pouvant étre retirées et avalées et du risque de blessure en raison de
coins et de bords vifs dus au fonctionnement. A la fin de sa durée de vie, ne
pas éliminer ce produit avec les déchets ménagers mais le remettre a un point de
collecte pour le recyclage d'appareils électriques et électroniques. Veuillez vous
adresser a votre revendeur ou a I'administration communale pour connaitre les
points d’élimination compétents.

— . k1 . ka K4 K2 — ; (CZ) Neni uréené pro déti mladsi 14ti let. O je funkéni a odni é

P Cali —_— /‘r’—-_ malé a ostré soucasti a hrany. Tento produkt nesmi byt na konci svého uzi-

K1 K2 vani zlikvidovan jako bézny domovni odpad, ale musi byt zlikvidovan napf.

. 8 ve sbérném dvore. Prosim, zeptejte se vaseho obchodnika, popf. na svém
obecnim ufadé o vhodném zpUsobu likvidace.

K1 / (PL) Nieodpowiednie dla dzieci ponizej 14 roku zycia z uwagi na niebez-

i+ i ! tknigcia i ienia si¢ drobnymi czesciami oraz mozli-

” | wosé skaleczenia si¢ ostrymi koncéwkami i krawedziami czesci funk-

cyjnych. Produkty oznaczone przekreslonym pojemnikiem po zakoriczeniu

} 4 uzytkowania nie mogg by¢ usuwane razem z normalnymi odpadami domowymi,

Y lecz musza by¢ przekazywane do punktu zbierania i recyklingu urzadzen elek-

i T trycznych i elektronicznych. Dzieki recyklingowi pomagajg Panstwo skutecznie

chroni¢ $rodowisko naturalne. Prosimy zwrécic sie do specjalistycznego sklepu

lub do odpowiedniego urzedu w Panstwa okolicy, aby dowiedzie¢ sie, gdzie jest
najblizszy punkt recyklingu urzadzen elektrycznych i elektronicznych.
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TILLIG Modellbahnen GmbH

L. '-.IO
2
1 -
@ Promenade 1, 01855 Sebnitz
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6 D....Universal-Diode / Diode universelle / @ Tel.: +49 (0)35971 /903-45
Univerzalni dioda / Dioda uniwersalna Fax: +49 (0)3 5971 / 903-19
(DE) Technische Anderungen vorbehalten! Bei Reklamationen wenden Sie sich bitte an Ihren Fachhéndler. / (GB) Subject to technical changes! Please contact your dealer if you have any ggf\figo(tﬁ’;j l;g:\zcegglgr;;stc-”ggtBéieHﬁgltzsecustomer
complaints. / (FR) Sous réserve de modifications techniques! Pour toute réclamation, adressez-vous a votre revendeur. / (CZ) Technické zmény vyhrazeny! Pii reklamaci se obratte na svého (C2) Hotline Zakaznické sluzby = (PL) Biuro Obshugi
obchodnika. / (PL) Zastrzega sie¢ mozliwo$¢ zmian technicznych! W przypadku reklamacji prosimy zgtaszac sie do specjalistycznego sprzedawcy. Klienta: www.tillig.com /Servige Hotline.html 9




