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Die Erfindung betrifft eine Kupplungsvorrichtung (1, 2)
fur Modelleisenbahnen (3) zum automatischen Verbinden
und Losen zweier Modelifahrzeuge, mit einem Sperrele-
ment (12) und zumindest einem Kupplungskopf (11), wobei
im zusammengekuppelten Zustand zweier Kupplungsvor-
richtungen (1, 2) der Kupplungskopf (11) der einen Kupp-
lungsvorrichtung (1, 2) das Spermrelement (12) der anderen
Kupplungsvorrichtung (1, 2) und umgekehrt hintergreift.
Dem Kupplungskopf (11) ist eine Verstellvorrichtung (23)
zugeordnet. In einem der Fahrzeuge (4, 5) ist fur das Steu-
ern der Kupplungsvorrichtung (1, 2) eine Vorrichtung (27)
angeordnet. Die Vorrichtung (27) ist Gber Verbindungslei-
tungen (79) mit einer Verstelivorrichtung (23), welche den
Kupplungskopf (11) und/oder das Sperrelement (12) der
Kupplungsvorrichtung (1, 2) relativ zueinander verstelit,
verbunden, wobei bei einem fur das Verstellen zugeflhrten
Steuersignal die Vorrichtung (27) die Verstelivorrichtung
(23) aktiviert.
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Die Erfindung betrifft eine Kupplungsvorrichtung fir Modelleisenbahnen, wie sie im Oberbegriff
des Anspruches 1 beschrieben ist.

Aus der GB-A1 1 566 755 ist eine Kupplungsvorrichtung bekannt, in der eine Verstelivorrich-
tung angeordnet ist. Die Verstellvorrichtung wird durch eine Feder gebildet, wobei diese Feder den
Kupplungsteil beweglich im Kupplungsgehause lagert. Damit eine derartige Kupplungsvorrichtung
von einer weiteren Kupplungsvorrichtung gelést werden kann, wird eine zuséatzliche Entkupplungs-
vorrichtung, welche beispielsweise am Gleis der Modelleisenbahn angeordnet ist und durch eine
Hebebewegung aktivierbar ist, benotigt. Hierbei wird aufgrund dieser Entkupplungsvorrichtung bei
einem Auflaufen bzw. Vorbeibewegen der Modelleisenbahn mit einer derartigen Kupplungsvor-
richtung aufgrund der Verstellvorrichtung in Form einer Feder eine Hebebewegung des Kupplungs-
blgels bewirkt, sodaf ein Entkupplungsvorgang eingeleitet wird. Nachteilig ist hierbei, da’ zum
Losen bzw. Entkuppeln zweier Kupplungsvorrichtungen zusatzlich externe Hilfsmittel bendtigt wer-
den.

Weiters sind aus der AT 184 110 B und der DE 29 17 002 A1 weitere Ausbildungen von Kupp-
lungsvorrichtungen bekannt, bei denen wiederum durch externe Entkupplungsvorrichtungen, die
wiederum am Gleis der Modelleisenbahn angeordnet sind bzw. durch diese gebildet werden, ein
Entkupplungsvorgang eingeleitet werden kann.

Es ist bereits eine Kupplungsvorrichtung fiir Modelleisenbahnen zum automatischen Verbinden
und Lésen zweier Modellfahrzeuge mit einem Sperrelement und zumindest einem Kupplungskopf
bekannt - gemall DE 196 12 263 C1. Diese Kupplungsvorrichtung umfallt einen Kupplungskopf,
der in eine Aussparung der Kupplungsvorrichtung bzw. des Kupplungskopfes der gegeniber-
liegenden Kupplungsvorrichtung eingreift, wobei sich die Kupplungsképfe derart zu verbindenden
Kupplungsvorrichtungen im verbundenen Zustand leitend berOhren und als elektrisch leitende
Kompaktstreifen ausgebildet sind. Mit dieser Ausbildung wird zwar eine einfache leitende Verbin-
dung zwischen den einzelnen Fahrzeugen eines Zugverbandes einer Modelleisenbahn hergestellt,
es bedarf jedoch zusatzlicher Manipulationen, um die Kupplungsvorrichtungen zweier Modelifahr-
zeuge voneinander zu trennen.

Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, Kupplungsvorrichtungen zu schaffen,
die, an jeder beliebigen Stelle des Zugverbandes angeordnet, ein selbsttatiges Losen der Kupp-
lungsverbindung zwischen zweier solcher Kupplungskdpfe ermaéglicht.

Diese Aufgabe der Erfindung wird durch die Merkmale im Kennzeichenteil des Anspruches 1
geldst. Vorteilhaft ist hierbei, dall die Verstellvorrichtung zumindest zum Teil in der Kupplungsvor-
richtung angeordnet ist und diese eine Relativverstellung des Kupplungskopfes und/oder des
Sperrelementes der Kupplungsvorrichtung ermdéglicht, sodal die Kupplungsképfe der beim Kupp-
lungsvorgang einander gegentberstehenden Kupplungsvorrichtungen einfach voneinander geltst
werden kdnnen. Vorteithaft ist hierbei, daRR es damit auch moglich ist, bei Kupplungsvorrichtungen
bekannte Kupplungskopfe und/oder Sperrelemente, beispielsweise gemal dem am Markt sehr
weit verbreiteten Biigelkupplungen, einzusetzen, sodall Fahrzeuge mit den erfindungsgeman aus-
gebildeten Kupplungsvorrichtungen mit solchen Fahrzeugen einer Modelleisenbahn gekuppelt wer-
den kénnen, die derartige Kupplungsvorrichtungen noch nicht aufweisen.

Vorteilhaft ist auch eine Ausfuhrungsform nach Anspruch 2, da die auf das Sperrelement ein-
wirkenden Belastungen auch bei zwei miteinander in Eingriff stehenden Kuppiungsvorrichtungen,
beispielsweise in einem Gleisbogen einer Gleisanlage, nur mit relativ geringen Kraften belastet und
verspannt ist, sodaR zur Betatigung des Sperrelementes mit einer geringen Kraft das Auslangen
gefunden werden kann und mit hoher Sicherheit die Kupplungskdpfe der beiden Kupplungsvor-
richtungen freigegeben und somit einfach entkuppelt werden kénnen.

Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen sind in den Anspriichen 3 bis 8 beschrieben.

Bei einer anderen Ausflhrungsvariante gemafl Anspruch 10 ist von Vorteil, daf hiermit Mikro-
bauelementen eingesetzt werden kénnen, die in groRserienmagiger Herstellung far verschiedenste
Anwendungsfalle bereits eingesetzt werden und somit neben dem geringen Platzbedarf auch eine
hohe Betriebssicherheit aufweisen.

Durch die Ausbildung nach Anspruch 11 wird weiters erreicht, dafl auf kleinstem Raum eine
Betatigung oder Beaufschlagung des Kupplungskopfes bzw. des Sperrelementes erzielt werden
kann, die auch einen ausreichenden Kraftaufbau und eine Verstellung in entgegengesetzte Rich-
tungen einfach ermdglicht.
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Vorteilhaft ist weiters eine Ausgestaltung nach den Anspriichen 12 bis 18, da diese durch den
Einsatz von Bauteilen der Mikromechanik und Mikroelektronik die Herstellung von automatisch und
fernbetatigbaren Kupplungsvorrichtungen ermaglichen, die in ihrem Aussehen und Abmessungen
so hergestellt werden konnen, daR sie die originalgetreue Wiedergabe der Fahrzeuge der Modeil-
eisenbahn nicht alizustark veréndert.

Die Erfindung wird im nachfolgenden anhand der in den Zeichnungen dargestellten Ausfuh-
rungsbeispiele néher erlautert.

Es zeigen:

Fig. 1 zwei erfindungsgemaRe Kupplungsvorrichtungen von Modellbahnfahrzeugen in zu-

sammengekuppeltem Zustand, in Draufsicht und vereinfachter Darstellung;

Fig. 2 eine der beiden Kupplungsvorrichtungen nach Fig. 1, in Draufsicht, geschnitten und
stark vereinfachter, schematischer Darstellung;

Fig. 3 die erfindungsgemaRe Kupplungsvorrichtung an einem Fahrzeug, in Seitenansicht,
geschnitten und stark vereinfachter, schematischer Darstellung;

Fig. 4 einen Teil einer erfindungsgemaien Kupplungsvorrichtung mit der dieser zugeord-
neten Verstellvorrichtung, in Seitenansicht, geschnitten und stark vereinfachter,
schematischer Darstellung;

Fig. 5 die Verstellvorrichtung nach Fig. 4, in vergréRertem Mafstab, stark vereinfacht;

Fig. 6 eine andere Ausfuhrungsvariante der erfindungsgemafien Kupplungsvorrichtung, in
Seitenansicht und schematischer Darstellung;

Fig. 7 eine Kupplungsvorrichtung mit einer erfindungsgemaRen Verstelivorrichtung, in
Seitenansicht und schematischer Darsteliung; '

Fig. 8 eine andere Ausfihrungsform einer erfindungsgemafen Kupplungsvorrichtung, in
Seitenansicht und stark vereinfachter, schematischer Darstellung;

Fig. 9 einen Zugverband aus einem Triebfahrzeug und Fahrzeugen einer Modelleisenbahn
mit der dazwischen angeordneten erfindungsgemafen Kupplungsvorrichtung und
den diesen zugeordneten Steuerungselementen, in Seitenansicht und stark verein-
fachter, schematischer Darstellung.

Einfuhrend sei festgehalten, dal in den unterschiedlich beschriebenen Ausfuhrungsformen
gleiche Teile mit gleichen Bezugszeichen bzw. gleichen Bauteilbezeichnungen versehen werden,
wobei die in der gesamten Beschreibung enthaltenen Offenbarungen sinngeman auf gleiche Teile
mit gleichen Bezugszeichen bzw. gleichen Bauteilbezeichnungen Ubertragen werden konnen. Wei-
ters kénnen auch Einzelmerkmale aus den gezeigten unterschiedlichen Ausfuhrungsbeispielen fur
sich eigenstandige, erfindungsgemafe Losungen darstellen.

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

Die Kupplungsvorrichtung 1, 2 ist durch ein Kupplungsgehause 6, welches bevorzugt aus zwei
Teilen 7, 8 besteht, gebildet. Die beiden Teile 7, 8 des Kupplungsgehauses 6 sind bevorzugt U-for-
mig ausgebildet, sodal beim Zusammenfiigen der beiden Teile 7, 8 im Inneren des Kupplungs-
gehauses 6 ein Hohiraum 9 geschaffen wird. Die haltbare Verbindung der beiden Teile 6, 7 des
Kupplungsgehauses 6 kann durch beliebige aus dem Stand der Technik bekannte Befestigungs-
und/oder Verbindungsvorrichtungen, wie beispielsweise eine mit strichlierten Linien in Fig. 4 ange-
deutete Rastverbindung 10 gebildet sein.

An den Kupplungsgehéuse 6 bzw. an den Teilen 7, 8 des Kupplungsgehéauses 6 sind nunmehr
die einzelnen Komponenten zum Kuppeln der Kupplungsvorrichtung 1, 2 angeordnet.

Die Kupplungsvorrichtung 1, 2 weist dabei einen Kupplungskopf 11 sowie ein Sperrelement 12
auf. Bei dem dargesteliten Ausfiihrungsbeispiel wird der Kupplungskopf 11 als Kupplungsbage! 13
und das Sperrelement 12 als Sperrzapfen 14 ausgebildet. Der Kupplungsbugel 13 ist dabei L-for-
mig ausgebildet und wird seitlich an dem Teil 7 des Kupplungsgehauses 6 uber eine Drehachse 15
gelagert. Der Teil 7 des Kupplungsgehauses 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 verlaufenden Aufstandsflache 18 der Fahrzeuge 4, 5 gehalten wird.

Wie ersichtlich wird der Kupplungsbtgel 13, dann wenn die beiden Kupplungsvorrichtungen 1,
2, wie in Fig. 1 gezeigt in Eingriff sind, durch einen Gegenhalter 19 mit einer entsprechenden Vor-
spannkraft in Richtung des Kupplungsgehauses 6 der Kupplungsvorrichtung 1 vorgespannt.
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Dieser Gegenhalter 19 ist ebenfalls am Kupplungsgehause 6 der Kupplungsvorrichtung 1
befestigt, wobei dies durch Kleben, Schrauben oder durch einen Anformvorgang bei einstiickiger
Herstellung des Kupplungsgehauses 6 oder des Teils 7, 8 desselben erfolgen kann. Der Gegen-
halter 19 ist beispielsweise aus einem Kunststoff mit hohem Memoryverhaiten hergestellt, sodaR er
in Art einer vorgespannten Blattfeder bei Ausienkung aus einer horizontalen Ebene, d.h. in jener
Richtung, in der das Sperrelement 12 uber das Kuppiungsgehause 6 vorragt, eine Vorspannkraft in
Richtung des Kupplungsgehauses 6 aufbaut.

Gleichermalien ist auch bei der Kupplungsvorrichtung 2 ein Gegenhalter 20 vorgesehen, der
ebenfalls wieder am Kupplungsgehause 6 der Kupplungsvorrichtung 2 befestigt ist und zum
Niederhalten des Kupplungsbuigels 13 der Kupplungsvorrichtung 1 dient.

Wie aus der zeichnerischen Darstellung in Fig. 1 weiters zu ersehen ist, hintergreifen die Kupp-
lungsbugel 13 die Sperrelemente 12 bzw. Sperrzapfen 14 der jeweils anderen Kupplungsvorrich-
tung 1, 2, sodaR die Zugkréfte bei der Fortbewegung des aus den Fahrzeugen 4 und 5 bestehen-
den Modellzugverbandes von einem Fahrzeug 4 auf das andere Fahrzeug 5 Ubertragen werden
kénnen.

Je nach Fahrtrichtung wirkt dabei einer der beiden Kupplungsbigel 13 als Zuglbertragungs-
organ.

Wird der Zugverband, bestehend aus den Fahrzeugen 4 und 5 geschoben, so stiitzen sich die
beiden Kupplungsgeh&duse 6 bzw. an diesen angeformte Teile auf bevorzugt (iber eine Stirnwand
21 aufeinander auf und kénnen somit auch Schubkrafte, ohne dalk die Kupplungsbugel 13 und die
Sperrelemente 12 aufler Eingriff gelangen, uber die Kupplungsvorrichtungen 1, 2 tbertragen wer-
den.

Das Zusammenkuppeln der Kupplungsvorrichtungen 1, 2 erfolgt durch das Zusammenschie-
ben der Fahrzeuge 4, 5. Dabei werden die Kupplungsbiigel 13 durch eine an den Sperrzapfen 14
angeordnete Schragflache 22 soweit gegenlber der Aufstandsflache 18 angehoben, daR die Kupp-
tungsblgel 13 Uber die Sperrelemente 12 hinweggefuhrt und hinter diesen bzw. den Sperrzapfen
14 einrasten, wobei bei dem Hochbewegen entiang der Schragfiache 22 der Gegenhaiter 19 bzw.
20 entgegen seiner Vorspannungsrichtung angehoben wird, bis die Kupplungsbiigel 13 zwischen
diesen und den Sperrzapfen 14 hindurch treten und hinter diesen einschnappen.

Zum Lésen der Kupplungsvorrichtungen 1, 2 war es bisher tblich, an den Kupplungsbiigeln 13
in Richtung der Aufstandsflache 18 vorragende Betatigungshebel vorzusehen, die durch einen
zwischen den Schienen des Modellgleises angeordneten hebbaren Balken hochgehoben wurden,
um dann durch Relativbewegung der Fahrzeuge 4, 5 zueinander die Zuggarnitur an der gewlnsch-
ten Stelle voneinander zu trennten.

Gemaf der vorliegenden Erfindung ist jedoch nun vorgesehen, dal die Entriegelung der bei-
den Kupplungsvorrichtungen 1, 2 und das Ldsen derselben durch jeweils in jeder Kupplungsvor-
richtung 1, 2 eingebaute Verstellvorrichtungen 23 erfolgt.

Zur Beaufschlagung dieser Verstellvorrichtungen 23 ist es beispielsweise moglich, diese tber
bekannte Funkfernsteuerungen, wie sie aus dem Modellbau, insbesondere dem Flugzeugbau hin-
langlich bekannt sind, anzusteuern.

Es ist aber gleichermaRen méglich, die im Modelleisenbahnbereich seit {angerem bekannten
digitalen Steuerungssysteme fur die Modelltriebfahrzeuge dazu heranzuziehen. Die Ubertragung
der digitalen Signale zur Durchfuhrung von Steuerungsbewegungen wird dabei dem normalen
Fahrstrom aufmoduliert und es kénnen die Steuersignale daher gleichzeitig mit der Energieab-
nahme von den Schienen eines Modelleisenbahnnetzes abgegriffen werden.

Im vorliegenden Fall sind nun beispielsweise einzeine oder alle Radsatze 24 der Fahrzeuge 4,
5 elektrisch leitend ausgefuhrt, sodal beispielsweise bei einem sogenannten Zweileitersystem die
Energie und die Steuersignale von beiden Schienen eines Modellgleises kontinuierlich abgenom-
men und Uber Schleifer 25 in das Innere eines Fahrzeuges 4, 5 weitergeleitet werden kénnen. 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 Ausfuhrungsvarianten dem auf
diesem Gebiet tatigen Fachmann bekannt sind. So ist es moglich Lagerbuchsen aus leitendem
Kunststoff anstelle der Schleifer ebenso zu verwenden, wie zur Weiterleitung der Signale bzw. der
Energie in die Kunststoffteile integrierte oder auf diese aufgebrachte Leiterbahnen zu verwenden.

Die Verbindungsleitung 26 ist im Inneren der Fahrzeuge 4 oder 5 mit einer Steuervorrichtung
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27 verbunden, die ihrerseits mit iber Kontaktbahnen bzw. Verbindungsleitungen 79 mit der Ver-
stellvorrichtung 23, die im vorliegenden Fall im Kupplungsgehéuse 6 angeordnet ist, verbunden
sind. Dabei kann die Steuervorrichtung zur Auswertung der Uber die Verbindungsleitung 26 zuge-
fuhrten Steuersignale mit einem sogenannten Dekoder 28 versehen sein, der eine bestimmte
Adresse fur die Verstellvorrichtung 23 definiert und nur dann, wenn diese Adresse angesprochen
ist, tiber die Steuervorrichtung 27 die Verstellvorrichtung 23 aktiviert. Die Verstellvorrichtung 23
kann nun aus unterschiedlichen Mikroantrieben bestehen. Im vorliegenden Ausfibrungsbeispiel ist
der Mikroantrieb durch mehrere in Bewegungsrichtung eines Mitnehmers 29 hintereinander ange-
ordnete Verschiebeelemente 30 bis 33 gebildet, deren Ausbildung nachstehend noch im Detail
beschrieben werden wird.

Der mit den Verschiebeelementen 30 bis 33 zusammen wirkende Mitnehmer 29 ist mit einem
Schiebehebel 34 verbunden bzw. an diesen angeformt, der in Offnungen 35 eines Fuhrungsge-
hauses 36 geflhrt ist.

Der Schiebehebel 34 ist in seinem dem Sperrzapfen 14, welcher das Sperrelement 12 bildet,
zugewandten Stirnendbereich mit einer Schubflache 37 versehen, die schrag zu seiner Langs-
achse 38 geneigt verlauft. Diese Schubflache 37 schlielt mit einer Bodenflache 39 des Kupplungs-
gehauses 6 einen Winkel ein, der kleiner 90° ist. Auf dieser Schubflache 37 liegt eine ebenfalls
geneigt zur Bodenflache 38 verlaufende Stutzflache 40 des Sperrzapfens 14 auf, wobei bevorzugt
der Winkel, der von dieser Stutzflache 40 und der Bodenflache 39 eingeschlossen wird, demjeni-
gen Winkel zwischen der Schubflache 37 und der Bodenflache 39 entspricht.

Der Sperrzapfen 14 ist seinerseits in einer senkrecht zur Bodenflache 39 des Kupplungsge-
hauses 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 Kupp-
lungsstellung 42, d.h. in jener Position, in welcher der Kupplungsbugel 13 diesen zur Ubertragung
von Zugkraften hintergreifen kann.

Um den Sperrzapfen 14 in dieser Position zu haiten, weist der Schiebehebel 34 eine Flihrungs-
fische 43 auf, die auf eine Steuerflache 44 im Endbereich des Fuhrungsgehauses 36 bei in der
Kupplungsstellung des Sperrzapfens 14 verlaufender Lage auflauft, sodal der Schiebehebel 34 in
eine in Fig. 4 in vollen Linien gezeichnete Raststellung in eine Ausnehmung 45 im Bodenbereich
des Fuhrungsgehsuses 36 oder einer Tragplatte 46 fur die Verschiebeelemente 30 bis 33 ein-
rastet. Dadurch ist der Schiebehebel 34 gegen eine Verschiebung in Richtung seiner Langsachse
38 fixiert und ist auch der Sperrzapfen 14 in seiner Kupplungsstellung arretiert.

Um nun die Kupplungsvorrichtung 1, 2 und damit die beiden Fahrzeuge 4, 5 voneinander zu
lssen, 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 Entkupplungssteliung
47.

Wird nun Gber die Steuervorrichtung 27 erkannt, daR die Kupplungsvorrichtung 1 und die
Kupplungsvorrichtung 2 voneinander gelost werden sollen, so werden die Verschiebeelemente 30
bis 33 sowie gegebenenfalls ein weiteres Verschiebeelement 48 und 49 in der nachstehend be-
schriebenen Art und Weise aktiviert.

Sind in der Ausnehmung 45 und auf einer Stirnwand des Fuhrungsgehauses 36 Verschiebe-
elemente 48, 49 angeordnet, so wird zuerst das Verschiebeelement 48 aktiviert wird.

Jedes der Verschiebeelemente 30 bis 33 und 48, 49 besteht aus einer ausdehnbaren Hille 50,
insbesondere einer Kunststoffhulle, und einer in der flussigkeitsdichten Hulle 50 angeordneten
Flussigkeit 51 sowie einem in dem von der Hulle 50 umgrenzten Raum angeordneten Heizelement
52.

Wird nun das Heizelement 52 des Verschiebeelementes 48 von der Steuervorrichtung 27
beaufschlagt, so wird die verdampfbare Flussigkeit 51, die bevorzugt einen suRerst niederen
Siedepunkt aufweist, schlagartig erhitzt und verdampft. Durch die physikalisch bedingte Volums-
vergroRerung beim Ubergang vom fiussigen in den dampfformigen Zustand wird eine Dampfblase
gebildet, die einen Druckimpuls auslost und den Mitnehmer 29 aus der in Fig. 5 in vollen Linien
gezeigten Entkupplungsstellung in die, in strichlierten Linien gezeigte, angehobene Zwischenstel-
lung 53 anhebt. Gleichzeitig oder unmittelbar darauf kann auch das Verschiebeelement 49 gleicher
Bauart aktiviert werden, wodurch der Schiebehebel 34 in Richtung seiner Langsachse 38 von der
das Verschiebeelement 49 aufnehmenden Stirnwand 54 des Fuhrungsgehauses 36 in Richtung
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der weiteren Verschiebeelemente 30 bis 33 bewegt wird.

Durch taktweises, aufeinanderfolgendes Ansteuern der Verschiebeelemente 30 bis 33 wird nun
der Mitnehmer 29 Uber seine, der Stirnwand 54 zugewandte, schrage Fuhrungsflache 55 der
beiden Fuhrungsflachen 55 und 56 in Richtung des strichpunktierten Pfeiles 57, also in seine
Entkupplungssteliung, bewegt. Durch dieses Zuriickziehen des Schiebehebels 34 - gemaR dem
strichpunktierten Pfeil 57 - sinkt der Sperrzapfen 14 senkrecht zur Bodenplatte 39 ab und befindet
sich, wenn der Mitnehmer 29 sich in der in Fig. 5 in strichpunktierten Linien gezeigten Entkupp-
lungsstellung befindet, ebenfalls in seiner Entkupplungssteliung 47, die in Fig. 4 mit strichlierten
Linien angedeutet ist. Da der Sperrzapfen 14 in dieser Position sich innerhalb des Kupplungsge-
hauses 6 befindet, gibt er die Kupplungsbuigel 13 frei und kénnen sich daher die beiden Fahrzeuge
4, 5, nachdem die Sperrwirkung zwischen Sperrzapfen 14 und Kupplungsblgel 13 weggefallen ist,
frei relativ zueinander bewegen. Wird nun eines der beiden Fahrzeuge 4, 5 mit einem Triebfahr-
zeug abgestollen oder ein Teil des Zugverbandes mit dem Fahrzeug 4 vom Fahrzeug 5 wegge-
zogen, so verbleibt das Fahrzeug 5 an seinem urspriinglichen Standort.

Ist der Entkupplungsvorgang beendet, dann kann Uber einen beispielsweise durch eine Zeit-
verzégerung gesteuerten Funktionsablauf bewirkt werden, da nun die Verschiebeelemente 33 bis
30 in umgekehrter Reihenfolgen von 33 beginnend beaufschlagt werden, sodal der Mitnehmer 29
nunmehr Gber seine schrage Steuerflache 56 aus der in strichpunktierten Linien dargesteliten Ent-
kupplungssteliung in seine in Fig. 5 in volien gezeichnete Kupplungsstellung vorwartsbewegt und
damit durch das Zusammenwirken der Schubfidche 37 mit der Stutzflache 40 des Sperrzapfens 14
dieser in seine in vollen Linien gezeichnete Kupplungsstellung 42 hochgehoben wird, sodaR die
Kupplungsvorrichtung 1 und 2 jeweils wieder zum Kuppeln von Fahrzeugen 4, 5 sich in Bereit-
schaftssteliung befinden.

Selbstverstandlich ist es méglich, auch in der Entkupplungsstellung eine formschlissige Fixie-
rung des Sperrzapfens 14 bzw. des Schiebehebels 34 zu bewirken.

Selbstverstandlich ist es auch beim Kuppeln von Fahrzeugen moglich, um den Kupplungsvor-
gang zu erleichtern und die notwendigen Krafte beim Zusammenkuppeln beispielsweise leichter
Fahrzeuge 4, 5 den Sperrzapfen 14 auch wahrend des Kupplungsvorganges abzusenken und
nach erfolgten Zusammendricken der Fahrzeuge 4, 5, diese in die Kupplungsstellung 42 hochzu-
stellen.

Eine derartige Ausbildung der Kupplungsvorrichtungen 1, 2 ist auch dazu geeignet, dal} das
Fahrzeug 4 mit der neuen Kupplungsvorrichtung 1, 2 mit Fahrzeugen alter, herkémmlicher Kupp-
lungssysteme, wie beispielsweise den seit Jahrzehnten verwendeten Voilblugelkupplungen, gekup-
pelt werden kdnnen.

in diesen Fallen ist jedoch eine vollautomatische Entkupplung nicht méglich. Um jedoch bei-
spielsweise bei Verbindung solcher Fahrzeuge mit herkémmlichen Entkupplungsvorrichtungen
einen Kupplungsvorgang vornehmen zu kénnen, kann bzw. kénnen die Kupplungsbugel 13 mit in
Richtung der Aufstandsflache 18 vorragenden Betatigungshebeln 58 versehen sein, sodaf in
diesem Fall auch die automatisch betatigbaren Kupplungsvorrichtungen 1, 2 mit den herkémmli-
chen Kupplungsvorrichtungen entkuppelt werden kénnen.

Des weiteren ist es selbstverstandlich auch méglich, dem Kupplungsbugel 13 und/oder dem
Gegenhalter 19 jeweils eigene Verstellvorrichtungen 23, die beispielsweise gleichzeitig oder unab-
hangig von der Beaufschlagung der Verstelivorrichtung 23 fur den Sperrzapfen 14 betatigt werden
kénnen, vorzusehen, um auch den Gegenhalter 19 und den Kuppiungsbugel 13 in eine Entkupp-
lungsstellung sowie in eine Kupplungsstellung zu verbringen.

Diese Verstellung kann durch lineares Anheben, Verschwenken nach oben oder quer zur Fahr-
zeuglangsrichtung oder durch seitliches Wegklappen erfolgen.

Um eine hohere Verstellkraft fir den Schiebehebel 34, den Kupplungsbigel 13, das Sperr-
element 12 und/oder den Mitnehmer 28 zu erzielen, kénnen auch mehrere benachbarte Reihen
von in Richtung der Langsachse 38 versetzt angeordneten Verschiebeelementen 30 bis 33, 48, 49
vorgesehen sein bzw. Uber den Umfang des Fithrungsgehduses 36 mehrere solche auf den Mit-
nehmer 29 einwirkende Reihen von Verschiebeelementen 30 bis 33, 48, 48 angeordnet werden.

Anstelle der gezeigten Heizelemente 52 kénnen auch Schwingungserzeuger zur Herstellung
von Mikrowellen oder dgl. eingesetzt werden, um die FlUssigkeit 51 zum Verdampfen zu bringen.
Selbstverstandlich ist es aber auch maéglich, da andere Verdrangungssysteme fir Flussigkeiten
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51 eingesetzt werden kénnen, um die Verschiebeelemente 30 bis 33, 48, 49 zu betatigen.

Auch ist es beispielsweise moglich, die Druckimpulse durch extern zugefuhrte, unter Druck
stehende Medien, wie Luft oder Flussigkeit aus einem Speicher, in diese Verschiebeelemente 30
bis 33, 48, 49 zu zufuhren.

in den Fig. 6 bis 8 sind verschiedene Varianten zur Erzeugung von Verstellbewegungen von
Kupplungsteilen 61, 62 bekannt, mit welchen ber einen elektrischen Ansteuerimpuls ein Druck-
impuls zur Verschiebung bzw. Verschwenkung eines der beiden Kupplungsteile 61, 62 ausgelbt
werden kann. So kann ein Element 63 zur Erzeugung eines Druck- oder Dehnimpulses durch ein
Dehnstoffelement oder Thermobimetalle gebildet sein.

Das Element 63 kann aber beispielsweise auch durch ein sich ausdehnendes Formgedacht-
nismetall gebildet sein, das, wie in Fig. 6 gezeigt, shnlich einem Dehnstoffelement bzw. Thermobi-
metall sich ausgehend vom Kupplungsteil 61 in Richtung des Kupplungsteiles 62, wie mit strich-
lierten Linien angedeutet, ausdehnt und den Kupplungsteil 62, der als Kupplungsbugel 13 ausge-
bildet sein kann, in die in strichlierten Linien dargestelite Entkupplungsstellung 47 hochhebt, wo-
durch die Kupplungsbugel 13 und die Sperrzapfe 14 von zwei einander gegenuber liegenden,
vorher miteinander verbundenen Kupplungsvorrichtungen 1, 2 auBer Eingriff kommen und dadurch
die Fahrzeuge 4, 5, die mit derartigen Kupplungsvorrichtungen 1, 2 versehen sind, voneinander
getrennt werden konnen.

In Fig. 7 ist eine Ausfuhrungsvariante dargestellt, bei der zum Betétigen des beispielsweise als
Kupplungsbugel 13 ausgebildeten Kupplungsteils 62 dieser (ber einen Uber seine Schwenkachse
64 vorstehenden Schubarm 65 aufweist.

in einem Kupplungskopf 66 der Kupplungsvorrichtung 1 kann eine Zylinderkolbenanordnung 67
angeordnet sein, die mit ihrer Kolbenstange 68 oder bei gegengleicher Anordnung mit ihrem Zylin-
der 69 eine Druckkraft auf den Schubarm 66 ausiben kann, um den Kupplungsteil 62 aus seiner in
vollen Linien gezeichneten Kupplungsstellung 42 in die in strichlierten Linien gezeichnete Entkupp-
lungsstellung 47 zu verschwenken. Dazu ist auf der Seite der Kolbenstange 68 des im Zylinder 69
beweglichen Kolbens 70 eine Rickstellfeder 71 angeordnet und ist eine gegentber liegende Zylin-
derkammer 72 mit einem Fiuid 73 gefilit. Dieses Fluid 73 kann als elektrorheologische, magnetor-
heologische und elektromagnetorheologische Flussigkeit ausgebildet sein. Es konnte sich aber
auch um elektrochemische Aktoren innerhalb des Zylinderraums handeln und es kénnen dazu in
der Zylinderkammer 72 entsprechende elektrische Ubertragungselemente 74, die tber Leitungen
75 mit der Steuervorrichtung 27 verbunden sind, angeordnet sein.

In Fig. 8 ist eine Ausfuhrungsvariante vorgesehen, bei der die Schub- bzw. Druckimpulse im
Fahrzeug 4, 5 durch entsprechende Druck- oder Verstellimpulse erzeugende Elemente 63 gebildet
sind, die durch Mikromechanikelemente beispielsweise Seilzuige, Hebelgestange, Dréhte mit einer
Kraftquelle beispielsweise einem Piezokristall, einem elektrischen oder elektromagnetischen Stell-
motor, piezoelektrische, elektrostriktive und photostriktive Aktoren oder fluidtechnische Antriebe
gebildet sein kénnen. Es kénnen selbstverstandlich auch elektronische Schrittschaltmotoren oder
dgl. eingesetzt werden, die Uber Seilzige 76, gegen die Wirkung von Zugfedern 77, den Sperr-
zapfen 14 oder den Kupplungsbugel 13 relativ zum Kupplungsgehduse 6 bzw. dem Kupplungs-
schaft verstellen kénnen.

Bei der Ausbildung des Elementes 63 aus Piezokristallen oder in sandwichform aufgebauten
Dunnschichten kann der durch Erwdrmung oder sonstige Energiezufuhr erzeugte Bewegungs-
oder Druckimpuls ebenso zur Bewegung des Mitnehmers 29 bzw. des Sperrzapfens 14 bzw. Kupp-
lungsblgels 13 oder Gegenhalters 19 eingesetzt werden. Beispielsweise ist es dazu auch maéglich,
Materialien mit hoher Langendehnung unter Erwarmung einzusetzen, die in Stab- oder Drahtform
sich bei Erw&rmung nur in Langsrichtung ausdehnen kénnen und so eine Weiterbewegung bzw.
Verstellung der vorgenannten Teile bewirken zu kénnen.

Denkbar sind hierbei Dunnschichten, die in Art von Bimetallen ausgebildet sind oder auch
Betatigungsdrahte oder Spiralen aus sogenannten Formgedéachtnismetall-Legierungen, die unter
Erwarmung eine vorbestimmte Position einnehmen und bei mechanischer Beanspruchung wieder
beliebig verformt werden kénnen.

Bei derartigen Elementen ware es daher moglich, dak beim Einkuppelvorgang die Betatigungs-
biigel beliebig verformt werden, sodal bei Erwarmung die Verschiebeelemente wieder ihre
urspringlich definierte Form einnehmen und dabei den Ausldsevorgang der Kupplungsbugel 13
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bzw. Sperrzapfen 14 oder Gegenhalter 19 bewirken.

Um die Betatigung der einander gegeniiberliegenden oder miteinander verbundenen Kupp-
lungsvorrichtungen 1, 2 Gber eine einzige Steuervorrichtung 27 zu erméglichen, kénnen im Bereich
der Kupplungsvorrichtungen 1, 2 auch Kontakiflachen 59, 60 vorgesehen sein, die dann, wenn die
beiden Kupplungsvorrichtungen 1, 2 in Eingriff stehen, miteinander in Kontakt treten und so eine
Weiterleitung der Steuersignale und eventuell der zur Aktivierung der Verstelivorrichtungen 23
benttigten Energie in Verbindung stehen. Die Energie kann dabei durch teilweise leitende Aus-
bildung der einzeinen Bauelemente der Kupplungsvorrichtungen 1, 2, beispielsweise des Kupp-
lungsgehauses 6, der Kupplungsbiigel 13 oder der Sperrzapfen 14 und dgl., erfolgen oder aber
auch dadurch, daR auf diese Teile, insbesondere des Kupplungsgehaduses 86, Bahnen aus leiten-
den Materialien aufgedruckt bzw. aufgedampft werden, uber die die Weiterleitung der Signale und
der Energie von einem Fahrzeug 4 zu dem anderen Fahrzeug 5 Gber die Kupplungsvorrichtungen
1, 2 bewirkt werden kann.

Selbstverstandlich kénnen auch beliebige Mikrokontakte, Mikroschalter oder dgl. oder draht-
lose Ubertragungselemente zwischen den einzelnen Fahrzeugen 4, 5 verwendet werden.

Wie in Fig. 9 gezeigt, kann es sich bei einer derartigen elektrischen Verbindung der einzelnen
Fahrzeuge 4, 5 in gekuppeltem Zustand untereinander auch als zweckmanig erweisen, nur eine
einzige Steuervorrichtung 27 in einem der Fahrzeuge 4, 5 oder im Triebfahrzeug 78 anzuordnen
und tiber die einzelnen Verschiebeelemente 30 bis 33, 48, 49 die Kupplungsbigel 13 und/oder die
Sperrzapfen 14 uber diese zentrale Steuervorrichtung 27 zu beaufschlagen.

In so einem Fall mURte dann jedoch in jedem Fahrzeug 4 oder 5 zumindest ein Dekoder 28
zum Erkennen der jeweiligen Adresse der Kupplungsvorrichtung 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 iber in Betriebs-
stellung fluchtend zueinander angeordnete Verbindungsleitungen 79, z.B. Lichtleiter - schematisch
angedeutet - erfolgen, die in den Fahrzeugen bzw. den Fahrzeugkérpern oder unterhalb der Fahr-
zeuge angeordnet sein kénnen.

Um einen einfachen und beliebigen Entkupplungsvorgang an jeder Stelle eines Zugverbandes
realisieren zu kénnen, ist es weiters vorteilhaft, wenn die einzelnen Steuervorrichtungen 27 in den
einzelnen Fahrzeugen 4, 5 miteinander bzw. einer zentralen Steuereinheit oder einer Steuervor-
richtung 27 im Triebfahrzeug drahtlos oder Uber entsprechende Verbindungsleitungen 79 miteinan-
der kommunizieren bzw. Uber Radsétze 24 der Fahrwerke 80 mit den Schienen der Modelleisen-
bahn kontaktiert sind. :

Somit ist es bei Zusammenstellung eines Zugverbandes méglich, dal die Steuervorrichtung im
Triebfahrzeug bzw. die Zentralsteuervorrichtung die auf einem Gleisabschnitt hintereinander ange-
ordneten Fahrzeuge 4, 5 mit ihren entsprechenden Kennungen bzw. die aufeinanderfolgend mit-
einander zusammenwirkenden Kennungen der Kupplungsvorrichtungen 1, 2 erfaidt, sodaR mit ein-
fachen Funktionen, wie beispielsweise Zug nach drittem Fahrzeug 4, 5 entkuppeln, eine Bedienung
ohne der genauen Kenntnis der Kennungen der einzelnen Kupplungsvorrichtungen 1, 2 méglich
wird.

Um eine exakte Zuordnung der einzeinen Fahrzeuge 4, 5 in einem Fahrzeugverband ermdgli-
chen zu kénnen, ist es auch vorteilhaft, wenn im Bereich der einzelnen Kupplungsvorrichtungen 1,
2 bzw. zwischen den Kupplungsvorrichtungen 1, 2 an den Fahrzeugen 4, 5 Sensoren angeordnet
sind, mit welchen festgestellt werden kann, ob eine Kupplungsvorrichtung 1 mit einer weiteren
Kupplungsvorrichtung 2 in Eingriff steht oder nicht. Dadurch kénnen in einem Zugverband, der mit
den erfindungsgemafen Kupplungsvorrichtungen 1, 2 ausgestattet ist, die Endfahrzeuge in einem
derartigen Zugverband erkannt werden, worauf durch Abfrage der einzelnen Kennungen diese in
einer entsprechenden Zentralsteuervorrichtung abgespeichert werden.

Des weiteren ist es aber auch moglich, daRl auf gewissen Gleissticken oder an gewissen
Prufstellen die Zugverbande bzw. Zusammensetzung der Zugverbande und der Entkupplungsvor-
richtungen erfal3t und in der Steuereinheit abgespeichert werden.

Der Ordnung halber sei abschlieRend darauf hingewiesen, dall zum besseren Verstandnis des
Aufbaus der Kupplungsvorrichtung 1, 2 diese bzw. deren Bestandteile teilweise unmafRstablich
verzerrt und vergroRert dargestellt wurden. Es kénnen auch einzelne Merkmale der in den ein-
zelnen Ausfuhrungsbeispielen gezeigten Merkmalskombinationen jeweils fiir sich eigenstandig
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erfindungsgemafe Lésung bilden.

Abschlielend sei darauf hingewiesen, daf in den zuvor beschriebenen Ausfithrungsbeispielen
einzelne Teile unproportional vergréRert dargestellt wurden, um das Verstandnis der erfindungs-
gemalen Losung zu verbessem. Des weiteren kdnnen auch einzelne Teile der zuvor beschrie-
benen Merkmalskombinationen der einzeinen Ausfuhrungsbeispiele in Verbindung mit anderen
Einzelmerkmalen aus anderen Ausfuhrungsbeispielen, eigenstandige, erfindungsgeméfe L&sun-
gen bilden.

Vor allem konnen die einzelnen in den Fig. 1 bis 5; 6 bis 8; 9 gezeigten Ausfuhrungen den
Gegenstand von eigenstandigen erfindungsgemaRen Lésungen bilden. Die diesbezuglichen erfin-
dungsgemanen Aufgaben und Lésungen sind den Detailbeschreibungen dieser Figuren zu entneh-
men.

Bezugszeichenaufstellung

1 Kupplungsvorrichtung 41 Fuhrungsbahn
2 Kupplungsvorrichtung 42 Kupplungsstellung
3 Modelleisenbahn 43 Fuohrungsfiache
4 Fahrzeug 44 Steuerflache
5 Fahrzeug 45 Ausnehmung
6 Kupplungsgehause 46 Tragplatte
7 Teil 47 Entkuppelungsstellung
8 Teil 48 Verschiebeelement
9 Hohlraum 439 Verschiebeelement
10 Rastverbindung 50 Hille
11 Kupplungskopf 51 Flussigkeit
12 Sperrelement 52 Heizelement
13 Kupplungsbigel 53 Zwischensteliung
14 Sperrzapfen 54 Stirmwand
15 Drehachse 55 Flache
16 Auflageflache 56 Steuerflache
17 Fahrzeugboden 57 Pleil
18 Aufstandsflache 58 Betatigungshebel
19 Gegenhalter 59 Kontakiflache
20 Gegenhalter 60 Kontaktflache
21 Stirnwand 61 Kupplungsteil
22 Schragfiache 62 Kupplungsteil
23 Verstellvorrichtung 63 Element
24 Radsatz 64 Schwenkachse
25 Schieifer 65 Schubarm
26 Verbindungsleitung 66 Kupplungskopf
27 Steuervorrichtung 67 Zylinderkolbenanordnung
28 Dekoder 68 Kolbenstange
29 Mitnehmer 69 Zylinder
30 Verschiebeelement 70 Kolben
31 Verschiebeelement 71 Rickstellfeder
32 Verschiebeelement 72 Zylinderkammer
33 Verschiebeelement 73 Fluid
34 Schiebehebel 74 Ubertragungselement
35 Offnungen 75 Leitung
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Fuhrungsgehause 76 Seilzug
Schubflache 77 Zugfeder
Langsachse 78 Triebfahrzeug
Bodenflache 78 Verbindungsleitung
Stutzflache 80 Fahrwerk

PATENTANSPRUCHE:

Kupplungsvorrichtung fur Modelleisenbahnen zum automatischen Verbinden und Lésen
zweier Modellfahrzeuge, mit einem Sperrelement und zumindest einem Kupplungskopf,
wobei im zusammengekuppelten Zustand zweier Kupplungsvorrichtungen der Kupplungs-
kopf der einen Kupplungsvorrichtung das Sperrelement der anderen Kupplungsvorrichtung
und umgekehrt hintergreift und dem Kupplungskopf eine Verstellvorrichtung zugeordnet
ist, dadurch gekennzeichnet, dal} in einem der Fahrzeuge (4, 5) fur das Steuern der
Kupplungsvorrichtung (1, 2) eine Vorrichtung (27) angeordnet ist, die (iber Verbindungs-
leitungen mit einer Verstellvorrichtung (23), welche den Kupplungskopf (11) und/oder das
Sperrelement (12) der Kupplungsvorrichtung (1,2) relativ zueinander verstellt, verbunden
ist, wobei bei einem fur das Verstellen zugefithrten Steuersignal die Vorrichtung (27) die
Verstellvorrichtung (23) aktiviert.

Kupplungsvorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dak zum Entkuppeln
der beiden Kuppiungsvorrichtungen (1, 2) das Sperrelement (12) jeder Kupplungsvorrich-
tung (1, 2) durch die Verstellvorrichtung (23) relativ und senkrecht zum Fahrzeugboden
{17) in eine Entkupplungsstellung (47) absenkbar ist.

Kupplungsvorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, daly das Sperr-
element (12) der Kupplungsvorrichtung (1, 2) durch die Verstellvorrichtung (23) von der
Entkupplungsstellung (47) in ihre Kupplungsstellung (42) durch umgekehrtes Ansteuern
von Verschiebeelementen (33 bis 30) der Verstellvorrichtung (23) verstellbar ist.
Kupplungsvorrichtung nach einem oder mehreren der vorhergehenden Anspruche, da-
durch gekennzeichnet, dall die Kupplungsvorrichtung (1, 2) zwei Teile (7, 8) aufweist,
welche einen geschlossenen Raum (9) fur die Aufnahme der Verstellvorrichtung bitden.
Kupplungsvorrichtung nach einem oder mehreren der vorhergehenden Anspriche, da-
durch gekennzeichnet, dak die beiden Teile (7, 8) der Kupplungsvorrichtung (1, 2) tGber
eine Rastverbindung (10) miteinander verbunden sind.

Kupplungsvorrichtung nach einem oder mehreren der vorhergehenden Anspriiche, da-
durch gekennzeichnet, dal an dem oberen Tell (7) der Kupplungskopf (11), insbesondere
drehbar, gelagert ist.

Kupplungsvorrichtung nach einem oder mehreren der vorhergehenden Anspriiche, da-
durch gekennzeichnet, dal? der Kupplungskopf (11} durch einen Kupplungsbugel (13)
gebildet ist.

Kupplungsvorrichtung nach einem oder mehreren der vorhergehenden Anspriiche, da-
durch gekennzeichnet, daft an dem Teil (7) der Kupplungsvorrichtung (1, 2) ein Gegen-
halter (19, 20) fur den Kupplungskopf (11) angeformt bzw. verschwenkbar gelagert ist.
Kupplungsvorrichtung nach einem oder mehreren der vorhergehenden Anspriiche, da-
durch gekennzeichnet, da die Verstellvorrichtung (23) einen beweglich gelagerten Schie-
behebel (34) mit einem Mitnehmer (28) und mit dem Mitnehmer (29) zusammenwirkende
Verschiebeelemente (30 bis 33, 48, 49) aufweist.

Kupplungsvorrichtung nach einem oder mehreren der vorhergehenden Anspriche, da-
durch gekennzeichnet, dal das Verschiebeelement (30 bis 33, 48, 49) aus einer ausdehn-
baren Hulle (50), insbesondere aus einer Kunststoffhille, und einer in der Hulle (50) ange-
ordneten Flussigkeit (51) gebildet ist.

Kupplungsvorrichtung nach einem oder mehreren der vorhergehenden Anspriche, da-
durch gekennzeichnet, dal das Verschiebeelement (30 bis 33, 48, 49) ein von einer ver-
dampfbaren Flussigkeit (51) umgebenes elektrisches Heizelement (52), insbesondere ein
Widerstandselement aufweist, das durch einen elektrischen Ansteuerimpuls die verdampf-
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bare Flussigkeit (51) aufheizt, sodal eine Dampfblase erzeugt wird, deren Druckimpuls die
Verschiebung des Schiebehebels (34) bewirkt, ohne da Dampf aus dem Verschiebeele-
ment (30 bis 33, 48, 49) bzw. aus der Hulle (50) austritt.

Kupplungsvorrichtung, insbesondere nach einem der Anspruche 1 bis 12, dadurch
gekennzeichnet, dall die Verstellvorrichtung (23) ein Element (63) zur Erzeugung eines
Druckimpuises aufweist, welches aus Dehnstoffelementen oder elektrorheologische, mag-
netorheologische oder elektromagnetorheologische Flussigkeiten (51), Formgedachtnis-
metall-Legierungen oder Thermobimetallen besteht.

Kupplungsvorrichtung nach einem oder mehreren der vorhergehenden Anspriiche, da-
durch gekennzeichnet, dal die Verstellvorrichtung (23) Uber Verbindungsleitungen (79) mit
den Radsatzen (24) eines Fahrwerks (80) des Modellbahnfahrzeuges verbunden ist.
Kupplungsvorrichtung nach einem oder mehreren der vorhergehenden Anspriiche, da-
durch gekennzeichnet, daR die Vorrichtung (27) und gegebenenfalls ein Dekoder (28) Uber
eine Verbindungsleitung (26) mit dem Radsatz (24) verbunden ist, wobei die Vorrichtung
(27) und gegebenenfalls der Dekoder (28) Uber Kontaktbahnen bzw. Verbindungsieitungen
mit der Verstellvorrichtung (23) verbunden ist.

Kupplungsvorrichtung nach einem oder mehreren der vorhergehenden Anspriiche, da-
durch gekennzeichnet, daf die Modellfahrzeuge, insbesondere zwischen einem Triebfahr-
zeug (78) und den Fahrzeugen (4, 5) sowie den Fahrzeugen (4, 5) untereinander, Uber
Verbindungsleitungen (79) fur die Ubertragung von Signalen verbunden sind und die Vor-
richtung (27) in einem der Fahrzeuge (4, 5) oder im Triebfahrzeug (78) angeordnet ist.
Kupplungsvorrichtung nach einem oder mehreren der vorhergehenden Anspriche, da-
durch gekennzeichnet, daR der elektrischen Versorgungsenergie zur Ansteuerung der Vor-
richtung (27) in den Fahrzeugen (4, 5) bzw. dem Triebfahrzeug (78) elektrische Steuer-
signale Uberlagert sind.

HIEZU 4 BLATT ZEICHNUNGEN
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