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@ Kupplungsvorrichtung fir Modelleisenbahn.

Die Erfindung betrifft eine Kupplungsvorrichtung (1, 2)

fiur Modelleisenbahnen (3) zum automatischen Ver-
binden und Losen zweier Modellfahrzeuge, mit einem
Sperrelement (12), zumindest einem Kupplungskopf (11)
und einer Verstellvorrichtung, wobei im zusammengekup-
pelten Zustand zweier Kupplungsvorrichtungen (1, 2) der
Kupplungskopf der einen Kupplungsvorrichtung (1; 2) das
Sperrelement (12) der anderen Kupplungsvorrichtung (2;
1) hintergreift und durch die Verstellvorrichtung das
Sperrelement (12) refativ zum Kupplungskopf (11) von ei-
ner Kupplungsstellung in eine Entkupplungsstellung ver-
stellbar ist. Die Verstellvorrichtung ist dabei in der Kupp-
lungsvorrichtung (1; 2) angecrdnet und besteht aus einem
Spulentrager mit einer Spule und einem Stellteil im Spu-
lenkern. Im Bereich einer Endlage der Relativbewegung
zwischen der Spule und dem Stellteil ist ein Permanent-
magnet angeordnet, dessen Polaritat auf der der Spule zu-
gewandten Seite zu der Polaritat der Spule auf der dem
Permanentmagneten zugewandten Seite bei Strombeaut-
schiagung der Spuie unterschiedlich ist, sodass eine Mag-
netkraft zur Erzeugung der Relativbewegung zwischen der
Spule und dem Stellteil in Richtung der Relativbewegung
verstarkt ist.
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Beschreibung

Die Erfindung betrifft eine Kupplungsvorrichtung
fir Modelleisenbahnen, wie sie im Oberbegriff des
Anspruches 1 beschrieben ist.

Es ist bereits eine Kupplungsvorrichtung flir Mo-
delleisenbahnen zum automatischen Verbinden und
Lésen zweier Modellfahrzeuge mit einem Sperrele-
ment und zumindest einem Kupplungskopf bekannt
— gemass DE 19612 263 C1. Diese Kupplungsvor-
richtung umfasst einen Kupplungskopt, der in eine
Aussparung der Kupplungsvorrichtung bzw. des
Kupplungskopfes der gegenlberliegenden Kupp-
lungsvorrichtung eingreift, wobei sich die Kupp-
lungsképfe der derart zu verbindenden Kupplungs-
vorrichtungen im verbundenen Zustand leitend be-
rihren und als elekirisch leitende Kontaktstreifen
ausgebildet sind. Mit dieser Ausbildung wird zwar
eine einfache leitende Verbindung zwischen den
einzelnen Fahrzeugen eines Zugverbandes einer
Modelleisenbahn hergestelit, es bedarf jedoch zu-
satzlicher Manipulationen, um die Kupplungsvorrich-
tungen zweier Modellfahrzeuge voneinander zu
trennen.

Weiters ist aus dem Katalog 97/98 der Fa. Viess-
mann, Seite 5, ein Antrieb bekannt, der zwei Mag-
netspulen aufweist, wobei Spiralfedern die Kraft der
Magnetspulen auf einen Bremskolben Ubertragen.
Der Bremskolben hat dabei fir den Antrieb einen
Dampfungseffekt. Nachteilig bei diesem Antrieb ist
vor allem der komplizierte Aufbau. Darliber hinaus
eignet sich dieser Antrieb nicht fiir alle Bewegun-
gen.

Ferner ist aus der DE 3 939 528 C1 eine Kupp-
lungsvorrichtung fur elektrische Spiel- und Modeli-
bahnen bekannt. Hierin ist eine so genannte Klau-
enkupplung mit einer in einen starren Haken des ei-
nen Kupplungsteils von der Seite her einhakbaren,
in einer horizontalen Ebene verschwenkbaren, -
vorzugsweise durch Federkraft — in die Einkuppe-
lungsstellung vorgespannten Klaue des Gegenkupp-
flungsteils sowie mit einer dem Kupplungsteil zuge-
ordneten fernsteuerbaren Betétigungsvorrichtung,
beschrieben. Diese Betatigungsvorrichtung umfasst
einen am Fahrzeug angeordneten Klappanker-Mag-
neten, dessen Klappanker in Bewegungsverbindung
mit einem Schieber steht, der eine die Klaue des
Gegenkupplungsteils nach aussen verschwenkende,
keilférmig auslaufende Auskuppelzunge aufweist.
Zudem weist der Schieber einen sich beim Auf-
schwenken der Klaue am Gegenkupplungsteil anle-
genden, die beiden gekuppelten Fahrzeuge ausein-
ander drickenden Entkuppelungsanschlag auf.
Nachteilig ist dabei, dass zum Ldsen dieser Kupp-
lungsvorrichtung relativ hohe Verstellkrafte aufge-
bracht werden missen, wodurch die elektromagne-
tische Betatigungsvorrichtung relativ gross dimensi-
oniert werden muss und zwangslaufig nur mehr im
Inneren des Modellfahrzeuges untergebracht wer-
den kann, um das Erscheinungsbild des Modelifahr-
zeuges nicht wesentlich nachteilig zu beeinflussen.

Die DE 3103929 A1 beschreibt eine weitere
fernsteuerbare Entkuppelungsvorrichtung fur elektri-
sche Spiel- und Modellbahnfahrzeuge. Dabei ist an
einem Tragrahmen des Fahrzeuges wiederum ein
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Klappanker-Elektromagnet befestigt. der beim Ent-
kuppeln auf ein Entkupplungsglied einwirkt. Der
Klappanker-Elektromagnet weist eine mit einem
stiftfdrmigen Eisenkern versehene Spule auf, die
Uber dem Klappanker liegt. Die Spulenachse ist da-
bei horizental und quer zur Fahrzeuglangsachse an-
geordnet. Der Klappanker ist rahmentdrmig ausge-
bildet und im Wesentlichen horizontal derart gela-
gert, dass seine Langsschenkel unter den Enden
des Eisenkerns und sein freier QuerbGgel als Ent-
kuppelungsglied unter dem Kupplungshaken verlau-
fen. Nachteilig ist dabei, dass die Spule zur Auf-
bringung der Verstellkréfte und zur Umsetzung des
erforderlichen Verstellweges relativ gross dimensio-
niert sein muss und dadurch bei der Miniaturisie-
rung bzw. beim optisch mdéglichst vorbildgetreuen
Nachbau eines realen Fahrzeuges Schwierigkeiten
bereitet.

In der DE 4 302 970 C1 ist eine weitere fernge-
steuerte Kupplung flr eine elektrische Spiel- oder
Modellbahn mit einem elektrisch betétigten Auslose-
organ am Fahrzeug beschrieben. Insbesondere ist
diese Kupplung als Hakenkupplung mit in einen
Kupplungsblgel des jeweiligen Gegenkupplungsteils
einhakbaren, um eine horizontale Achse schwenk-
baren Kupplungshaken ausgebildet. Die Ausgestal-
tung des elektrisch betatigbaren Ausléseorgans am
Fahrzeug ist dabei nicht naher beschrieben und
wird lediglich allgemein auf eine Magnetspule oder
dergleichen zur Betatigung der fernsteuerbaren
Kupplung hingewiesen.

In der US 5826 736 A ist eine Kupplungsvorrich-
tung fir Modellfahrzeuge gezeigt, welche zwei un-
terschiedliche Entkuppelungsvorrichtungen mit zwei
alternativen, jeweils andersartigen Verstellantrieben
aufweist, um aneinandergekuppelte Modellfahrzeu-
ge entkuppeln zu kénnen. Eine dieser Entkuppe-
lungsvorrichtungen umfasst eine elektromagnetische
Spule, welche bei Beaufschlagung mit elektrischer
Energie ein Magnetfeld erzeugt, welches die Feder-
kraft einer Feder Uberwindet und dadurch die Kupp-
lung in den Offnungszustand GberfUhrt. Um die er-
forderliche Verstellkraft erbringen zu kénnen, muss
die elektrische Spule relativ stark dimensioniert wer-
den und ist der erforderliche elektrische Energiebe-
darf relativ hoch bzw. ist eine baulich relativ gross-
volumige Spule erforderlich, wodurch das &ussere
Erscheinungsbild des Modellfahrzeuges bzw. der
Kupplungsvorrichtung beeintrachtigt ist oder die
moglichst vorbildgetreue Nachbildung bzw. Miniatu-
risierung eines Modellfahrzeuges kaum erzielbar ist.

Aus der DE 4 015005 A1 ist ein elektromagneti-
scher Antrieb flr eine Kupplung eines Modelleisen-
bahnfahrzeuges bekannt. Dieser Antrieb umfasst ei-
nen Elektromagneten, der aus einer Spule mit ei-
nem diese durchsetzenden c-férmigen Spulenkemn
gebildet ist, wobei am Basisteil des im Wesentli-
chen c-formigen Kerns die Spule gegenitber dem
Spulenkern festsitzend angeordnet ist. Die vom Ba-
sisteil des Spulenkerns rechtwinkelig abstehenden
Schenkel stellen beim Beaufschlagen der Spule mit
elektrischer Energie zueinander beabstandete, stati-
onare Magnetpole dar. Zwischen diesen beiden Ma-
gnetpolen des c-férmigen Spulenkerns ist ein Stell-
element mit zwei Permanentmagneten gegenlber
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dem c-férmigen Spulenkern beweglich gelagert. Je
nach Stromflussrichtung durch die Spule wird die-
ses Stellelement durch die magnetischen Abstos-
sungs- und Anziehungskrafte von einem Magnetpol
zum anderen Magnetpol des ruhenden Spulenkerns
bewegt. Dieser im Inneren des Modelleisenbahn-
fahrzeuges angeordnete Antrieb ist Gber ein be-
reichsweise gefilhrtes Drahtelement mit einem
Kupplungsarm der extern angeordneten Kupplung
des Modellifahrzeuges bewegungsgekoppelt. Der
Kupplungsarm ist dabei mittels einer Feder in seine
verriegelnde Lage vorgespannt. Zum LoOsen der
Kupplung muss zumindest diese Federkraft vom
elektromagnetischen Antrieb Oberwunden werden.
Nicht zuletzt auf Grund der hierbei auftretenden
Reibungsveriuste der mechanischen Elemente zur
Ubertragung der Antriebsbewegung auf den Kupp-
lungsarm und der relativ hohen, aufzuwendenden
Verstellkrafte ist ein Antrieb mit entsprechender
Baugroésse im Inneren des Fahrzeuges erforderlich.
Uberdies wirken sich diese mechanischen Elemente
zur Bewegungstbertragung zwischen den. Kupplun-
gen der Modeilfahrzeuge bei Kurvenfahrten bzw.
Steigungs- oder Geféllelbergéngen unglnstig aus.

Es wurden auch Versuche mit Werkstoffen der
modemen Technologie, wie Mehrschichtwerkstoffe
bzw. Memory-Metalle sowie derartige aus der Sen-
sorik bekannte Elemente bis hin zu Piezoelementen
durchgefihrt. Da die Kosten fiir die Entwicklung,
aber auch fir die Beschaffung der Teile sehr hoch
sind, ist deren Einsatz im Modellbaubereich zumin-
dest derzeit noch nicht moglich.

Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe zu
Grunde, Kupplungsvorrichtungen zu schaffen, die,
an jeder beliebigen Stelle des Zugverbandes ange-
ordnet, ein fernbetatigbares Lésen der Kupplungs-
verbindung zwischen zweier solcher Kupplungs-
kopfe ermdglicht.

Diese Aufgabe der Erfindung wird durch die
Merkmale im Kennzeichenteil des Anspruches 1 ge-
l6st. Vorteilhaft ist hierbei, dass die Verstellvorrich-
tung zumindest zum Teil in der Kupplungsvorrich-
tung angeordnet ist und diese eine Relativverstel-
lung des Kupplungskopfes und/oder des Sperr-
elementes der Kupplungsvorrichtung erméglicht,
sodass die Kupplungskopfe der beim Kupplungsvor-
gang einander gegeniberstehenden Kupplungsvor-
richtungen einfach voneinander geldst werden kon-
nen. Vorteilhaft ist hierbei, dass es damit auch
moglich ist, bei Kupplungsvorrichtungen bekannte
Kupplungsképfe und/oder Sperrelemente, beispiels-
weise gemass den am Markt sehr weit verbreiteten
Biigelkupplungen, einzusetzen, sodass Fahrzeuge
mit den erfindungsgemass ausgebildeten Kupp-
lungsvorrichtungen mit solchen Fahrzeugen einer
Modelleisenbahn gekuppelt werden koénnen, die
derartige Kupplungsvorrichtungen noch nicht auf-
weisen. Weiters ist von Vorteil, dass ein Magnetfeld
mit einer speziellen Form bzw. mit in Teilbereichen
verstarkter Magnetkraft hergestellt wird. Weiters ist
es méglich, Verstellwege von 2 mm bis 12 mm, be-
vorzugt 3 mm bis 8 mm, z.B. mit der fir Entkupp-
lungsvorgangen im Modelleisenbahnbereich notwen-
digen Zugkraft zu erzielen und dabei Kréafte von
{ber 8 Gramm aufzubringen. Vorteilhaft bei dieser
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Erfindung ist es weiters, dass ein Uberraschend gu-
tes Verhaltnis Weg-Kraft bei einer geringeren Er-
wéarmung, trotz geringster Baugrdsse, erzielt wird.
insbesondere tritt bei Strombeaufschlagung der
Spule eine Verstarkung der Magnetkraft durch die
Wirkung des Permanentmagneten ein und ist somit
eine hohere Verstellkraft in der gewiinschten Ver-
stellrichtung erzielbar.

Vorteilhatft ist die Weiterbildung nach Anspruch 2,
da dadurch wenigstens in einer Verstellrichtung
eine Verstellkrafterhéhung gezielt bewirkt werden
kann.

Vorteilhaft ist auch eine Weiterbildung nach An-
spruch 3, da dadurch der Kern fir die Spule nicht
extra gefertigt werden muss, sondern das bestehen-
de Bauelement Verwendung finden kann.

Fir eine kompakte Bauweise fiir Betatigungsvor-
richtungen in kleiner Bauweise, wie sie flir den Mo-
delibaubetrieb benétigt werden, ist die Weiterbil-
dung nach Anspruch 4 von Vorteil.

Eine Ober den Querschnittsbereich der Spule
gleichméssige Verstelkrafterhéhung wird durch die
Ausgestaltung nach Anspruch 5 erreicht.

Eine gute Ausnltzung der zusétzlichen, durch
den Permanentmagneten erzielten Zugkraft wird
durch die Ausgestaltung nach Anspruch 6 ermdg-
licht.

Vorteilhaft ist aber auch eine Ausbildung nach
Anspruch 7, da damit ein starker Magnetfluss auf-
gebaut werden kann, der entsprechend gerichtet
wird.

In vorteilhafter Weise ist aber auch eine Ausfih-
rung nach Anspruch 8 mdglich, wodurch die Zug-
kraft in einem Teilbereich des Magnetfeldes gezieit
verstarkt werden kann.

Eine hohe Magnetkraft ist mit den Ausfihrungs-
varianten der Betatigungsvorrichtung nach den wei-
teren Ansprichen 9 bis 11 erzielbar. Von Vorteil ist
dabei, dass durch die Auslegung und Variation des
Spulenkerns und/oder des Permanentmagneten so-
wie dessen Anordnung sowohl die Hubhdhe als
auch, falls gewtlinscht, die Hubkraft einfach veran-
dert werden kann.

Vorteilhaft ist auch die Ausgestaltung nach An-
spruch 12. Hierdurch werden starke Magnetkrafte
im Magnetfeld bei einer geringen Remanenz erzielt.
Dadurch kénnen mit herkémmiichen Technologien
und einfachen Mittein grosse Verstellwege bei ho-
hen Verstellkraften erreicht werden.

Durch die Ausgestaltung nach Anspruch 13 ist
eine einfache Grunddimensionierung des Magnetfel-
des und bei entsprechender Form der Wickiung ein
Magnetfeld mit einer speziellen Form erzeugbar.
Vorteilhaft dabei ist, dass neben der Verwendung
von wenigen Bauteilen eine héhere Leistung bei ge-
ringerer Erwarmung erzielbar ist.

Eine wirtschaftlich glnstige Herstellungsart der
Betatigungsvorrichtung kann durch die Merkmale im
Anspruch 14 und 15 erzielt werden.

Vorteilhaft ist auch eine Ausgestaltung nach An-
spruch 16, da dadurch in einfacher Art die Span-
nungszufihrung vom Spannungsversorger zur Beta-
tigungsvorrichtung bzw. Spule gel6st und eine si-
chere elektrische und mechanische Verbindung
gewahrleistet werden kann.
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Eine Beaufschlagung der Spule mit einer Fre-
quenz gemass Anspruch 17 ermdglicht eine von ei-
ner Grundstromversorgung unabhangige Betati-
gung der Betatigungsvorrichtung bzw. Verstellvor-
richtung.

Gleichermassen ist aber auch eine Beautschia-
gung der Spule der Betatigungsvorrichtung bei
Wechselspannungsbetrieb durch die  Ausbildung
nach Anspruch 18 méglich.

Selbstverstandiich kann diese Art der Betati-
gungsvorrichtung auch flr andere Fahrzeuge bzw.
zur Bewegung von Fahrzeugteilen, wie Krane, Bag-
ger, Feuerwehrleitern oder auch fur Stromabnehmer
eingesetzt werden.

Die Erfindung wird im Nachfolgenden anhand der
in den Zeichnungen dargestellten Ausfiihrungsbei-
spiele naher erlautert.

Es zeigen:

Fig. 1 zwei Kopplungsvorrichtungen von Modell-
bahnfahrzeugen in zusammengekuppeltem Zustand,
in Draufsicht und vereinfachter Darstellung;

Fig. 2 eine der beiden Kupplungsvorrichtungen
nach Fig. 1, in Draufsicht und vereinfachter, sche-
matischer Darstellung;

Fig. 3 die Kupplungsvorrichtung an einem Fahr-
zeug, in Seitenansicht und vereinfachter, schemati-
scher Darstellung;

Fig. 4 einen Teil einer Kupplungsvorrichtung mit
der dieser zugeordneten Verstell Vorrichtung, in
Seitenansicht, geschnitten und stark vereinfachter,
schematischer Darstellung;

Fig. 5 die Verstellvorrichtung nach Fig. 4, in ver-
grossertem Massstab und vereinfachter, schemati-
scher Darstellung;

Fig. 6 eine andere Ausflhrungsvariante einer
Kupplungsvorrichtung, in Seitenansicht und sche-
matischer Darstellung;

Fig. 7 eine Kupplungsvorrichtung mit einer ande-
ren Verstellvorrichtung, in Seitenansicht und sche-
matischer Darstellung;

Fig. 8 eine andere Ausflhrungsform einer Kupp-
lungsvorrichtung, in Seitenansicht und stark verein-
fachter, schematischer Darstellung;

Fig. 9 einen Zugverband aus einem Triebfahr-
zeug und Fahrzeugen einer Modelleisenbahn mit
der dazwischen angeordneten erfindungsgemassen
Kupplungsvorrichtung und den diesen zugeocrdneten
Steuerungselementen, in Seitenansicht und stark
vereinfachter, schematischer Darstellung;

Fig. 10 ein weiteres Ausflhrungsbeispiel der
Kupplungsvorrichtung mit einer Betatigungsvorrich-
tung in einem Fahrzeug als Antrieb fur die Kupp-
lungsvorrichtung in  vereinfachter, schematischer
Darstellung;

Fig. 11 eine andere Ausflhrungsform einer Betati-
gungsvorrichtung in den einzelnen Montageschritten;

Fig. 12 die Betatigungsvorrichtung nach Fig. 11
im zusammengebauten Zustand, insbesondere als
Antrieb fir eine geradlinige Bewegung;

Fig. 13 ein weiteres Ausflhrungsbeispiel der
Kupplungsvorrichtung mit der Betatigungsvorrich-
tung in einem Fahrzeug als Antrieb flr eine Kupp-
lungsvorrichtung in  vereinfachter, schematischer
Darstellung;
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Fig. 14 ein anderes Ausflhrungsbeispiel der
Kupplungsvorrichtung mit einer Betatigungsvorrich-
tung in einer vereinfachten, schematischen Darstel-
ung.

Einfihrend sei festgehalten, dass in den unter-
schiedlich beschriebenen Ausfihrungsformen glei-
che Teile mit gleichen Bezugszeichen bzw. gleichen
Bauteilbezeichnungen versehen werden, wobei die
in der gesamten Beschreibung enthaitenen Offen-
barungen sinngemass auf gleiche Teile mit gleichen
Bezugszeichen bzw. gleichen Bauteilbezeichnungen
Gbertragen werden kdénnen. Auch sind die in der
Beschreibung gewahlten Lageangaben, wie z.B.
oben, unten, seitlich usw. auf die unmitteibar be-
schriebene sowie dargestellte Figur bezogen und
sind bei einer Lagednderung sinngemass auf die
neue Lage zu Ubertragen. Weiters kdnnen auch
Einzelmerkmale oder Merkmalskombinationen aus
den gezeigten und beschriebenen unterschiedlichen
AusfUhrungsbeispielen fir sich eigenstandige, erfin-
derische oder erfindungsgemasse Loésungen dar-
stellen.

In den Fig. 1 bis 5 ist eine Kupplungsvorrichtung
1, 2 fur Modelleisenbahnen 3, insbesondere fir die
Fahrzeuge 4, 5 der Modelleisenbahn 3, gezeigt.

Die Kupplungsvorrichtung 1, 2 ist durch ein
Kupplungsgehause 6, weiches bevorzugt aus zwei
Teilen 7, 8 besteht, gebildet. Die beiden Teile 7, 8
des Kupplungsgehduses 6 sind bevorzugt u-férmig
ausgebildet, sodass beim Zusammenfigen der bei-
den Teile 7, 8 im Inneren des Kupplungsgehauses
6 ein Hohiraum 9 geschaffen wird. Die haltbare
Verbindung der beiden Teile 7, 8 des Kupplungsge-
hauses 6 kann durch beliebige aus dem Stand der
Technik bekannte Befestigungs- und/oder Verbin-
dungsvorrichtungen, wie beispielsweise eine mit
strichlierten Linien in Fig. 4 angedeutete Rastverbin-
dung 10 gebildet sein.

An dem Kupplungsgehéuse 6 bzw. an den Teilen
7, 8 des Kupplungsgeh&duses 6 sind nunmehr die
einzelnen Komponenten zum Kuppeln der Kupp-
lungsvorrichtung 1, 2 angeordnet.

Die Kupplungsvorrichtung 1, 2 weist dabei einen
Kupplungskopf 11 sowie ein Sperrelement 12 auf.
Bei dem dargesteliten AusflUhrungsbeispiel wird der
Kupplungskopf 11 als Kupplungsbiigel 13 und das
Sperrelement 12 als Sperrzapfen 14 ausgebildet.
Der Kupplungsbagel 13 ist dabei L-férmig ausgebil-
det und wird seitlich an dem Teil 8 des Kupplungs-
gehduses 6 Uber eine Drehachse 15 gelagert. Der
Teil 7 des Kupplungsgehduses 6 weist dazu eine
Auflageflache 16 auf, auf der der Kupplungsbigel
13 aufliegt und in einem vorbestimmten Abstand
von einer parallel zu einem Fahrzeugboden 17 ver-
laufenden Auf Standsflache 18 der Fahrzeuge 4, 5
gehalten wird.

Wie ersichtlich wird der Kupplungsbigel 13, dann
wenn die beiden Kupplungsvorrichtungen 1, 2, wie
in Fig. 1 gezeigt in Eingriff sind, durch einen Ge-
genhalter 19 mit einer entsprechenden Vorspann-
kraft in Richtung des Kupplungsgehduses 6 der
Kupplungsvorrichtung 1 vorgespannt.

Dieser Gegenhalter 19 ist ebenfalls am Kupp-
lungsgehduse 6 der Kupplungsvorrichtung 1 befes-
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tigt, wobei dies durch Kleben, Schrauben oder
durch einen Anformvorgang bei einstlickiger Her-
steflung des Kupplungsgehduses 6 oder des Teils
7. 8 desselben erfolgen kann. Der Gegenhaiter 19
ist beispielsweise aus einem Kunststoff mit hohem
Memoryverhalten hergestellt, sodass er in Art einer
vorgespannten Blattfeder bei Auslenkung aus einer
horizontalen Ebene, d.h. in jener Richtung, in der
das Sperrelement 12 Ober das Kupplungsgehause 6
vorragt, eine Vorspannkraft in Richtung des Kupp-
jungsgehduses 6 aufbaut.

Gleichermassen ist auch bei der Kupplungsvor-
richtung 2 ein Gegenhalter 20 vorgesehen, der
ebenfalls wieder am Kupplungsgehduse 6 der
Kupplungsvorrichtung 2 befestigt ist und zum Nie-
derhaften des Kupplungsbiigels 13 der Kupplungs-
vorrichtung 1 dient.

Wie aus der zeichnerischen Darstellung in Fig. 1
weiters zu ersehen ist, hintergreifen die Kupplungs-
biagel 13 die Sperrelemente 12 bzw. Sperrzapfen
14 der jeweils anderen Kupplungsvorrichtung 1, 2,
sodass die Zugkrafte bei der Fortbewegung des
aus den Fahrzeugen 4 und 5 bestehenden Modell-
zugverbandes von einem Fahrzeug 4 auf das ande-
re Fahrzeug 5 Ubertragen werden kdnnen.

Je nach Fahrtrichtung wirkt dabei einer der bei-
den Kupplungsbigel 13 als Zuglbertragungsorgan.

Wird der Zugverband, bestehend aus den Fahr-
zeugen 4 und 5 geschoben, so stiitzen sich die bei-
den Kupplungsgehéause 6 bzw. an diesen angeform-
te Teile auf bevorzugt Gber eine Stirnwand 21 auf-
einander auf und kénnen somit auch Schubkréite,
ohne dass die Kupplungsbiigel 13 und die Sperrele-
mente 12 ausser Eingriff gelangen, Uber die Kupp-
lungsvorrichtungen 1, 2 Gbertragen werden.

Das Zusammenkuppein der Kupplungsvorrichtun-
gen 1, 2 erfolgt durch das Zusammenschieben der
Fahrzeuge 4, 5. Dabei werden die Kupplungsbiigel
13 durch eine an den Sperrzapfen 14 angeordnete
Schragflache 22 soweit gegeniiber der Aufstands-
flache 18 angehoben, dass die Kupplungsblgel 13
tber die Sperrelemente 12 hinweggefihrt und hinter
diesen bzw. den Sperrzapfen 14 einrasten, wobei
bei dem Hochbewegen entlang der Schragflache 22
der Gegenhalter 19 bzw. 20 entgegen seiner Vor-
spannungsrichtung angehoben wird, bis die Kupp-
lungsbigel 13 zwischen diesen und den Sperrzap-
fen 14 hindurchtreten und hinter diesen einschnap-
pen.

Zum Losen der Kupplungsvorrichtungen 1, 2 war
es bisher (blich, an den Kupplungsbigeln 13 in
Richtung der Aufstandsflache 18 vorragende Betéti-
gungshebel vorzusehen, die durch einen zwischen
den Schienen des Modellgleises angeordneten heb-
baren Balken hochgehoben wurden, um dann durch
Relativboewegung der Fahrzeuge 4, 5 zueinander
die Zuggarnitur an der gewlnschten Stelle vonein-
ander zu trennen.

Gemass der vorliegenden Erfindung ist jedoch
nun vorgesehen, dass die Entriegelung der beiden
Kupplungsvorrichtungen 1, 2 und das Lésen dersel-
ben durch jeweils in jeder Kupplungsvorrichtung 1,
2 eingebaute Verstellvorrichtungen 23 erfolgt.

Zur Beaufschlagung dieser Verstellvorrichtungen
23 ist es beispielsweise mdoglich, diese Uber be-
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kannte Funkfernsteuerungen, wie sie aus dem Mo-
dellbau, insbesondere dem Flugzeugbau hinlénglich
bekannt sind, anzusteuern.

Es ist aber gleichermassen méglich, die im Mo-
delleisenbahnbereich seit langerem bekannten digi-
talen Steuerungssysteme fir die Modelltriebfahrzeu-
ge dazu heranzuziehen. Die Ubertragung der digita-
len Signale zur Durchfilhrung von Steuerungsbewe-
gungen wird dabei dem normalen Fahrstrom
aufmoduliert und kénnen die Steuersignale daher
gleichzeitig mit der Energieabnahme von den Schie-
nen eines Modelleisenbahnnetzes abgegriffen wer-
den.

Im vorliegenden Fall sind nun beispielsweise ein-
zelne oder alle Radséatze 24 der Fahrzeuge 4, 5
elektrisch leitend ausgeflhrt, sodass beispielsweise
bei einem so genannten Zweileitersystem die Ener-
gie und die Steuersignale von beiden Schienen ei-
nes Modellgleises kontinuierlich abgenommen und
{lber Schleifer 25 in das Innere eines Fahrzeuges
4, 5 weitergeleitet werden kdnnen. Der Radsatz 24
sowie der Schieifer 25 und eine Verbindungsleitung
26 sind lediglich stark vereinfacht und schematisch
in Fig. 3 angedeutet, da sie in unterschiedlichsten
Ausfihrungsvarianten dem auf diesem Gebiet tati-
gen Fachmann bekannt sind. So ist es mdglich, La-
gerbuchsen aus leitendem Kunststoff anstelle der
Schleifer ebenso zu verwenden, wie zur Weiterlei-
tung der Signale bzw. der Energie in die Kunststoff-
teile integrierte oder auf diese aufgebrachte Leiter-
bahnen zu verwenden.

Die Verbindungsieitung 26 ist im Inneren der
Fahrzeuge 4 oder 5 mit einer Steuervorrichtung 27
verbunden, die ihrerseits mit Ober Kontaktbahnen
bzw. Verbindungsleitungen mit der Verstellvorrich-
tung 23, die im vorliegenden Fall im Kupplungsge-
hause 6 angeordnet ist, verbunden sind. Dabei
kann die Steuervorrichtung zur Auswertung der
{iber die Verbindungsleitung 26 zugefthrten Steuer-
signale mit einem so genannten Dekoder 28 ver-
sehen sein, der eine bestimmte Adresse fir die
Verstellvorrichtung 23 definiert und nur dann, wenn
diese Adresse angesprochen ist, Uber die Steuer-
vorrichtung 27 die Verstellvorrichtung 23 aktiviert.
Die Verstellvorrichtung 23 kann nun aus unter-
schiedlichen Mikroantrieben bestehen. im vorliegen-
den Ausflihrungsbeispiel ist der Mikroantrieb durch
mehrere in Bewegungsrichtung eines Mitnehmers
29 hintereinander angeordnete Verschiebeelemen-
te 30 bis 33 gebildet, deren Ausbildung nachste-
hend noch im Detail beschrieben werden wird.

Der mit den Verschiebeelementen 30 bis 33 zu-
sammen wirkende Mitnehmer 29 ist mit einem
Schiebehebel 34 verbunden bzw. an diesen ange-
formt, der in Offnungen 35 eines Fiihrungsgehau-
ses 36 gefiihrt ist.

Der Schiebehebel 34 ist in seinem dem
Sperrzapfen 14, welcher das Sperrelement 12 bil-
det, zugewandten Stimendbereich mit einer Schub-
flaiche 37 versehen, die schrag zu seiner Langsach-
se 38 geneigt verlauft. Diese Schubflache 37
schiiesst mit einer Bodenflaiche 39 des Kupplungs-
gehduses 6 einen Winkel ein, der kleiner als 90°
ist. Auf dieser Schubfiache 37 liegt eine ebenfails
geneigt zur Bodenflache 39 verlaufende Stitzflache
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40 des Sperrzapfens 14 auf, wobei bevorzugt der
Winkel, der von dieser Stltzflache 40 und der Bo-
denfliche 39 eingeschiossen wird, demjenigen Win-
kel zwischen der Schubflache 37 und der Bodenfla-
che 39 entspricht.

Der Sperrzapfen 14 ist seinerseits in einer senk-
recht zur Bodenflache 39 des Kupplungsgehauses
6 verlaufenden Fuhrungsbahn 41 senkrecht zum
Fahrzeugboden 17 verschiebbar gelagert. In seiner
in Fig. 4 in vollen Linien gezeigten Lage befindet
sich der Sperrzapfen 14 in seiner Kupplungsstellung
42, d.h. in jener Position, in welcher der Kuppiungs-
blgel 13 diesen zur Ubertragung von Zugkréften
hintergreifen kann.

Um den Sperrzapfen 14 in dieser Position zu hal-
ten, weist der Schiebehebel 34 eine Flhrungsflache
43 auf, die auf eine Steuerflache 44 im Endbereich
des Fuhrungsgehduses 36 bei in der Kupplungsstei-
lung des Sperrzapfens 14 verlaufender Lage auf-
lauft, sodass der Schiebehebel 34 in eine in Fig. 4
in vollen Linien gezeichnete Raststellung in eine
Ausnehmung 45 im Bodenbereich des Fithrungsge-
hduses 36 oder einer Tragplatte 46 flr die Ver-
schiebeelemente 30 bis 33 einrastet. Dadurch ist
der Schiebehebel 34 gegen eine Verschiebung in
Richtung seiner Langsachse 38 fixiert und ist auch
der Sperrzapfen 14 in seiner Kupplungsstellung ar-
retiert.

Um nun die Kupplungsvorrichtung 1, 2 und damit
die beiden Fahrzeuge 4, 5 voneinander zu |dsen,
bedarf es nun eines Absenkens des Sperrzapfens
14 aus der in Fig. 4 in vollen Linien gezeichneten
Kupplungsstellung 42 in eine in strichlierten Linien
dargestelite Entkupplungsstellung 47.

Wird nun Uber die Steuervorrichtung 27 erkannt,
dass die Kupplungsvorrichtung 1 und die Kupp-
lungsvorrichtung 2 voneinander geldst werden sol-
len, so werden die Verschiebeelemente 30 bis 33
sowie gegebenenfalls ein weiteres Verschiebeele-
ment 48 und 49 in der nachstehend beschriebenen
Art und Weise aktiviert.

Dabei sind in der Ausnehmung 45 und auf einer
Stirmwand des Fihrungsgehduses 36 Verschiebe-
elemente 48, 49 angeordnet, webei zuerst das Ver-
schiebeelement 48 aktiviert wird.

Jedes der Verschiebeelemente 30 bis 33 und 48,
49 besteht aus einer ausdehnbaren Hdlle 50, insbe-
sondere einer Kunststoffhllle, und einer in der flis-
sigkeitsdichten Hulle 50 angeordneten Flissigkeit
51 sowie einem in dem von der Hulle 50 umgrenz-
ten Raum angeordneten Heizelement 52.

Wird nun das Heizelement 52 des Verschiebeele-
mentes 48 von der Steuervorrichtung 27 beauf-
schlagt, so wird die verdampfbare Flassigkeit 51,
die bevorzugt einen ausserst niederen Siedepunkt
aufweist, schlagartig erhitzt und verdampft. Durch
die physikalisch bedingte Volumsvergrésserung
beim Ubergang vom flissigen in den dampfférmi-
gen Zustand wird eine Dampfbiase gebiidet, die ei-
nen Druckimpuls ausldost und den Mitnehmer 29
aus der in Fig. 5 in vollen Linien gezeigten Ent-
kupplungsstellung in die, in strichlierten Linien ge-
zeigte, angehobene Zwischenstellung 53 anhebt.
Gleichzeitig oder unmittelbar darauf kann auch das
Verschiebeelement 49 gleicher Bauart aktiviert wer-
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den, wodurch der Schiebehebel 34 in Richtung sei-
ner Langsachse 38 von der das Verschiebeelement
49 aufnehmenden Stimwand 54 des Fihrungsge-
hauses 36 in Richtung der weiteren Verschiebeele-
mente 30 bis 33 bewegt wird.

Durch taktweises, aufeinander folgendes Ansteu-
ern der Verschiebeelemente 30 bis 33 wird nun der
Mitnehmer 29 (ber eine schrage Fihrungsflache
55, 56 in Richtung eineses strichpunktierten Pfeiles
57, also in seine Entkupplungsstellung, bewegt.
Durch dieses Zurlickziehen des Schiebehebels 34 —
gemass dem strichpunktierten Pfeil 57 — sinkt der
Sperrzapfen 14 senkrecht zur Bodenflache 39 ab
und befindet sich, wenn der Mitnehmer 29 sich in
der in Fig. 5 in strichpunktierten Linien gezeigten
Entkupplungsstellung befindet, ebenfalls in seiner
Entkupplungsstellung 47, die in Fig. 4 mit strichlier-
ten Linien angedeutet ist. Da der Sperrzapfen 14 in
dieser Position sich innerhalb des Kupplungsgehau-
ses 6 befindet, gibt er die Kupplungsbigel 13 frei
und kdnnen sich daher die beiden Fahrzeuge 4, 5,
nachdem die Sperrwirkung zwischen Sperrzapfen
14 und Kupplungsbtigel 13 weggefallen ist, frei rela-
tiv zueinander bewegen. Wird nun eines der beiden
Fahrzeuge 4, 5 mit einem Triebfahrzeug abgestos-
sen oder ein Teil des Zugverbandes mit dem Fahr-
zeug 4 vom Fahrzeug 5 weggezogen, so verbleibt
das Fahrzeug 5 an seinem urspriinglichen Standort.

Ist der Entkupplungsvorgang beendet, dann kann
Uber einen beispielsweise durch eine Zeitverzdge-
rung gesteuerten Funktionsablauf bewirkt werden,
dass nun die Verschiebeelemente 33 bis 30 in um-
gekehrter Reihenfolge von dem Verschiebeelement
33 beginnend beaufschiagt werden, sodass der Mit-
nehmer 29 nunmehr Uber seine schrage Flhrungs-
flache 56 aus der in strichpunktierten Linien darge-
steliten Entkupplungsstellung 47 in seine in Fig. 5
in vollen Linien gezeichnete Kupplungsstellung vor-
wartsbewegt und damit durch das Zusammenwirken
der Schubftache 37 mit der Stltzflaiche 40 des
Sperrzapfens 14 dieser in seine in vollen Linien ge-
zeichnete Kupplungsstellung 42 hochgehoben wird,
sodass die Kupplungsvorrichtung 1 und 2 jeweils
wieder zum Kuppeln von Fahrzeugen 4, 5 sich in
Bereitschaftsstellung befinden.

Selbstverstandlich ist es mdglich, auch in der
Entkupplungsstellung eine formschllssige Fixierung
des Sperrzapfens 14 bzw. des Schiebehebels 34 zu
bewirken.

Selbstverstandlich ist es auch beim Kuppein von
Fahrzeugen méglich, um den Kupplungsvorgang zu
erleichtern und die notwendigen Krafte beim Zu-
sammenkuppeln beispielsweise [eichter Fahrzeuge
4, 5 den Sperrzapfen 14 auch wahrend des Kup-
plungsverganges abzusenken und nach erfolgtem
Zusammendriicken der Fahrzeuge 4, 5, diese in die
Kupplungsstellung 42 hochzustellen.

Eine derartige Ausbildung der Kupplungsvorrich-
tungen 1, 2 ist auch dazu geeignet, dass das Fahr-
zeug 4 mit der neuen Kupplungsvorrichtung 1, 2 mit
Fahrzeugen alter, herkdmmlicher Kupplungssyste-
me, wie beispielsweise den seit Jahrzehnten ver-
wendeten Vollblgelkupplungen, gekuppelt werden
kénnen.

In diesen Fallen ist jedoch eine voll automatische
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Entkupplung nicht moglich. Um jedoch beispieiswei-
se bei Verbindung soicher Fahrzeuge mit herkdémm-
lichen Entkupplungsvorrichtungen einen Kupplungs-
vorgang vornehmen zu konnen, kann bzw. kdnnen
die Kupplungsbiigel 13 mit in Richtung der Auf-
standsflache 18 vorragenden Betatigungshebeln 58
versehen sein, sodass in diesem Fall auch die au-
tomatisch betatigbaren Kupplungsvorrichtungen 1, 2
mit den herkdmmlichen Kupplungsvorrichtungen
entkuppelt werden kdnnen.

Des Weiteren ist es selbstverstandlich auch még-
lich, dem Kupplungsbtgel 13 und/oder dem Gegen-
halter 19 jeweils eigene Verstellvorrichtungen 23,
die beispielsweise gleichzeitig oder unabhéngig von
der Beaufschlagung der Verstellvorrichtung 23 fir
den Sperrzapfen 14 betatigt werden kénnen, vorzu-
sehen, um auch den Gegenhalter 19 und den
Kupplungsbiigel 13 in eine Entkupplungsstellung 47
sowie in eine Kupplungsstellung 42 zu verbringen.

Diese Verstellung kann durch lineares Anheben,
Verschwenken nach oben oder quer zur Fahr-
zeuglangstichtung oder durch seitliches Wegklap-
pen erfolgen.

Um eine hdhere Verstellkraft fur den Schiebehe-
bel 34, den Kupplungsbiigel 13, das Sperrelement
12 und/oder den Mitnehmer 29 zu erzielen, kdnnen
auch mehrere benachbarte Reihen von in Richtung
der Langsachse 38 versetzt angeordneten Ver-
schiebeelementen 30 bis 33, 48, 43 vorgesehen
sein bzw. Uber den Umfang des Filhrungsgehduses
36 mehrere solche auf den Mitnehmer 29 einwir-
kende Reihen von Verschiebeelementen 30 bis 33,
48, 49 angeordnet werden.

Anstelle der gezeigten Heizelemente 52 kdnnen
auch Schwingungserzeuger zur Herstellung von
Mikrowellen oder dgl. eingesetzt werden, um die
Fiassigkeit 51 zum Verdampfen zu bringen. Selbst-
verstandlich ist es aber auch moglich, dass andere
Verdrangungssysteme fur Flissigkeiten 51 einge-
setzt werden kdénnen, um die Verschiebeelemente
30 bis 33, 48, 49 zu betétigen.

Auch ist es beispielsweise moglich, die Druckim-
pulse durch extern zugefthrte, unter Druck stehen-
de Medien, wie Luft oder FiUssigkeit aus einem
Speicher, in diese Verschiebeelemente 30 bis 33,
48, 49 zuzufuhren.

Damit die Betatigung der einander gegeniiberlie-
genden oder miteinander verbundenen Kupplungs-
vorrichtungen 1, 2 Gber eine einzige Steuervorrich-
tung 27 erfolgen kann, kénnen im Bereich der
Kupplungsvorrichtungen 1, 2 auch Kontaktflachen
59, 60 vorgesehen sein, die dann, wenn die beiden
Kupplungsvorrichtungen 1, 2 in Eingriff stehen, mit-
einander in Kontakt treten und die Steuersignale
und eventuell die zur Aktivierung der Verstellvorrich-
tungen 23 bendétigte Energie (bertragen. Die Ener-
gie kann dabei durch teilweise leitende Ausbildung
der einzelnen Bauelemente der Kupplungsvorrich-
tungen 1, 2, beispielsweise des Kupplungsgehau-
ses 6, der Kupplungsbtigel 13 oder der Sperrzapfen
14 und dgl., erfolgen oder aber auch dadurch, dass
auf diese Teile, insbesondere des Kupplungsgehau-
ses 6, Bahnen aus leitenden Materialien aufge-
druckt bzw. aufgedampft werden, Uber die die Wei-
terleitung der Signale und der Energie von einem
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Fahrzeug 4 zu dem anderen Fahrzeug 5 (ber die
Kupplungsvorrichtungen 1, 2 bewirkt werden kann.

In den Fig. 6 bis 8 sind verschiedene Varianten
zur Erzeugung von Verstellbewegungen von Kupp-
lungsteilen 61, 62 bekannt, mit welchen Uber einen
elektrischen Ansteuerimpuls ein Druckimpuls zur
Verschiebung bzw. Verschwenkung eines der bei-
den Kupplungsteile 61, 62 ausgelbt werden kann.
So kann ein Element 63 zur Erzeugung eines
Druck- oder Dehnimpulses durch ein Dehnstoffele-
ment oder Thermobimetalle gebildet sein.

Das Element 63 kann aber beispielsweise auch
durch ein sich ausdehnendes Formgedéachtnismetail
gebildet sein, das, wie in Fig. 6 gezeigt, &hnlich ei-
nem Dehnstoffelement bzw. Thermobimetall sich
ausgehend vom Kupplungsteil 61 in Richtung des
Kupplungsteiles 62, wie mit strichlierten Linien an-
gedeutet, ausdehnt und den Kupplungsteil 62, der
als Kupplungsbiigel 13 ausgebildet sein kann, in die
in strichlierten Linien dargestellte Entkupplungsstel-
lung 47 hochhebt, wodurch die Kupplungsbigel 13
und die Sperrzapfen 14 von zwei einander gegend-
berliegenden, vorher miteinander verbundenen
Kupplungsvorrichtungen 1, 2 ausser Eingriff kom-
men und dadurch die Fahrzeuge 4, 5, die mit der-
artigen Kupplungsvorrichtungen 1, 2 versehen sind,
voneinander getrennt werden kénnen.

in Fig. 7 ist eine Ausflhrungsvariante dargestellt,
bei der zum Betétigen des beispielsweise als Kupp-
lungsbigel 13 ausgebildeten Kupplungsteils 62 die-
ser (iber einen Uber seine Schwenkachse 64 vor-
stehenden Schubarm 65 aufweist.

In einem Kupplungskopf 66 der Kupplungsvor-
richtung 1 kann eine Zylinderkolbenanordnung 67
angeordnet sein, die mit ihrer Kolbenstange 68 oder
bei gegengleicher Anordnung mit ihrem Zylinder 69
auf eine Druckkraft auf den Schubarm 65 auslben
kann, um den Kupplungsteil 62 aus seiner in vollen
Linien gezeichneten Kupplungsstellung 42 in die in
strichlieten Linien gezeichnete Entkupplungsstel-
lung 47 zu verschwenken. Dazu ist auf der Seite
der Kolbenstange 68 des im Zylinder 69 bewegli-
chen Kolbens 70 eine Ruckstelifeder 71 angeordnet
und ist eine gegenlberliegende Zylinderkammer 72
mit einem Fluid 73 geflllt. Dieses Fluid 73 kann als
elektrorheologische, ~ magnetorheologische  und
elektromagnetorheologische Flissigkeit ausgebildet
sein. Es kdénnte sich aber auch um elektrochemi-
sche Aktoren innerhalb des Zylinderraums handein
und kénnen dazu in der Zylinderkammer 72 ent-
sprechende elektrische Ubertragungselemente 74,
die Gber Leitungen 75 mit der Steuervorrichtung 27
verbunden sind, angeordnet sein.

In Fig. 8 ist eine Ausfihrungsvariante vorgese-
hen, bei der die Schub- bzw. Druckimpulse im
Fahrzeug 4, 5 durch entsprechende Druck- oder
Verstellimpulse erzeugende Elemente 63 gebildet
sind, die Ober Mikromechanikelemente, beispiels-
weise Seilzlige, Hebelgestange, Dréhte mit einer
Kraftquelle beispielsweise einem Piezokristall, ei-
nem elektrischen oder elektromagnetischen Stellmo-
tor, piezoelektrische, elekirostriktive und photostrikti-
ve Aktoren oder fluidtechnische Antriebe gebildet
sein konnen. Es konnen selbstverstandlich auch
elektronische Schrittschaltmotoren oder dgl. einge-
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setzt werden, die Ober Seiizige 76, die gegen die
Wirkung von Zugfedern 77 verstelit werden kénnen,
den Sperrzapfen 14 oder den Kupplungsbigel 13
refativ zum Kupplungsgehause 6 bzw. dem Kupp-
lungsschaft verstellt werden kénnen.

Bei der Ausbildung des Elementes 63 aus Piezo-
kristallen oder in Sandwichform aufgebauten Dinn-
schichten kann der durch Erwdrmung oder sonstige
Energiezufuhr erzeugte Bewegungs- oder Druckim-
puls ebenso zur Bewegung des Mitnehmers 29
bzw. des Sperrzapfens 14 bzw. Kupplungsbigels
13 oder Gegenhalters 19 eingesetzt werden. Bei-
spielsweise ist es dazu auch méglich, Materialien
mit hoher Langendehnung unter Erwarmung einzu-
setzen, die in Stab- oder Drahtform sich bei Er-
warmung nur in Langsrichtung ausdehnen kdnnen
und so eine Weiterbewegung bzw. Verstellung der
vorgenannten Teile bewirken zu kénnen.

Denkbar sind hierbei Dinnschichten, die in Art
von Bimetailen ausgebildet sind oder auch Betéti-
gungsdréhte oder Spiralen aus so genannten Form-
gedéchtnismetall-Legierungen, die unter Erwarmung
eine vorbestimmte Position einnehmen und bei me-
chanischer Beanspruchung wieder beliebig verformt
werden kdénnen.

Bei derartigen Elementen wére es daher moglich,
dass beim Einkuppelvorgang die Betatigungsbugel
beliebig verformt werden, sodass bei Erwarmung
die Verschiebeelemente wieder ihre urspringlich
definierte Form einnehmen und dabei den Auslose-
vorgang der Kupplungsbiigel 13 bzw. Sperrzapfen
14 oder Gegenhalter 19 bewirken.

Um die Betétigung der einander gegenuberlie-
genden oder miteinander verbundenen Kupplungs-
vorrichtungen 1, 2 Uber eine einzige Steuervorrich-
tung 27 zu ermdéglichen, kdnnen im Bereich der
Kupplungsvorrichtungen 1, 2 auch Kontaktflachen
59, 60 vorgesehen sein, die dann, wenn die beiden
Kupplungsvorrichtungen 1, 2 in Eingriff stehen, mit-
einander in Kontakt treten und die Steuersignale
und eventuell die zur Aktivierung der Verstellvorrich-
tungen 23 bendtigte Energie Ubertragen. Die Ener-
gie kann dabei durch teilweise leitende Ausbildung
der einzelnen Bauelemente der Kupplungsvorrich-
tungen 1, 2, beispielsweise des Kupplungsgehau-
ses 6, der Kupplungsbigel 13 oder der Sperrzapfen
14 und dgl., erfolgen oder aber auch dadurch, dass
auf diese Teile, insbesondere des Kupplungsgehau-
ses 6, Bahnen aus leitenden Materialien aufge-
druckt bzw. aufgedampft werden, Uber die die Wei-
terleitung der Signale und der Energie von einem
Fahrzeug 4 zu dem anderen Fahrzeug 5 Uber die
Kupplungsvorrichtungen 1, 2 bewirkt werden kann.

Selbstverstandlich kénnen auch beliebige Mikro-
kontakte, Mikroschalter oder dgi. oder drahtiose
Ubertragungselemente  zwischen den einzelnen
Fahrzeugen 4, 5 verwendet werden.

Wie in Fig. 9 gezeigt, kann es sich bei einer der-
artigen elektrischen Verbindung der einzeinen Fahr-
zeuge 4, 5 in gekuppeltem Zustand untereinander
auch als zweckmaéssig erweisen, nur eine einzige
Steuervorrichtung 27 in einem der Fahrzeuge 4, 5
oder im Triebfahrzeug 78 anzuordnen und Uber die
einzelnen Verschiebeelemente 30 bis 33, 48, 49 die
Kupplungsbiigel 13 und/oder die Sperrzapfen 14
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Uber diese zentrale Steuervorrichtung 27 zu beauf-
schlagen.

In so einem Fall misste dann jedoch in jedem
Fahrzeug 4 oder 5 zumindest ein Dekoder 28 zum
Erkennen der jeweiligen Adresse der Kupplungsvor-
richtung 1 oder 2 angeordnet sein.

Die Ubertragung dieser Signale zwischen dem
Triebfahrzeug 78 und den Fahrzeugen 4, 5 sowie
den Fahrzeugen 4, 5 untereinander konnte aber
beispielsweise auch (ber in Betriebsstellung fluch-
tend zueinander angeordnete Verbindungsleitungen
79, z.B. Lichtleiter — schematisch angedeutet — er-
folgen, die in den Fahrzeugen 4, 5 bzw. den Fahr-
zeugkdrpern oder unterhalb der Fahrzeuge 4, 5 an-
geordnet sein kénnen.

Um einen einfachen und beliebigen Entkupp-
lungsvorgang an jeder Stelle eines Zugverbandes
realisieren zu konnen, ist es weiters vorteilhaft,
wenn die einzelnen Steuervorrichtungen 27 in den
einzelnen Fahrzeugen 4, 5 miteinander bzw. einer
zentralen Steuereinheit oder einer Steuervorrichtung
27 im Triebfahrzeug drahtlos oder (ber entspre-
chende Verbindungsleitungen 79 miteinander kom-
munizieren bzw. Uber Radsatze 24 von Fahrwerken
80 mit den Schienen der Modelleisenbahn kontak-
tiert sind.

Somit ist es bei Zusammenstellung eines Zugver-
bandes méglich, dass die Steuervorrichtung im
Triebfahrzeug bzw. die Zentralsteuervorrichtung die
auf einem Gleisabschnitt hintereinander angeordne-
ten Fahrzeuge 4, 5 mit ihren entsprechenden Ken-
nungen bzw. die aufeinander folgend miteinander
zusammenwirkenden Kennungen der Kupplungsvor-
richtungen 1, 2 erfasst, sodass mit einfachen Funk-
tionen, wie beispielsweise Zug nach drittem Fahr-
zeug 4, 5 entkuppeln, eine Bedienung ohne der ge-
nauen Kenntnis der Kennungen der einzelnen
Kupplungsvorrichtungen 1, 2 méglich wird.

Um eine exakte Zuordnung der einzelnen Fahr-
zeuge 4, 5 in einem Fahrzeugverband ermdglichen
zu kénnen, ist es auch vorteilhaft, wenn im Bereich
der einzelnen Kupplungsvorrichtungen 1, 2 bzw. zwi-
schen den Kupplungsvorrichtungen 1, 2 an den
Fahrzeugen 4, 5 Sensoren angeordnet sind, mit wel-
chen festgestellt werden kann, ob eine Kupplungs-
vorrichtung 1 mit einer weiteren Kupplungsvorrich-
tung 2 in Eingriff steht oder nicht. Dadurch kénnen in
einem Zugverband, der mit den erfindungsgemassen
Kupplungsvorrichtungen 1, 2 ausgestattet ist, die
Endfahrzeuge in einem derartigen Zugverband er-
kannt werden, worauf durch Abfrage der einzeinen
Kennungen diese in einer entsprechenden Zentral-
steuervorrichtung abgespeichert werden.

Des Weiteren ist es aber auch maoglich, dass auf
gewissen Gleissticken oder an gewissen Prifstel-
len die Zugverbande bzw. Zusammensetzung der
Zugverbande und der Kupplungsvorrichtungen 1, 2
erfasst und in der Steuereinheit abgespeichert wer-
den.

In Fig. 10 ist eine andere Art einer Verstellvor-
richtung 23, insbesondere eine Betatigungsvorrich-
tung 81, dargestellt, die unter Ausnutzung von eiek-
tromagnetischen Kraften als Antrieb zum Entkup-
peln der Kupplungsvorrichtung 1, 2 wirkt und die
auf dem Fanrzeug 4, 5 angeordnet ist.
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Auf dem mit dem Radsatz 24 versehenen Fahr-
zeug 4 ist von der Betatigungsvorrichtung 81 ein
Spuientrager 82 mit einer Spule 83 und einem
Stellteil 84 angeordnet. Der Stellteil 84 ist mit einer
Schubstange 85 verbunden, wobei die Schubstange
85 in dem Kupplungsbigel 13 verschwenkbar gela-
gert ist. Der Kupplungsblgel 13 ist an dem Kupp-
lungskopf 11, der am Fahrzeug 4 bzw. am Fahrge-
stell 86 fir den Radsatz 24 befestigt ist, ver-
schwenkbar gelagert. Damit der Kupplungsbigel 13
verschwenkt werden kann, ist dieser (ber eine
Schwenkachse 87 am Kupplungskopf 11 der Kupp-
lungsvorrichtung 1 gelagert. Die Schwenkachse 87
ist in einem Winkel von 90° zur Langsachse 88 des
Fahrzeuges 4 angeordnet, sodass eine Drehbewe-
gung des Kupplungsbigels 13 in Richtung des
Fahrzeuges 4 durchgeflihrt werden kann.

Die Funktionsweise zum automatischen Entkup-
pein der Kupplungsvorrichtung 1 ist derart, dass die
Spule 83 mit Spannung beaufschlagt wird, wodurch
der Steliteil 84 angezogen wird und die Schubstan-
ge 85 eine geradlinige Bewegung in Richtung der
Spule 83 ausfihrt. Durch die zentrische Lagerung
des Kupplungsbigels 13 wird er gedreht und damit
gedffnet. Der Kupplungsbiigel 13 wird somit Gber
den Sperrzapfen 14 angehoben, sodass die Kupp-
lungsteile der Kupplungsvorrichtung 1, 2 zwischen
den beiden Fahrzeugen 4, 5 voneinander gelost
werden.

Die Spule 83 ist Uiber eine Wechselstromoberwel-
le, beispielsweise mit einer Frequenz von 1 kHz bis
10 kHz, bevorzugt 8 kHz, betreibbar. Bei einem
Wechselspannungsbetrieb sonstiger Versorger kann
diese Wechselspannung zum Betrieb der Spule 83
einen Gleichspannungsanteil aufweisen.

Die Ansteuerung der Spule 83 kann (ber alle
aus dem Stand der Technik bekannte, beliebige
Maglichkeiten erfolgen. Vor allem im Modellbahnbe-
trieb ist es méglich, Uber digitale Dekoderbausteine
die Ansteuerung vorzunehmen. Es ist aber selbst-
verstandlich méglich, anstelle der Ansteuerung lber
Leitungen die Steuerung fiir die Beaufschlagung der
Spulen 83 auch drahtlos vorzunehmen. Bei dem
dargesteliten Ausfuhrungsbeispiel ist die Betati-
gungsvorrichtung 81, insbesondere die Verstellvor-
richtung 23, starr am Fahrgestell 86 des Fahrzeu-
ges 4 angeordnet. Das Fahrgestell 86 ist dabei ge-
lenkig am Grundkérper 89 des Fahrzeuges 4
gelagert, sodass bei Kurvenfahrten des Fahrzeuges
4 sich das Fahrgestell 86 entsprechend dem Kur-
venverlauf mitbewegen kann. Weiters ist die Kupp-
lungsvorrichtung 1 ebenfalls am Fahrgestell 86 an-
geordnet, sodass sich diese bei Kupplungsfahrten
entsprechend der Schwenkbewegung des Fahrge-
stelles 86 mitbewegt. Die Kupplungsvorrichtung 1
kann jedoch auch schwenkbar am Fahrgestell 86
gelagert werden.

In den Fig. 11 und 12 ist die erfindungsgemasse
Betatigungsvorrichtung 81 im Detail dargestellt. Bei
dieser Ausfihrungsvariante ist zur Erzeugung eines
magnetischen Feldes ein Spulenkern 90 vorgese-
hen, der gleichzeitig als Spulentrager 82 ausgebil-
det ist. Auf diesem Spulentrager 82 wird der nur
andeutungsweise dargestelite Spulendraht 91 fur
die Spule 83 aufgewickelt.
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Der Spulentrager 82 besteht aus Vollmaterial,
namilich aus Eisen, und weist einen etwa rechtecki-
gen Querschnitt auf. Dies bedeutet, dass der Spu-
lentrager 82 beispielsweise als Quader, selbstver-
standlich aber auch als Zylinder oder als beliebiger
mehreckiger stabférmiger Bauteil bzw. Quader aus-
gebildet sein kann. Im vorliegenden Ausfihrungs-
beispiel wird der Spulenkern 90 bzw. Spulentrager
82 aus zwei L-formig gekanteten Eisenteilen gebil-
det. Uber den stabférmigen Spulenkern 90 ragen in
den beiden Stirnendbereichen 92, 93 zumindest in
Richtung des Stellteils 84 Schenkel 94 und 95 vor.
Einer der Schenkel 94, 95, namlich der Schenkel
94, wird durch einen der beiden Schenkel 84 - und
zwar den kiirzeren der L-férmig gekanteten Eisen-
teile — gebildet. In dem von dem Schenkel 94 abge-
wendeten Stimendbereich 93 des Spulentrégers 82
ist auf der dem Stellteit 84 zugewandten Seite der
weitere vorragende Schenkel 95 ausgebildet, der im
vorliegenden Ausfuihrungsbeispiel durch einen qua-
derformigen Teil, der ebenfails aus Eisen besteht,
gebildet ist. Auf der diesem Schenkel 95 gegen-
iberliegenden Seite des Spulentragers 82 ist kein
weiterer Schenkel 95 vorgesehen. Der Schenkel 95
kann durch Kleben, Schweissen oder durch Fest-
klemmen mit dem Spulentrager 82 bzw. dem L-fér-
mig gekanteten Eisenteil verbunden sein. Der Spu-
lentrager 82 mit den Schenkeln 94, 95 kann aber
auch aus Vollmaterial durch mechanische Bearbei-
tung, Pressen oder Giessen hergestellt sein.

Es ist aber natlrlich maéglich, dass in die von
dem in Richtung des Stellteils 84 vorragenden
Schenkel 94 entgegengesetzte Richtung ebenfalls
ein Schenkel 94 angeordnet sein kann.

Durch diese Ausgestaitung des Spulentragers 82
und der Schenke! 94, 95 wird ein u-formiger Eisen-
kern erreicht. Dadurch, dass der Schenkel 95 ein
erheblich grésseres Volumen aufweist als der
Schenkel 94 und ausserdem nur auf einer Seite
iber den Spulentrager 82 vorragt, wird eine Kon-
zentration der Feldlinien erreicht, die im Bereich
dieses Schenkels 95 austreten bzw. in den Stellteil
84 eintreten und wird daher in dem zwischen dem
Schenkel 94 und 95 aufgebauten Teil des Magnet-
feldes eine héhere Magnetkraft zum Anziehen des
Stellteils 84 in dem dem Schenkel 95 zugewandten
Bereich erzielt als beispielsweise die Magnetkraft im
spiegelbildlich gegeniberliegenden Teil des Spulen-
tragers 82.

Zum Zusammenbau der Spule 83 sind sowohi
iber die L-formig gekanteten Stirnendbereiche 92,
93, als auch iiber den Stirnendbereich 93 bei dem
Schenkel 95 Halteklammern 96, 97 gestiipt. Diese
Halteklammern 96, 97 kénnen aus Kunststoff beste-
hen. An einer der Stirmendbereiche 92, 93, bevor-
zugt an dem dem Schenkel 95 gegenlberliegen-
den, wird ein Schwenkteil 98, der eine abgewinkelte
Lagerplatte 99 aufweist, gelagert. Der Schwenkteil
98 besteht aus einem federelastischen und unmag-
netischen Material, insbesondere aus einer Berylli-
umlegierung, und weist einen Schenkel 100 auf, der
bevorzugt (ber ein Filmscharnier 101 mit der Lager-
platte 99 verbunden ist.

Wird fur den Schwenkteil 98 als Material eine
Berylliumlegierung verwendet oder ein dauerelasti-
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scher Kunststoff mit ausreichenden Memoryeigen-
schaften, der als rlckstellbares Filmscharnier 101
eingesetzt werden kann, so bedarf es keiner isolie-
rung dieses Schwenkteils 98. Es ist aber natirlich
auch méglich, den Schwenkteil 98 aus einem fe-
derelastischen Metall, beispielsweise aus Federstahl
herzustellen. In diesem Fall sind dann die mit den
leitenden Teilen bzw. der Spule 83 in Beriihrung
kommenden Teile mit entsprechenden Isolierschich-
ten zu versehen. Selbstverstandlich ist es auch
méglich, Sandwichbauteile zu verwenden, d.h,,
dass unterschiedliche Materialien zu einem gemein-
samen Bauteil zusammengefigt werden.

Der Schwenkteil 98 dient zur Halterung des Stell-
teils 84, mit dem die Betatigung des zu bewegen-
den Bauteils bewirkt wird. Durch die Ausbildung des
Schwenkteils 98 aus einem federelastischen Materi-
al wird das Gelenk zum Verschwenken des Stell-
teils 84 relativ zur Spule 83 ausgebildet. Dieses
Gelenk weist eine im Bereich des ein geringeres
Volumen aufweisenden Schenkels 94 angeordnete
Schwenkachse auf. Wenn die Spule 83 bestromt
ist, bewirkt ein Magnetfeld 102, dass der Stellteil 84
in seine an dem ein grésseres Volumen aufweisen-
den Schenkel 95 anliegende Endstellung bewegt
wird.

Selbstverstandlich ist es aber auch mdoglich, die
Halteklammern 96, 97 mit entsprechenden Lager-
stellen auszustatten, sodass die Bewegung des
Stellteils 84 (ber eine eigene Gelenkanordnung un-
abhangig von dem Schwenkteil 98 erfolgen kann. In
diesem Fall ist dann nur fir eine entsprechende
Isolierung des Stellteils 84 im Anlagebereich an den
Schenkeln 94, 95 Sorge zu tragen und eine eigene
Ruckstellanordnung z.B. Blattfeder- oder Torsionsfe-
deranordnung zur Rickstellung des Stellteils 84 in
die von der Spule 83 entfemnte Ausgangsstellung
vorzusehen. Wird der Schwenkteil 98 verwendet,
bewirkt der Schenkei 100 die Ruckstellung des
Stellteils 84 in die neutrale Ausgangsstellung, in
dem ein zwischen der Lagerplatte 99 und dem
Schenkel 100 eingeschlossener Winkel grésser ist
als 90°. Damit wird eine schrige Lage des Steliteils
84 eingehalten, wenn die Spule 83 nicht bestromt
ist. Damit befindet sich das dem Schenkel 95 mit
grésserem Volumen zugewandte Stirnendbereich 93
des Steliteils 84 in einem vom Schenkel 94 grésse-
ren Abstand.

Wird nun die Spule 83 bestromt, so baut sich
das Magnetfeld 102, wie schematisch in Fig. 12
dargestellt, auf und bewirkt, dass der Stellteil 84,
der aus Eisen besteht, an den ein grésseres Volu-
men aufweisenden Schenkel 95 angezogen wird,
wodurch der Winkel zwischen der Lagerplatte 99
und dem Schenkel 100 verringert wird. Dabei baut
sich eine elastische Riickstellkraft auf, die nach Un-
terbrechung der Stromzufuhr zur Spule 83 eine
Rickstellung des Schenkels 100 mit dem darauf
angeordneten Stellteil 84 in die gezeigte Ruhestel-
lung bewirkt.

Ferner dient der Schenkel 100, wenn er aus isc-
lierendem Material besteht bzw. mit diesem verse-
hen ist, auch gleichzeitig als Distanzhalter, sodass
sich der Stellteil 84 beim Ausschaiten der Bestro-
mung bzw. bei einer Spannungslosigkeit der Spule
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83 sicher vom Spulenkern 90 bzw. von der Spule
83 lost. Damit kann ein Anhaften des Stellteils 84
am Schenkel 95 der Spule 83 auf Grund der Rest-
remanenz der Spule 83 verhindert werden.

An dem Stirnendbereich 94 ist auch eine Leiter-
platte 103 fir die Verbindung der Spulendridhte 81
mit einem Anschiusskabel 104 angeordnet.

Die Bauteile fur diese Betatigungsvorrichtung 81
sind bevorzugt derart ausgebildet, dass durch
Schnapp- oder Klipsverbindungen der Zusammen-
bau des Spulentragers 82 mdglich ist. Durch die
Ausbildung der Schenkel 94, 95 und des Kemns der
Spule 83 wird eine spezielle Form des Magnetfel-
des 102 erzeugt, die im Bereich des zu bewegen-
den Endes des Stellteils 84 eine verstarkte Zugkraft
auf diesen ausubt.

Diese Zugkréfte kbnnen mit der Spule 83 erreicht
werden, obwohl diese mit einem Spulendraht 91,
der lediglich eine Drahtstarke von 0,06 mm bis 0,12
mm, insbesondere von 0,07 bis 0,1 mm, aufweisen
kann, bewickelt ist. Bevorzugt werden hierbei 12 bis
30 Lagen, vorzugsweise jedoch 16 Wicklungslagen
verwendet. Durch eine derartige Ausgestaitung der
Spule 83, die eine Lange von 10 mm bis 30 mm
und eine Querschnittsabmessung von 5x10 mm
aufweist, kénnen bei Verstellwegen von 3 mm bis
12 mm Zugkréfte zwischen 3 und 10 Gramm, be-
vorzugt 4 bis 8 Gramm, erreicht werden. Die Masse
einer derartigen Spule 83 kdnnen beispielsweise
wie folgt sein: LAnge 15 mm, Breite 10 mm, Dicke
5 mm. Trotzdem weist diese Spule 83 eine derart
geringe Stromaufnahme auf, dass auch bei langerer
Dauverbeanspruchung keine zu starke Erwdrmung
auftritt, die bei Verwendung in geringer Distanz von
Kunststoffteilen zu Schaden an diesen Kunststofftei-
len flhren wurde.

In Fig. 12 ist die Betatigungsvorrichtung 81, ins-
besondere als Antrieb fur eine geradlinige Bewe-
gung, dargestellt. Um die Schwenkbewegung des
Steliteils 84 in eine geradlinige Bewegung umzuset-
zen, weist der Stellteil 84 an seinem freien Ende ei-
nen Zapfen 105 auf, der in ein Langloch 106 einer
Schubstange 107 eingreift. Uber einen an der
Schubstange 107 angeordneten, abgewinkeiten Mit-
nehmer 108 kann die geradlinige Bewegung ent-
sprechend umgesetzt werden. Wird die Bewegung
im Modelleisenbahnbau zum Entkuppeln der Kupp-
lungsvorrichtung 1, 2 herangezogen, so greift der
Mitnehmer 108 beispielsweise in einen entspre-
chenden Zugbligel 109, wie dies schematisch in
Fig. 10 dargestellt ist, ein, der mit dem Kupplungs-
blgel 13 in Bewegungsverbindung steht.

In Fig. 13 ist ein anderes Ausflihrungsbeispiel fir
die Anwendung der Verstellvorrichtung 23, insbe-
sondere der Betatigungsvorrichtung 81, dargesteilt.

Bei diesem Ausflhrungsbeispiel ist nunmehr die
Kuppiungsvorrichtung 1 unabhangig vom Fahrge-
stell 86 am Grundkérper 89 des Fahrzeuges 4
schwenkbar gelagert. Das Fahrgestell 86 mit dem
Radsatz 24 ist ebenfalls drehbar am Grundkérper
89 des Fahrzeuges 4 gelagert.

Die Kupplungsvorrichtung 1 wird wiederum durch
den Kupplungsblgel 13 gebildet, der Uber die
Schwenkachse 87 am Kupplungskopf 11 drehbar
gelagert ist. Weiters weist die Kupplungsvorrichtung
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1 den Sperrzapfen 14 zum Eingriff des weiteren
Kupplungsbiigels 13 der weiteren Kupplungsvorrich-
tung 2 eines weiteren Fahrzeuges 5 auf.

Damit eine automatische Entkupplung der beiden
miteinander verkuppelten Fahrzeuge 4, 5 erzielt
werden kann, ist am Kupplungsbtgel 13 der Zugbi-
gel 109 angeordnet. Der Zugbigel 109 ist Gber ein
zugfestes, ansonsten elastisch verformbares Zug-
element, z.B. ein Seil 110 mit dem Stellteil 84 der
Betatigungsvorrichtung 81 verbunden.

Die Betatigungsvorrichtung 81 ist bei diesem
Ausfuhrungsbeispiel im Inneren des Fahrzeuges 4
am Grundkérper 89 befestigt. Diese Befestigung
kann starr ausgefilhrt sein. Die Betatigungsvorrich-
tung 81 kann am Grundkérper 89, jedoch auch an
einer Drehachse verstellbar angeordnet sein. Zur
Verbindung des Stellteils 84 mit dem Zugbigel 109
erstreckt sich der Stellteil 84 Gber eine Offnung 111
durch den Grundkérper 89 und ragt ber diesen in
Richtung der Aufstandsfiache 18 des Fahrzeuges 4
vor. Selbstverstandlich ist es auch mdglich, dass
das Seil 110 tber entsprechende Umlenkorgane
bzw. -rollen in den Innenraum des Fahrzeuges 4
hineingefiihrt wird, sodass eine spezielle Ausbildung
des Stellteils 84 entfailen kann.

Die Funktionsweise zum automatischen Entkup-
peln der Kupplungsvorrichtungen 1 und 2 entspricht
der Funktionsweise des in Fig. 10 dargesteliten
Austiihrungsbeispiels und wird daher nicht naher
darauf eingegangen.

Der Vorteil einer derartigen Ausbildung liegt nun
darin, dass auf Grund der Anordnung der Betati-
gungsvorrichtung 81 im Inneren des Fahrzeuges 4
auf die aussere Form bzw. auf die Dimensionierung
der Baugrdsse nicht Ricksicht genommen werden
muss, da im Inneren des Fahrzeuges 4 geniigend
Platz zum Anordnen einer derartigen Betétigungs-
vorrichtung 81 vorhanden ist. Es ist daher moglich,
dass die Spule 83, insbesondere der Spulentrager
82, grosser dimensioniert werden kann, sodass die
Zugkraft fiir den Stellhebel 84 erhéht werden kann
und somit ein sicheres Entkuppein der beiden
Kupplungsvorrichtungen 1 und 2 gegeben ist.

Selbstverstandlich ist es méoglich, dass anstelle
der Verwendung eines Seiles 110 zum Verbinden
des Stellhebels 84 mit dem Zugblgel 109 wiederum
eine Schubstange 85 eingesetzt werden kann. Die-
se Schubstange muss jedoch bei einer derartigen
Ausbildung drehbar am Stellhebel 84 und am Zug-
biigel 109 angelenkt sein, sodass sich bei Kurven-
fahrten, also beim Ausschwenken der Kuppiungs-
vorrichtung 1 entsprechend dem Verlauf der Schie-
nen, die Schubstange 85 relativ zum Kupplungskopf
11 und zur Betatigungsvorrichtung 81 bewegen
kann.

Lediglich der Ordnung halber sei darauf hinge-
wiesen, dass auch bei den weiteren Ausflhrungsva-
rianten zur Sicherung des Kupplungsbigels 13 vor-
zugsweise in seiner eingekuppelten Position eben-
falls der Gegenhalter 19, 20 vorgesehen sein kann.

Es ist aber bei allen Ausflihrungsvarianten auch
méglich, dass ohne diesen Gegenhalter 19, 20 das
Auslangen gefunden werden kann.

Unter anderem ist es selbstverstandlich auch
moglich, einen Kupplungskopf 11 zu verwenden,
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wie er in der DE 4 035578 A1 im Detail beschrie-
ben ist, weswegen der gesamte Inhait dieser DE-A1
zum Inhalt dieser Anmeldung gemacht wird. Dies
vor allem betreffend die Auslegung, Anordnung und
Ausbildung des Kupplungsbliigels 13 sowie des Ge-
genhalters 19, 20.

Grundsatzlich ist jedoch die vorliegende Erfin-
dung an keine bestimmte Gestaltung der Kupp-
lungsvorrichtung 1, 2 gebunden und kann daher far
alle im Bereich von Modellen von Fahrzeugen 4, 5
eingesetzten Kupplungsvorrichtungen 1, 2, sei dies
nun far Eisenbahnfahrzeuge, Strassenbahnen,
O-Busse oder dgi., eingesetzt werden.

Um jedoch vor allem dann, wenn jeder Kupp-
lungskopf 11 mit einem Kupplungsbigel 13, egal
welcher Ausgestaltung, ausgestattet ist, ein siche-
res Anheben beider Kupplungsbiigel 13 zu ermdgii-
chen, obwohl nur einer der Kupplungsbtgel 13 di-
rekt mit der Betatigungsvorrichtung 81 bzw. der
Verstellvorrichtung 23 verbunden ist, kann, wie dies
schematisch in den Fig. 1 und 2 mit strichpunktier-
ten Linien eingetragen ist, zwischen einem den
Sperrzapfen 14  hintergreifenden  Kupplungsvor-
sprung 112 und der Drehachse 15 an einem Holm
113 ein von diesem in Richtung des Kupplungsge-
hauses 6 auf der von der Aufstandsfliche 18 des
Fahrzeuges 4, 5 abgewandten Seite vorragender
bzw. dieses Kupplungsgehéduse 6 zum Teil (berlap-
pender Mitnehmer 114 angeordnet sein. Dieser Mit-
nehmer 114 ist am Holm 113 in einem derartigen
Abstand 115 von der Schwenkachse 15 distanziert
angeordnet, der dem gleichen Abstand zwischen
der Schwenkachse 15 und dem Kupplungsvor-
sprung 112 der weiteren Kuppiungsvorrichtung 2
entspricht, wenn sich die Kupplungsvorrichtungen 1,
2, wie in Fig. 1 dargestellt, in Kupplungseingriff be-
finden.

Dadurch wird sichergestellt, dass beim Hoch-
schwenken des Kupplungsbigels 13 um die Dreh-
achse 15 nicht nur der Kupplungsvorsprung 112
des mit der Betatigungsvorrichtung 81 verbundenen
Kupplungsbiigets 13 angehoben wird, sondern dass
mit der Anhebung gieichzeitig auch der Kupplungs-
vorsprung 112 der Kupplungsvorrichtung 2 des wei-
teren Fahrzeuges 5 angehoben und somit ausser
Eingriff mit dem Sperrzapfen 14 gebracht wird. Da-
mit kann im hochgehobenen Zustand der Kupp-
lungsbiigel 13 eine Trennung der Fahrzeuge 4, 5
durch Relativbewegung der beiden erfolgen, ist
aber andererseits auch, solange die Betatigungsvor-
richtung 81 bzw. die Verstellvorrichtung 23 mit En-
ergie beaufschlagt ist, ein Schieben des Fahrzeu-
ges 5 mit dem Fahrzeug 4 méglich und kann da-
durch auch ein Abstossverschubbetrieb sehr
wirklichkeitsnahe realisiert werden. Auch das Ent-
kuppeln von Kupplungsvorrichtungen 1, 2 mit nicht
exakt gleichem Grundaufbau wird durch die Anord-
nung dieses Mitnehmers 114 erleichtert bzw. Gber-
haupt erst erméglicht.

Zur Ansteuerung der Betatigungsvorrichtung 81
kénnen selbstverstandlich dieselben Elemente, wie
sie zur Ansteuerung der Verstellvorrichtung 23 be-
reits einleitend beschrieben worden sind, verwendet
werden. So ist eine Ansteuerung Gber Oberwellen
bei einer Gleichstromgrundversorgung oder GUber ei-



21 CH 693 056 A5 22

nen Gleichspannungsanteil bei einer Wechselstrom-
versorgung ebenso maglich wie die Beaufschiagung
der Spule 83 durch Ansteuerung Gber digital bzw.
numerisch betétigte Bauteile, wie sie derzeit bei
den Modelleisenbahnen flir die unabhéngige Zug-
fahrzeugsteuerung in iberwiegendem Mass einge-
setzt wird. In diesem Fall erhalt jede Betatigungs-
vorrichtung 81 eine eigene oder fir alle auf einem
Fahrzeug 4, 5 angeordneten Betétigungsvorrichtun-
gen 81 eine gemeinsame oder unterschiedliche
Adresse, sodass Uber das Bussystem und die je-
weilige Adresse jedes beliebige auf einer Modell-
bahnaniage verfahrbare Fahrzeug 4, 5 angesteuert
bzw. aktiviert werden kann.

Selbstverstandlich ist es im Rahmen der Erfin-
dung aber auch moglich, dass die Gegenhalter 19,
20 Uber ein Ubertragungselement, z.B. ein Zugele-
ment, wie beispielsweise das Seil 110 oder die
Schubstange 85, im Sinne einer Offnungsbewegung
beaufschlagt werden kénnen.

Zur Verstarkung der Zugkraft bei den relativ ho-
hen Verstellwegen der Betatigungsvorrichtung 81 ist
es unter anderem auch mdoglich, den Stellteil 84 mit
einem zusatziichen Permanentmagneten 116, wie
schematisch in Fig. 10 dargestellt, auszustatten.

Wie weiters in Fig. 14 gezeigt, ist es selbstver-
standlich auch moglich, die Betétigungsvorrichtung
81 anstelle eines quaderformigen Aufbaus als zylin-
derférmige Spule 83 auszubilden, wobei die Stell-
kraft dieser zylinderférmigen Spule 83 durch die An-
ordnung des zusétzlichen Permanentmagneten 116
verstarkt wird.

Die Betatigungsvorrichtung 81 weist den Spulen-
kern 90, der bevorzugt als Fihrungsdorn 117 aus-
gebildet ist, auf. Auf diesem Spulenkern 90 ist der
Spulentrdger 82 verschiebbar angeordnet, auf dem
die Spule 83 aufgewickelt ist.

An einer Stirnseite 118 des Spulentragers 82 ist
zum Anschluss von den Spulendrahten 91 an das
Anschlusskabel 104 die Leiterplatte 103 vorgese-
hen. Der als Spulenkern 90 verwendete Flhrungs-
dorn 117 ist an einem Ende Uber ein Befestigungs-
elemente 119 an einem Bauelement 120 des Fahr-
zeuges 4 starr oder beweglich befestigt bzw.
schwenkbar gelagert. Im Spulenkern 90 ist das
Stellteil 84 verstellbar gelagert.

Zur Erzeugung einer Bewegung wird die Spule
83 mit Spannung beaufschiagt, wobei durch die
Spannung in der Spule 83 ein Magnetfeld erzeugt
wird. Auf dem Steilteil 84, der aus unterschiedlichen
Materialien, bevorzugt Eisen, hergestelit ist, bewegt
sich der Spulentrager 82 mit der Spule 83 in Rich-
tung der auf einem im Bereich einer Stirnseite 118
des Spulentrdgers 82 angeordneten Leiterplatte
103. An der der Leiterplatte 103 gegenUberliegen-
den Stirnseite 121 des Spulentragers 82 ist ein
Ruckstellorgan 122 vorgesehen, wobei dieses
Ruckstellorgan 122 eine Feder, das Eigengewicht
des Bauelementes oder dgl. sein kann. Gleichzeitig
ist der Spulentrager 82 Uber ein Zugelement, wie
beispielsweise das Seil 110 oder die Schubstange
85, mit der Kupplungsvorrichtung 1 verbunden, wie
dies schematisch dargestelit ist. Die Ruckstellung
der Spule 83 in die Ausgangsstellung erfolgt dann,
wenn die Spannungsversorgung der Spule 83 been-

ur

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

det wird. Damit liegt dann die Spule 83 an dem
schematisch angedeuteten, in Richtung des Ruck-
stellorgans 122 Spulentrager 82 begrenzenden
Anschlages 123, beispielsweise einem Bund des
Fahrungsdorns 117 an. Bei der Ausgestaltung der
Spule 83 ist es madglich, durch unterschiedliche
Wicklungszahlen Gber die Lange der Spule 83 Mag-
netfelder mit unterschiedlichen Formen herzustelien.

Um die Verstellkraft, mit der der Spulentrager 82
verstellt werden kann, Uber das Ausmass jener Ver-
stellkraft, die mit der Spule 83 erzielt werden kann,
zu erhéhen, ist in dem vom Rickstellorgan 122 ab-
gewendeten Stirnseite 118 des Fihrungsdorns 117
der Permanentmagnet 116 angeordnet. Bei der An-
ordnung dieses Permanentmagneten 116 ist zu be-
achten, dass dessen Polaritat auf der der Spule 83
zugewandten Seite so ausgelegt ist, dass dann,
wenn die Spule 83 bestromt ist. auf der dem Per-
manentmagneten 116 zugewandten Seite der Spule
83 eine unterschiedliche Polaritdt gegeben ist, so-
dass sich der Permanentmagnet 116 und die Spule
83 anziehen. Durch diese zusatziiche Anziehungs-
kraft des Permanentmagneten 116 wird die Verstell-
kraft entgegen dem Ruckstellorgan 122 erhoht und
kann dadurch eine erheblich héhere Verstellkraft
auf ein Bauelement oder ein Verstellorgan ausgeiibt
werden, als dies beispielsweise bei ausschliessli-
cher Verwendung der Spule 83 der Fall ware. Die
Verstellbewegung der Spule 83 in Verschieberich-
tung wird durch den Permanentmagneten 116
ebenfalls unterstitzt und die Verstellikraft in Ver-
schieberichtung konzentriert, sodass der Kupplungs-
bige! 13 angehoben werden kann.

Damit ist es moglich, mit kleiner gebauten bzw.
weniger Windungen aufweisenden Spuien 83, die
auch wahrend einer langeren Strombelastung keine
starken Temperaturerhéhungen erfahren, erheblich
hohere Verstellkréfte bei entsprechend grossen Ver-
stellwegen zu bewirken, als dies mit den bisher be-
kannten Spulen 83 der Fail war.

Von Vorteil ist es dabei, wenn der Permanent-
magnet 116 im Fdhrungsdorn 117 bzw. der dem
Permanentmagneten 116 naheren Endstellung der
Spule 83 angeordnet ist bzw. Uberhaupt einen End-
anschlag bildet, wobei zur Vermeidung des Ankle-
bens der Spule 83 am Permanentmagneten 116
zwischen dieser und dem Permanentmagneten 116
ein nicht leitendes Material angeordnet sein kann.

Vorteilhaft ist bei dieser Ldsung auch, dass bei
gegengleicher Beaufschlagung der Spule 83 die
Relativbewegung flr Bewegungen von dem Per-
manentmagneten 116 weg ebenfalls unterstitzt
werden kann, da dann auf den beiden einander zu-
gewandten Seiten der Spuie 83 des Permanentma-
gneten 116 die gleiche Polaritat anliegt. Selbstver-
standlich ist es auch moglich, dass bei Einstellbar-
keit der Anschlage 123 zur Begrenzung der Relativ-
bewegung zwischen der Spule 83 und dem
Flahrungsdorn 117 auch die Lage des Permanent-
magneten 116 jeweils mitverandert werden kann,
sodass der Abstand zwischen der Endlage und
dem Permanentmagneten 116 zur bestmdglichen
Ausnttzung der zuséatzlichen Zugkraft optimiert wer-
den kann.

Des Weiteren ist es auch zweckmassig, wenn
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der Permanentmagnet 116 in einer zum Fihrungs-
dorn 117 senkrechten Ebene angeordnet ist. Dabei
erweist es sich als besonders vorteilhaft, wenn der
Permanentmagnet 116 konzentrisch zur Langsach-
se des Fihrungsdoms 117 angeordnet ist. Die
grosstmadgliche Kraftunterstiitzung bei der Verstell-
bewegung der Spule 83 kann dann erzieit werden,
wenn der Permanentmagnet 116 als flachiger Bau-
teil, insbesondere als Scheibe, ausgebildet ist.

Es ist auch vorteilhaft, wenn der Permanentmag-
net 116 Uber einen Isolator oder dber einen Luftzwi-
schenspalt distanziert von aus Metall bestehenden
Bauteilen der Betatigungsvorrichtung 81 angeordnet
ist, insbesondere von dem aus Metall bestehenden
Fuhrungsdorn 117 und/oder einem Schnappver-
schluss bzw. dem den Permanentmagneten 116 la-
gernden Bauelement, um zu verhindern, dass eine
Reduktion der Magnetkraft des Permanentmagneten
116 auftritt.

Eine mégliche Ausfiihrungsvariante wirde auch
darin bestehen, dass der Permanentmagnet 116 als
konzentrischer Ringmagnet den Fihrungsdorn 117
umgebend ausgebildet ist. Vor allem ware dann na-
tirlich auf eine entsprechende isolierende Abschir-
mung zwischen dem Fihrungsdorn 117 und dem
Permanentmagneten 116 zu achten, um die Rei-
bungskrafte zwischen dem Permanentmagneten
116 und dem Fihrungsdom 117 méglichst gering
zu halten.

Bei einer derartigen Ausgestaltung der Betati-
gungsvorrichtung 81 ist es somit mdglich, diese in
Verlangerung der Stellbewegung, praktisch parallel
zum Boden eines Fahrzeugs anzuordnen. Somit
kann eine derartige Betatigungsvorrichtung 81 be-
vorzugt in Waggons, die ohne eigenen Antrieb aus-
gebildet sind, verwendet werden, da in einfacher
Form die Betatigungsvorrichtung 81 in den Grund-
rahmen eines derartigen Fahrzeuges 4, 5 integrier-
bar ist.

Vor allem kann eine derartige Ausbildung der Be-
tatigungsvorrichtung 81 auch unmittelbar in das
Kupplungsgehéuse 6 fur die Kupplungsvorrichtung
1, 2 eingebaut werden.

Der Ordnung halber sei abschliessend darauf
hingewiesen, dass zum besseren Verstandnis des
Aufbaus der Kupplungsvorrichtung 1, 2 diese bzw.
deren Bestandteile teilweise unmassstablich verzerrt
und vergrossert dargestelit wurden. Es kénnen auch
einzelne Merkmale der in den einzelnen Ausfih-
rungsbeispielen gezeigten Merkmalskombinationen
jeweils fir sich eigenstandig erfindungsgemasse Lo~
sung bilden.

Abschliessend sei darauf hingewiesen, dass in
den zuvor beschriebenen Ausflihrungsbeispielen
einzelne Teile unproportional vergrssert dargestellt
wurden, um das Verstandnis der erfindungsgemas-
sen Losung zu verbessern. Des Weiteren kénnen
auch einzelne Teile der zuvor beschriebenen Merk-
malskombinationen der einzelnen Ausfihrungsbei-
spiele in Verbindung mit anderen Einzelmerkmalen
aus anderen Ausfiihrungsbeispielen, eigensténdige,
erfindungsgeméasse Ldsungen bilden.

Vor allem kénnen die einzelnen in den Fig. 1 bis
5; 6 bis 8; 9; 10; 11, 12; 13; 14; gezeigten Ausflh-
rungen den Gegenstand von eigenstandigen erfin-
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13

dungsgemassen Losungen bilden. Die diesbezugli-
chen erfindungsgemassen Aufgaben und Lésungen
sind den Detailbeschreibungen dieser Figuren zu
entnehmen.

Patentanspriiche

1. Kupplungsvorrichtung fir Modelleisenbahnen
zum automatischen Verbinden und Losen zweier
Modellfahrzeuge, mit einem Sperrelement, zumin-
dest einem Kupplungskopf und einer Verstellvorrich-
tung, wobei im zusammengekuppelten Zustand
zweier Kupplungsvorrichtungen der Kupplungskopf
der einen Kupplungsvorrichtung das Sperrelement
der anderen Kupplungsvorrichtung hintergreift und
durch die Verstellvorrichtung das Sperrelement rela-
tiv zum Kupplungskopf von einer Kupplungssteliung
in eine Entkupplungsstellung verstellbar ist, dadurch
gekennzeichnet, dass die Verstelivorrichtung (23) in
der Kupplungsvorrichtung (1, 2) angeordnet ist und
aus einem Spulentrager (82) mit einer Spule (83)
und einem Stellteil (84) im Spulenkern (90) besteht
und im Bereich einer Endlage der Relativbewegung
zwischen der Spule (83) und dem Stellteil (84) ein
Permanentmagnet (116) angeordnet ist, dessen Po-
laritat auf der der Spule (83) zugewandten Seite zu
der Polaritat der Spule (83) auf der dem Perma-
nentmagneten (116) zugewandten Seite bei Strom-
beaufschlagung der Spule (83) unterschiediich ist,
sodass eine Magnetkraft zur Erzeugung der Relativ-
bewegung zwischen der Spule (83) und dem Stell-
teil (84) in Richtung der Relativbewegung verstarkt
ist.

2. Kupplungsvorrichtung nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass der Permanentmagnet
(116) im Abstand zu zumindest einer Stirnseite
(118; 121) des Spulentragers (82) angeordnet ist.

3. Kupplungsvorrichtung nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass der Spulenkern (90) als
Fuhrungsstitt (117) und die Spule (83) mit dem
Spulentrager (82) als Rundmagnet, insbesondere
als Hohlzylinder, ausgebildet ist.

4. Kupplungsvorrichtung nach Anspruch 3, da-
durch gekennzeichnet, dass der Permanentmagnet
(116) an einem Ende des Fihrungsstiftes (117) an-
geordnet ist.

5. Kupplungsvorrichtung nach Anspruch 3 oder 4,
dadurch gekennzeichnet, dass der Permanentmag-
net (116) in einer zur Langsachse des Flhrungsstif-
tes (117) senkrechten Ebene konzentrisch zur
Langsachse des Fuhrungsstiftes (117) angeordnet
und bevorzugt als Scheibe ausgebildet ist.

6. Kupplungsvorrichtung nach einem der Anspri-
che 3 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass der Per-
manentmagnet (116) Uber einen Isolator oder Gber
einen Luftzwischenspalt distanziert von dem aus
Metall bestehenden Fihrungsstift (117) befestigt
bzw. gehalten ist.

7. Kupplungsvorrichtung nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass der Spulenkern (90)
oder der Spulentrager (82) der Spule (83) stabftr-
mig, bevorzugt mit einem mehreckigen Querschnitt,
ausgebildet ist und in beiden Stimendbereichen (92,
93) in Richtung des Stellteils (84) vorragende
Schenkel (94, 95) angeordnet sind.
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8. Kupplungs Vorrichtung nach Anspruch 7, da-
durch gekennzeichnet, dass das Volumen des ei-
nen Schenkels (95) grosser ist als das Volumen
des im anderen Stirnendbereich (92) des Spulen-
kerns (90) angeordneten Schenkels (94).

9. Kupplungs Vorrichtung nach Anspruch 8, da-
durch gekennzeichnet, dass im Bereich des Schen-
kels (94) mit geringerem Volumen ein vom Spulen-
kern (90) spiegelbildlich in die dem Steliteil (84) ge-
genliberliegende Richtung vorragender weiterer 10
Schenkel (94) angeordnet ist.

10. Kupplungsvorrichtung nach Anspruch 8 oder
9, dadurch gekennzeichnet, dass das relativ zur
Spule (83) bewegliche Ende des Stellteils (84) dem
Schenkel (95) mit dem grdsseren Volumen zuge-
ordnet ist.

11. Kupplungsvorrichtung nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass der Spulenkern (90)
bzw. der Spulentréger (82) der Spule (83) aus mas-
sivem Material ausgebildet ist und der Spulentrager 20
(82) einen etwa rechteckigen Querschnitt aufweist.

12. Kupplungsvorrichtung nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass der Spulenkern (90)
bzw. der Spulentrédger (82) der Spule (83) und/oder
der Stellteil (84) aus Eisen bestehen. 25

13. Kupplungsvorrichtung nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die Spule (83) mit ei-
nem Spulendraht (91), der eine Drahtstiarke von
0,06 bis 0,12 mm, insbesondere von 0,07 mm bis
0,1 mm aufweist, bewickelt ist und die Wickiung 12 30
bis 30 Lagen, vorzugsweise 16 Lagen, aufweist.

14. Kupplungsvorrichtung nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass der Spulenkern (90)
bzw. der Spulentrager (82) der Spule (83) aus zwei
L-férmig gekanteten Eisenteilen besteht. 35

15. Kupplungsvorrichtung nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass Endteile sowie Halte-
klammern (96, 97) fur die Spule (83) durch Rast-,
Schnapp- oder Klipsverbindungen miteinander ver-
bunden sind. 40

16. Kupplungs Vorrichtung nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass der Spulentrager (82)
an einem Stirnendbereich (32) eine Leiterplatte
(103) zum Anschluss von Spulendrahten (31) an ei-
nem Anschlusskabel (104) aufweist. 45

17. Kupplungsvorrichtung nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die Spule (83) mit ei-
ner Frequenz von 8 kHz betreibbar ist.

18. Kupplungsvorrichtung nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass eine Wechselspannung 50
zum Betrieb der Spule (83) einen Gleichspannungs-
anteil aufweist.
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