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€9 Zapf-Platz fir Elektromobile.

@ Gegenstand der vorliegenden Erfindung ist ein Zapf-

Platz fir Elektromobile, der mit zwei stationér ange-
ordneten, beweglichen und gefederten, pufferformigen
Kontaktgebemn ausgeristet ist. Fur den Ladevorgang tre-
ten diese Puffer (1) mit breitflachigen Kontaktelementen an
der vorderen Stossstange eines Elektromobils in Kontakt.

Die breitfliichigen Kontaktelemente erauben zusam-
men mit den Putfemn (1) ein ungenaues Positionieren des
Elektromobils in lateraler Ausrichtung, die Federung (2)
der Puffer (1) und eine spezielle Anordnung und Ausbil-
dung der Pufferendschalter (9, 10) ein ungenaues Positio-
nieren in Fahrtrichtung, ohne den Ladevorgang dadurch zu
verhindemn.

Die Kontaktgeber (1) sind elektrisch mit einer Kontroli-
und Ladeeinrichtung verbunden. Diese Einrichtung kann
die Berechtigung des Fahrers, den guten Kontakt zu den
Kontaktgebern, den Ladezustand und Ladevorgang des
Akkumulators des Elektromobils iiberpriifen und zur Infor-
mation des Fahrers entsprechende Signale abgeben.
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Beschreibung

Elektromobile kénnen sich erst allgemein durch-
setzen, wenn sie eine moglichst hohe Betriebstiich-
tigkeit erreichen. Dazu gehért auch ein gewisser
Bedienungskomfort. Ein Problem bildet das haufige
und etwas aufwendige Aufladen der Akkumulatoren.
Gemass heutigem Stand der Technik ist zu diesem
Zweck mindestens ein Kabel anzuschliessen. Im
weiteren sind Anlagen mit dffentlichem Zugang vor
unerlaubter Fremdbenitzung zu schitzen.

Man war daher auf der Suche nach Einrichtun-
gen, die das Aufladen der Akkumulatoren von Elek-
tromobilen vereinfachen.

Gemass heutigem Stand der Technik sind Ein-
richtungen bekannt, die den Ladevorgang optimie-
ren. Andere Einrichtungen erméglichen die automa-
tische Positionierung eines Fahrzeuges far den La-
devorgang.

Die Patentschrift US 5 049 802 vom 17. Sept.
1991 von Robert T. Mintus und John C. Paine be-
schreibt eine Einrichtung, die ein Elektromobil au-
tomatisch an einen Zapfhahn steuert, die elektri-
schen Leiter am Elektromobil anschliesst, den kor-
rekten Zustand und die Ladebereitschaft signali-
siert, den Elektromotor elektrisch vom Akkumula-
tor trennt, und einen kontrollierten Ladevorgang
einleitet.

Diese Einrichtung hat vor allem den grossen
Nachteil, dass sie sehr aufwendig und dadurch
auch teuer ist. Sie eignet sich daher nicht far die
Schaffung eines dichten Netzes von Zapfstellen.
Die Patentschrift US 4 777 416 vom 11. Oktober
1988 von Robert W. George 11 et al. beschreibt
eine Einrichtung zum Aufladen eines selbstfahren-
den Roboters inklusive der Positionierung der Lade-
kontakte. Diese Einrichtung eignet sich jedoch nicht
fur Elektromobile.

In der Patentschrift US 3 169 733 vom 16. Fe-
bruar 1965 von Arthur M. Barret Jr. findet man
schiiesslich eine Beschreibung einer Einrichtung,
die Kontakte eines Elektromobils mit eigener Lade-
einrichtung an eine Zapfstelle mit Ublichem Netz-
Strom fuhrt. Gemass heutigem Stand der Technik
ist das Problem der automatischen Positionierung
und des automatischen Anschlusses der Elektromo-
bile an die Stromquelle gelost. Gelost ist ebenfalls
die Durchfiihrung und die Kontrolle des Ladevor-
ganges des Akkumulators.

Bereits heute sind ein Grossteil der Fahrzeuge
auf uberdachten oder uniberdachten Parkplatzen
abgestellt oder vorubergehend geparkt, die oftent-
lich oder einer Vielzahi von Leuten zuganglich sind.

Es ware sinnvoll, beim Einsatz von Elektromobi-
jen diese Parkplatze gleichzeitig fur das Aufladen
der Fahrzeug-Akkumulatoren zu nutzen. Wegen des
kleinen Aktionsradius von Elektromobilen wére es
zudem wiinschenswert, dass auch aut Parkplatzen
von Einkaufszentren sowie auf offentlichen Park-
platzen Zapfstellen fir Elektromobile zur Verfligung
stinden.

Um ein dichtes Netz von Zapfstelien verwirkli-
chen zu kénnen, benétigt man aber eine Zapfein-
richtung, die man mit kieinem Aufwand realisieren
kann, die zuverlassig arbeitet und auf einfache Ant
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und Weise den Schutz vor Fremdbenutzung ermdg-
licht. Eine solche Zapfeinrichtung wiirde sich auch
als Standardeinrichtung fir ein ganzes Zapfstellen-
netz eignen.

Gemass heutigem Stand der Technik ist fur die-
sen Zweck keine geeignete Zapfeinrichtung be-
kannt.

Die Erfindung stellt sich daher die Aufgabe, ei-
nen einfachen Zapf-Platz zu schaffen, der es auch
einem ungeibten Fahrer ermoglicht, sein Elektro-
mobil an den Zapf-Platz zu fahren und dieses zu
tanken, ohne mehr tun zu missen, als wenn er das
Elektromobil einfach parkt.

Der Zapf-Platz soll im weiteren prafen kénnen,
ob der Fahrer zur Benutzung des Zapf-Platzes be-
rechtigt ist. Fur Berechtigte soll der Zapf-Platz die
richtige Position des Fahrzeuges und den Ladevor-
gang kontrollieren. Damit der Benutzer den Vor-
gang jederzeit verfolgen kann, signalisiert die An-
ordnung optisch die einzelnen Schritte des Prifvor-
ganges.

Im weiteren soll der Zapf-Platz so standardisiert
sein, dass sich zahlreiche Elektromobilhersteller mit
Kleinem Aufwand darauf einrichten konnen oder
moglichst jedes Elektromobil mit wenig Aufwand da-
far auszurtsten ist. Der Zapf-Platz soll schliesslich
auch eine Standardisierung und Automatisierung
von offentlichen Zapfstellen erméglichen.

Die Aufgabe ist mit Hilfe der Ausbildungsmerk-
male nach dem kennzeichnenden Teil des Patent-
anspruches 1 geldst.

Vorteilhatte Weiterbildungen sind Gegenstand der
abhangigen Patentanspriche.

Gegenstand der vorliegenden Erfindung ist ein
Zapt-Platz, der bei der ersten Ausbildungsart mit
zwei stationdr angeordneten, beweglichen und gefe-
derten Puffern als Kontaktgeber ausgerustet ist und
einem Pufferpaar eines Eisenbahnwagens gleichen.
Die zweite Ausbildungsart des Zapf-Platzes weist
anstelle der Puffer als Kontaktgeber zwei senkrecht
verlaufende Kontaktschienen auf. Fur den Ladevor-
gang treten die Puffer oder die Kontaktschienen mit
der Stossstange eines Elektromobils in Kontakt. Die
Stossstange ist dafiir an ihrer Aussenseite mit breit-
flachigen Kontaktelementen versehen.

Die breitflaichigen Kontaktelemente sichern den
Kontakt auch bei seitlich ungenau geparkten Elek-
tromobilen und die grossflachigen Puffer oder die
senkrecht verlaufenden Kontaktschienen sorgen far
einen guten Kontakt bei unterschiedlichen Hohen
der Stossstangen, sei es wegen verschiedenen
Fahrzeugmodellen, verschiedenen Beladungszu-
standen der Elektromobile oder unterschiedlichen
Reifen etc.

Die Kontaktgeber sind elektrisch mit einer Kon-
troll- und Ladeeinrichtung verbunden. Diese Einrich-
tung kann die Berechtigung des Fahrers, den guten
Kontakt zu den Kontaktgebern, den Ladezustand-
und Ladevorgang des Akkumulators des Elektromo-
bils Uberprifen und zur Information des Fahrers
entsprechende Signale abgeben. Die Erfindung ist
unter anderem in den Zeichnungen erlautert. Es
zeigen:

Fig. 1 Langsschnitt eines Puffers;



3 CH 688 599 A5 4

Fig. 2 Langsschnitt einer Schalteinheit ohne
Gummipuffer;

Fig. 3 Langsschnitt einer Schalteinheit mit Gum-
mipuffer;

Fig. 4 Elektromobil mit Kontaktstossstange, von
vorn gesehen.

Der vorgeschlagene Zapf-Platz fiir Elektromobile
7 umfasst bei der ersten Ausbildungsart als Kon-
taktgeber zwei in horizontaler Lage angeordnete
und in der Horizontalen beweglich gelagerte Puffer
1. Die Puffer 1 verlaufen parallel zueinander und
haben beide den gleichen Abstand von der Parkfla-
che. Sie verlaufen gleichzeitig parallel zur Langs-
achse der Parkflache und sind symmetrisch zu die-
ser angeordnet. Die Puffer 1 sind gefedert. Unter
einer Federung 2 ist hier allgemein eine Vorrichtung
zu verstehen, die auf den Puffer 1 eine sich konti-
nuierliche steigernde Gegenkraft ausibt, falls auf
den Puffer 1 von vom eine Kraft wirkt und dieser
sich gegen hinten bewegt. Die Vorrichtung kann
beispielsweise die Form einer Druckfeder haben.
Eine entsprechende Ausbildungsart ist in der Fig. 1
gezeigt. Die Vorrichtung kann aber auch eine pneu-
matische, hydraulische, hydropneumatische oder
anders geartete Federung 2 sein.

Der Puffer 1 ist so gelagen, dass er in der Hori-
zontalen gegen die Federkraft einen langeren Weg
(20 bis 30 cm) zuriicklegen kann. Er besteht vor-
zZugsweise aus einem stabférmigen Schaft 3 mit
kreisrundem Querschnitt, an dessen vorderen Stim-
seite eine runde Kontaktplatte 4 befestigt ist. Diese
Kontaktplatte 4 ist gegeniiber Schaft 3 mit Isola-
tionsring 5 oder einer anderen geeigneten Vorrich-
tung elektrisch isoliert. Der Rand 6 der Kontaktplat-
te 4 ist vorzugsweise nach hinten gebogen. Da-
durch verringert sich die Gefahr einer Beschadi-
gung der Elektromobile 7 (vgl. Fig. 1).

Schaft 3 ist in Halterung 8 in der Horizontalen
beweglich befestigt. Die Breite dieser Halterung 8
ist wesentlich kleiner als die Lange des Schaftes 3,
so dass die Weglidnge der Schaftbewegung, und
damit auch der gesamten Pufferbewegung genii-
gend gross ist.

Die Federungsvorrichtung 2 kann beispielsweise
zwischen Kontaktplatte 4 des Puffers 1 und Haite-
rung 8 angeordnet sein.

Puffer 1 ist im weiteren mit zwei Endschaltern
versehen, einer Schalteinheit 9 und einem AUS-
Endschalter 10. Zur Betatigung dieser Schalter
kann der Schaft 3 des Puffers 1 an seiner hinteren
Stimseite beispielsweise eine runde Platte 11 tra-
gen. Wenn ein Elektromobil 7 den Puffer 1 von
vorn belastet, sich also in vorderster Position befin-
det, betéatigt es den AUS-Endschalter 10.

Schalteinheit 9 besitzt eine besonders grosse
raumliche Distanz zwischen seiner EIN-Position und
seiner AUS-Position. Sie kann beispielsweise iber
ein quaderférmiges Gehéuse 18 verfiigen. Im Inne-
ren des Gehduses 18 befindet sich dann an der
EIN-Position und an der AUS-Position je ein Schal-
ter 16, 17. Der EIN-Schalter 16 ist an der Innensei-
te der Geh&usevorderwand 19, der AUS-Schalter
17 etwa in der Mitte einer der beiden Gehausesei-
tenwéande 22 angeordnet. In der Mitte der Gehau-
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sevorderwand 19 befindet sich ein gefederter und
in der Horizontalen beweglich gelagerter Schaltstift
20. An der hinteren Stirnseite tragt der Schaltstift
20 zur Betatigung des EIN-Schalters 16 und des
AUS-Schalters 17 eine rechtwinklig zur Schaitstift-
langsachse verlaufende Schiussplatte 21.

Die Lange des Geh&duses 18 betragt im Beispiel,
das in den Fig. 3 und 4 dargestellt ist, mehr als 10
cm, so dass der maximale Weg des Schaltstiftes
20 etwa 10 bis 20 cm betragt.

Um den Druck der Betatigungsplatte 11 des Puf-
fers 1 abzudampfen, lassen sich beidseits des Ge-
héuses 18 je ein die Vorderseite des Gehauses 18
leicht {iberragende (vgl. Fig. 3) Gummipuffer 24 an-
bringen.

Wenn sich Puffer 1 in seiner vordersten Position
befindet, drickt diese Betatigungsplatte 11 auf den
AUS-Endschalter 10. Die Zapf-Platz-Anlage ist in
diesem Fall abgeschaitet. Wenn sich Puffer 1 nach
hinten bewegt, weil ein Elektromobil 7 von vorn auf
ihn eine Kraft ausiibt, stdsst er schiiesslich auf
Schaltstift 20 der Schalteinheit 9 und driickt diesen
nach hinten.

Sobald die Schlussplatte 21 den EIN-Schalter 16
passiert und diesen dabei betatigt, schaltet dies die
Zapf-Platz-Anlage ein. Die Zapf-Platz-Anlage bleibt
solange eingeschaltet, bis der AUS-Schalter 17 in
Funktion kommt.

Dadurch spielt es keine grosse Rolle, ob das
Elektromobil 7 in Bewegungsrichtung des Puffers 1
genau positioniert ist oder nicht. Es genigt, wenn
beim Parken auf Puffer 1 ein bestimmter Druck
wirkt. Dieser Druck ist durch ein Elektromobil 7
leicht zu erreichen und auch gut zu dosieren, da
sich ein Elektromobil 7 anders verhalt als ein her-
kémmliches Auto mit einem Verbrennungsmotor.

Das Elektromobil 7 kann wahrend des Ladevor-
ganges bis zu 10 cm zurickweichen, ohne den La-
devorgang zu unterbrechen.

Damit auch bei einem schriag geparkten Elektro-
mobil 7 die Schalter 16 der Schalteinheit 9 anspre-
chen, sind diese ebenfalls gefedert oder der EIN-
Schalter 16 befindet sich, wie beschrieben, irgend-
wo in der Mitte des Schaltweges. Um das Parken
am Zapf-Platz zusatzlich zu erleichtern, kann die
Parkflache auch ein gewisses Gefélle gegen die
Puffer 1 hin aufweisen, das fir den notwendigen
Kontaktdruck sorgt.

Die beiden federnden Puffer 1 sind elektrisch mit
einer Kontroll- und Ladeeinrichtung verbunden. Eine
dieser Leitungen 23 - sie leitet unter anderem den
Ladestrom zur Kontaktplatte 4 — fiihrt vom Zentrum
der Kontaktplatte 4 aus durch den Isolationsring
und danach im Pufferschaft 3 entlang dessen
Léngsachse nach hinten. Unmittelbar vor der hinte-
ren Stirnseite des Schaftes 3 verlasst die Leitung
23 diesen seitlich und fiihrt zum Kontroll- und Lade-
gerat.

Bei einer zweiten Ausbildungsart treten an die
Stelle der beiden federnden Puffer 1 zwei senkrecht
angeordnete, federnde Schienen.

Es ist vorgesehen, dass das Kontroll- und Lade-
gerét die folgenden Funktionen ausfihren kann:

Es prift die Berechtigung des Fahrzeuges bzw.
Fahrers zur Benutzung des Zapf-Platzes. Es kon-
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trolliert, ob zwischen den Puffern 1 und den Kon-
taktelementen 14 am Elektromobil 7 ein elektrisch
gut leitender Kontakt besteht. Er (iberpriift ausser-
dem die Polarisation des Kontaktes und kontrolliert
Ladezustand und -vorgang des Akkumulators des
Elektromobils 7.

Die Zapf-Platz-Anlage informiert den Fahrer je-
derzeit mittels Signalen tber die Ergebnisse dieser
Uberpriafungen und Kontrollen. Die Signale gibt
eine durch das Kontroll- und Ladegerat gesteuerte
Signalanlage ab. Bei den Signalen kann es sich
um optische Signale handeln, die beispielsweise
zwei Ubereinander angeordnete Signallampen ab-
geben. Die Signallampen strahlen vorzugsweise
Licht von unterschiedlicher Farbe aus. Analog zu
den Verkehrsampeln kann die obere Signallampe
rotes Licht und die untere Signallampe grunes
Licht aussenden. Durch eine derartige Anordnung
der Signallampen ist gewahrleistet, dass auch Far-
benblinde die Signale verstehen. Die Kontaktele-
mente 14 am Elektromobil 7, die mit den Puffern 1
des Zapf-Platzes zur Aufladung der Akkumulato-
ren des Elektromobils 7 in Kontakt treten, sind bei
der bevorzugten Ausbildungsart an der Vordersei-
te 13 der vorderen Stossstange 12 angeordnet.
Die Stossstangenvorderseite ist dafir in zwei elek-
trisch voneinander isoliete Teile aufgeteilt. Sie
weist also zwei elektrisch getrennte Kontaktele-
mente 14 auf.

Dies ist beispielsweise dadurch zu erreichen,
dass man in die Stossstangenvorderseite 13 zwei
breitflachige Platten aus einem elektrisch leitenden
Material einarbeitet. Die Hohe einer solchen Platte
ist etwas kleiner als die Hohe der Stossstange 12
und ihre Breite etwas kleiner als die halbe Stoss-
stangenbreite. Die beiden Platten sind derartig an-
geordnet, dass ihre ausseren Querseiten 15 in etwa
mit den ausseren Stosstangenkanten bundig sind.
Daraus folgt, dass die beiden Platten sich an ihren
inneren Querseiten nicht berihren (vgl. Fig. 4).

Eines der beiden Kontaktelemente 14 kann man
mit dem Chassis des Elektromobils 7 verbinden.
Das andere Kontaktelement 14 ist Uber eine geeig-
nete Vorrichtung (elektrische Leitung) mit dem Ak-
kumulator des Elektromobils 7 zu verbinden.

Als besonderes Merkmal der vorliegenden Erfin-
dung ist hier hervorzuheben, dass die Breitflachig-
keit der Kontaktelemente 14, die sich ja beinahe
iber die halbe Stossstangenbreite erstrecken, zu-
sammen mit den beiden gefederten Puffern 1 mit
Abstand einer halben durchschnittlichen Wagenbrei-
te ein ungenaues Positionieren des Elektromobils 7
in seitlicher Ausrichtung erlauben, ohne dadurch
den Ladevorgang zu behindern. Im weiteren sorgt
die Federung 2 der Puffer 1 und der lange Weg
swischen den beiden Schaltern 16, 17 der Schalt-
einheit 9 dafur, dass der Ladevorgang ohne genau-
es Positionieren des Elektromobils 7 in dessen
Fahrtrichtung méglich ist. Schliesslich erleichtert
das Gefalle der Parkflache zusétzlich das Positio-
nieren des Elektromobils 7. Das Elektromobil 7
kann zur Ubertragung von identifizierungsmerkmale
an die Kontroll- und Ladeeinrichtung des Zapf-Plat-
zes mit einer aktiven Sendeeinrichtung ausgestattet
sein, die codierte Signale aussendet. Anstelle einer
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aktiven Sendeeinrichtung ist auch ein passives Ele-
ment moglich. Als passives Element kann beispieis-
weise eine mit einem Prozessor verbundene Induk-
tionsspule dienen, wie man sie bei Zutrittskarten for
Personen oder Erkennungskarten fiir Kiihe verwen-
det. Der Identitatscode lasst sich aber auch mittels
einer entsprechend modulierten Tragerfrequenz di-
rekt uber den elektrischen Ladestromkontakt fihren.
Diese Tragerfrequenz kann man auch dem Lade-
strom Uberlagern.

Die Kontroll- und Ladeeinrichtung ist mit einer
entsprechenden Emptangseinrichtung ausgerustet.

Den Ladevorgang kann der Kontaktschlussel, ein
anderer Schalter im Elektromobil 7 oder an der
Kontroll- und Ladeeinrichtung, aber auch eine Fern-
steuerung ausiésen. Es besteht die Méglichkeit, das
Kontaktschioss zusatzlich zu den Positionen EIN
und AUS mit einer weiteren Position zum Start des
Ladevorganges zu versehen. Das Drehen des Kon-
taktschlissels in diese Position 16st dann den Lade-
vorgang aus.

Nachdem der Aufbau des Zapf-Platzes beschrie-

ben ist, folgt nun die Eruterung seiner Funktions-
weise:
Der Fahrzeuglenker fahrt mit dem Elektromobil 7
leicht gegen die Puffer 1 und bewegt sie somit hori-
zontal. Die Puffer 1 sind so gelagert und abgefe-
dert, dass sie sich in der Horizontalen 20 bis 30
Zentimeter rick- bzw. vorwarts bewegen konnen.
Wenn sich der Puffer 1 nach hinten bewegt, nimmt
die mechanische Widerstandskraft der Federung 2
kontinuierlich zu.

Falls das auf der Parkfiache stehende Elektromo-
bil 7 mit einer aktiven oder passiven Sendeeinrich-
tung ausgerustet ist, die codierte Signale abgibt,
gelangen diese an die Lade- und Kontrolleinrich-
tung. Wenn das Elektromobil 7 zur Benutzung des
Zapf-Platzes berechtigt ist, blinkt die grine Lampe
der Signalanlage, sobald beide gefederten Puffer 1
sich durch den Druck des Elektromobils 7 vom
AUS-Endschalter 10 geldst, aber noch nicht den
Punkt fur die Ladebereitschaft erreicht haben.
Wenn das Elektromobil 7 bzw. der Fahrer unbe-
rechtigt ist, blinkt in der obigen Situation die rote
Lampe der Signalanlage.

Um zwecks Aufladung der Fahrzeugakkumulato-
ren automatisch einen sicheren elektrischen Kontakt
zwischen den Kontaktelementen 14 des Elektromo-
bils 7 und den Kontaktplatten 4 der Puffer 1 zu er-
reichen, drickt der Fahrer oder die Fahrerin die
Puffer 1 mit dem Elektromobil 7 etwa 20 cm in die
Richtung der Halterung 8, so dass sich der EIN-
Schalter 16 der Schalteinheit 9 betatigt. Die Signal-
anlage wechselt dann bei Berechtigung auf ein kon-
stantes Leuchten der grinen oder bei Nichtberechti-
gung auf ein konstantes Leuchten der roten Signal-
lampe.

Anschliessend blockiert man das Elektromobil 7,
2.B. mit der Handbremse, und dreht den Kontakt-
schiiissel des Elektromobils 7 auf die Stellung AUS.
Dadurch schaltet sich die Sendeeinrichtung aus,
was die Lade- und Kontrolleinrichtung wahrnimmt.
Diese startet darauf den Prif- und Ladevorgang.
Zum Abschalten der Sendeeinrichtung kann auch
ein separater Schalter dienen. Der Prif- und Lade-
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vorgang lasst sich auch mit einer Fernsteuerung
auslosen.

Der erste Schritt dieses Vorgangs kann die Her-
stellung einer elektrischen Verbindung zwischen Ak-
kumulator im Elektromobil 7 mit dem gegeniiber
dem Chassis isolieten Kontaktelement 14 sein.
Dieses Verbinden ist zum Beispiel mit Hilfe des
Kontaktschlosses méglich, das dafir, neben den
Schaltpunkten EIN und AUS, einen weiteren Schalit-
punkt aufweist. Das Verbinden kann aber auch mit
Hilfe eines separaten Schalters geschehen oder mit
einem Signal der stationdren Kontroll- und Ladeein-
richtung an das Elektromobil 7, was im Elektromobil
7 das Umschalten eines Relais bewirkt. Das Elek-
tromobil 7 ist in diesem Fall mit einem geeigneten
Empfénger ausgeristet. Dieser erste Schritt ist
nicht unbedingt notwendig. Er schitzt jedoch aus-
serhalb der Zapf-Platz-Anlage vor Kurzschlissen.

Die stationére Kontroll- und Ladeeinrichtung prift
in einem zweiten Schritt, ob zwischen den Kontakt-
elementen 14 des Elektromobils 7 und den Kontakt-
platten 4 des Puffers 1 ein guter elektrischer Kon-
takt besteht und ob das Elektromobil 7 zur Benut-
zung des Zapf-Platzes berechtigt ist. Im weiteren
Uberprift sie den Ladezustand des Akkumulators
des Elektromobils 7.

Falls kein guter elektrischer Kontakt vorhanden
ist, obwohl sich das Elektromobil 7 und die Puffer 1
in der richtigen Endstellung befinden, biinkt die gri-
ne Lampe der Signalanlage. Falls der elektrische
Kontakt gut ist, aber keine Zapfberechtigung vor-
liegt, blinkt die rote Lampe der Signalaniage. Wenn
sowohl der elektrische Kontakt gut ist, als auch
eine Berechtigung vorliegt, leuchtet die rote Lampe
ununterbrochen, falls auch das Aufladen des Akku-
mulators in Gang ist. Falls der Akkumulator voll-
sténdig geladen ist, brennt die griine Lampe unun-
terbrochen.

Die Wegfahrt vom Zapf-Platz erfolgt ganz normal,
wie das Wegfahren von einem herkémmiichen
Parkplatz. Die rote oder griine Lampe der Signalan-
lage beginnt zu blinken, sobald die Puffer 1 ihre
hintere Endposition veriassen haben. Dies heisst,
dass sich die AUS-Schalter 17 der Schalteinheit 9
betétigt haben. Die Lampe blinkt solange, bis die
Puffer 1 ihren vorderen Endpunkt erreichen, das
heisst, bis die AUS-Endschalter 10 ansprechen.
Dann erlischt sie.

Gegenilber den bisher bekannten Hilfsmitteln
zum Aufladen der Akkumulatoren von Elekiromobi-
len 7 hat der vorgeschlagene Zapf-Platz in erster
Linie den Vorteil, dass er sich wegen seines einfa-
chen und zuverldassigen Aufbaus als Standardls-
sung fir ein dichtes Netz von Zapfstelien eignet.
Durch diese Standardisierung lassen sich auf einfa-
che Art und Weise auch offentliche Zapfstelien rea-
lisieren.

Es ist beispielsweise auch méglich mit Hilfe des
vorgeschlagenen Zapf-Platzes Selbstbedienungs-
Zapfstellen einzurichten, die zusitzlich mit Kredit-
karten- oder Geldautomaten ausgeristet sind. Nach
Einwurf von Geld oder dem Abbuchen eines Geld-
betrages von einer Geld- oder Kreditkarte, gibt der
Zapf-Platz eine bestimmte Menge elektrische La-
dung ab. Auch auf Parkpliatzen von Einkaufszen-
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tren, Kinos, Theatern, Messegeldanden, Sportania-
gen und anderen offentlich zugénglichen Einrichtun-
gen lassen sich solche Zapf-Platze einrichten.

Ein weiterer Vorteil des Zapf-Platzes besteht dar-
in, dass keine exakte Positionierung der Elektro-
fahrzeuge notwendig ist, um den Ladevorgang aus-
fahren zu kénnen. Dank der Sendeeinrichtung im
Elektromobil 7 lassen sich auf einfache Art und
Weise Fremdbeniitzungen durch unberechtigte Fah-
rer verhindern.

Abschliessend sei erwahnt, dass der vorgeschla-
gene Zapf-Platz die Betriebstiichtigkeit von Elektro-
mobilen 7 wesentlich verbessert, da er die Einrich-
tung eines dichten Netzes von einfachst zu bedie-
nenden Zapfstellen fir Eiektromobile 7 erméglicht.

Hinweisnummernverzeichnis

1 Puffer

2 Federung

3 stabférmiger Schaft eines Puffers

4 runde Kontaktplatte

§ Isolationsring

6 Rand der Kontaktplatte

7 Elektromobil

8 Halterung eines Puffers

9 Schalteinheit

10 AUS-Endschalter

11 Platte zur Schalterbetatigung

12 vordere Stossstange des Elektromobils

13 Vorderseite der vorderen Stossstange

14 Kontaktelemente

15 &ussere Querseite einer Kontaktplatte am
Elektromobil

16 EIN-Schalter der Schaiteinheit

17 AUS-Schalter der Schalteinheit

18 Gehause der Schalteinheit

19 Vorderwand des Gehauses

20 Schaltstift

21 Schlussplatte des Schaltstiftes

22 Gehéauseseitenwande

23 Leitung

24 Gummipuffer

Patentanspriiche

1. Zapf-Platz-Anordnung fur Elektromobile, um-
fassend eine stationare Einrichtung und eine mobile
Kontakteinheit, gekennzeichnet dadurch, dass ein
im wesentlichen eine stationdre Kontakteinheit bil-
dendes Pufferpaar (1) vorgesehen ist, dieses je-
weils bestehend aus einem, in einer Halterung (8)
federbeaufschlagt gefiihrten stabférmigen Schaft
(3), der an einem Ende mit einer mittels eines Iso-
lationsringes (5) gegenlUber dem Schaft (3) elek-
trisch isolierten Kontaktplatte oder Kontaktschiene
(4) und am anderen Ende mit einer Betatigungs-
platte (11) versehen ist, wobei der Schaft in der mit
der stationaren Einrichtung fest verbundenen Halte-
rung (8) horizontal verschiebbar angeordnet ist, und
in der Vorderseite der Stossstange (13) eines Elek-
tromobiles (7), mittels eingelassener, breitflachiger,
die mobile Kontakteinheit bildende Kontaktelemente
(14), die Puffer (1) derart lateral ein- und aus-
schiebbar sind, dass die Betatigungsplatte (11) ein-
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mal einen an der Halterung (8) angeordneten AUS-
Endschalter (10) und zum anderen ausfahrend eine
Schalteinheit (9) betatigend erreicht, diese beste-
hend aus einem mit Schiussplatte (21) versehenen
und in der Vorderwand (19) eines Gehauses ge-
tiuhrten, federbeautschlagten Schaltstift (20), sowie
an der Innenseite der Vorderwand (19) des Gehéau-
ses angeordneten, hinter der Schlussplatte (21) ge-
legenen AUS-Schalter (17) und einen an der Innen-
seite der Gehausewand (22) angeordneten, vor der
Schiussplatte (21) angeordneten EIN-Schalter (16)
der Schalteinheit (9), womit der Ladestromkreis von
einem Ladegerat, tiber eine im Schaft (3) eingebet-
tete elektrische Leitung (23), die Kontaktplatte 4)
und die mobilen Kontaktelemente (14) zum Akku-
mulator des Elektromobiles (7) nach Berechtigungs-
prifung sowie Prifung der Kontaktgute, Kontakt-
polarisation und des Ladezustandes des Fahrzeug-
akkumulators mittels einer zwischen Zapf-Platz und
Elektromobil (7) codierte Signale austauschenden
Kontrolleinrichtung schaltbar ist, welche mit einer
dem Fahrer des Elektromobiles den jeweiligen Be-
triebszustand anzeigenden und definierte Signale
aussendenden Signaleinrichtung gekoppelt ist.

2. Zapf-Platz-Anordnung nach Anspruch 1, ge-
kennzeichnet dadurch, dass der Rand (6) der Kon-
taktplatte (4) kreisrund und in Richtung Schaft ab-
gebogen ausgebildet ist.

3. Zapf-Platz-Anordnung nach Anspruch 1, ge-
kennzeichnet dadurch, dass die Breite der Halte-
rung (8) wesentlich kleiner als die Lange des
Schaftes (3) ist.

4. Zapf-Platz-Anordnung nach Anspruch 1, ge-
kennzeichnet dadurch, dass zwischen der Kontakt-
platte (4) des Puffers (1) und der Halterung (8) eine
Federungsvorrichtung (2) angeordnet ist.

5. Zapf-Platz-Anordnung nach Anspruch 1, ge-
kennzeichnet dadurch, dass der AUS-Endschalter
(10) nur dann betatigbar ist, wenn die Puffer (1) in
Ausgangsstellung stehen.

6. Zapf-Platz-Anordnung nach Anspruch 1, ge-
kennzeichnet dadurch, dass die Schalteinheit 9
eine grosse, raumliche Distanz zwischen EIN- bzw.
AUS-Position aufweist.

7. Zapt-Platz-Anordnung nach Ansprichen 1 und
6, gekennzeichnet dadurch, dass das Gehause (18)
der Schalteinheit (9) quaderformig ausgebildet ist.

8. Zapf-Platz-Anordnung nach Anspriichen 1 und
6, gekennzeichnet dadurch, dass beiderseits des
Gehauses (18) der Schalteinheit (9) je ein Gummi-
puffer (24) angeordnet ist.

9. Zapf-Platz-Anordnung nach Ansprichen 1 und
6, gekennzeichnet dadurch, dass nach Betétigung
des EIN-Schalters (16) der Schalteinheit (9) mittels
der Schlussplatte (21) die Zapf-Platz-Anordung so-
lange eingeschaltet ist, bis die Schlussplatte (21)
den AUS-Schalter (17) der Schalteinheit (9) beta-
tigt.

10. Zapf-Platz-Anordnung nach Anspruch 1, ge-
kennzeichnet dadurch, dass als stationare Kontakt-
geber ein Paar Kontaktschienen senkrecht und
elektrisch isoliert, an einem Ende des Schafts an-
geordnet sind.

11. Zapf-Platz-Anordnung nach Anspruch 1, ge-
kennzeichnet dadurch, dass der Austausch codier-
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ter Signale zwischen Zapf-Platz und Elektromobil
mittels einer mit einem Prozessor verbundenen In-
duktionsspule oder Sende- Empfangsanlage erfolgt.

12. Zapf-Platz-Anordnung nach Anspruch 1, ge-
kennzeichnet dadurch, dass der |dentitatscode mit-
tels einer definiet modulierten Tragerfrequenz di-
rekt uber die fir den Ladestrom vorgesehenen Kon-
takte (4, 14) leitbar ist.

13. Zapf-Platz-Anordnung nach Anspruch 12, ge-
kennzeichnet dadurch, dass die Tragerfrequenz
dem Ladestrom Uberlagert ist.

14. Zapf-Platz-Anordnung nach Anspruch 1, ge-
kennzeichnet dadurch, dass der Ladevorgang mit-
tels des im Elektromobil (7) befindlichen Kontakt-
schiissels fur den Fahrmotor, eines anderen im
Elektromobil (7) oder auch an der Kontroll- und La-
deeinrichtung befindlichen Schalters oder einer
Fernsteuerung ausldsbar ist.

15. Zapf-Platz-Anordnung nach Anspruch 14, ge-
kennzeichnet dadurch, dass das im Elektromobil (7)
pbefindliche Kontaktschloss zusatzlich zur EIN- und
AUS-Schaltstellung fiir den Fahrmotor mit einer den
Ladevorgang auslésenden, weiteren Schaltstellung
versehen ist.

16. Zapf-Platz-Anordnung nach Anspruch 1, ge-
kennzeichnet dadurch, dass mittels der Signalein-
richtung die Berechtigung der Benutzung des Zapf-
Platzes durch dauerndes Einschalten einer grinen
Signallampe und bei Nichtberechtigung durch eine
rote Signallampe signalisierbar ist, dass, falls nach
Prifung des elektrischen Kontaktes zwischen den
Puffern (1) und den mobilen Kontaktelementen (14)
guter Kontakt, jedoch keine Berechtigung vorliegt,
dies durch Blinken der roten Signallampe signali-
sierbar ist, oder dass im Fall der Berechtigung das
Aufladen des Fahrzeug-Akkumulators durch die
dauernd leuchtende rote Signallampe signalisierbar
ist, schliesslich, dass Signallampen durch Dauer-
Blinken das Ausfahren der Puffer (1) beim Wegfah-
ren des Elektromobiles (7) signalisieren und diese
nach Erreichen der Ausgangslage der Puffer (1) er-
l6schen.
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