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Dieser Baustein wurde speziell für das DCC- Digitalsystem entwickelt. Er ermöglicht, 
ohne auf die üblichen DCC- Bremssysteme zurückzugreifen zu müssen (ABC, 
bremsen mit Gleichstrom, unsymmetrisches Gleissignal, Bremsgenerator und vor 
allem ohne Computersteuerung), das langsame Abbremsen und punktgenaue 
Anhalten in Bahnhofsgleisen, vor Einfahrt-, Ausfahrt-, Blocksignalen oder anderen 
geplanten Haltepunkten. Darüber hinaus ist er in der Lage, einen Zug auch in 
langsamer Fahrt steuern zu können. Dies ist oft wünschenswert bei Bahnhofsein- 
und Ausfahrten, durch entsprechende Signalisierung angezeigte Langsamfahrstellen, 
Baustellen—Darstellungen, abschüssigen Strecken etc. Zusätzlich ermöglicht er 
Fahrten in Gegenrichtung am Rot zeigendem Signal, auch als Langsamfahrt. Die 
hierbei verwendeten Decoder müssen keine der bislang gebräuchlichen 
Bremssysteme wie ABC, Break on DC oder andere unterstützen. Daher können alle 
Decoder, welche das Datenformat DCC nach NMRA verstehen, also auch ältere 
Typen, eingesetzt werden. 
Der Baustein 2025 wurde ähnlich konzipiert wie seine analogen Brüder. Er erkennt 
die Geschwindigkeit eines in den Blockbereich einfahrenden Fahrzeuges und bremst 
es  auf eine eigens berechnete Langsamfahr—Geschwindigkeit ab. Mit dieser fährt 
es dann bis zum geplanten Haltepunkt. In Verbindung mit geeigneten Signalen und/ 
oder einfachen Schaltern, Relaiskontakten, Decodern eines Steuerungssystems (z.B. 
Trackswitch) kann nun auch Langsamfahrt bei der nachfolgenden Blockausfahrt bzw. 
Bahnhofseinfahrt eingestellt werden.  
Speziell für den Einsatz in einem automatischen Blocksystem ist dieser Baustein 
bestens gerüstet. Zum einen kann das jeweils zugehörige Blocklichtsignal direkt mit 
angeschlossen werden, zum anderen arbeiten mehrere 2025 im Block ohne weitere 
zusätzliche Geräte in Kaskadenform zusammen. Es handelt sich um ein 
selbststeuerndes Blocksystem und kann ohne weitere äußere Beschaltung sehr 
vorbildnah und betriebssicher eingesetzt werden. 
 

 
 
Die hier gezeigte Schaltung soll die Grundprinzipien für die Ansteuerung und 
Verwendung dieses Bausteins darstellen. Der linke Schalter am Eingang /BlFr ist 
maßgeblich für die Ansteuerung. Ist er geschlossen, also 0-Potential, können Züge 
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durchfahren bzw. fahren nach einem Stillstand an. Ist er geöffnet (Wegfall des 0-
Potentials am Eingang /BlFr), wird ein einfahrender Zug abgebremst und 
angehalten, ein stehender Zug bleibt stehen. Der rechte Schalter bewirkt im 
geschlossenen Zustand in Verbindung mit dem geschlossenen linken Schalter 
langsame Durchfahrt der Züge ab dem Bremsabschnitt durch den restlichen Block. 
Mit Verlassen des Halteabschnitts wird wieder auf die ursprüngliche Geschwindigkeit 
beschleunigt. 
Die Stellung des rechten Schalters bleibt wirkungslos, wenn der linke Schalter 
geöffnet (Halt) ist. Einfahrende Züge werden abgebremst und fahren langsam bis 
zum Halteabschnitt. Werden nach dem Halt eines Zuges im Halteabschnitt beide 
Schalter geschlossen, so erfolgt eine langsame Ausfahrt, bis der Halteabschnitt 
verlassen wird. 
Neben der Versorgung mit dem normalen Digitalstrom von einer beliebigen Zentrale 
oder Booster benötigt der 2025 noch eine Spannungsquelle von 16V Wechselstrom 
oder Gleichstrom aus einer unabhängigen Spannungsquelle oder Schaltnetzteil 
(empfohlen) mit mindestens 35VA Leistung. Diese Spannungsquelle muss unbedingt 
den Anforderungen für Spielzeug entsprechen und die notwendigen Prüfzeichen 
tragen. Der Baustein ist für einen Fahrstrom von bis zu 3A ausgelegt. Auf keinem 
Fall darf der Baustein 2025 aus der gleichen Spannungsquelle versorgt werden, 
welche auch den Booster bzw. die Digitalzentrale versorgt! Die Spannungsquellen 
beider Geräte müssen elektrisch unabhängig sein und sollten auch die gleiche 
Spannungshöhe liefern. Andernfalls kann es zu unschönen Geschwindigkeits-
sprüngen der Fahrzeuge beim Übergang bzw. Umschaltung von Digital- zu 
Bremsstrom und umgekehrt kommen. Ebenso dürfen hier keinerlei elektrische 
Verbindungen zu den anderen Spannungsquellen oder Geräten vorhanden sein! 
Mehrere 2025 können in deckungsgleicher Verdrahtung von der gleichen 
Spannungsquelle versorgt werden. Das gilt auch für den Digitalstrom aus einem 
Booster bzw. einer Digitalzentrale. 
 
Geschobene Züge können verkehren, wenn der Steuerwagen voraus mit seinem 
ersten Drehgestell oder Radsatz entsprechend als Stromabnehmer ausgeführt ist. 
Selbst eine mit einem Widerstand (bis etwa 10kOhm) präparierte Achse ist hier 
ausreichend. Manche Triebwagengarnituren nehmen den Fahrstrom diagonal über 
ihre an beiden Enden liegende Radsätze auf, meist in Fahrtrichtung vorne rechts und 
hinten links. Das kommt der Anordnung der Trennstellen in der rechten Schiene 
entgegen. Allerdings kann eine solche Triebwageneinheit im Abschnitt „Fahren“ erst 
erkannt werden, wenn diese auch mit dem hinteren Radsatz, also vollständig in den 
Block eingefahren ist. Das verkürzt natürlich die Messzeit im Fahrabschnitt 
gegenüber einem lokbespannten Zug. Es wird daher ein schnelleres Fahrzeug 
erkannt und eine geringere Langsamfahrgeschwindigkeit eingestellt. Wann immer es 
möglich ist, sollten auch solche Fahrzeuge zu einer beidseitigen Stromabnahme 
zumindest am ersten Radsatz umgebaut werden, um realistischere Messwerte zu 
erhalten. 
 
Längenaufteilung der drei Abschnitte: 
Der Block für den 2025 muss in drei Einzelabschnitte aufgeteilt werden. Dabei muss 
der erste Abschnitt (Fahrabschnitt) mindestens so lang sein, wie der längste 
verkehrende Zug, um eventuelle Kurzschlüsse zu vermeiden. Beidseitige 
Trennungen der Schienen am Anfang und Ende des Blockes (nicht der 
Einzelabschnitte) sind notwendig. Die Einzelabschnitte werden einseitig, am besten 
in Fahrtrichtung rechts getrennt. Der Bremsabschnitt sollte möglichst lang gewählt 
werden, um das vollständige Abbremsen (in Verbindung mit der CV-4-Einstellung) 
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der Fahrzeuge auf Langsamfahr—Geschwindigkeit zu ermöglichen. Das ist eine 
Grundvoraussetzung für punktgenaues Halten im dritten, dem Halteabschnitt. Hierzu 
bitte weiter hinten die Hinweise zur richtigen Einstellung  des Kalibrierungsreglers 
beachten. War das Fahrzeug bei Erreichen des Halt- Abschnitts noch nicht 
vollständig auf Langsamfahrt—Geschwindigkeit abgebremst, kann es passieren, 
dass das Fahrzeug nicht zum Halten kommt, also „durchrutscht“. Denn sobald das 
Ende des Blocks erreicht wird, schaltet der Baustein 2025 durch einen eingebauten 
Stromsensor wieder auf den normalen Digitalstrom um, auch wenn das zugehörige 
Signal noch „Halt“ zeigt. Der Bremsabschnitt sollte (in Verbindung mit den CV-4- 
Einstellungen) möglichst lang genug für eine Abbremsung sein. Die Länge des 
Halteabschnitts ist dann mit zwei (großen) Loklängen ausreichend. Natürlich kann 
der Halteabschnitt auch länger sein. 
 
Funktionsweise: 
Grundsätzlich ist es wichtig, vor dem ersten Einsatz dafür zu sorgen, dass alle 
Decoder der Fahrzeuge entsprechend der im Abschnitt „Kalibrierung“ gemachten 
Angaben eingestellt werden. Das gilt insbesondere für die CV-5 
(Höchstgeschwindigkeit).  
Und noch ein Vorwort zum Verständnis des Begriffes 0-Potential: Es ist hiermit 
immer das Potential des Anschlusses W0 der Versorgungsspannung des 2025 
gemeint. Diese Bezeichnung darf nicht mit Polarität der Versorgungspannung 
verwechselt werden! 
Auf der Platine des 2025 sind drei gelbe LED’s zur Belegtkontrolle der drei 
Abschnitte „Fahren“, „Bremsen“ und „Halt“ vorhanden. Sie dienen der 
Funktionskontrolle der Belegtmelder und arbeiten unabhängig vom jeweiligen 
Zustand des 2025. Bedingung hierfür ist jedoch immer das Vorhandensein der 
Digitalspannung. Diese drei Belegtmeldungen können auch extern genutzt werden 
(Anschlüsse „RmFa“, „RmBr“ und „RmSt“, jeweils max. 300mA belastbar bei etwa 
16V positive Spannung). Mittels dieser drei LED’s ist schon eine verbindliche 
Vorkontrolle der sicheren Funktion gegeben. 
 
Bei Einfahrt eines Fahrzeugs in den Fahrabschnitt und geöffnetem linken Schalter 
(„Halt“), also Fehlen des 0-Potentials am Eingang BlFr, beginnt der 2025 intern mit 
einer Zeitmessung. Zu diesem Zeitpunkt liegt im gesamten Block das normale DCC- 
Signal der Zentrale an. Diese Messung stoppt mit Erreichen des Bremsabschnitts. 
Jetzt wird der gesamte Block auf ein speziell erzeugtes Digital—Langsamfahrsignal 
mittels des auf der Platine befindlichen Relais umgeschaltet. Der 2025 erzeugt einen 
Fahrbefehl mit einer kleineren Fahrstufe im sogenannten Broadcast (Breitband). Hier 
muss beachtet werden, dass die normale Fahrstufe, welche an der Digitalzentrale für 
dieses Fahrzeug eingestellt ist, größer etwa 24 sein sollte. Wird mit einer geringen 
Fahrstufe in den Block eingefahren, kann es durchaus passieren, dass das Fahrzeug 
beschleunigt, statt zu verzögern. Insbesondere dann, wenn die Durchfahrtzeit durch 
den Fahrabschnitt sehr lang war. Der Baustein ermittelt nicht die anliegende 
Fahrstufe, sondern die Zeit, die das Fahrzeug zum Durchfahren des Fahrabschnitts 
benötigt. Wird hier eine relativ lange Zeit gemessen (bzw. ist die Kalibrierung 
ungünstig eingestellt), kann es vorkommen, dass der Baustein eine höhere Fahrstufe 
(bis zu FS  20) als die ursprüngliche einstellt, weil ein vermeintlich langsames 
Fahrzeug eingefahren ist und so das Fahrzeug beschleunigt statt zu verzögern. 
Daher sollte unbedingt mittels CV-5 die Höchstgeschwindigkeit der verwendeten 
Fahrzeuge so eingestellt werden, dass mit Fahrstufen zwischen 24 und 28 als Vmax. 
(Vorbildgeschwindigkeit) gefahren wird. 
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Die Höhe der Langsamfahrstufe ist also abhängig von der soeben erfolgten Messung 
und wird im Bereich zwischen Fahrstufe 4 und 20 ermittelt. Dieses Digitalsignal 
unterscheidet sich elektrisch vom eingespeisten Digitalsignal der Zentrale. Im 
Moment der Einfahrt in den Bremsabschnitt sollte sich kein Fahrzeug des Zugs noch 
außerhalb des Blocks, also des Fahrabschnitts befinden. Grund sind die metallischen 
Räder, welche elektrische Überbrückungen und damit Kurzschlüsse verursachen 
können. Aus diesem Grund muss der Fahrabschnitt auch immer länger als der 
längste verkehrende Zug sein. Das gilt insbesondere auch für geschobene Züge 
bzw. deren Fahrstromabnahme auch über die letzten Achsen erfolgt. 
Jeder Decoder verringert nun mit seiner in CV-4 eingestellten Verzögerung die 
Geschwindigkeit seines Fahrzeugs auf die nun niedrigere Fahrstufe. Mit dieser 
Langsamfahrgeschwindigkeit fährt das Fahrzeug langsamer als bisher weiter, bis der 
Abschnitt „Halt“ erreicht wird. Bleibt der Eingang /BlFr unverändert ohne 0-Potential, 
sendet der 2025 nun die Fahrstufe 0= Halt. Der Zustand des Eingangs La spielt 
dabei keine Rolle. Jedes Fahrzeug wird nun mit der gleichen Verzögerung aus CV-4 
angehalten. Sollte das Fahrzeug zwar erkennbar abbremsen, aber nicht rechtzeitig 
vor dem Ende des Abschnitts „Halt“ zum Stehen kommen, so muss der 
Verzögerungswert in CV-4 des Decoders verringert werden. Es besteht also ein 
direkter Zusammenhang zwischen Länge des Halteabschnitts und der CV-4 
Einstellung. 
 
Wird während des langsamen Durchfahrens des Bremsabschnitts vor Erreichen des 
Halteabschnitts die Fahrt frei gegeben (Eingang /BlFr= 0-Potential), schaltet der 
2025 sofort wieder auf den eingespeisten Digitalstrom der Digitalzentrale zurück und 
das Fahrzeug beschleunigt auf die in der Zentrale eingestellte 
Maximalgeschwindigkeit.  
 
Liegt zu diesem Zeitpunkt zusätzlich am Eingang La 0-Potential vor Einfahrt in den 
Abschnitt „Halt“ an (Langsamfahrt), dann wird die Langsamfahrstufe beibehalten, das 
Fahrzeug fährt langsam durch den Abschnitt „Halt“ weiter. Nach Durchfahren des 
Halteabschnitts wird beim Überfahren der Trennstelle am Blockende kurzschlussfrei 
der gesamte Block sofort wieder auf den eingespeisten Digitalstrom der 
Digitalzentrale umgeschaltet, das Fahrzeug beschleunigt wieder auf die eingestellte 
Geschwindigkeit, welche durch die Digitalzentrale vorgegeben ist. 
 
Ist der Zug im Abschnitt „Halt“ zum Stehen gekommen, bewirkt das Anlegen des 0-
Potentials am Eingang /BlFr ein verzögertes Anfahren des Zuges. Wenn gleichzeitig 
am Eingang La ebenfalls 0-Potential anliegt, so fährt der Zug nach dieser zeitlichen 
Anfahrverzögerung mit der Langsamfahrstufe an. Liegt dies zu diesem Zeitpunkt 
nicht an, beschleunigt der Zug auf die an der Digitalzentrale eingestellte Vmax. Es 
wird mit der in CV-3 festgelegten Beschleunigungsrate auf die vorgegebene 
Geschwindigkeit (Langsamfahrt oder Vmax) beschleunigt. Im Falle der Langsamfahrt 
fährt der Zug bis zum Ende des Halteabschnitts, ab dem Überfahren der Trennstelle 
wird der gesamte Block kurzschlussfrei auf den Digitalstrom der Zentrale 
zurückgeschaltet und der Zug beschleunigt auf Vmax.  
Da der Anschluss für die grüne Lampe (LED) des Blocksignals mit dem Anschluss 
des Eingangs BlFr identisch ist, wird auch mit Anlegen des 0-Potentials das grüne 
Licht des Blocksignals eingeschaltet. Gleichzeitig wird über den Anschluss Rt die 
rote Lampe (LED) des Blocksignals ausgeschaltet. 
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Fahrt in Gegenrichtung 
Bei Fahrt in Gegenrichtung ohne Langsamfahrt (kein 0-Potenzial an La) bleibt die 
normale Digitalspannung während der ganzen Zeit der Durchfahrt des Zuges im 
Block bestehen, der Zug fährt mit der an der Digitalzentrale eingestellten 
Geschwindigkeit. Der Baustein erkennt diese Fahrt in Gegenrichtung automatisch 
und der Eingang /BlFr bleibt wirkungslos. Ein 0-Potenzial am Eingang La vor 
Einfahrt in den Block bewirkt, dass der Zug mit Langsamfahrgeschwindigkeit am Rot 
zeigenden Signal in der Gegenrichtung vorbeifährt. Dazu schaltet der Baustein den 
gesamten Block wieder auf die eigenerzeugte Digitalspannung mit der Langsamfahrt 
um. Diese Umschaltung erfolgt jedoch erst nach einer gewissen Verzögerung, um 
die weiter oben beschriebenen Kurzschlüsse zu vermeiden.  
Die Langsamfahrt in Gegenrichtung erfordert für geschobene Züge einen 
Kompromiss, falls das Triebfahrzeug am Ende des Zuges schiebt. Hier erfolgt die 
Umschaltung durchaus, bevor das Triebfahrzeug in den Block eingefahren ist. Das 
kann zu Kurzschlüssen führen. Daher sollte in diesem Fall von einer Langsamfahrt in 
Gegenrichtung abgesehen werden. 
Der Zug wird in Langsamfahrt den ganzen Block ohne Halt durchfahren. Beim 
Verlassen des Blocks in Richtung A schaltet der 2025 durch einen internen 
Stromsensor wieder auf den DCC- Digitalstrom der Zentrale zurück.  
Der auf der Platine gegenüber der Anschlussseite montierte Einstellregler dient der 
Einstellung der Ansprechschwelle des erwähnten Stromsensors und sollte nicht 
verstellt werden. 
 
Kalibrierung: 
Mit dem Einstellregler („Kalibrierung“) auf der Anschlussseite des 2025 kann der 
Messfaktor der Zeitmessung (im Abschnitt „Fahren“) den Gegebenheiten vor Ort 
(tatsächliche Länge des Fahrabschnitts) angepasst werden. Diese Einstellung ist 
entscheidend für die richtige Funktion des 2025 und sorgt für eine angepasste 
Geschwindigkeitsmessung. Die Durchfahrtzeit ist abhängig von der Länge des 
Fahrabschnitts und der Geschwindigkeit des Fahrzeugs. Es wird also keine 
Geschwindigkeitsmessung, sondern eine Messung der Durchfahrtszeit durch den 
Fahrabschnitt ausgeführt. Das Messergebnis der Durchfahrtzeit entscheidet, welche 
Langsamfahrstufe der 2025 einstellt. Intern läuft ein Zähler, der bei Einfahrt des 
Fahrzeuges im Fahrabschnitt startet und bei Einfahrt in den Bremsabschnitt wieder 
stoppt. Dieser Zähler läuft je nach Kalibriereinstellung schneller oder langsamer. Auf 
diese Weise kann die Länge des Fahrabschnitts kalibriert werden. Es sind 
Durchfahrzeiten von 4 Sekunden (Linksanschlag, kurzer Fahrabschnitt) bis etwa 50 
Sekunden (Rechtsanschlag, langer Fahrabschnitt) einstellbar. Der Zählerstand wird 
dann jeweils zur Berechnung der Langsamfahrstufe herangezogen. Der Kalibrier- 
Vorgang ist in der Regel nur einmal bei Installation des 2025 notwendig. Damit 
sollten dann auch alle anderen Fahrzeuge ein passendes Bremsverhalten zeigen. 
Wie schon weiter vorne erwähnt, sind insbesondere bei den CV’s 3, 4 und 5 optimale 
Einstellungen eine Voraussetzung für die gute Funktion des Bausteins. 
Insbesondere sollte die Höchstgeschwindigkeit (CV-5, bei voll aufgedrehtem 
Fahrregler, FS 28 bzw. 126) und mittlere Geschwindigkeit (CV-6, etwa halb 
aufgedrehtem Fahrregler) vorher richtig eingestellt worden sein, ebenso „lineares 
Bremsverhalten“. Hierzu bitte die Handbücher der jeweiligen Decoderhersteller 
beachten. 
Um nun mit Hilfe des Kalibrierungsreglers die passende Langsamfahr-
geschwindigkeit herauszufinden, sollte man den Decoder des Testfahrzeugs 
zunächst mit der CV-4 = 0 programmieren. Hierdurch wird das Fahrzeug ohne 
weitere Verzögerung auf die Langsamfahrgeschwindigkeit abgebremst. Dadurch ist 
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sofort erkennbar, ob diese Geschwindigkeit passend ist. Man beginnt zweck-
mäßigerweise mit der Reglerstellung links (zeigt in Platinenmitte). Jede Testfahrt 
beginnt immer mit geplanter Maximalgeschwindigkeit vor der Einfahrt in den 
Abschnitt „Fahren“. Man sollte nun mehrere Versuche mit verschiedenen 
Einstellungen vornehmen, um die Auswirkungen auf die variable 
Langsamfahrgeschwindigkeit zu sehen. Da der Kalibrierungsregler ein sehr weites 
Feld bezüglich der möglichen Fahrabschnittslängen abdecken muss und daher sehr 
empfindlich ist, sollten die Veränderungen an diesem in nur sehr kleinen 
Drehbewegungen (1-2°) erfolgen. Das Grundprinzip dieser Regelung ist: Ein 
schnelles Fahrzeug soll auf eine geringere Langsamfahrgeschwindigkeit, ein 
langsames Fahrzeug auf eine weniger verlangsamte Geschwindigkeit abgebremst 
werden oder gar unverändert weiter fahren.  
Nachdem hier optimale Einstellungen für den Kalibrierungsregler gefunden wurden, 
kann nun der CV-4—Wert schrittweise wieder erhöht werden, bis die 
Verzögerungswerte dem Modellbahnfreund für seine Gleislängenverhältnisse optimal 
erscheinen. Die beste Einstellung ist, wenn das Fahrzeug noch vor dem Halt- 
Abschnitt die Langsamfahrgeschwindigkeit erreicht hat. Die Einstellung des 
Kalibrierungsreglers ist in der Regel nur einmalig erforderlich. Die Werte für CV-3 
(Beschleunigung) und CV-4 (Abbremsverzögerung) jedes einzelnen Decoders sollten 
anschließend angepasst werden. Dann  wird auch immer der geplante Halt bis auf 
wenige cm exakt erreicht. Es besteht also ein fester Zusammenhang zwischen der 
Länge des Bremsabschnitts und der CV-4-Einstellung. Je länger der Bremsabschnitt 
ist, umso größer kann die Verzögerung in CV-4 eingestellt werden und umso 
komfortabler bremsen die Züge ab. Daher muss bei kürzeren Bremsabschnitten auch 
eine geringere Bremsverzögerung eingestellt werden, um ein sicheres Halten im 
Abschnitt „Halt“ zu gewährleisten. Ein ähnlicher Zusammenhang besteht auch 
zwischen der Kalibrier—Reglereinstellung und der Länge des Fahrabschnitts. 
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Blockbetrieb 
Für den normalen Blockbetrieb kann ein zweibegriffiges Lichtsignal direkt mit am 
2025 angeschlossen werden. Moderne Lichtsignale sind mit sogenannten LED’s 
ausgerüstet. Diese funktionieren mit Gleichspannung und benötigen nur kleine 
Ströme, meist 10…20mA. Es sind Lichtsignale verwendbar, welche für den 
gemeinsamen Rückleiter den positiven (+) Anschluss der Versorgungsspannung  
verwenden (z.B. Viessmann). Durch eine meist in der Zuleitung der gemeinsamen 
Rückleitung verbauten Diode wird aus jeder Wechselspannung  eine 
Gleichspannung mit der notwendigen Polarität erzeugt.  
 
Der Anschluss eines Formsignals mit Magnetspulenantrieb ist möglich, wenn dies 
über eine sicher funktionierende Endabschaltung verfügt. Da an den Anschlüssen 
BlFr bzw. Rt Dauerstrom anliegt, könnten die Magnetspulen dieser Antriebe 
beschädigt werden, falls diese Endabschaltung nicht korrekt funktioniert.  
Andernfalls müssen geeignete Maßnahmen ergriffen werden, die den Dauerstrom in 
kurze Schaltimpulse für diese Signalantriebe umzuwandeln. 
 
Bei Blockbetrieb mit weiteren 2025 ist jeweils nur ein einadriges Steuerkabel (BlFr) 
notwendig. Außerdem führen weitere vier Leitungen die Digitalspannung sowie die 
Versorgungsspannung zum nächsten Baustein 2025. Zu beachten ist, dass diese 
Anschlüsse immer deckungsgleich ausgeführt werden müssen! Das Steuerkabel wird 
vom Ausgang Rm des in Fahrtrichtung voraus liegenden Bausteins 2025 auf den 
Eingang BlFr des eigenen Bausteins geführt. Gleichzeitig dient diese Leitung der 
Grün- Anzeige im zugehörigen Blocksignal (in der Übersicht hier nicht 
eingezeichnet). 

 
 
Ist der vorausliegende Block unbesetzt, so liegt auf dieser Leitung 0-Potenzial (=W0). 
Es sagt dem 2025, dass er seinen Zug fahren lassen kann. Hierüber läuft der 
vollständig automatische Blockbetrieb. Für eine bessere Übersicht wurde in diesem 
Schaltungsbeispiel auf die Darstellung von Blocksignalen verzichtet. Diese können 
selbstverständlich, wie auf Seite 7 dargestellt, integriert werden. Auf diese Weise 
können theoretisch unbegrenzt viele Blöcke mit jeweils einem 2025 aufgebaut 
werden. Auf Grund dieser selbststeuernden Eigenschaft fahren Züge immer bis zum 
letzten freien Block vor, Grundstellung der Blocksignale ist bei unbelegten Blöcken 
immer Grün. Mit Freiwerden des vorausliegenden Blocks rücken die Züge mit den 
blockinternen Verzögerungen der Reihe nach in den nächsten Block. Die 
Blocksignale werden dabei automatisch mitgeschaltet. Mit einem einfachen Schalter 
am letzten 2025, welcher 0-Potenzial W0 zuschaltet (siehe erstes Schaltbild), kann 
man dann das gesamte Blocksystem steuern. Anstelle dieses Schalters wäre aber 
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auch z.B. der Kontakt eines Hauptsignals für eine Bahnhofseinfahrt denkbar. Ein 
Kabelbruch oder Unterbrechung der Verbindung zwischen zwei 2025 würde lediglich 
zu einem Stillstand führen, weil kein 0-Potential mehr am maßgeblichen 
Steuereingang anliegt. Somit ergibt sich hier eine zusätzliche Sicherheit. 
 
Die Software im 2025 ist so angelegt, dass einige Verzögerungen für realistisches 
Anfahrverhalten, Wirkungslos—schalten der eigenen Abschnittssensoren während 
der Einfahrt im Folgeblock sowie verzögerte Freimeldung des Eigenblocks integriert 
sind. Wenn ein Fahrzeug den Block verlässt und in den Fahrabschnitt des nächsten 
Blocks eintrifft, erfolgt von dort eine sofortige Belegtmeldung an den zurückliegenden 
Block in Form des Wegfallens des 0-Potentials am Eingang /BlFr. Damit nun nicht 
sofort der Digitalstrom auf „Halt“ geschaltet wird und den ausfahrenden Zug stoppt 
(falls dieser geschoben wird), ist hier eine intelligente Verzögerung softwaremäßig 
eingebaut. Diese Konstellation erkennt der 2025 und schaltet in diesem Fall nicht auf 
„Halt“. 
 
Oftmals kann es vorkommen, dass durch mangelhaften Rad- Schiene- Kontakt 
(Verschmutzung, schlechte Stromabnahme oder ähnliches) die eingebauten 
Stromfühler der drei Abschnitte des Blocks für kurze Zeit keine Fahrzeuge erkennen 
und keine Belegtmeldung mehr ergeben. Das würde zu einer sofortigen Freimeldung 
führen. Ein im zurückliegenden Block stehender Zug würde losfahren, obwohl der 
Block möglicherweise noch nicht vollständig frei ist. Auch hier ist eine intelligente 
Verzögerung integriert. Erst 5 Sekunden nach dem letzten Kontakt / Belegmeldung 
schaltet der Ausgang Rm 0-Potential (= „Block frei“) ein. Das umfasst alle drei 
Abschnitte. Durch diese verzögerte Freimeldung des Blocks wird eine weitere, 
zusätzliche Sicherheit für den Blockbetrieb erreicht. 
 
Langsamfahrbetrieb mit entsprechenden Digital—Fahrbefehlen  
Dieser Baustein erzeugt je nach Betriebszustand zwei unterschiedliche 
Digitalsignale, welche von den  DCC- Decodern (nach der internationalen Normung 
NMRA) unterstützt werden. Somit sind Decoder, welche nach dieser Norm arbeiten, 
auch grundsätzlich geeignet. Leider haben Tests mit verschiedenen Decoder- 
Fabrikaten einige Abweichungen hervor gebracht. Manche Fahrzeuge in Rückwärts- 
Fahrtrichtung fahren nach Durchfahrt des Fahrabschnitts in den Bremsabschnitt mit 
unveränderter Geschwindigkeit ein, der Baustein schaltet auf Langsamfahrt und das 
Fahrzeug  bremst. Bis hierher alles wie geplant. Diese jedoch bremsen bis zum 
Stillstand ab, um dann langsam in Gegenrichtung loszufahren, also Langsamfahrt in 
Vorwärtsrichtung. Dieser Effekt ist bekannt von Decodern der Firmen Uhlenbrock, 
Kühn, Zimo und Roco. Decoder der Firmen Lenz, ESU, Piko, Train-O-matic und 
Tams zeigen dieses Verhalten nicht und funktionieren wie gewünscht. Abhilfe schafft 
hier, die betroffenen Fahrzeuge umzudrehen und so in der Vorwärts—Richtung zu 
betreiben (Vorwärtsfahrt definiert). Eine weitere Möglichkeit, welche fast alle diese 
Decoder bieten, ist, die Fahrtrichtung per CV 29 zu vertauschen. Dann reagiert der 
Decoder in die jeweils andere Richtung, hierfür muss in dieser CV Bit Nr.0 auf 1 
gesetzt werden. Während Decoder der Firmen Uhlenbrock, Kühn, Zimo und Roco im 
Broadcast- Digitalsignal, welches der Baustein 2025 erzeugt, das Richtungsbit 
(Vorwärts gesetzt) beachten, ignorieren die Decoder von Lenz, ESU, Piko, Train-O-
matic und Tams dieses Bit bei Broadcastbetrieb, wie es eigentlich der Normierung 
entspricht. Sie fahren mit der vorherigen Richtung weiter. Dieser Umstand ist jedoch 
vorteilhaft für eine uneingeschränkte Nutzung des 2025. Schuld daran ist die 
„flexible“ Auslegung dieser Normierung bezüglich dieses Broadcastsignals. Hierauf 
haben wir leider keinen Einfluss. 



 10 

 
Leider wurde bei Decodern der Fa. Döhler& Haass sowie Viessmann festgestellt, 
dass diese gar nicht auf dieses Broadcast- Langsamfahrsignal reagieren. Sie fahren 
mit unverminderter Geschwindigkeit durch den Bremsabschnitt weiter. Lediglich der 
Haltebefehl im Halt- Abschnitt wird akzeptiert. Da in diesem Fall ohne die vorherige 
Abbremsung die Fahrgeschwindigkeit noch hoch ist, reicht für eine vollständige 
Abbremsung bis zum Stillstand oft der Halt- Abschnitt nicht dafür aus, wenn in den 
Fahrzeugen die CV4 (Verzögerung) relativ hoch eingestellt ist. Beim Viessmann 
Decoder kam es im Halt- Abschnitt leider noch zu zusätzlicher Verzögerung, bevor 
dieser den Haltebefehl umgesetzt hat. Dieser Umstand kann allerdings dazu führen, 
dass  das Fahrzeug im Halteabschnitt nicht mehr rechtzeitig zum Stehen kommt und 
über diesen Abschnitt hinaus rollt. Mit Verlassen dieses Abschnitts und damit des 
Wirkungsbereiches des 2025 erhält das Fahrzeug das normale Digitalsignal und 
beschleunigt wieder auf seine ursprüngliche Geschwindigkeit. 
Weitere Decoder wurden bislang noch nicht getestet. Beschädigungen 
elektronischer- seits sind hierbei jedoch ausgeschlossen. 
 

 
Das Schaltungsbeispiel zeigt eine Verwendung des 2025 in Verbindung mit einem 
dreibegriffigen Formsignal. Der links im Bild gezeigte Universaldecoder 1131 
(System Trackswitch) ist nur stellvertretend dargestellt. Ebenso können auch andere 
Zubehördecoder, welche kurze 0-Potential-Impulse ausgeben, Verwendung finden. 
 
Die paarweisen Ausgänge des Schaltdecoders steuern sowohl das Signal als auch 
den Baustein 2025. Die erste Adresse (1+) schaltet das Signal auf Fahrt. Über seine 
Kontakte zur Zugbeeinflussung gibt das Signal dem Baustein 2025 Fahrt mit Höchst-
geschwindigkeit frei. Adresse 1- schaltet wieder auf Halt und den Baustein 2025 
ebenso. Adresse 2+ schaltet Signal auf Langsamfahrt und über die Signalkontakte 
den Baustein 2025 auf Fahrt. Gleichzeitig wird das Relais geschaltet und der 
Steuereingang für Langsamfahrt (La) bekommt zusätzlich 0-Potential. Damit wird am 
2025 Langsamfahrt eingestellt. Adresse 2- schaltet ebenso wie Adresse 1- wieder 
auf Halt. 
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Im folgenden Schaltbeispiel ist eine Variante mit einem vierbegriffigen Lichtsignal in 
Verbindung mit dem Signalbaustein 2041 (2141) dargestellt. Die Funktionsweise ist 
die gleiche wie im Beispiel mit dem Formsignal. Der Signalbaustein 2041 dient der 
logischen Ansteuerung des Lichtsignals und zugehörigem dreibegriffigen 
Lichtvorsignals inklusive Dunkeltastung (bei Befestigung an einem Hauptsignalmast 
und „Rot“ zeigendem Hauptsignal). Hierzu bitte Bedienungsanleitung 2041 bei 
Bedarf studieren. Der Schaltdecoder 1130 ist ebenfalls nur beispielhaft und kann 
auch ein anderes Fabrikat passend zum verwendeten Steuersystem sein. Wichtig ist 
lediglich, dass seine Ausgänge Masseimpulse (0-Potential) liefern und dass die gelb 
gezeichnete Verbindung (W1= Licht) vorhanden ist. 

 
Wichtig ist auch, dass die Versorgung der Module in diesem Fall von einer 
unabhängigen Wechselspannungsquelle 16V~ erfolgen muss, da der 2041 nur mit 
Wechselspannung betrieben werden kann. Selbstverständlich kann diese mehrfach 
in weiteren Schaltungen genutzt werden. 
 
Die Fahrstrombelastung im gesamten Block ist bis 3A (entsprechende Einspeisung 
vorausgesetzt) ausgelegt. Daher ist dieser Baustein bis hin zu Spurweite 0, eventuell 
sogar Spur 1 oder G (Gartenbahn) einsetzbar. 
 
Während des Langsam—Fahrens oder Haltens bleiben vorher eingestellte 
Funktionen erhalten, sind aber in dieser Zeit nicht schaltbar. Eingeschaltetes Licht, 
Funktionen und Sound bleiben im Betrieb. Die geschwindigkeitsabhängigen  
Soundfunktionen entsprechend der Fahrzustände des Fahrzeuges bleiben ebenfalls 
weiterhin erhalten (Bremsen quietschen, Anfahrgeräusche, Leerlauf etc.).  
 
Alle Anschlüsse sind mit Liftklemmen  zum einfachen abziehen als  Schraubklemm-
anschlüsse ausgeführt. Bei Austausch oder notwendigem Abklemmen (z.B. bei 
Fehlersuche—„durchklingeln“) ist es daher nicht notwendig, die einmal gemachten 
Schraubverbindungen der Anschlussdrähte wieder zu lösen.  
 
Vor Inbetriebnahme sind alle gemachten elektrischen Verbindungen nochmals auf 
das Genaueste zu kontrollieren. Insbesondere ist es wichtig, dass die Anschlüsse J 
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(für rechte Schiene) und K (linke Schiene) in Bezug auf die gezeigte Beschaltung 
nicht vertauscht und konform zur Verdrahtung außerhalb des Blockbereiches sind. 
Vertauschte Anschlüsse können zu Beschädigung des Baustein 2025 und der 
Digitalzentrale bzw. des Boosters führen. 
 
 
 
 
 
 
Eignung der verschiedenen Decodertypen: 
Wie bereits weiter vorne erwähnt, sind Decoder folgender Hersteller uneingeschränkt 
geeignet: 

 Lenz 

 ESU 

 Tams 

  Piko 

 Train-O-matic 
 

Mit Einschränkung der Fahrtrichtung (nur in Vorwärtsfahrt einsetzbar) sind folgende 
Typen geeignet: 

 Uhlenbrock 

 Zimo 

 Roco 

 Kühn 
 
Starke Einschränkungen (keine Langsamfahrt, teilweise verzögerte Reaktionen) 
bestehen bei Decodern folgender Hersteller: 

 Döhler&Haass 

 Viessmann 
Letztere Decoder können wir daher nicht für eine Nutzung mit unserm Baustein 2025 
empfehlen. 
 
Häufig auftretende Probleme: 
Besonders bei der ersten Inbetriebnahme laufen die gewünschten Funktionen in den 
wenigsten Fällen auf Anhieb reibungslos. Abgesehen von der Eignung der 
verschiedenen Decoderfabrikate (s. oben) können unerwartete Effekte auftreten. Ein 
Beispiel ist, dass im Bremsabschnitt manche Fahrzeuge schneller statt langsamer 
werden. Dieses Problem und seine Beseitigung wurden weiter vorne in dieser 
Bedienungsanleitung bereits beschrieben. 
Trotz annähernd gleich hoher Versorgungsspannungen der Digitalzentrale und des 
Bausteins 2025 kann es zu unschönen Geschwindigkeitsunterschieden zwischen 
Blockbereich und übriger Strecke kommen. Grund sind die im 2025 verwendeten 
Dioden, welche die Spannung geringfügig senken, während diese 
Spannungsdifferenz in der übrigen Strecke nicht vorhanden ist. Man kann mit zwei 
stromstarken Dioden (z.B. 1N5404), welche in der direkten Zuleitung der übrigen 
Strecke, also außerhalb eines Blockes, antiparallel und in Reihe geschaltet werden, 
diese Spannung ebenfalls senken und so eine Angleichung der verschiedenen 
Spannungen erreichen. 
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Rechtliche Hinweise: 
Dieses Gerät ist ausschließlich für den bestimmungsgemäßen Gebrauch in 
trockenen Räumen zugelassen. Die Stromversorgung darf ausschließlich aus eigens 
dafür vorgesehenen, zugelassenen und mit entsprechenden Prüfzeichen versehenen 
Spannungsquellen für Modellbahnanwendungen erfolgen. Technische 
Veränderungen dürfen weder an der Spannungsversorgung noch an unserem Gerät 
von Unbefugten vorgenommen werden. Ebenso wird jede Haftung für den nicht 
bestimmungsgemäßen Gebrauch sowie bei eigenmächtigen Veränderungen 
abgelehnt. 
Das Lesen dieser Gebrauchsanweisung gehört zum bestimmungsgemäßen 
Gebrauch und ist daher vor dem Einsatz unseres Gerätes notwendig. 
Nicht geeignet für Kinder unter 14 Jahren! 

 
Notizen 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Änderungen im Sinne des technischen Fortschrittes 
vorbehalten. 
 
Elektroaltgeräte gehören nicht in den Hausmüll! Bitte 
entsorgen Sie diese kostenfrei bei Ihrem örtlichen 
Entsorgungsunternehmen. 
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