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EINES MODELLFAHRZEUGES

Die Erfindung betrifft eine Steuereinrichtung zum Steu-
ermn der unterschiedlichen Bewegungsfunktionen eines Mo-
dellfahrzeuges (3), insbesondere eines Modelleisenbahn-
krans, mit Mittein zum Abnehmen einer Versorgungsspan-
nung und von Steuersignalen, die der elektrischen Versor-
gungsspannung Uberlagert sind, wobei zumindest im Mo-
dellfahrzeug (3) eine Steuer- und Auswertevorrichtung (15)
mit einer definierbaren Adresse angeordnet ist, wobei im
Modellfahrzeug (3) mehrere Verbraucher angeordnet sind,
die von der Steuer- und Auswertevorrichtung (15) entspre-
chend den Steuersignalen aktivierbar sind. An dieser Steu-
er- und Auswertevorrichtung (15) des Modells (3, 4) sind
mehrere Antriebsvorrichtungen (68, 70, 81) angeschlossen
und wahrend der Verbindung der Steuer- und Auswertevor-
richtung (15) mit einer Steuerzentrale (20) fiir die Bildung
der Steuersignale Uber die Gleisanlage (9) ist die Steuer-
zentrale (20) den unterschiedlichen Antriebsvorrichtungen
(68, 70, 81) abwechseind zugeschaitet.
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Die Erfindung betrifft eine Steuereinrichtung zum Steuern der unterschiedlichen Bewegungs-
funktionen eines Modellfahrzeuges, insbesondere eines Modelleisenbahnkrans, mit Mitteln zum
Abnehmen einer Versorgungsspannung und von Steuersignalen, die der elektirischen Versor-
gungsspannung Oberlagert sind, wobei zumindest im Modelifahrzeug eine Steuer- und Auswerte-
vorrichtung mit einer definierbaren Adresse angeordnet ist, wobei im Modelifahrzeug mehrere
Verbraucher angeordnet sind, die von der Steuer- und Auswertevorrichtung entsprechend den
Steuersignalen aktivierbar sind.

Es sind Modellfahrzeuge fur Modelleisenbahnaniagen bekannt, welche auf einem Gleisnetz
abgestellt sind und gesteuert von einer Steuervorrichtung tber deren Fahrantriebe am Gleisnetz
bewegt werden konnen. Diese als Lokomotiven bzw. Triebwagen ausgebildeten Modellfahrzeuge
weisen eine eindeutig zugeordnete Adresse auf, um aus einer Vielzahl der mit Fahrantrieb verse-
henen Modellfahrzeuge eine gezielte Auswahi treffen zu kénnen und das gewahite Modelifahrzeug
in seinen Fahrbewegungen steuern zu kénnen. Diese als Triebwagen ausgebildeten Modelifahr-
zeuge weisen zusatzlich gegebenenfalls noch Uber die Steuervorrichtung lediglich ein- bzw. aus-
schaltbare Zusatzfunktionen, wie Zugspitzensignal, Dampfgenerator, Signalhorn, etc. auf. Nachtei-
lig ist hierbei, daR bei einem eine Mehrzahl von unterschiedlichen Bewegungsfunktionen aufwei-
senden Modelifahrzeug diese, abgesehen vom Fahrantrieb, nur manuell am entsprechenden Mo-
dellfahrzeug selbst ausgefihrt werden kdnnen.

Aus der DE 32 27 140 A1 ist ein Spannungsversorgungs- und Steuersystem fur Antriebsvor-
richtungen, insbesondere fur Motoren, und fir weitere Verbraucher eines Modellfahrzeuges be-
kannt, wobei (iber eine Steuerzentrale ein Befehlstibertragungssystem zum Erzeugen von Steuer-
befehlen, wie beispielsweise der Empfangerkennung, der Fahrtrichtung, der Geschwindigkeit des
Modelifahrzeuges, angesteuert wird. Diese Steuerbefehle werden anschlieBend der Versorgungs-
spannung fur das Modelifahrzeug uberlagert. Im Modellfahrzeug werden die Steuerbefehle von
einer Steuer- und Auswertevorrichtung ausgewertet und anschliefend die entsprechenden Ver-
braucher bzw. der Motor des Modellfahrzeuges angesteuert. Dabei sind die Verbraucher mit der
Steuer- und Auswertevorrichtung Uber einen Schalter verbunden, sodal® durch Schliefen des
Schalters Energie, insbesondere die Versorgungsspannung, von der Gleisanlage an den Verbrau-
cher geleitet wird. Diese Verbraucher sind durch Zusatzeinrichtungen, wie beispielsweise eine
Beleuchtung, einen Dampfgenerator u.s.w., gebildet, wobei diese durch einfaches Anlegen einer
Versorgungsspannung, also durch Schliefen des zugeordneten Schalters, aktiviert werden kon-
nen. Nachteilig ist hierbei, daB nur eine Steuerung einer Antriebsvorrichtung, insbesondere eines
Elektromotors, fur ein Modellfahrzeug mit einer derartigen Steuer- und Auswertevorrichtung durch-
gefthrt werden kann.

Aus der US 5,749,547 A bzw. aus den parallel laufenden US-Patenten dieser Schutzrechtsfa-
milie ist eine Steuereinrichtung fur Modellziige auf einer Gleisanlage bekannt. Dabei werden zur
Fernbedienung von Modelifahrzeugen Gleichstromsignale einer an den Gleisen anliegenden
Wechselspannung Uberlagert. Die Gleichspannungssignale zur Steuerung des Modellfahrzeuges
kénnen dabei von bestehenden oder von einfachen Empfangsvorrichtungen im Modellfahrzeug
aufgenommen werden. Die zu Uberlagernden Gleichspannungssignale zur Steuerung werden da-
bei ohne Reduzierung der Versorgungsenergie der Gleise erzeugt, wodurch eine Senkung der
Fahrzeuggeschwindigkeit der Modelle vermieden ist. Die Gleichstromsignale konnen dabei mehre-
ren Fahrzeugen auf einem einzelnen Gleis zugefiihrt sein und zur Steuerung von Effekten wie Sig-
nathérnern, Signalpfeifen oder dergleichen verwendet werden. Eine wahlweise Steuerung einer
von mehreren in einem Modellfahrzeug angeordneten, elektromotorischen Antriebsvorrichtung ist
mit der angegebenen Steuereinrichtung jedoch nicht erméglicht.

Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine Steuereinrichtung fiir ein Modell-
fahrzeug zu schaffen, welches eine Mehrzahl von steuer- bzw. regelbaren Bewegungsfunktionen
aufweist und mit der alle Funktionen dieses Modellfahrzeuges ohne Neukonstruktion der beste-
henden Steueraniage einzeln und ferngesteuert geregelt werden kénnen.

Diese Aufgabe der Erfindung wird dadurch gelést, daB an der Steuer- und Auswertevorrichtung
des Modells mehrere Antriebsvorrichtungen angeschlossen sind und wahrend der Verbindung der
Steuer- und Auswertevorrichtung mit einer Steuerzentrale fur die Bildung der Steuersignale Uber
die Gleisanlage die Steuerzentrale den unterschiedlichen Antriebsvorrichtungen abwechselnd
zugeschaltet ist. Vorteilhaft ist dabei, dal auch Modelifahrzeuge mit einer Mehrzahl von Betriebs-
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funktionen, insbesondere Sondermodelifahrzeuge, weiche vorbildgemaR eine Vielzahl von Bewe-
gungsfunktionen aufweisen, Uber die einzeln ansteuerbaren Antriebsvorrichtungen ferngesteuert
alle Bewegungsfunktionen und auch sonstige Betriebsfunktionen ausfiihren kdnnen. Aufgrund des
voll funktionsfahigen, fernsteuerbaren Modellfahrzeuges steigt der Unterhaltungswert bei der Be-
dienung eines derartigen Modellfahrzeuges stark an, da das Modell dem Vorbild entsprechend viel-
faltige Bewegungsfunktionen ausfihren kann. Weiters ist es vorteilhaft, daR die Steuervorrichtung
der bereits vorhandenen Modelleisenbahnanlage unveréndert beibehalten werden kann, da ledig-
lich die Steuer- und Auswertevorrichtung im entsprechenden Modellfahrzeug erweitert bzw. ange-
pafit werden muf.

Vorteilhaft ist weiters eine Ausgestaltung nach Anspruch 2 oder 3, da dadurch mit dem bisher
eingesetzten Bedien- und/oder Anzeigegerét eine Auswahl unter den verschiedenen Betriebsfunk-
tionen getroffen werden kann, wodurch ein universelles Bedien- und/oder Anzeigegerét entsteht
und dadurch die Kosten vergleichsweise niedrig gehalten werden kénnen.

Von Vorteil ist auch eine Ausbildung nach Anspruch 4, da dadurch die selektierte Antriebsvor-
richtung des adressierten Modelifahrzeuges feinfuhlig drehzahlgeregelt werden kann.

Von Vorteil ist aber weiters eine Ausbildung nach Anspruch 5, da mit einem Regelknopf als
Bedienelement sowoh! die Drehzahl als auch die Drehrichtung der Antriebsvorrichtungen Uber-
sichtlich, rasch und komfortabel verandert werden kann.

Eine weitere vorteilhafte Ausbildung ist im Anspruch 6 beschrieben, da dadurch jede Antriebs-
vorrichtung Uber einen einzigen Regelknopf sowoh! drehrichtungs- als auch drehzahiveranderbar
ist und so ein kompaktes und Gbersichtliches Bedien- und/oder Anzeigegerat ermaoglicht wird.

Von Vorteil ist weiters eine Ausgestaltungsvariante nach Anspruch 7, da mit einer handelsibli-
chen, bevorzugt integrierten, Brickenschaltung sowohl die Drehzahl als auch die Drehrichtung
einer elektrischen Antriebsvorrichtung verandert bzw. eingestellt werden kann, wodurch der Bau-
teilaufwand fur die Steuer- und Auswertevorrichtung relativ niedrig ist und somit den beengten
Raumverhaitnissen in einem Modelifahrzeug Rechnung getragen werden kann.

Von Vorteil ist dabei eine Ausbildung nach Anspruch 8, da dadurch Antriebsvorrichtungen mit
unterschiedlichen Betriebsspannungen eingesetzt werden konnen bzw. kénnen Antriebsvorrich-
tungen eingesetzt werden, deren Betriebsspannung niedriger liegt als die zur Verfiigung stehende
Versorgungsspannung.

Vorteilhaft ist weiters eine Ausbildungsvariante nach Anspruch 9, da dadurch die Uber das Be-
dien- und/oder Anzeigegerat gegebenen Steuerbefehle der entsprechenden Antriebsvorrichtung
eindeutig zugeordnet werden kénnen.

Durch die Weiterbildung nach Anspruch 10 kann aus einer Vielzahl von Modellfahrzeugen eine
bestimmte Auswahl fur die Ansteuerung iber das Bedien- und/oder Anzeigegerat getroffen wer-
den.

Durch die vorteilhafte Ausgestaltung nach Anspruch 11 stehen jeder Steuer- und Auswertevor-
richtung der Modellfahrzeuge die am Gleisnetz anliegende Versorgungsspannung und die Steuer-
signale jederzeit zur Verflgung.

Bei der Ausgestaltung nach Anspruch 12 ist vorteilhaft, dal das Modellfahrzeug auch auf einer
Steueranlage mit Wechselstromsystem eingesetzt werden kann, da sich dessen Wechselspan-
nungssignale fur die Steuerinformation bzw. die Wechselspannung fur die Antriebsenergie vor
allem nicht nachteilig auf die Drehrichtung der Antriebsvorrichtungen auswirken konnen.

Von Vorteil ist weiters eine Weiterbildung nach Anspruch 13, da dadurch trotz der gemeinsa-
men Ubertragung der Versorgungsspannung und des Steuersignales eine getrennte Zuftihrung zu
den jeweiligen Endverbrauchern bzw. Empfangsvorrichtungen erméglicht wird.

Es ist auch eine Ausgestaltung nach Anspruch 14 maglich, wodurch in vorteilhafter Weise die
aus der Versorgungsspannung gefilterten Steuersignale keine unmittelbare Auswirkung auf das
Betriebsverhalten der elektrischen Antriebsvorrichitungen haben kdnnen.

Vorteilhaft ist weiters eine Ausbildung nach Anspruch 15, da dadurch nach einer weiteren Inbe-
triebnahme der Steueranlage keine zeitaufwendige Neukonfiguration durchgefuhrt werden mug,
jedoch bei Bedarf jederzeit eine Umadressierung der Modellfahrzeuge durchgefuhrt werden kann.

Eine weitere vorteilhafte Ausbildung ist im Anspruch 16 beschrieben, weil dadurch auch ledig-
lich ein- bzw. auszuschaltende Funktionen eines Modellfahrzeuges mit derselben Steuer- und
Auswertevorrichtung ferngesteuert werden kénnen.
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Von Vorteil ist auch eine Weiterbildung nach Anspruch 17, da dadurch optisch leicht erkennbar
ist, welche Funktion des Modellfahrzeuges zur Ansteuerung gewahit wurde, wodurch Fehibedie-
nungen des Modellfahrzeuges ausgeschlossen werden kénnen.

Eine Ausftihrungsform nach Anspruch 18 ist insbesondere bei mehr als vier zu steuernden
Funktionen eines Modellfahrzeuges vorteilhaft, da dadurch die gewiinschte Funktion rasch, tber-
sichtlich und mit geringer Fehlerwahrscheinlichkeit angewahit werden kann.

Eine vorteilhafte Ausbildung nach Anspruch 19 ermdglicht eine Auswahl unter mehreren, be-
vorzugt unterschiedlich ausgebildeten und am Gleisnetz abgestelliten Modellfahrzeugen, wodurch
mit nur einem Bedien- und/oder Anzeigegerat eine Vielzahl von Modellfahrzeugen aufeinanderfol-
gend gesteuert werden kann.

Durch die vorteilhafte Ausbildung nach Anspruch 20 wird sowohl fur Steueranlagen mit Wech-
selstromsystem als auch fur Steueranlagen mit Gleichstromsystem eine einheitliche Steuer- und
Auswertevorrichtung erméglicht, wodurch aufgrund héherer Stiickzahlen gleicher Type die Ferti-
gungskosten fur eine derartige Steuer- und Auswertevorrichtung niedrig gehaiten werden kénnen.

Durch die vorteilhafte Ausbildung nach Anspruch 21 kénnen die einzelnen Bewegungsfunktio-
nen eines Modelifahrzeuges elektrisch angetrieben ausgefithrt werden.

Durch die Ausbildung nach Anspruch 22 wird in vorteilhafter Weise neben einem kostengtinsti-
gen und langlebigen Aufbau der Steuer- und Auswertevorrichtung eine akustische Signalisierung
des Umschaltvorganges beim Wechsel der Betriebsfunktion eines Modelifahrzeuges erreicht.

Durch die vorteilhafte Ausbildung nach Anspruch 23 sind die am Bedien- und/oder Anzeigege-
rét angeordneten Taster wirkungsméafig mit einem Schalter vergleichbar, wodurch die tber diese
Tasten gewahite Betriebsfunktion eines Modellfahrzeuges nach dem Loslassen der Tasten in ein-
facher Art und Weise gespeichert bleibt.

Durch die vorteilhafte Ausbildung gem&R den Anspriichen 24 bis 26 kann in einfacher Art und
Weise ein kostenginstiges und betriebssicheres Schaltnetzwerk fir vier anwahibare Betriebsfunk-
tionen eines Modelifahrzeuges geschaffen werden.

Eine Ausbildung nach Anspruch 27 ist von Vorteil, da damit (iber den Regelknopf des Bedien-
und/oder Anzeigegerats auch lediglich ein- bzw. auszuschaltende Funktionen des Modelifahrzeu-
ges gesteuert werden kdnnen.

Die Erfindung wird im nachfolgenden anhand der in den Zeichnungen dargesteliten Ausfih-
rungsbeispiele naher erlautert.

Es zeigen:

Fig. 1 einen Teilbereich einer Modelleisenbahnanlage in vereinfachter, schematischer Dar-
stellung;

Fig. 2 eine Ausfuhrungsvariante eines Modelleisenbahnkrans mit einer Steuer- und Auswer-
tevorrichtung;

Fig. 3 die Steueranlage der Modelleisenbahnanlage mit der Steuer- und Auswertevorrichtung

fur die Modellfahrzeuge in vereinfachter, schematischer Darsteliung;

Fig. 4 ein Blockschaltbild einer anderen Ausfiihrungsvariante der Steuer- und Auswertevor-

richtung fur die Modellfahrzeuge in vereinfachter, schematischer Darstellung;

Fig. 5 eine Antriebsvorrichtung des Modelifahrzeuges mit einer Uberlastkupplung, teilweise

geschnitten, in vereinfachter schematischer Darstellung;

Fig. 6 die Uberlastkupplung der Antriebsvorrichtung, geschnitten geman den Linien VI - VI in

Fig. 5.

Fig. 1 zeigt einen Teilbereich einer Modelleisenbahnanlage 1 mit einer elektrischen Steueran-
lage 2 fur ein oder mehrere Modellfahrzeuge 3, 4 in vereinfachter, schematischer Darstellung. Je-
des der Modellfahrzeuge 3, 4 bzw. auch weitere nicht dargestelite Modellfahrzeuge bzw. auch nur
ein einziges Modelifahrzeug ist Uber entsprechende Rad- und Achsanordnungen 5, 6 auf Schienen
7, 8 einer Gleisanlage 9 abgestiitzt.

Zumindest ein Modellfahrzeug 3, 4 der Modelleisenbahnanlage 1 weist eine Antriebsvorrich-
tung 10, insbesondere einen Elektromotor 11, auf. Die Antriebsvorrichtung 10 ist bevorzugt unter
Zwischenschaltung einer Getriebeeinheit 12 oder eines Drehmomentwandlers mit zumindest einer
Achse der Rad- und Achsanordnung 5, 6 drehbewegungsverbunden. Der Elektromotor 11 ist Gber
Leitungen 13, 14 mit einer Steuer- und Auswertevorrichtung 15 elektrisch leitend verbunden. Die
Steuer- und Auswertevorrichtung 15 ist iiber eine Leitung 16 und bevorzugt einen Schieifkontakt
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mit zumindest einer Achse oder einem Rad der Rad- und Achsanordnung 6 und in weiterer Folge
mit einer der Schienen 7, 8, beispielsweise der Schiene 7, elektrisch leitend verbunden. Uber eine
weitere Leitung 17 ist die Steuer- und Auswertevorrichtung 15, bevorzugt Uber einen Schieifkon-
takt, mit zumindest einer Achse und/oder einem Rad der Rad- und Achsanordnung 5 und in weite-
rer Folge mit der anderen Schiene, demzufolge der Schiene 8, elektrisch leitend verbunden.

Gleichfalls ist es anstelle der beschriebenen Schieifkontakte mdoglich, die Ubertragung elektri-
scher Energie von der Rad- und Achsanordnung 5, 6 zur Steuer- und Auswertevorrichtung 15 kon-
taktlos, insbesondere induktiv, auszufihren.

Die elektrische Steueranlage 2 besteht aus einem Spannungsumformer 18, insbesondere ei-
nem Transformator 19, einer Steuerzentrale 20 und zumindest einem Uber ein Verbindungskabel
21 an die Steuerzentrale 20 angeschlossenen Bedien- und/oder Anzeigegerat 22. Der Spannungs-
umformer 18 ist Uber Leitungen 23, 24 eines Kabels 25 mit einem Phasenleiter 26 und einem
Neutralleiter 27 eines Spannungsversorgungsnetzes 28 verbunden. Ausgangs- bzw. sekundarsei-
tig ist der Spannungsumformer 18 bzw. Transformator 19 Gber Leitungen 29, 30 eines Kabels 31
mit der Steuerzentrale 20 elektrisch leitend verbunden und versorgt somit die Steuerzentrale 20 mit
elekirischer Energie.

Ebenso ist es moglich, den Spannungsumformer 18 bzw. Transformator 19 in die Steuerzent-
rale 20 zu integrieren und die Steuerzentrale 20 direkt an das Spannungsversorgungsnetz 28 zu
schalten.

Die Steuerzentrale 20 wiederum steht mit der Schiene 7 der Gleisanlage 9 liber eine Leitung
32 und mit der Schiene 8 der Gleisanlage 9 Uber eine Leitung 33 in elektrisch leitender Verbin-
dung.

Die elektrische Spannung des Spannungsversorgungsnetzes 28 wird im Spannungsumformer
18 umgeformt, insbesondere herunter transformiert und Uber das Kabel 31 an die Steuerzentrale
20 geleitet, wodurch diese mit elektrischer Energie versorgt wird.

Weiters wird Uber das Verbindungskabel 21 das Bedien- und/oder Anzeigegerat 22 von der
Steuerzentrale 20 unter anderem mit elektrischer Energie versorgt.

Selbstverstandlich ist es moglich, mehrere Bedien- und/oder Anzeigegerate 22 fur mehrere
Benutzer der Modelleisenbahnanlage 1 an die Steuerzentrale 20 anzuschlieRen.

Das Bedien- und/oder Anzeigegerat 22 weist einen Wahischalter 34, bevorzugt in Art eines
Mehrfachstufenschalters, einen Regelknopf 35, zumindest eine Funktionstaste, bevorzugt zwei
Funktionstasten 36, 37 und gegebenenfalls eine Anzeigevorrichtung 38, bevorzugt eine Leuchtdio-
de 39, auf.

Uber den Wahischalter 34 am Bedien- und/oder Anzeigegerat 22 kann unter mehreren auf der
Gleisanlage 9 abgestellten Modellifahrzeugen, beispielsweise den Modelifahrzeugen 3, 4, gewahit
werden, wenn jeder Steuer- und Auswertevorrichtung 15 in den Modelifahrzeugen 3, 4 eine eigene,
unterschiedliche Kennung bzw. Adresse zugeordnet ist. Das (iber den Wahlschalter 34 adressierte
Modelifahrzeug kann durch Verdrehen des Regelknopfes 35 ausgehend von einer Nullposition 40,
in welcher sich das adressierte Modellfahrzeug im Stilistand befindet, beispielsweise vorwarts
bewegt werden. Je nach eingestelltem Drehwinkel des Regelknopfes 35, ausgehend von der Nuli-
position 40, wird der Elektromotor 11 im jeweils adressierten Modelifahrzeug mit entsprechend
héherer oder niedrigerer Spannung von der Steuer- und Auswertevorrichtung 15 versorgt, wodurch
eine entsprechende Fahrgeschwindigkeitseinstellung des Modelifahrzeuges erfolgt. Anstelle der
erwahnten Spannungserhthung oder -absenkung fiir den Elektromotor 11 ist es ebenso mdglich,
eine Leistungsregelung, beispielsweise in Form einer Pulsweitenmodulation, oder eine Stromstér-
kenerhdhung bzw. Stromstarkensenkung fir die Drehzahiregelung des Elektromotors 11 und somit
der Einstellung der Fahrgeschwindigkeit fur die Modellfahrzeuge einzusetzen.

Durch Verdrehen des Regelknopfes 35, ausgehend von der Nullposition 40, in die entgegen-
gesetzte Richtung wird die Versorgungsspannung des Elektromotors 11 umgepolt und das adres-
sierte Modelifahrzeug somit beispielsweise rickwarts bewegt. Die Drehwinkelstellung des Regel-
knopfes 35 bestimmt wiederum die Geschwindigkeit der Riickwartsbewegung.

Je nach Winkeldnderung des Regelknopfes 35 pro Zeiteinheit fir jede der beiden Drehrichtun-
gen, ausgehend von der Nullposition 40, kann somit ein entsprechender Beschleunigungsvorgang
oder Verzégerungsvorgang fir Ruckwarts- als auch Vorwartsbewegung des gewahiten Modelifahr-
zeuges oder gegebenenfalls der angesprochenen Modellfahrzeuge bestimmt werden. Je nach



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

AT 409 827 B

Verdrehgeschwindigkeit des Regelknopfes 35 sind somit entsprechend hohe bzw. entsprechend
niedrige Beschleunigungs- bzw. Verzdgerungswerte des Modellfahrzeuges wahlbar.

Die End- bzw. Maximalgeschwindigkeit der Modelifahrzeuge 3, 4 wird durch Endanschlége 41,
42, welche die weitere Verdrehung des Regelknopfes 35 in beiden Richtungen, ausgehend von der
Nullposition 40, begrenzen, bestimmt.

Uber das in strichlierten Linien dargestelite Bedien- und/oder Anzeigegerat 22 kann ein weite-
rer Benutzer der Modelleisenbahnanlage 1 in den Steuerablauf der Modellfahrzeuge 3, 4 oder auch
mehrerer Modellfahrzeuge eingreifen. Uber die Bedienelemente des Bedien- und/oder Anzeigege-
rates 22 ist auch eine Ubergabe bzw. Ubernahme der Steuerfunktionen bzw. der Steuerungsrechte
eines Modellfahrzeuges unter den Benutzern der Modelleisenbahnanlage 1 moglich. Die Anzahl
der Bedien- und/oder Anzeigegerate 22 und somit die Anzahl der gleichzeitig an der Steuerung der
Modelleisenbahnaniage 1 beteiligbaren Benutzer unterliegt daher kaum einer Begrenzung.

In Fig. 2 ist das in Fig. 1 schematisch in Draufsicht dargestelite Modellfahrzeug 3, insbesonde-
re ein Modelleisenbahnkran 43, in Seitenansicht dargestellt. Dieser Modelleisenbahnkran 43 ist
uber die Rad- und Achsanordnungen 5, 6 auf der Gleisanlage 9 abgestelit. Die Rad- und Achsan-
ordnungen 5, 6 bestehen dem Vorbild entsprechend jeweils aus drei Fahrwerksachsen mit je zwel
Radern. Die Rad- und Achsanordnung 5 ist um eine normal zur Aufstandsebene des Modelleisen-
bahnkrans 43 verlaufende Achse 44 auf einem Fahrwerksrahmen 45 des Modeilleisenbahnkrans
43 drehbar gelagert. Die weitere Rad- und Achsanordnung 6 ist ebenfalls um eine von der Achse
44 distanziert angeordnete und senkrecht zur Aufstandsebene verlaufende Achse 46 drehbar
gelagert. Durch die drehbewegliche Lagerung der Rad- und Achsanordnungen 5, 6 ist ein leicht-
gangiges Durchfahren von kleinen Kurvenradien im Gleisnetz 9 bei einer exakten seitlichen Fuh-
rung des Modelleisenbahnkrans 43 auf den Schienen 7, 8 moglich, da die Rad- und Achsanord-
nungen 5, 6 durch die drehbewegliche Lagerung einen entsprechenden Ausgleich vornehmen.

An Stirnenden 47, 48 des Fahrwerksrahmens 45 sind vorbildgetreu Pufferelementenpaare 49,
50 angeordnet. Dementsprechend ist zwischen jedem Pufferelementenpaar 49 und 50 eine Kupp-
lungsvorrichtung 51 bzw. 52 angeordnet. Dadurch kann ein Modeliwaggon, eine Modellokomotive
oder dem Vorbild entsprechend ein Kranschutzwagen angekuppelt werden, auf welchem sich der
Kranarm nach dem Einsatz abstitzen kann und fur eine Uberstellung des Modelleisenbahnkrans
43 keine Uber die Pufferelementenpaare 49, 50 hinausragenden Teile, insbesondere gebildet durch
den Kranarm, vorhanden sind und daher ein Schutz vor mechanischen Beschadigungen an Mo-
delifahrzeugen der Modelleisenbahnaniage 1 besteht.

Ein Oberwagen 53 ist auf dem Fahrwerksrahmen 45 aufgesetzt und um eine bevorzugt im Mit-
telbereich des Fahrwerksrahmens 45 angeordnete und senkrecht zur Aufstandsebene verlaufende
Schwenkachse 54 einer Lageranordnung 55 zwischen dem Oberwagen 53 und dem Fahrwerks-
rahmen 45 drehbar gelagert.

An einem Stirnendbereich des Oberwagens 53 ist ein Kranausleger 56 um eine parallel zur
Aufstandsebene verlaufende Achse 57 drehbar gelagert.

in einem der Achse 57 gegeniberliegenden Endbereich 58 des Kranauslegers 56 ist zumin-
dest ein Lastaufnahmemittel 59, insbesondere ein Haken 60, angeordnet. In Richtung der Achse
57 des Kranauslegers 56 vom Lastaufnahmemittel 59 distanziert ist gegebenenfalls ein weiteres
Lastaufnahmemittel 61, insbesondere ein Haken 62, angeordnet.

Vorzugsweise kann zwischen dem Lastaufnahmemittel 61 und dem Lastaufnahmemittel 59 ei-
ne Umlenkvorrichtung 63, insbesondere eine Seilrolle 64, angeordnet sein. Weiters ist am Kran-
ausleger 56, bevorzugt im Endbereich 58, eine. Befestigungsvorrichtung 65 angeordnet und mit
einem Ende eines Auslegerseils 66 verbunden. Das weitere Ende des Auslegerseils 66 ist mit
einer Seilspule 67 verbunden bzw. ist ein Teil des Auslegerseils 66 auf dieser Seilspule 67 aufge-
wickelt. Die Seilspule 67 ist mit einer Antriebsvorrichtung 68, insbesondere einem Elektromotor 689,
bevorzugt unter Zwischenschaltung eines Getriebes oder Drehmomentwandlers, drehbewegungs-
verbunden.

Bevorzugt wird der Kranausleger 56, dem Vorbild des Modelleisenbahnkrans 43 entsprechend,
unter Verwendung eines in der Fig. 2 nicht dargesteliten Mittels zur Hubkraftsteigerung, insbeson-
dere eines Flaschenzuges, von der Antriebsvorrichtung 68 gehoben bzw. gesenkt. Hierfur ist ein
Teil des Flaschenzuges an der Befestigungsvorrichtung 65 befestigt und der weitere Teil des
Flaschenzuges im Oberwagen 53 angeordnet und das Auslegerseil 66 wird um beide Teile des
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Fiaschenzuges gefiihrt und ein Ende des Auslegerseils 66 im Oberwagen fixiert und das weitere
Ende des Auslegerseils 66 wird auf der Seilspule 67 der Antriebsvorrichtung 68 befestigt. Durch
die Mehrfachumlenkung des Auslegerseils 66 durch den Flaschenzug werden vergleichsweise
hohere Hubkrafte fur den Kranausleger 56 bei gleichbleibender Antriebsvorrichtung 68 erreicht.
Der im Oberwagen 53 angeordnete Teil des Flaschenzuges schwenkt bei gehobenem Kranausle-
ger 56 Uber die Dachflache des Oberwagens 53 aus.

Der Antriebsvorrichtung 68 benachbart ist eine weitere Antriebsvorrichtung 70, insbesondere
ein Elektromotor 71, gekuppelt mit einer Seilspule 72 angeordnet. Auf dieser Seilspule 72 ist ein
Endteil eines Kranseils 73 aufgewickelt und der weitere Endteil des Kranseils 73 ist um die Um-
lenkvorrichtung 63 geftihrt. Dieses Ende des Kranseils ist mit einem Lastaufnahmemittel 74, insbe-
sondere mit einem Kranhaken 75, verbunden.

Die Antriebsvorrichtungen 68, 70 sind bevorzugt innerhalb des Oberwagens 53 angeordnet
und nur das Auslegerseil 66 und das Kranseil 73 treten bei gehobenem Kranausleger 56 aus
einem Dachbereich 76 bzw. dem Stirnendbereich des Oberwagens 53 aus. .

Der Elektromotor 69 der Antriebsvorrichtung 68 ist tiber Leitungen 77, 78 mit der Steuer- und
Auswertevorrichtung 15 elektrisch leitend verbunden und der Elektromotor 71 der Antriebsvorrich-
tung 70 ist iber Leitungen 79, 80 ebenfalls mit der Steuer- und Auswertevorrichtung 15 elektrisch
leitend verbunden.

Weiters ist der Stator einer Antriebsvorrichtung 81, insbesondere eines Elektromotors 82 am
Fahrwerksrahmen 45 festgelegt. Die Mittellangsachse einer Antriebswelle 83 des Eiektromotors 82
deckt sich dabei mit der Schwenkachse 54 des Oberwagens 53 und der Oberwagen 53 ist an der
Antriebswelle 83 des Elektromotors 82 fixiert. Leitungen 84, 85 fithren vom Elektromotor 82 zur
Steuer- und Auswertevorrichtung 15 und kénnen so den Elektromotor 82 mit elektrischer.Energie
versorgen.

Wird der Elektromotor 82 uber die Leitungen 84, 85 von der Steuer- und Auswertevorrichtung
15 mit elektrischer Energie versorgt, so wird die Antriebswelle 83 und somit der daran gekoppelte
Oberwagen 53 in Drehbewegung versetzt. Die Lageranordnung 55 zwischen dem Oberwagen 53
und dem Fahrwerksrahmen 45 dient dabei der Aufnahme der Radial- und Axialkrafte, welche
ansonsten auf die Schwenkachse 54 bzw. die Antriebswelle 83 einwirken wiirden.

Gleichfalls ist es moglich, den Stator des Elektromotors 82 im Oberwagen 53 festzulegen und
die Antriebswelle 83 mit dem Fahrwerksrahmen 45 zu koppeln, wodurch bei einer Drehbewegung
des Oberwagens 53 die Leitungen 84, 85 nicht um die Schwenkachse 54 bzw. Antriebswelle 83
oder sonstige Teile der Lageranordnung 55 gewickelt werden kénnen. Gleichfalls ist es anstatt der
beschriebenen Leitungen 84, 85 fur die Stromversorgung des Elektromotors 82 maglich, zumindest
zwei, kreisférmige und mit den Zentren auf der Schwenkachse 54 liegende Schieifbahnen am
Fahrwerksrahmen 45 anzuordnen und diesen zumindest zwei Schieifkontakte auf dem Oberwagen
53 zuzuordnen. Dadurch ist eine uneingeschrankte Umdrehungszahl des Oberwagens 53.in einer
Richtung ohne einem Umwickeln von Leitungen um die Schwenkachse 54 bzw. Antriebswelle 83
maglich.

Gleichfalls kénnen am Fahrwerksrahmen 45 die Schleifkontakte und am Oberwagen 53 die
Schleifbahnen angeordnet werden.

Bevorzugt wird die Drehzahl des Elektromotors 82 tiber ein nachgeschaltetes Getriebe oder ei-
nen nachgeschalteten Drehmomentwandier herabgesetzt und gleichzeitig das verfugbare Dreh-
moment erhéht.

Selbstverstandlich ist es anstelle der erwahnten Getriebeeinheit auch maglich, an der An-
triebswelle 83 ein verhaltnismaRig kleines Antriebsritzel anzubringen und die Lageranordnung 55
als bevorzugt innenverzahntes, verhaltnismaRig groRes Zahnrad auszubilden und beide Zahnrader
miteinander in Eingriff zu bringen. Dadurch wird einerseits eine stabile Lagerung des Oberwagens
53 auf dem Fahrwerksrahmen 45 und weiters eine Drehzahluntersetzung des Elektromotors 82 in
einfacher Art und Weise erreicht.

Selbstverstandlich ist es auch maglich, die Lageranordnung 55 als auRenverzahntes Zahnrad
auszubilden und die Antriebswelle 83 mit dem verhaltnismaBig kleinen Ritzel dezentral zur
Schwenkachse 54 in die auBenverzahnte Lageranordnung 55 eingreifen zu lassen.

Bevorzugt wird die Lageranordnung 55 jedoch in Art eines Planetengetriebes ausgebildet, wo-
bei das Antriebsritzel auf der Antriebswelle 83 das Zentral- oder Sonnenrad bildet. Um dieses
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Sonnenrad sind zumindest drei Umlauf- bzw. Planetenrader angeordnet und stehen dabei in Ein-
griff mit dem Sonnenrad. Ein mit dem Oberwagen 53 verbundener, innen verzahnter Zahnkranz
umschliefit die Planetenrader derart, dat er mit diesen in Eingriff steht. Bei Beaufschlagung des
Elektromotors 82 mit elektrischer Energie wird daher der Oberwagen 53 in Drehbewegung ver-
setzt, wobei aufgrund des Planetengetriebes hohe Drehmomente Ubertragbar sind und gleichzeitig
eine Drehzahluntersetzung des Elektromotors 82 erfoigt.

Aufgrund des Uber den Fahrwerksrahmen 45 hinausragenden Kranausleger 56 schert dieser
bei Kurvenfahrten des Modelleisenbahnkrans 43 in Bezug auf die Gleisanlage 9 aus. Um bei
Uberstellungsfahrten des Modelleisenbahnkrans 43 den Kranschutzwagen, auf welchem der Kran-
ausleger 56 abgesttzt ist, nicht zu entgleisen, ist ein Freilaufmechanismus fiir den Oberwagen 53
im Bereich der Lageranordnung 55 angeordnet. Dieser Freilaufmechanismus wird bevorzugt durch
eine axiale Verschiebung des Sonnenrades auf der Antriebswelle 83 gebildet. Das Sonnenrad wird
dabei auf der Antriebswelle 83 zumindest soweit verschoben, dal es auBer Eingriff mit den Plane-
tenradern steht. Diese axiale Verschiebung des Sonnenrades kann beispielsweise durch einen
Hebelmechanismus manuell und/oder durch einen Elektromagneten ferngesteuert erfolgen. Bei
aktiviertem Freilaufmechanismus ist der Oberwagen 53 also vom Antriebsmotor 82 drehbewe-
gungsentkoppelt, wodurch der Oberwagen 53 bei Kurvenfahrten des Modelleisenbahnkrans 43
durch die freigegebene Drehbewegung einen entsprechenden Ausgleich ermoglicht und so der
Kranschutzwagen bei aufgelegtem Kranausleger 56 nicht entgleisen kann.

Die Versorgung des Modelleisenbahnkrans 43 erfolgt in bekannter Weise uber die Schienen 7,
8 der Gleisanlage 9. Die Rader der Rad- und Achsanordnungen 5, 6 werden dabei aus elektrisch
leitfahigem Material hergestellt und mit einer elektrisch leitfahigen Welle zu einer Fahrachse 86
verbunden. Um die spannungsfiihrenden Schienen 7, 8 der Gleisanlage 9 nicht kurzzuschlie@len,
mussen die Rader jeder Fahrachse 86 elektrisch voneinander isoliert sein. Dies wird bevorzugt
dadurch realisiert, dal die Radnabe eines Rades aller Fahrachsen 86 aus Kunststoff gebildet wird
und die bevorzugt metallische Welle der Fahrachse 86 in diese aus Kunststoff gebildete Radnabe
gepref3t wird.

Auf zumindest einer Welle der Fahrachsen 86 der Rad- und Achsanordnung 5 statzt sich ein
Schieifelement 87 mit elastischer Vorspannkraft ab und greift so das elektrische Potential, z.B. der
Schiene 7 ab. Gleichfalls sttzt sich ein Schieifelement 88 mit elastischer Vorspannkraft auf zumin-
dest einer Welle der Fahrachsen 86 der Rad- und Achsanordnung 6 ab und greift somit das elektri-
sche Potential der anderen Schiene, demzufolge der Schiene 8, ab. Das vom Schleifelement 87
abgegriffene elektrische Potential wird tber eine Versorgungsleitung 89 und das vom Schieifele-
ment 88 abgegriffene elektrische Potential wird tber eine Versorgungsleitung 90 an die Steuer-
und Auswertevorrichtung 15 geleitet.

Die Versorgungsleitungen 89, 90 werden unsichtbar, bevorzugt innerhalb der Lageranordnung
55, vom Fahrwerksrahmen 45 zum Oberwagen 53 gefiihrt. Wie vorstehend bereits beschrieben, ist
es auch bei den Versorgungsleitungen 89, 90 von Vorteil, diese im Bereich der Lageranordnung 55
als korrespondierende Schleifbahnen und Schieifkontakte auszubilden, wodurch eine uneinge-
schrankte Umdrehungszahl des Oberwagens 53 fur beide Drehrichtungen maglich ist, da die
Versorgungsleitungen 89, 90 nicht um Teile der Lageranordnung 55 gewickelt werden kénnen.

Gleichfalls ist es moglich, die Wellen der Fahrachsen aus Kunststoff zu bilden und die Strom-
abnahme auf den Innenseiten der Rader durchzufithren.

Vorzugsweise ist im Dachbereich 76 des Oberwagens 53 eine Warnleuchte 91, insbesondere
eine Leuchtdiode 92, angeordnet und Uber Leitungen 93, 94 mit der Steuer- und Auswertevorrich-
tung 15 verbunden. Je nach Beaufschlagung der Leitungen 93, 94 mit elektrischer Energie von der
Steuer- und Auswertevorrichtung 15 kann Dauerlicht oder Blinklicht an der Warnleuchte 91 einge-
stellt werden. Bevorzugt sind am Kranausleger 56 Leuchtmittel 95, insbesondere Miniaturgluhlam-
pen 96, weiche Arbeitsscheinwerfer 97 darstellen, angeordnet. Die Leuchtmittel 95 kénnen von der
Steuer- und Auswertevorrichtung 15 (ber Leitungen 98, 99 mit elektrischer Energie versorgt wer-
den.

Werden die Antriebsvorrichtungen 68, 70, 81 von der Steuer- und Auswertevorrichtung 15 mit
elektrischer Energie versorgt, so wird je nach Polung der Leitungen 77, 78; 79, 80; 84, 85 die
jeweilige Funktion des Modelleisenbahnkrans 43 ausgefthrt. Je nach Polung des Elektromotors 69
der Antriebsvorrichtung 68 wird der Kranausleger 56 gehoben bzw. gesenkt und je nach Polung
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des Elektromotors 71 der Antriebsvorrichtung 70 wird der Kranhaken 75 mittels dem Kranseil 73
gehoben bzw. gesenkt. Gleichermalien kann je nach Polung des Elektromotors 82 der Antriebsvor-
richtung 81 der Oberwagen 53 in Bezug auf den Fahrwerksrahmen 45 in Linksdrehung bzw.
Rechtsdrehung versetzt werden.

Je nach Form der Spannung an der Warnleuchte 91 oder an den Leuchtmittein 95, also ob es
sich um eine Konstante oder pulsierende Spannung handelt, konnen diese mit Dauerlicht bzw.
Blinklicht betrieben werden.

Fig. 3 zeigt die Steueranlage 2 der Modelieisenbahnanlage 1 und ein Blockschaltbild der Steu-
er- und Auswertevorrichtung 15 fur Modelifahrzeuge, insbesondere fir den Modelleisenbahnkran
43 gemaR Fig. 2. Die Anwendung dieser Steuer- und Auswertevorrichtung 15 ist dabei aber nicht
auf den in Fig. 2 gezeigten Modelleisenbahnkran 43 beschrankt. Selbstverstandlich ist es méglich,
die schematisch dargestelite Steueranlage 2 fur jedes beliebige Modellfahrzeug, welches eine
Vielzahl von fernsteuerbaren Funktionen aufweisen soll, einzusetzen.

Das Modellfahrzeug 3, beispielsweise der Modelleisenbahnkran 43, wird dabei durch das in
Fig. 1 beschriebene Bedien- und/oder Anzeigegerat 22 mit all seinen Funktionen ferngesteuert. Fur
gleiche Teile der Steueranlage 2 und des Modelleisenbahnkrans 43 werden die gleichen Bezugs-
zeichen verwendet.

Damit ein Benutzer der Modelleisenbahnanlage 1 ein beliebiges am Gleisnetz 9 abgestelites
Modellfahrzeug 3 steuern kann, muR dieser eine dem entsprechenden Modellfahrzeug, bevorzugt
eindeutig zugeordnete Adresse Uber den Wahlschalter 34 am Bedien- und/oder Anzeigegerat 22
einstellen. Die jeweils eingestellte Adresse wird vom Bedien- und/oder Anzeigegerat 22 Uber das
Verbindungskabel 21 an die Steuerzentrale 20 tbermittelt. Die Steuerzentrale 20 verwaltet alle
eingehenden Steuerbefehle, beispielsweise von mehreren Bedien- und/oder Anzeigegeraten 22,
und gibt diese Steuerbefehle bzw. die jeweils eingestelite Adresse in geeigneter Form Uber die
Leitungen 32, 33 an die Gleisanlage 9 weiter. Beispielsweise kénnen die Steuerdaten und/oder
Adressen der an den Schienen 7, 8 standig anliegenden Versorgungsspannung fur die Modelifahr-
zeuge Gberlagert werden. Die Uberlagerung der Steuersignale und der Versorgungsspannung er-
folgt dabei in der Steuerzentrale 20.

Die Steuerinformationen und/oder Adressen kénnen dabei in frequenzmodulierter, amplituden-
modulierter, pulsweiten- oder pulsabstandsmodulierter Form der, im Normalbetriebszustand an den
Schienen 7, 8 standig anliegenden, Versorgungsspannung fir die Modelifahrzeuge, uberlagert
werden.

Die an den Schienen 7, 8 anliegenden Spannungspotentiale werden, wie vorhergehend bereits
beschrieben, zu den Steuer- und Auswertevorrichtungen 15 in jedem auf der Gleisaniage 9 abge-
stellten und fernzusteuernde Funktionen aufweisenden Modellfahrzeug Ubertragen bzw. einem
Demodulator 100 oder einer Filterschaltung 101 zugefuhrt. Der Demodulator 100 bzw. ‘die Filter-
schaltung 101 trennen die von den Rad- und Achsanordnungen 5, 6 abgegriffenen Spannungspo-
tentiale in Versorgungsspannung und Steuer- bzw. AdreRinformation. Die Versorgungsspannung
wird anschliefend Gber Leitungen 102, 103 einer Stellvorrichtung 104 zur Veranderung der an die
Antriebsvorrichtungen 68, 70, 81 abgegebenen Antriebsenergie zugefiihrt. Die Stellvorrichtung 104
kann beispielsweise durch eine steuerbare Spannungsabsenkungs- bzw. Spannungserhéhungs-
vorrichtung oder eine Pulsweiten- bzw. Pulsabstandsmodulatorvorrichtung zur Veranderung der
zur Verfigung gestellten Versorgungsspannung und somit zur Veranderung der Drehzahl der
Antriebsvorrichtungen 68, 70, 81 gebildet werden. Ist die Drehzah! der Antriebsvorrichtungen 68,
70, 81 von der Frequenz der Speisespannung abhangig, so wird die Stellvorrichtung 104 durch
eine Frequenzumrichterschaltung gebildet.

Abgangseitig ist die Stellvorrichtung 104 mit einer schematisch dargestellten Umschaltevorrich-
tung 105 fur eine Drehrichtungsumkehr der Antriebsvorrichtungen 68, 70, 81 verbunden. Die Um-
schaltevorrichtung 105 ist abgangseitig mit einem beispielhaft angedeuteten Schaltnetzwerk 106,
welches bevorzugt durch bistabile Relais 107, 108 gebildet wird, verbunden. Die einzelnen Aus-
gange des Schaltnetzwerkes 106 sind mit jeweils einem Anschluf der Antriebsvorrichtungen 68,
70, 81 elektrisch leitend verbunden und indirekt mit einem sonstigen elektrischen Verbraucher,
insbesonders dem Leuchtmittel 95, elektrisch gekoppelt. Die weiteren Anschiisse der Antriebsvor-
richtungen 68, 70, 81 werden gemeinsam zum zweiten Ausgangsanschluf® der Umschaltevorrich-
tung 105 gefuhrt.
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Selbstverstandiich ist es auch méglich, die Umschaltevorrichtung 105 der Stellvorrichtung 104
vorzuordnen oder fur zumindest jede Antriebsvorrichtung 68, 70, 81 eine eigene Stellvorrichtung
104 und/oder eine eigene Umschaltevorrichtung 105 anzuordnen.

Die Steuer- und Auswertevorrichtung 15 weist weiters eine Steuervorrichtung 109 auf, weicher
die Steuerinformationen bzw. Adressen vom Demodulator 100 oder von der Filterschaltung 101
tber eine Leitung 110 zugefuhrt werden. Die Steuervorrichtung 109 ist weiters mit einer Speicher-
vorrichtung 111, welche bevorzugt durch einen nicht fltichtigen Speicher, insbesondere EEPROM-
Speicher, oder durch Miniatur-DIP-Schalter gebildet wird, verbunden.

Abgangseitig ist die Steuervorrichtung 109 mit der Stellvorrichtung 104, der Umschaltevorrich-
tung 105 und dem Schaltnetzwerk 106 verbunden.

In der Speichervorrichtung 111 ist die Adresse des Modellfahrzeuges abgelegt bzw. festgelegt.
Jede Adresse bzw. Kennung der Modellfahrzeuge ist vorzugsweise nur einmal vorhanden, um
jedes Modellfahrzeug gezielt und unabhangig von den anderen Modellfahrzeugen ansprechen zu
kénnen. .

Die von der Steuervorrichtung 109 tber die Leitung 110 empfangenen Adressen werden stén-
dig mit der in der Speichervorrichtung 111 hinterlegten Adresse verglichen. Bei Ubereinstimmung
der abgelegten mit der Gbermittelten Adresse werden die Uber das Bedien- und/oder Anzeigegerat
22 gegebenen Steuerbefehle, welche ebenfalls (ber die Leitung 110 der Steuervorrichtung 109
Ubermittelt werden, ausgewertet und ausgefihrt.

Mit den zwei Funktionstasten 36, 37 kénnen auf Grundlage des Binarsystem vier eindeutig
voneinander unterscheidbare Zustande erzeugt werden. Dies berechnet sich aus der Basis Zwei
des Binarsystems hoch der Anzahl Zwei der Funktionstasten 36, 37 und ergibt somit vier eindeutig
voneinander unterscheidbare Zustande.

Mit der Funktionstaste 36 kann dabei z.B. zwischen zwei Funktionspaaren 112, 113 durch Tas-
tendruck jeweils auf das andere Funktionspaar 112 oder 113, also von Funktionspaar 112 auf
Funktionspaar 113 bzw. umgekehrt, umgeschaltet werden. Mit der Funktionstaste 37 kann dann
innerhalb jedes Funktionspaares 112 oder 113 durch Tastendruck zwischen zwei weiteren Funkti-
onen umgeschaitet werden. Das Funktionspaar 112 wird beispielsweise durch die Antriebsvorrich-
tungen 68, 70 und das Funktionspaar 113 durch die Antriebsvorrichtung 81 und die Leuchtmittel 95
gebildet.

Drickt der Benutzer der Modelleisenbahnanlage 1 beispielsweise die Funktionstaste 36 an ei-
nem beliebigen Bedien- und/oder Anzeigegerat 22, so wird die entsprechende Information an die
Steuerzentrale 20 und in weiterer Folge an die Gleisanlage 9 geleitet. Das dabei Giber den Wahi-
schalter 34 adressierte Modellfahrzeug erkennt diesen Steuerbefehl und die Steuervorrichtung 109
dieses Modelifahrzeuges gibt einen Spannungsimpuls an das bevorzugt bistabile Relais 107 aus.
Dieses Relais 107 schaltet um und verbleibt nach der fallenden Flanke dieses Impulses in dem
zuletzt geschalteten Betriebszustand. Dies ist beispielsweise der in Fig. 3 gezeigte Schalterzustand
mit Kennzeichnung "0". Driickt der Benutzer weiters die Funktionstaste 37, so wird diese Informati-
on von der jeweils angesprochenen bzw. adressierten Steuervorrichtung 109 registriert und von
dieser ein kurzer Spannungsimpuls an das bevorzugt bistabile 2x UM-Relais 108 abgegeben. Das
Relais 108 schaltet dadurch um und verbleibt nach Wegnahme der Steuerspannung in diesem
Schaltzustand. Dies ist, wie in Fig. 3 gezeigt, beispielsweise der Schalterzustand mit Kennung "0".

Der Benutzer der Modelleisenbahnanlage 1 hat somit die Antriebsvorrichtung 68 gewahit und
kann den entsprechenden Elektromotor 69 steuern. Dies geschieht durch Verdrehen des Regel-
knopfes 35, ausgehend von der Nullage, in weicher sich eine Markierung 114 am Regelknopf 35
mit der Nullposition 40 deckt. Wird der Regelknopf 35 beispielsweise in Richtung eines Pfeiles 115
gedreht, so wird diese Steuerinformation an die Steuerzentrale 20 geleitet und in weiterer Folge
vom adressierten Modellfahrzeug ausgewertet und demzufoige der Elektromotor 69 mit elektri-
scher Energie beaufschiagt.

Die Hohe der an den Elektromotor 69 abgegebenen Spannung hangt dabei vom Verdrehungs-
winkel des Regelknopfes 35 ab. Der Verdrehungswinke! des Regelknopfes 35 wird der Steuervor-
richtung 109 Gbermittelt und an die Stellvorrichtung 104 in entsprechender Form weitergeleitet. Die
Stellvorrichtung 104 andert auf Grundiage dieser eingestellten Drehzahl bzw. dem eingestellten
Verdrehungswinkel des Regelknopfes 35 die Spannungsamplitude bzw. die Pulsweiten oder Puls-
abstande, wodurch der Elektromotor 69 mit der jeweiligen Drehzahl betrieben wird.
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Die Drehrichtung des Regelknopfes 35 entsprechend dem Pfeil 115 wird ebenfalls der Steuer-
vorrichtung 109 Ubermittelt, wodurch beispielsweise das Schaltnetzwerk 106 eingangsseitig mit
positivem Potential versorgt wird und der Elekiromotor 69 daher eine bestimmte Drehrichtung
aufweist. Der Elektromotor 69 wird bei Verdrehung des Regelknopfes 35 gemaR Pfeil 115 bei-
spielsweise in jene Drehrichtung versetzt, um den Kranausleger 56 zu senken. Bei Verdrehung des
Regelknopfes 35, ausgehend von der Nullposition 40, gemaR einem Pfeil 116 wird der zuletzt
durch die Funktionstasten 36, 37 angewahlte Elektromotor 69 in die andere Drehrichtung versetzt,
wodurch der Kranausleger 56 gehoben wird. Die Verdrehrichtung des Regelknopfes 35 wird also
von der Umschaitevorrichtung 105 als Drehrichtungsinformation fur den Elektromotor 69 ausgewer-
tet.

Betétigt der Benutzer wiederum z.B. die Funktionstaste 37, so wertet die Steuervorrichtung 109
diese Information aus und gibt einen Spannungsimpuls an das Relais 108 weiter, wodurch dieses
in den mit "1" markierten Schalterzustand umschaitet und nach Wegnahme der Spannung in
diesem Zustand verbleibt. Dadurch wird die jeweilige Antriebsenergie an die Antriebsvorrichtung 70
bzw. an den Eilektromotor 71 geleitet. Die Drehrichtung und Drehzahl des Elektromotors 71 wird
wiederum, wie zuvor bereits beschrieben, durch die Drehrichtung des Regelknopfes 35 gemaR den
Pfeilen 115 oder 116 und durch den Verdrehwinkel des Regelknopfes 35 in einer der beiden Dreh-
richtungen, ausgehend von der Nullposition 40, bestimmt. Die Maximaldrehzahl der Elektromotoren
69, 71, 82 wird durch Verdrehen des Regelknopfes 35 bis zu den jeweiligen Endanschldgen 41, 42
erreicht. Dabei wird von der Stelivorrichtung 104 die maximale Spannungsamplitude abgegeben
bzw. sind bei Pulsweitenmodulation keine Impuispausen mehr vorhanden.

In dieser Einstellung des Schaltnetzwerkes 106 wird also beispielsweise der Kranhaken 75 mit-
tels des Elektromotors 71 Uber den Regelknopf 35 geschwindigkeitsregelbar auf- oder abbewegt.

Druckt der Benutzer ein weiters Mal die Funktionstaste 37, so wird wieder auf die Antriebsvor-
richtung 68, also den Kranausleger 56, umgeschaltet.

Drackt der Benutzer jedoch die Funktionstaste 36, so wird das Relais 107 von der Steuervor-
richtung 109 kurzfristig angesteuert und schaltet in den mit "1" markierten Schalterzustand. Befin-
det sich das Relais 108 dabei im mit "0" markierten Schalterzustand, so kann nun die Antriebsvor-
richtung 81 mit Antriebsenergie versorgt werden. Die Drehzahl und Drehrichtung des Elektromotors
82 der Antriebsvorrichtung 81 hangt dabei wiederum von der Einstellung des Regelknopfes 35,
also von der Verdrehrichtung und vom Verdrehwinkel des Regelknopfes 35, ab. Uber die Antriebs-
vorrichtung 81 kann demzufolge der Oberwagen 53 des Modelieisenbahnkrans 43 in Bezug auf
den Fahrwerksrahmen 45 gedreht werden. Bei Verdrehung des Regelknopfes 35 entsprechend
Pfeil 115 fuhrt der Oberwagen 53 beispielsweise eine Drehung entgegen dem Uhrzeigersinn und
bei Verdrehung des Regelknopfes 35 gemaR Pfeil 116 fuhrt der Oberwagen 53 eine Drehbewe-
gung im Uhrzeigersinn aus. I

Wird nachfolgend die Funktionstaste 37 am Bedien- und/oder Anzeigegerat 22 betatigt, so
schaltet das Relais 108 in den mit "1" markierten Schalterzustand um und die Leuchtmittel 95 sind
fur eine Ansteuerung selektiert worden. Den Leuchtmitteln 95, insbesondere den Miniaturglihlam-
pen 96 oder auch der Leuchtdiode 92 ist dabei eine Schwellwertschaltung 117 vorgeordnet, welche
Schwellwerte bzw. die Steuersignale des Regelknopfes 35, also die Drehrichtung und den Ver-
drehwinkel des Regelknopfes 35, Uber das Schaltnetzwerk 106 erhalt.

Wird als elektrischer Verbraucher das Leuchtmittel 95 tber das Schaltnetzwerk 106 selektiert,
so werden die entsprechenden Steuersignale des Regelknopfes 35 an einen Eingang der Schwell-
wertschaltung 117 gelegt. Diese Schwellwertschaltung 117 ist insbesondere durch eine Schmitt-
Trigger, welcher bei Uberschreiten einer bestimmten Winkelstellung des Regelknopfes 35 einen
Ausgang setzt bzw. ein Schaltelement 118, ausgefihrt als SchlieRkontakt, aktiviert und somit die
Leuchtmittel 95 mit elektrischer Spannung, bevorzugt mit der konstanten Versorgungsspannung
der Leitungen 102, 103, speist. Der Stromflu Gber das Schaltelement 118 wird erst nach Unter-
schreiten eines bestimmten Schwellwertes, welcher beispielsweise durch Verdrehen des Regel-
knopfes 35 in die entgegengesetzte Richtung und durch Uberschreiten eines bestimmten Drehwin-
kels erreicht werden kann, von der Schwellwertschaltung 117 unterbrochen.

Die Schwellwertschaltung 117 kippt also erst dann in den zweiten Schaltzustand, wenn ein
zweiter Schwellwert (ber- bzw. unterschritten wird. Eine Wegnahme der Spannung am Eingang
der Schwellwertschaltung 117, beispielsweise durch Umschalten des Schaltnetzwerkes 106,
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bewirkt keine Anderung am Ausgang der Schwellwertschaltung 117, wodurch auch bei selektierter
Antriebsvorrichtung 68 oder 70 oder 81 das Leuchtmittel 95 im jeweils eingestellten Zustand, also
im eingeschalteten Zustand oder im ausgeschalteten Zustand, verbleibt. Durch Uberschreiten
eines bestimmten Verdrehwinkels des Regelknopfes 35 kénnen die Leuchtmittel 95 also einge-
schaltet werden und demzufolge bei Unterschreiten eines bestimmten Drehwinkels fur die jeweils
andere Drehrichtung wird das Leuchtmittel 95 ausgeschaltet.

Zur Realisierung eines Blinklichtes fur das Leuchtmittel 95 ist es weiters in einfacher Art und
Weise moglich, das Schaltelement 118 von der Steuervorrichtung 109 Gber eine eigene Leitung
periodisch, etwa im Hertz-Bereich, anzusteuern. Gleichfalls ist es zur Realisierung des Blinklichts
fur die Leuchtmittel 95 oder die Leuchtdiode 92 mdglich, ein eigenes, nicht dargestelltes Schalt-
element im Versorgungsstromkreis der Leuchtmittel 95 oder der Leuchtdiode 92 anzuordnen und
den Steuereingang oder die Basis dieses Schaltelements an die Steuervorrichtung 109 zu legen.

Gleichfalls ist es méglich, Leuchtmittel 95, insbesondere Leuchtdioden 92, mit Blinklichtfunktion
einzusetzen. Fur das Ein-/Ausschalten dieser Leuchtmittel 95 ist beispielsweise in einer Versor-
gungsleitung das Schaltelement 118 angeordnet, weiches den Versorgungsstromkreis - angesteu-
ert von der Steuervorrichtung 109 -, unterbrechen bzw. schlieen kann.

Gleichfalls ist es moglich, anstelle der Leuchtmittel 95 eine weitere Antriebsvorrichtung, mit
welcher beispielsweise ein Fahrantrieb des Modelifahrzeuges 3 bzw. des Modelleisenbahnkrans
43 realisiert wird, einzusetzen.

Bevorzugt befindet sich zentrisch zum Regelknopf 35 eine Stopptaste, welche bei Betatigung
sowoh! Versorgungsspannung als auch Steuerinformationen vom Gleisnetz 9 nimmt und somit
einen Stopp aller Modelifahrzeuge bzw. aller steuerbaren Funktionen dieser Modellfahrzeuge her-
vorruft. Diese Stopptaste kann beispielsweise zur Vermeidung von Kollisionen unter den Modell-
fahrzeugen der Modelleisenbahnaniage 1 eingesetzt werden.

Mit jedem an die Steuerzentrale 20 angeschlossenen Bedien- und/oder Anzeigegerat 22 kann
also eine Vielzahl von Funktionen ubersichtlich und in einfacher Art und Weise gesteuert werden.
Mit dem Wahischalter 34 kann ein Modelifahrzeug unter einer Mehrzahl von Modelifahrzeugen
ausgewshit und anschiieRend gesteuert werden. Uber die Funktionstasten 36, 37 kann innerhalb
von vier Funktionen des adressierten bzw. ausgewahiten Modelifahrzeuges gewahit werden. Uber
den Regelknopf 35 sind dann Drehrichtung und gleichzeitig Drehzahl in einfacher Art und Weise
regelbar. Gleichzeitig kdnnen Beschleunigungs- und Verzégerungswerte der Modellfahrzeuge ver-
andert werden, indem man den Verdrehungswinkel des Regelknopfes 35 pro Zeiteinheit variiert.
Bei rascher Verdrehung des Regelknopfes 35 gemaR den Pfeilen 115 oder 116 ist aiso ein hoher
Beschleunigungswert der jeweils gewahlten Antriebsvorrichtung 68, 70, 81 erreichbar und bei
rascher Verdrehung des Regelknopfes 35 entgegen den Pfeilen 115, 116 ein hoher Verzoge-
rungswert fur die gewahlte Funktion, beispielsweise des Fahrantriebes, erreichbar. Dementspre-
chend ist bei verhaltnismaRig kieiner Verdrehgeschwindigkeit des Regelknopfes 35 eine entspre-
chend niedrige Beschleunigung bzw. Verzégerung der jeweiligen Antriebsvorrichtung 68, 70, 81
erreichbar.

Fig. 4 zeigt ein Blockschaltbild einer weiteren Ausfuhrungsvariante der Steuer- und Auswerte-
vorrichtung 15 fur Modellfahrzeuge, wobei fir in den vorhergehenden Figuren bereits gezeigte
Teile gleiche Bezugszeichen verwendet werden.

Die Drehrichtungsumschaltung und die Drehzahleinstellung der Antriebsvorrichtungen 68, 70,
81, insbesondere deren Elektromotoren 69, 71, 82, erfolgt hierbei Uber Briickenschaltungen 118,
120, 121, insbesondere in Vollbriickenbauweise. Schaltelemente 122 bis 125 jeder Brickenschal-
tung 119 bis 121 sind dabei Uber Steuerleitungen 126 bis 129 von einer Dekodiereinheit 130 an-
steuerbar.

Eingangsseitig ist diese Dekodiereinheit 130 ber eine Datenleitung 131 mit den Spannungs-
potentialen, beispielsweise der Schiene 7 der Gleisanlage 9, elektrisch leitend verbunden. Weiters
werden beispielsweise durch an den Schienen 7, 8 schleifende Abgreifelemente 132, 133, die an
der Gleisaniage 9 anliegenden Spannungspotentiale tber Leitungen 134, 135 einem Gleichrichter
136, insbesondere gebildet durch einen Briickengleichrichter 137, eingangsseitig zugefuhrt. Der
Gleichrichter 136 formt die tiber die Leitungen 134, 135 zugefiihrte elektrische Energie in Gleich-
spannung um und leitet beispielsweise das positive Potential der Gleichspannung Uber eine Ver-
sorgungsleitung 138 und das negative Potential der Gleichspannung Uber eine Versorgungsileitung
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139 an die Briickenschaltungen 119 bis 121.

Jede der Brickenschaltungen 119 bis 121 besteht aus zwei Serienschaltkreisen 140, 141, wo-
bei der Serienschaltkreis 140 durch die Serienschaltung der Schaltelemente 122, 123 und der
Serienschaltkreis 141 durch die Serienschaltung der Schaltelemente 124, 125 gebildet wird.

Ein Brickenmittelpunkt 142 zwischen den Schaltelementen 122, 123 des Serienschaltkreises
140 ist tber eine Leitung 143 mit jeweils einem Anschlufl der Elektromotoren 69, 71, 82 der Brii-
ckenschaltungen 119, 120, 121 elektrisch leitend verbunden. Ein weiterer Briickenmittelpunkt 144
zwischen den in Serie geschalteten Schaltelementen 124, 125 des Serienschaltkreises 141 ist tber
eine Leitung 145 mit dem jeweiligen weiteren Anschluf der Elektromotoren 69, 71, 82 der Briicken-
schaltungen 119, 120, 121 elektrisch leitend verbunden.

Jeder der Serienschaltkreise 140, 141 ist mit jeweils einem Endanschiul mit der Versorgungs-
leitung 138 elektrisch leitend verbunden und die verbleibenden Endanschliisse der Serienschalt-
kreise 140, 141 sind mit der Versorgungsleitung 139 elektrisch leitend verbunden.

Die an der Gleisanlage 9 durch die nicht dargestelite Steuerzentrale 20 und/oder die nicht dar-
gesteliten Bedien- und/oder Anzeigegerate 22 an die Gleisanlage 9 gelegten Spannungspotentiale,
insbesondere die Versorgungsspannung und die Steuersignale, werden tber die Datenleitung 131
der Dekodiereinheit 130 der Steuer- und Auswertevorrichtung 15 in jedem Modellfahrzeug zuge-
fuhrt. Jede Dekodiereinheit 130 wertet die empfangenen Steuersignale aus und gibt bei Uberein-
stimmung der Gber die Steuersignale empfangenen Adresse und der in der Speichervorrichtung
111 hinterlegten Adresse tber die Steuerleitungen 126 bis 129 jeder Briickenschaltung 119 bis 121
und Uber Steuerleitungen 146 bis 148 entsprechende Steuerbefehle, insbesondere Spannungsim-
pulse aus.

Wird von der Dekodiereinheit 130 des adressierten Modellfahrzeuges durch das empfangene
Steuersignal erkannt, daR beispielsweise die Antriebsvorrichtung 68 fur eine Ansteuerung selektiert
worden ist, so werden die Schaltelemente 122 bis 125 der Briickenschaltung 119 entsprechend
angesteuert. Je nach Drehrichtungsinformation des Steuersignals werden die Schaitelemente 123
und 125 oder die Schaltelemente 122 und 124 der Bruckenschaltung 119 angesteuert. Bei Ansteu-
erung der Schaltelemente 123, 125 bzw. bei leitenden Schaltelementen 123, 125 ist die Leitung
143 mit der Versorgungsieitung 139 elektrisch leitend verbunden und liegt somit an negativem
Potential. Die Leitung 145 ist mit der Versorgungsleitung 138 elektrisch leitend verbunden und liegt
somit an positivem Potential. Dadurch wird der Elektromotor 69 mit Energie beaufschlagt und die
Abtriebswelle desselben wird demzufolge beispielsweise in eine Linksdrehung versetzt.

Wird ein Schaltelement 123 oder 125 bzw. werden beide Schaltelemente 123, 125 in den
Sperrzustand versetzt, so wird die Energiezufuhr zum Elektromotor 69 unterbrochen und die Dreh-
bewegung wird gestoppt. Werden hingegen die Schaltelemente 123 und 125 oder wird nur ein
Schaltelement 123 oder 125 zyklisch aufeinanderfolgend von der Dekodiereinheit 130 in den
Sperrzustand und in den leitenden Zustand versetzt, so wird die an den Elektromotor 69.abgege-
bene Energie reduziert. Diese Pulsabstands- bzw. Pulsweitenmodulation der an den Elektromotor
69 abgegebenen Energie wirkt sich auf die Drehzahl des Elektromotors 69 aus, wenn die Umschal-
tung vom leitenden Zustand in den Sperrzustand der Schaltelemente 123, 125 und umgekehrt in
etwa im Hertz-Bereich liegt.

Erkennt die Dekodiereinheit 130 durch die Drehrichtungsinformation der Steuersignale auf der
Datenleitung 131 eine geforderte Rechtsdrehung des gewahlten Elektromotors 69, so werden die
Schaltelemente 122, 124 in den leitenden Zustand versetzt. Dadurch wird die Leitung 143 mit der
Versorgungsleitung 138 und die Leitung 145 mit der Versorgungsleitung 139 elektrisch leitend
verbunden. Die an positivem Potential liegende Leitung 143 und die an negativem Potential liegen-
de Leitung 145 bewirkt demzufolge eine Rechtsdrehung der Abtriebswelle des Elektromotors 69.
Eine Drehzahlanderung des Elektromotors 69 fur die Rechtsdrehung kann dabei wiederum durch
zyklisches Ein- und Ausschalten beider Schaitelemente 122, 124 oder nur eines der Schaltelemen-
te 122 oder 124 erfolgen.

In der Dekodiereinheit 130 sind Mittel zur Vermeidung von Kurzschlissen zwischen den Ver-
sorgungsleitungen 138, 139, beispielsweise durch den leitenden Zustand der Schaltelemente 122
und 123 oder den leitenden Zustand der Schaltelemente 124, 125, wirkungsvoll integriert bzw.
werden derartige Schaltzustéande durch die Dekodiereinheit 130 ausgeschlossen.

Das zuvor beschriebene Schaltverfahren ist in gleicher Weise fiir die Drehrichtungseinsteliung
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und die Drehzahleinstellung der Antriebsvorrichtungen 70, 81 der Bruckenschaltungen 120, 121
anwendbar, wenn die Steuersignale auf der Datenleitung 131 eine Ansteuerung der Antriebsvor-
richtung 70 oder der Antriebsvorrichtung 81 erkennen lassen.

Erkennt die Dekodiereinheit 130 eine geforderte Ansteuerung eines Zusatzausganges 149, wie
vorhergehend beschrieben, beispielsweise der in strichlierten Linien dargestelliten Leuchtmittel 95
oder eines in strichlierten Linien dargesteliten Elektromagneten 150, so wird von der Dekodierein-
heit 130 an die Steuerleitung 148 High- bzw. Low-Pegel gelegt und bevorzugt tiber eine zwischen
Steuerleitung 148 und den Zusatzausgang 149 geschaltete Treiberstufe 151 verstarkt.

Bevorzugt ist an den Steuerleitungen 146, 147 der Dekodiereinheit 130 ein optisches Anzei-
gemittel 152, insbesondere gebildet durch Leuchtdioden 153, 1564, angeschlossen. Insbesondere
ist die Leuchtdiode 153, bevorzugt unter Vorschaltung einer Treiberstufe 155, mit der Steuerleitung
146 elektrisch leitend verbunden und die Leuchtdiode 154 ist bevorzugt unter Vorschaltung einer
Treiberstufe 156 mit der Steuerleitung 147 elektrisch leitend verbunden.

Das Anzeigemittel 152, insbesondere die Leuchtdioden 153, 154, dienen der optischen Anzei-
ge der Uber die Funktionstasten 36, 37 (in Fig. 4 nicht dargestellt) eingesteliten Zustande. Durch
Tastendruck der Funktionstaste 36 wird beispieisweise die Steuerleitung 146 auf High-Pegel
gesetzt, wodurch die Leuchtdiode 153 zu leuchten beginnt. Nochmaliger Tastendruck der Funkti-
onstaste 36 legt die Steuerleitung 146 auf Low-Pegel und die Leuchtdiode 153 erlischt. Dieser
Toggle-Betrieb der Leuchtdiode 153, bedingt durch die Funktionstaste 36, gilt in gleicher Weise far
die Funktionstaste 37 und die Leuchtdiode 154. Mit dem vorhergehend beschriebenen Anzeigemit-
tel 152 ist daher eine optische Darstellung der Gber die Funktionstasten 36, 37 gewéhiten Antriebs-
vorrichtung 68, 70, 81 bzw. des Zusatzausganges 149 méglich. Durch die optische Anzeige der
gewahlten Funktion kénnen Fehisteuerungen weitgehendst ausgeschlossen werden.

Gleichfalls ist es méglich, anstelle des beschriebenen, binaren Anzeigemittels 152, insbeson-
dere bei mehr als vier zu steuernden Funktionen, eine analoge Anzeigevorrichtung einzusetzen.
So sind beispielsweise bei acht zu steuernden Funktionen die Digitalzustande der drei erforderli-
chen Steuerleitungen einem Digital/Analog-Wandler zuzufuhren und diesem ist abgangsseitig ein
spannungsabhangiges Anzeigeinstrument, insbesondere ein Voltmeter mit entsprechender Be-
schriftung der Skala, nachzuordnen. Gleichfalls ist es bei mehreren zu steuernden Funktionen
mdglich, die Steuerleitungen mit den bin&r kodierten Daten einem Binadrcode zu Dezimal-Wandler
zuzuftthren und diesem entsprechende Anzeigeelemente nachzuordnen. Gleichfalls ist ein Binar-
code zu 7-Segment-Anzeigentreiber einsetzbar. Alle vorhergehend beschriebenen Anzeigemittel
sind dabei bevorzugt auf den mit mehreren fernsteuerbaren Funktionen ausgerusteten Modellfahr-
zeugen angeordnet. Gleichfalls ist es méglich, die vorhergehend beschriebenen Anzeigemittel der
nicht dargesteliten Steuerzentrale 20 und/oder dem nicht dargesteliten Bedien- und/oder Anzeige-
gerat 22 zuzuordnen.

Gleichfalls ist es, insbesondere bei mehr als vier fernzusteuernden Funktionen vorteilhaft, zur
Selektion der anzusteuernden Funktion einen Mehrfach-Schiebeschalter oder einen Mehrfach-
Drehschaiter mit entsprechender Skala einzusetzen bzw. diesen eine entsprechende Schaltstufen-
beschriftung zuzuordnen, wodurch separate, elektrische Anzeigemittel entfallen kénnen.

Die in Fig. 4 schematisch dargesteliten Brickenschaltungen 119, 120, 121 in Volibruckenbau-
weise kénnen selbstverstandlich auch durch Brickenschaltungen 119, 120, 121 in Halbbruicken-
bauweise ersetzt werden, wobei die Schaltelemente 123, 124 jeder Brickenschaltung 119, 120,
121 durch bevorzugt chmsche Widersténde ersetzt werden und die Schaltelemente 122, 125 jeder
Brickenschaltung 119, 120, 121 fur die Drehrichtungs- und Drehzahleinstellung der Elektromoto-
ren 69, 71, 82 herangezogen werden.

Die Schaltelemente 122 bis 125 jeder Briickenschaltung 119, 120, 121 kénnen dabei sowohl
als SchiieRer als auch als Offner ausgefiihrt sein und durch Halbleiterbauelemente, insbesondere
Transistoren, FET's usw., oder durch mechanische Schalter gebildet sein. Gleichfalls ist es mdg-
lich, integrierte Bruckenschaltkreise mit den Antriebsvorrichtungen 68, 70, 81 entsprechender
Schaltleistung einzusetzen.

Die in Fig. 3 beschriebene Stellvorrichtung 104 zur Drehzahieinstellung der Elektromotoren 69,
71, 82 und die Umschaltevorrichtung 105 zur Drehrichtungsumkehr der Elektromotoren 69, 71, 82
wird in Fig. 4 durch eine Anordnung von Briickenschaltungen 119, 120, 121 fur die Elektromotoren
69, 71, 82 ersetzt. Selbstverstandlich ist es méglich beliebige, aus dem Stand der Technik bekann-
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te Vorrichtungen zur Drehrichtungsumkehr und Drehzahleinstellung von Elektromotoren, insbeson-
dere fur die verschiedensten Typen von Elektromotoren, einzusetzen.

Selbstverstandlich ist es auch méglich, anstelle des Zusatzausganges 149 eine weitere An-
triebsvorrichtung, beispielsweise fur einen Fahrantrieb des Modelleisenbahnkrans 43, anzuordnen,
um den Modelleisenbahnkran 43 ferngesteuert ber den eigenen Fahrantrieb am Gleisnetz 9 be-
wegen zu kénnen.,

Der bevorzugt Uber eine Klemm- und/oder Steckverbindung an den Zusatzausgang 149 schalt-
bare Elektromagnet 150 kann beispielsweise, wie vorhergehend beschrieben, zur Aktivierung bzw.
Deaktivierung des Freilaufmechanismuses fiir den Oberwagen 53 eingesetzt werden.

In den Fig. 5 und 6 ist die Antriebsvorrichtung 68 des Modellfahrzeuges 3 gezeigt, wobei fiir
vorhergehend bereits beschriebene Teile gleiche Bezugszeichen verwendet werden.

Aufgrund héherer Ubersichtlichkeit in den Fig. 5 und 6 wird nachfolgend lediglich die Antriebs-
vorrichtung 68 angefihrt. Die nachfolgende Beschreibung ist jedoch gleichermaRen fir die An-
triebsvorrichtung 70 glltig bzw. ist es selbstverstandlich maglich, die nachfolgend beschriebene
Uberlastvorrichtung entsprechend adaptiert auch fir die Antriebsvorrichtung 81 einzusetzen.

Der Elektromotor 69 der Antriebsvorrichtung 68 ist abgangsseitig mit einer Getriebeeinheit 157
drehbewegungsgekoppelt. Eine Abtriebswelle 158 der Getriebeeinheit 157 ist Uber eine Uberlast-
kupplung 159, insbesondere eine Rutschkupplung 160, mit der Seilspule 67 drehbewegungsver-
bunden.

Eine zentrisch zur Seilspule 67 verlaufende Stitzbohrung 161 weist einen Durchmesser auf,
welcher geringflgig grofer ist als der Durchmesser der Abtriebswelle 158.

Weiters ist zentrisch zur Seilspule 67 eine Ausnehmung 162 angeordnet, welche sacklochartig
nur Uber einen Teil der Lange der Rotationsachse der Seilspule 67 verléuft. Dieser Ausnehmung
162 ist ein Stutzkérper 163 zugeordnet, welcher die Seilspule 67 am Beginn der Ausnehmung 162
auf der Abtriebswelle 158 lagert bzw. stutzt.

in dem zwischen dem Stutzkérper 163 und der Stutzbohrung 161 gebildeten Freiraum sind Fe-
derelemente 164, 165 angeordnet. Diese Federelemente 164, 165 stutzen sich mit ihren Enden an
gegeniberliegenden Einkerbungen 166, 167 in der Ausnehmung 162 ab und die Mittelbereiche
dieser plattchenartigen Federelemente 164, 165 werden radial zur Seilspule 67 um die Abtriebs-
welle 158 gespannt.

Dadurch ergibt sich ein bogenformiger Verlauf der Federelemente 164, 165 und die Ruckstell-
kraft der vorgespannten Federelemente 164, 165 bewirkt eine reibschilissige Verbindung zwischen
der Abtriebswelle 158 und der Seilspule 67.

Je nach Vorspannkraft der Federelemente 164, 165 auf die Abtriebswelle 158 bzw. je nach
Reibungskoeffizienten zwischen den Federelementen 164, 165 und der Abtriebswelle 158 kann
das maximal iibertragbare Drehmoment zwischen der Abtriebswelle 158 und der Seilspule 67 ver-
andert werden. =

Wird dieses Schaltdrehmoment der Rutschkupplung 160 Uberschritten, so wird der Kraftflul
zwischen der Seilspule 67 und der Abtriebswelle 158 unterbrochen, wodurch die Antriebsvorrich-
tung 68 selbst oder damit angetriebene Komponenten des Modellfahrzeuges 3 vor mechanischer
Uberlastung und daraus resultierenden mechanischen Beschadigungen wirkungsvoll geschitzt
werden.

Wie vorhergehend bereits erwshnt, ist es auch méglich, die Uberlastkupplung 159 in das An-
triebsritzel der Antriebsvorrichtung 81 fur den Drehantrieb des Oberwagens 53 des Modelleisen-
bahnkrans 43 zu integrieren.

Selbstverstandlich ist es abweichend vom dargesteliten Ausfiihrungsbeispiel der Uberlastkupp-
lung 159 moglich, die Ausnehmung 162 mit einem viereckigen Querschnitt auszubilden, wobei
zwei gegeniberliegende Kanten dieser viereckigen Ausnehmung 162 die Einkerbungen 166, 167
darstellen wiirden.,

Ebenso ist es selbstverstindlich im Rahmen der Erfindung méglich, die Steueranlage 2 und
den Modelleisenbahnkran 43, abweichend von den dargesteliten Ausfilhrungsbeispielen fur eine
Modelleisenbahnaniage 1, mit 3-Leiter-System bzw. Wechselstromsystem einzusetzen.

AbschlieRend wird darauf hingewiesen, dal in den Zeichnungen einzelne Bauteile und Bau-
gruppen zum besseren Verstandnis der Erfindung unproportional und mafstablich verzerrt bzw.
stark vereinfacht dargestelit sind.
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Es kénnen auch einzelne Merkmale der einzelnen Ausfiihrungsbeispiele mit anderen Einzel-
merkmalen von anderen Ausfllhrungsbeispielen oder jeweils fur sich allein den Gegenstand von
eigensténdigen Erfindungen bilden.

Vor allem kénnen die einzelnen in den Fig. 1; 2; 3; 4; 5, 6 gezeigten Ausfuhrungen den Gegen-
stand von eigenstandigen, erfindungsgemafien Losungen bilden. Die diesbezuglichen Aufgaben
und erfindungsgemaRen Lésungen sind den Detailbeschreibungen dieser Figuren zu entnehmen.

Bezugszeichenaufstellung

1 Modelleisenbahnanlage 41 Endanschlag

2 Steueranlage 42 Endanschlag

3 Modellfahrzeug 43 Modelleisenbahnkran
4 Modelifahrzeug 44 Achse

5 Rad- und Achsanordnung 45 Fahrwerksrahmen
6 Rad- und Achsanordnung 46 Achse

7 Schiene 47 Stirnende

8 Schiene 48 Stirnende

9 Gleisanlage 49 Pufferelementenpaar
10 Antriebsvorrichtung 50 Pufferelementenpaar
11 Elektromotor 51 Kupplungsvorrichtung
12 Getriebeeinheit 52 Kupplungsvorrichtung
13 Leitung 53 Oberwagen

14 Leitung 54 Schwenkachse

16 Steuer- und Auswertevorrichtung 55 Lageranordnung

16 Leitung 56 Kranausleger

17 Leitung 57 Achse

18 Spannungsumformer 58 Endbereich

19 Transformator 59 Lastaufnahmemittel
20 Steuerzentrale 60 Haken

21 Verbindungskabel 61 Lastaufnahmemittel
22 Bedien- und/oder Anzeigegerat 62 Haken

23 Lleitung 63 Umilenkvorrichtung
24 leitung 64 Seilrolle

25 Kabel 65 Befestigungsvorrichtung
26 Phasenleiter 66 Auslegerseil

27 Neutralleiter 67 Seilspule

28 Spannungsversorgungsnetz 68 Antriebsvorrichtung
29 Leifung 69 Elektromotor

30 Leitung 70 Antriebsvorrichtung
31 Kabel 71 Elektromotor

32 Leitung 72 Seilspule

33 Leitung 73 Kranseil

34 Wahlschalter 74 Lastaufnahmemittel
35 Regelknopf 75 Kranhaken

36 Funktionstaste 76 Dachbereich

37 Funktionstaste 77 Leitung

38 Anzeigevorrichtung 78 Leitung

39 Leuchtdiode 79 Leitung
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81
82
83
84
85

86

88
89
90

91
92
93
94
95

96
97
98
99
100

101
102
103
104
105

106
107
108
109
110

111
112
113
114
1156

116
117
118
119
120

161
162
163
164
165

Nullposition

Antriebsvorrichtung
Elektromotor
Antriebswelle
Leitung

Leitung

Fahrachse
Schleifelement
Schleifelement
Versorgungsleitung
Versorgungsleitung

Warnleuchte
Leuchtdiode
Leitung
Leitung
Leuchtmittel

Miniaturgluhlampe
Arbeitsscheinwerfer
Leitung

Leitung
Demodulator

Filterschaltung
Leitung

Leitung
Stellvorrichtung
Umschaltevorrichtung

Schaltnetzwerk
Relais

Relais
Steuervorrichtung
Leitung

Speichervorrichtung
Funktionspaar
Funktionspaar
Markierung

Pfeil

Pfeil
Schwellwertschaltung
Schaltelement
Briickenschaltung
Bruickenschaltung

Stutzbohrung
Ausnehmung
Statzkorper
Federelement
Federelement
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80

121
122
123
124
125

126
127
128
129
130

131
132
133
134
135

136
137
138
139
140

141
142
143

145

146
147
148
149
150

151
1562
1563
154
155

156
157
158
159
160
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Leitung

Brickenschaltung
Schaltelement
Schaltelement
Schaltelement
Schaltelement

Steuerleitung
Steuerleitung
Steuerleitung
Steuerleitung
Dekodiereinheit

Datenieitung
Abgreifelement
Abgreifelement
Leitung
Leitung

Gleichrichter
Bruckengleichrichter
Versorgungsleitung
Versorgungsleitung
Serienschaltkreis

Serienschaltkreis
Bruckenmittelpunkt
Leitung
Brlickenmittelpunkt
Leitung

Steuerleitung
Steuerleitung
Steuerleitung
Zusatzausgang
Elektromagnet

Treiberstufe
Anzeigemittel
Leuchtdiode
Leuchtdiode
Treiberstufe

Treiberstufe
Getriebeeinheit
Abtriebswelle
Uberlastkupplung
Rutschkupplung
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166 Einkerbung
167 Einkerbung

10.

1.

PATENTANSPRUCHE:

Steuereinrichtung zum Steuern der unterschiedlichen Bewegungsfunktionen eines Modell-
fahrzeuges, insbesondere eines Modelleisenbahnkrans, mit Mitteln zum Abnehmen einer
Versorgungsspannung und von Steuersignalen, die der elektrischen Versorgungsspan-
nung Uberlagert sind, wobei zumindest im Modelifahrzeug eine Steuer- und Auswertevor-
richtung mit einer definierbaren Adresse angeordnet ist, wobei im Modelifahrzeug mehrere
Verbraucher angeordnet sind, die von der Steuer- und Auswertevorrichtung entsprechend
den Steuersignalen aktivierbar sind, dadurch gekennzeichnet, dal an der Steuer- und
Auswertevorrichtung (15) des Modells (3, 4) mehrere Antriebsvorrichtungen (68, 70, 81)
angeschlossen sind und wahrend der Verbindung der Steuer- und Auswertevorrichtung
(15) mit einer Steuerzentrale (20) fur die Bildung der Steuersignale tber die Gleisanlage
(9) die Steuerzentrale (20) den unterschiedlichen Antriebsvorrichtungen (68, 70, 81) ab-
wechselnd zugeschaltet ist.

Steuereinrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dal® der Steuer- und Aus-
wertevorrichtung (15) ein Schaltnetzwerk (106) zu- bzw. nachgeordnet ist, das zum wahl-
weisen Anlegen einer der mehreren Antriebsvorrichtungen (68, 70, 81) an eine oder meh-
rere Stellvorrichtungen (104) zur Anderung der Versorgungsdauer und/oder der Versor-
gungsspannung oder direkt an die Versorgungsspannung ausgebildet ist.
Steuereinrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dal3 das Schaltnetzwerk
(106) mit Funktionstasten (36, 37) auf der Steuerzentrale (20) oder auf einem dieser vor-
geschalteten Bedien- und/oder Anzeigegerat (22) elektrisch gekoppelt ist.
Steuereinrichtung nach einem oder mehreren der vorhergehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dal Ausgangssignale eines Regelknopfes (35) des Bedien- und/oder An-
zeigegerats (22) bzw. der Steuerzentrale (20) an der adressierten Steuer- und Auswerte-
vorrichtung (15) bzw. an der Stelivorrichtung (104) oder der der jeweiligen Antriebsvorrich-
tung (68, 70, 81) vorgeordneten Stellvorrichtung (104) anliegen.

Steuereinrichtung nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dal der Regelknopf (35) zur
Abgabe von Steuersignalen fur hiermit wahlbare Drehzahlen und/oder Drehrichtungen der
Antriebsvorrichtungen (68, 70, 81) ausgebildet ist.

Steuereinrichtung nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, daf} die Steuersignale des
Regelknopfes (35) an einer Steuervorrichtung (109) der Steuer- und Auswertevorrichtung
(15) bzw. an einer dieser nachgeordneten Umschaltevorrichtung (105) oder mehreren den
Antriebsvorrichtungen (68, 70, 81) jeweils zugeordneten Umschaltevorrichtungen (105)
und an der Stelivorrichtung (104) oder den Antriebsvorrichtungen (68, 70, 81) jeweils zuge-
ordneten Stellvorrichtungen (104) anliegen.

Steuereinrichtung nach einem oder mehreren der Anspriche 2 bis 6, dadurch gekenn-
zeichnet, daR die Umschaltevorrichtung (105) zur Drehrichtungsumkehr und die Stellvor-
richtung (104) zur Drehzahléanderung der Antriebsvorrichtungen (68, 70, 81) durch Bri-
ckenschaltungen (119, 120, 121) mit getakteten Schaltelementen (122, 123, 124, 125) ge-
bildet sind.

Steuereinrichtung nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, dall die Brickenschaltun-
gen (119, 120, 121) als Vollbriicke oder als Halbbriicke aufgebaut sind.

Steuereinrichtung nach einem oder mehreren der vorhergehenden Anspriche, dadurch
gekennzeichnet, dal eine Dekodiereinheit (130) zum wahlweisen Anlegen einer bzw. meh-
rerer der Antriebsvorrichtungen (68, 70, 81) an die Versorgungsspannung iber Bricken-
schaltungen (119, 120, 121) angeordnet ist.

Steuereinrichtung nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, da3 der Dekodiereinheit
(130) eine Speichervorrichtung (111) zugeordnet ist.

Steuereinrichtung nach Anspruch 9 oder 10, dadurch gekennzeichnet, dal® die Dekodier-
einheit (130) jeder Steuer- und Auswertevorrichtung (15) Uber eine Datenleitung (131) mit
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der Gleisanlage (9) elektrisch leitend verbunden ist und die empfangenen Steuersignale
auswertet.

Steuereinrichtung nach einem oder mehreren der vorhergehenden Anspruche, dadurch
gekennzeichnet, dal ein Gleichrichter (136), insbesondere ein Bruckengleichrichter (137)
der Steuer- und Auswertevorrichtung (15) eingangsseitig Uber Leitungen (134, 135) mit
dem durch die Gleisanlage (9) gebildeten elektrischen Versorgungsnetz elektrisch leitend
verbunden ist und ausgangsseitig tber Versorgungsleitungen (138, 139) mit den Briicken-
schaltungen (119, 120, 121) elektrisch leitend verbunden ist.

Steuereinrichtung nach einem oder mehreren der vorhergehenden Anspriche, dadurch
gekennzeichnet, daR ein Demodulator (100) zum Trennen der Versorgungsspannung und
des Steuersignals zwischen dem elektrischen Versorgungsnetz und der Stellvorrichtung
(104) angeordnet ist.

Steuereinrichtung nach Anspruch 13, dadurch gekennzeichnet, daf die Steuer- und Aus-
wertevorrichtung (15) den Demodulator (100) bzw. eine Filterschaltung (101) aufweist und
diese ausgangsseitig mit der Steuervorrichtung (109) und mit der Stellvorrichtung (104)
oder der Umschaltevorrichtung (105) verbunden ist.

Steuereinrichtung nach Anspruch 10, dadurch gekennzeichnet, dal die Speichervorrich-
tung (111) der Steuer- und Auswertevorrichtung (15) durch nicht flichtigen Speicher, ins-
besondere durch DIP-Schalter oder durch EEPROM-Speicher, gebildet wird und mit der
Steuervorrichtung (109) bzw. der Dekodiereinheit (130) verbunden ist.

Steuereinrichtung nach einem oder mehreren der vorhergehenden Anspriiche;- dadurch
gekennzeichnet, daR die Steuer- und Auswertevorrichtung (15) einen Zusatzausgang
(149), insbesondere fir die Ansteuerung von Leuchtmitteln (95) oder eines Elektromagne-
ten (150), aufweist.

Steuereinrichtung nach einem oder mehreren der vorhergehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, daR die Steuer- und Auswertevorrichtung (15) ein Anzeigemittel (152) zur
Anzeige der tber die Funktionstasten (36, 37) gewahiten Antriebsvorrichtung (68, 70, 81)
bzw. des gewshiten Zusatzausganges (149) umfaft, wobei das Anzeigemitter (152) gege-
benenfalls durch Miniaturglihlampen (96) und/oder Leuchtdioden (92) gebildet ist.
Steuereinrichtung nach einem oder mehreren der Anspriche 3 bis 17, dadurch gekenn-
zeichnet, daR die Funktionstasten (36, 37) zur Wahl der Antriebsvorrichtungen (68, 70, 81)
bzw. des Zusatzausganges (149) durch einen Mehrstufendreh- oder Mehrstufenschiebe-
schalter gebildet sind. :

Steuereinrichtung nach einem oder mehreren der vorhergehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dal ein Wahlschalter (34) am Bedien- und/oder Anzeigegeréat(22) bzw.
an der Steuerzentrale (20) mit der Steuervorrichtung (109) bzw. der Dekodiereinheit (130)
elektrisch gekoppelt ist.

Steuereinrichtung nach einem oder mehreren der vorhergehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dal die Steuer- und Auswertevorrichtung (15) fur den Einsatz auf einer
Steueranlage (2) mit Gleichstromsystem bzw. Wechselstromsystem ausgebildet ist.
Steuereinrichtung nach einem oder mehreren der vorhergehenden Anspriche, dadurch
gekennzeichnet, daR ein Elektromotor (69) der Antriebsvorrichtung (68) Uber Leitungen
(77, 78) und ein Elektromotor (71) der Antriebsvorrichtung (70) tber Leitungen (79, 80)
und ein Elektromotor (82) der Antriebsvorrichtung (81) tber Leitungen (84, 85) mit der
Steuer- und Auswertevorrichtung (15) elektrisch leitend verbunden ist.

Steuereinrichtung nach einem oder mehreren der Anspruch 2 bis 21, dadurch gekenn-
zeichnet, daR das Schaltnetzwerk (106) zwischen den einzelnen Antriebsvorrichtungen
(68, 70, 81) und der Stellvorrichtung (104) oder der Umschaltevorrichtung (105) durch Re-
lais (107, 108) gebildet ist. _

Steuereinrichtung nach Anspruch 22, dadurch gekennzeichnet, dafl die Relais (107, 108)
als bistabile Relais mit Umschaltkontakt ausgebildet sind.

Steuereinrichtung nach Anspruch 22 oder 23, dadurch gekennzeichnet, dal das Relais
(108) mit zwei Umschaltkontakten ausgestattet ist.

Steuereinrichtung nach Anspruch 24, dadurch gekennzeichnet, dal die beiden Schaltzun-
gen der beiden Umschaltkontakte des Relais (108) mit jeweils einem Abgang des
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Umschaltkontaktes des Relais (107) verbunden sind.

Steuereinrichtung nach Anspruch 24 oder 25, dadurch gekennzeichnet, dal die Schalt-
zunge des Umschaltkontaktes des Relais (107) an einem Ausgang der Umschaltevorrich-
tung (105), insbesondere einer Umpolvorrichtung, oder an einem Ausgang der Stellvorrich-
tung (104) angeschlossen ist.

Modellfahrzeug nach einem oder mehreren der vorhergehenden Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, dal? Uber eine Schwellwertschaltung (117) die Leuchtmittel (95) an einen
Ausgang des Schaltnetzwerkes (106) geschaltet sind.

HIEZU 5 BLATT ZEICHNUNGEN
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