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Beschreibung

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Steu-
ern der Freigabe von ineinandergeschobenen und
zu einer Reihe aneinandergekoppelten Transport-
wagen, wie Einkaufswagen u.d. nach dem Oberbe-
griff des Anspruchs 1 und Einrichtungen zum
Durchfiihren des Verfahrens.

Aus DE-A 2 900 367 und DE-A 2 554 916 u.a.
sind Einrichtungen zum Sicherstellen einer ord-
nungsgemifen Rickgabe von ausgeliehenen
Transportwagen, wie Einkaufswagen u.d. bekannt,
die vorzugsweise in Einkaufszentren, Supermirk-
ten, Selbstbedienungsmarkten u.a. benutzt werden.

Die bekannten Einrichtungen arbeiten nach fol-
gendem Prinzip. Damit ein Einkaufswagen aus ei-
ner stationdren Reihe von aneinandergekoppelten
Wagen entnommen werden kann, muB in den letz-
ten angekoppelten Einkaufswagen eine Miinze oder
eine Wertmarke eingebracht werden, damit er ent-
weder von dem vorletzten abgestellien Wagen ge-
wissermaBen automatisch oder durch Herausziehen
eines Kopplungsglieds freigegeben wird. Die einge-
worfene Miinze oder Wertmarke erhilt ein Kunde
nur dann zurlick, wenn er den Wagen zu einer der
hierflir vorgesehenen Stellen, vorzugsweise am
Ausgang oder auf dem Parkplatz, zurlickbringt und
dort ordnungsgemiB ankoppelt.

Dazu hat der Benutzer den von ihm nicht mehr
bendtigten Wagen an der hierflir vorgesehenen
Stelle unmittelbar oder an einen dort bereits abge-
stellten Einkaufswagen anzukoppeln.

Im allgemeinen ist das an der Abgabestelle
bzw. am vorher abgestellten Wagen vorgesehene
Kopplungsglied in eine entsprechende Aufnahme
einzubringen, worauf dann die eingeworfene Miinze
oder Wertmarke ausgeworfen bzw. so freigegeben
wird, daB sie von dem Kunden entnommen werden
kann.

Wie vorstehend bereits ausgefiihrt, kann bei
den bekannten Einrichtungen am Eingang von Ein-
kaufszentren, Supermirkten, Selbstbedienungs-
mérkten u.d.nach Einwurf einer Miinze, einer Wert-
marke, eines Pfandes u.d. immer nur der zuletzt
abgestellte Einkaufswagen enthommen werden.
Durch die Erfindung soll dieser Nachteil der be-
kannten Einrichtungen beseitigt werden.

Ziel der Erfindung ist es daher, die Freigabe
von ineinandergeschobenen und zu einer Reihe
aneinandergekoppelten Transportwagen, wie Ein-
kaufswagen, so zu steuern, daB von einer Wagen-
reihe aus ordnungsgemiB angekoppelten Trans-
portwagen, Transportwagen von dieser Reihe wahl-
weise entweder nach vorne und/oder nach hinten
abgezogen bzw. abgekoppelt werden kdnnen. Dar-
Uber hinaus sollen durch die Erfindung zuverldssig
arbeitende Einrichtungen zur Durchflihrung des
Verfahrens geschaffen werden.
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Gemap der Erfindung ist dieses Ziel bei einem
Verfahren zum Steuern der Freigabe von ineinan-
dergeschobenen und zu einer Reihe aneinanderge-
kuppelten Transportwagen, wie Einkaufswagen
durch die im kennzeichnenden Teil des Anspruchs
1 angegebenen Verfahrensschritte erreicht. Ferner
ist dieses Ziel bei Einrichtungen zur Durchflihrung
des Verfahrens durch die Merkmale im kennzeich-
nenden Teil des Anspruchs 2 oder 6 erreicht. Vor-
teilhafte Weiterbildungen der erfindungsgemaBen
Einrichtungen sind Gegenstand der weiteren Unter-
anspriiche.

Bei dem erfindungsgemdBen Verfahren wird
nach Einwurf einer Miinze in eine an jedem Trans-
portwagen vorgesehene Miinz aufnahme zuerst die
Position dieses Transportwagens in einer aus an-
einandergekoppelten Transportwagen gebildeten
Reihe unter Zugrundelegung der Position des be-
nachbarten Transportwagens festgestellt. Das heift,
es wird festgestellt, ob sich der Transportwagen
am Anfang, am Ende oder an einer dazwischenlie-
genden Position befindet. In Abhingigkeit von der
festgestellten Position des Transportwagens, in
welchen eine Miinze eingebracht worden ist, wird
dann entschieden, ob der jeweilige Transportwagen
nach vorne, d.h. in Richtung des vorderen, zur
Aufnahme von Gut vorgesehenen Bereichs oder
nach hinten, d.h. in der entgegengesetziten Rich-
tung freigegeben bzw. entnommen werden kann
oder nicht. Das heifit wiederum, der gewinschte
abziehbare Transportwagen muB ordnungsgemaiB
angekoppelt sein und muB sich am Anfang oder
Ende einer solchen Wagenreihe befinden.

Wenn diese Voraussetzungen nicht vorliegen,
d.h. wenn beispielsweise die Miinze versehentlich
in einen Transportwagen eingebracht worden ist,
der sich an einer Position zwischen dem Anfang
und dem Ende der Reihe befindet, wird die einge-
brachte Miinze sofort wieder ausgeworfen und da-
mit freigegeben, damit sie in einem am Reihenan-
fang oder -ende angekoppelten Wagen eingebracht
werden kann. Dagegen wird bei einer Freigabe der
freigekommene  Transporiwagen beispielsweise
durch eine opto-elekironische Kopplungsanordnung
beziiglich des Ankoppelns eines anderen Trans-
portwagens gesperrt. Hierdurch ist sichergestellt,
daB an einen freigegeben und benutzbaren Trans-
portwagen beispielsweise innerhalb des Super-
markts oder auch auf dessen Parkplatz kein ande-
rer Transportwagen angekoppelt werden kann.

Wenn diese Ankopplungssperre nicht vorgese-
hen wire, kdnnte ein Kunde, der seinen eigenen
Wagen bereits geleert hat oder, weil er die ge-
wiinschte Ware nicht vorgefunden hat, noch nicht
benutzt hat und sich den Weg zu einer Abgabestel-
le sparen will, seinen Wagen einfach an einen
anderen Wagen ankoppeln, damit er, ohne ord-
nungsgemifes Abstellen seines Wagens, trotzdem
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seine Miinze zurlckerhdlt. Ein solches "wildes”
Ankoppeln ist somit bei dem erfindungsgeméBen
Verfahren wirksam unterbunden.

GemapB der Erfindung ist ferner eine Einrich-
tung zur Durchflihrung des Verfahrens geschaffen,
bei welcher an jedem Transportwagen zum Fest-
stellen seiner Position in einer Wagenreihe eine
Orientierungseinrichtung vorgesehen ist, mittels
welcher festgestellt wird, ob vor und/oder hinter
diesem Wagen, d.h. in Richtung des beladbaren
vorderen Bereichs, welcher bei Einkaufswagen vor-
zugsweise in Form eines Korbes ausgebildet ist,
und/oder in Richtung des hinteren Bereichs, d.h. in
Richtung des am Einkaufswagen angebrachten und
nach oben ausgerichteten Schiebegriffs, noch ein
weiterer Transportwagen angekoppelt ist oder
nicht. Mit anderen Worten, mittels des Orientie-
rungssystems wird festgestellt, ob der ausgeldste
Wagen entweder der erste oder der letzte Wagen
einer abgestellten Wagenreihe ist.

In beiden Fillen, d.h. wenn die Miinze in den
ersten oder letzten Wagen einer Wagenreihe ein-
geworfen worden ist, wird nach Feststellen der
jeweiligen Position des Wagens durch eine von der
Orientierungseinrichtung  beaufschlagte  Steuer-
schaltung der entsprechend Kopplungsmechanis-
mus gebffnet, so daB der Wagen nach vorne bzw.
nach hinten abgezogen werden kann. Gleichzeitig
mit dem Abziehen des jeweiligen Wagens wird,
gesteuert durch die von der Orientierungseinrich-
tung beaufschlagte, elekironische Schaltungsanord-
nung,eine zugeordnete Kopplungsanordnung abge-
schaltet, wodurch dann sichergestellt ist, daB an
den gerade ausgeldsten Wagen kein anderer Wa-
gen angekoppelt werden kann. Die der Orientie-
rungseinrichtung eines Wagens zugeordnete Kopp-
lungsanordnung wird solange in einem nichtkopp-
lungsbereiten Zustand gehalten, solange der Wa-
gen benutzt ist und nicht wieder ordnungsgemiB
an einer der hierfir vorgesehenen Stellen abge-
stellt bzw. in einen an diesen Stellen bereits abge-
stellten Wagen eingeschoben und dort angekoppelt
ist. Erst wenn dieser Zustand wieder vorliegt, wird
die Kopplungsanordnung des gerade ordnungsge-
maB abgestellten Wagens durch die Orientierungs-
einrichtung auf "kopplungsbereit" geschaltet, so
daB an den gerade angestellten Wagen ein weiterer
Wagen angekoppelt werden kann.

GemapB der Erfindung ist noch eine weitere
Einrichtung zur Durchfiihrung des Verfahrens ge-
schaffen, bei welcher von zwei getrennten, aktivier-
baren Kopplungselementen einer an einem Trans-
portwagen angebrachten Kopplungseinrichtung,
von welchen jeweils eines zum vorderen und eines
zum hinteren Bereich des Transportwagens hin
ausgerichtet ist, bei einer Betdtigung eines Auslo-
semechanismus, welcher der an dem Transporiwa-
gen angebrachten Kopplungseinrichtung zugeord-
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net und mit dieser vorzugsweise in Wirkverbindung
steht, in Abhingigkeit von der Position dieses
Transportwagens in der Wagenreihe nur das dem
freien, d.h. nicht angekoppelten Kopplungselement
gegeniberliegende Kopplungselement aktivierbar
ist.

Das bedeutet, nur wenn vorzugsweise eine
Miinze, ein Pfand, eine Wertmarke u.d. in eine
Aufnahmeeinrichtung einer entsprechend zugeord-
neten bzw. mit ihr in Wirkverbindung stehenden
Kopplungseinrichtung eingebracht wird, welche an
einem Transportwagen, beispielsweise einem Ein-
kaufswagen, angebracht ist, der sich am Anfang
oder am Ende einer aus einer Anzahl Wagen gebil-
deten Reihe befindet, kann dieser Transportwagen
problemlos abgekoppelt werden.

Wenn jedoch eine solche Kopplungseinrichtung
an einem Transportwagen angebracht ist, welcher
in der Wagenreihe eine mittlere Position einnimmt,
kann dieser Kopplungsmechanismus nicht entrie-
gelt werden und damit der Transportwagen nicht
entnommen werden, da keines der beiden Kopp-
lungselemente dieser Kopplungseinrichtung frei ist,
sondern vielmehr deren beide Kopplungselemente
an die entsprechenden Kopplungselemente eines
davor und dahinter angeordneten Transportwagens
angekoppelt und in dieser Lage verriegelt sind.
Dadurch ist zuverldssig sichergestellt, daB ein
Transportwagen nur von einem der beiden Enden
einer Wagenreihe, aber nicht aus einer mittleren
Position der Wagenreihe abgekoppelt werden kann.

GemapB bevorzugter Weiterbildungen der Erfin-
dung kann bei einer Aktivierung eines oder beider
Kopplungselmente einer Kopplungseinrichtung ent-
weder dessen bzw. deren geometrische Abmes-
sungen oder aber auch dessen bzw. deren Lage
gesndert werden. Durch ein Andern der geometri-
schen Abmessungen bzw. auch der Lage bei einer
Aktivierung eines oder beider Kopplungselemente
ist erreicht, daB ordnungsgemaB abgekoppelte Wa-
gen unterwegs nicht aneinander angekoppelt wer-
den kdnnen, so daB dadurch das Bilden von soge-
nannten "wilden Reihen" beispielsweise auf Park-
flichen oder Zufahrtswegen zu Parkfldchen oder
Boxen, wirksam unterbunden und ausgeschlossen
ist.

Nachfolgend wird die Erfindung anhand von
bevorzugten Ausfiihrungsformen von Einrichtungen
zur Durchfihrung des erfindungsgeméBen Verfah-
rens unter Bezugnahme auf die anliegenden Zeich-
nungen beschrieben. Hierbei zeigen:

Fig.1 schematisch einen an jedem Trans-
portwagen vorgesehenen Kopplungs-
mechanismus und jeweils eine diesem
Kopplungsmechanismus zugeordnete
Orientierungseinrichtung sowie eine
durch diese Orientierungseinrichtung
gesteuerte Kopplungsanordnung;
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Fig.2 eine Funktionstabelle, in welcher in ins-
gesamt vier Abschnitten die entspre-
chenden Zustdnde der Elemente der
Orientierungseinrichtung  bzw.  der
Kopplungsanordnung in digitaler
Schreibweise wiedergegeben sind;
eine schematische Darstellung einer
Anzahl aneinandergekoppelter, an nicht
ndher dargestellten Transportwagen
angebrachter Kopplungseinrichtungen
gemipB der Erfindung;

eine schematische Darstellung von mit-
einander verbundenen, an nicht ndher
dargestellten Transportwagen ange-
brachten Kopplungseinrichtungen und
einer nach hinten abgekoppelten und
damit freien Kopplungseinrichtung;
eine schematische Darstellung einer
Anzahl aneinandergekoppelter, eben-
falls an nicht ndher dargestellten
Transportwagen angebrachter Kopp-
lungseinrichtungen sowie einer freien,
nach vorne abgekoppelten Kopplungs-
einrichtung, und

eine schematisches Darstellung von
zwei freien, abgekoppelten, an jeweils
einem nicht ndher dargestellten Trans-
portwagen angebrachten Kopplungs-
einrichtungen.

Im oberen Teil der Fig.1 ist schematisch ein
Transportwagen TP in Form eines Einkaufswagens
dargestellt, bei welchem lediglich der senkrecht zur
Zeichenebene verlaufende Schiebegriff GR be-
zeichnet ist, der in der schematischen Darstellung
als der hintere Bereich H eines Transportwagens
TP bezeichnet ist, wihrend der in Fig.1 rechte Teil
des Transportwagens TP in der schematischen
Darstellung als der vordere Teil V anzusehen ist.

Unter dem schematisch wiedergegebenen
Transportwagen TP ist im mittleren Bereich ein
schematisierter Transportiwagen TP2 angedeutet,
hinter bzw. vor welchem jeweils weitere Transport-
wagen TP1 bzw. TP3 vorgesehen sind. In der
schematisierten Darstellung sind die drei angedeu-
teten Transportwagen TP1 bis TP3 jeweils aneinan-
dergekoppelt. Hierzu weist jeder Transportwagen in
seinem vorderen Bereich V eine betatigbare Kupp-
lung BK und an seinem hinteren Bereich H eine
starre Kupplung SK auf.

Ferner ist an jedem Transportwagen TP eine
sogenannte Orientierungseinrichtung vorgesehen,
welche jeweils aus Gebern G1 und G2 sowie aus
Empfingern in Form von Sensoren S1 und S2
besteht. Von der Orientierungseinrichtung sind je-
weils ein Geber und ein Sensor im vorderen bzw.
im hinteren Bereich jedes Transportwagens vorge-
sehen, ndmlich der Geber G1 und der Sensor S1
im hinteren Bereich H und der Geber G2 sowie der

Fig.3

Fig.4

Fig.5

Fig.6
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Sensor S2 im vorderen Bereich V jedes Transport-
wagens TP. Dariliber hinaus ist an jedem Trans-
portwagen noch eine Kopplungsanordnung vorge-
sehen, welche eine weiteren Geber G3 sowie einen
Empfinger in Form eines weiteren Sensors S3
aufweist.

Hierbei sind die Geber G1 und G2 der Orien-
tierungseinrichtung aktive Geber vorzugsweise in
Form von Permanentmagneten, wihrend die Sen-
soren S1 und S2 jeweils durch einen solchen Ge-
ber betdtigbare Empfinger vorzugsweise in Form
von Reedschaltern sind. Im Unterschied hierzu
weist die Kopplungseinrichtung einen durch eine
nicht ndher dargestellte Steuerschaltung aktivierba-
ren Geber G3, beispielsweise in Form einer Infra-
rotdiode sowie einen auf einen solchen Geber an-
sprechenden Empfinger, ndmlich den Sensor S3
beispielsweise in Form einer Photodiode auf.

Ferner ist in Fig.1 die im hinteren Bereich H
jedes Transportwagens TP vorgesehene starre
Kupplung SK lediglich schematisiert als ein im
Querschnitt etwa rechteckiger Ansatz dargestelit,
welcher von einer betatigbaren Kupplung BK um-
faBt ist. Jede betatigbare Kupplung BK ist ebenfalls
schematisiert als eine an jedem Transportwagen
vorgesehene, im Querschnitt etwa rechteckige Aus-
nehmung angedeutet und ist beispielsweise mittels
elektromagnetischer Elemente betétigbar, um, wie
nachstehend noch im einzelnen beschrieben, die
starre Kupplung eines vor ihr angeordneten Trans-
portwagens TP freizugeben.

Um die den einzelnen Transportwagen TP1 bis
TPn zugeordneten Elemente der Orientierungsein-
richtung sowie der Kopplungsanordnung voneinan-
der unterschieden zu k&nnen, sind die jedem
Transportwagen zugeordneten Geber G1 bis G3
sowie die entsprechenden Sensoren S1 bis S3
durch eine weitere Ziffer ergdnzt, welche der dem
jeweiligen Transportwagen zugeordneten Ziffer ent-
spricht. Das heift, beispielsweise die an dem mitt-
leren Transportwagen TP2 vorgesehenen Geber
G1 bis G3 und Sensoren S1 bis S3 sind mit der
dem Transportwagen TP2 entsprechenden zusatzli-
chen Ziffer 2 versehen, so daB die Geber dieses
Transportwagens als Geber G12 bis G32 sowie
dessen Sensoren als Sensoren S12 bis S32 be-
zeichnet sind.

Da von dem am hinteren Bereich H des Trans-
portwagens TP2 angekoppelten Transportwagen
TP1 nur der vordere Bereich V dargestellt ist, sind
auch nur der im vorderen Bereich V dieses Trans-
portwagens TP1 vorgesehene Geber G21 sowie die
beiden Sensoren S21 und S31 wiedergegeben.
Das Analoge gilt flir den Transportwagen TP3, von
welchem nur der hintere Bereich H und damit die
vort vorgesehenen beiden Geber G13 und G33
sowie der Sensor S13 schematisch dargestellt sind.

Die Funktionsweise der aus den Gebern G1,



7 EP 0 247 632 B1 8

G2 und den Sensoren S1, S2 jedes Transportwa-
gens TP gebildeten Orientierungseinrichtung sowie
der aus dem aktivierbaren Geber G3 und dem
entsprechenden Empfinger in Form des Sensors
S3 gebildeten Kopplungsanordnung wird anhand
einer in Fig.2 wiedergegebenen Funktionstabelle
bechrieben. In dieser Funktionstabelle sind ledig-
lich die sinnvollen bzw. erlaubten Funktionen in
digitaler Schreibweise aufgefiihrt, um die Uber-
sichtlichkeit der Tabelle nicht zu beeintrichtigen.
Hierbei sind in den linken drei Spalten in digitaler
Schreibweise die Funktionen der drei Sensoren S1
bis S3, die Wirkung einer eingeworfenen Miinze M
sowie eine sogenannte Kupplungskontrolle KK an-
gegeben, wihrend in den rechten drei Spalten die
beiden mdglichen Funktionen des aktivierbaren
Gebers G3, eines Minzschachtes bzw. Miinzaus-
werters M1 sowie der betitigbaren Kupplung BK
aufgefiihrt sind.

Ferner sind verschiedene Zeilen der Funktions-
tabelle in Abschnitten A bis D zusammengefaBt.
Hierbei sind in dem Abschnitt A die mdglichen
Situation fiir einen freistehenden Wagen angefiihrt;
in dem Abschnitt B sind die Situationen beschrie-
ben, daB hinter dem in Fig.1 mittleren Transportwa-
gen TP2 kein weitere Wagen angekoppelt ist, d.h.
der in Fig.1 dargestellte Transportwagen TP1 we-
der angekoppelt noch vorgesehen ist. In dem Ab-
schnitt C ist der Fall angefiihrt, daB vor dem Trans-
portwagen TP2 kein weiterer Transportwagen vor-
handen ist, d.h. der in Fig. 1 dargestellte Transport-
wagen TP3 weder angekoppelt noch vorhanden ist.
SchlieBlich ist in dem Abschnitt D der in Fig.1
wiedergegebenen Fall beschrieben, daB sich der
Transportwagen TP2 in einer mittleren Stellung
befindet, d.h. sowohl vor als auch hinter ihm je ein
Transportwagen angekoppelt ist.

In der nachfolgenden Beschreibung ist somit
immer von dem in Fig.1 mittleren Transportwagen
TP2 ausgegangen, hinter welchem der Transport-
wagen TP1 und vor welchem der Transportwagen
TP3 angeordnet ist bzw. angekoppelt sein kann.
Durch den im hinteren Bereich H des Transportwa-
gens TP2 vorgesehenen Sensors S12 wird mit
Hilfe des im vorderen Bereich V des Transportwa-
gens TP1 an einer entsprechenden Stelle vorgese-
henen Gebers G21 festgestell, ob hinter dem
Transportwagen TP2 noch ein Wagen, ndmlich bei-
spielsweise der Transportwagen TP1, vorhanden ist
oder nicht. Mit dem im vorderen Bereich V des
Wagens TP2 vorgesehenen Sensors S22 wird mit
Hilfe des im hinteren Bereich H des Transportwa-
gens TP3 an einer entsprechenden Stelle ange-
brachten Gebers G13 erkannt, ob vor dem Wagen
TP2 ein Wagen, beispielsweise der Wagen TP3,
vorhanden ist oder nicht.

Wie bereits vorstehend erwdhnt, sind die jewei-
ligen Geber G1 und G2 der einzelnen Transportwa-
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gen TP aktive Element, beispielsweise in Form von
Permanentmagneten, wihrend die an geeigneten
Stellen angebrachten, auf die aktiven Geber G1
und G3 ansprechenden Elemente Sensoren S1 und
S2 vorzugsweise in Form von Reedschaltern sind.
Mit Hilfe dieser Geber G1 und G2 und der ihnen an
den anderen Wagen jeweils zugeordneten Senso-
ren S1 und S2 kann also erkannt werden, ob vor
und/oder hinter einem Transportwagen noch jeweils
mindestens ein anderer Transportwagen angekop-
pelt ist.

Mittels des im vorderen Bereich V jedes Trans-
portwagens TP vorgesehenen Sensors S3 kann
erkannt werden, ob vor dem jeweiligen Wagen ein
anderer Transportwagen abgekoppelt werden
md&chte. Dem im hinteren Bereich H jedes Trans-
portwagens TP angeordneten, aktivierbaren Geber
G3 ist an einer entsprechenden Stelle im vorderen
Bereich V der anderen Transportwagen der durch
den Geber G3 beaufschlagbare Sensor S3 zuge-
ordnet. Hierbei kdnnen als der Sensor S3, wie
bereits erwdhnt, eine Photodiode und als der Ge-
ber G3 beispielsweise eine Infrarotdiode verwendet
werden, wobei durch die nicht ndher dargestellte
Schaltung lediglich die Infrarotdiode beeinfluBt, d.h.
beaufschlagt und aktiviert wird. Das bedeutet, in
dem jeweiligen Transportwagen TP wird immer nur
der Geber G3 durch die Schaltung beaufschlagt,
wihrend die anderen Geber G1 und G2 aufgrund
ihrer Ausbildung immer aktiv sind und lediglich die
Sensoren S1 und S2 dann betdtigen bzw. schalten,
wenn entsprechende Geber, G1 oder G2 eines
anderen Wagens so nahe herangebracht worden
ist, daB die entsprechenden Sensoren S1 bzw. S2
durch sie betitigt werden.

Nunmehr sollen anhand der in Fig.2 dargestell-
ten Funktionstabelle die einzelnen Fille beschrie-
ben werden. Wie in Zeile 2 des Abschnitts A ange-
geben, soll beispielsweise der Transportwagen TP2
irgendwo allein stehen. Das bedeutet, seine beiden
Sensoren S12 und S22 sind 0, da hinter und vor
dem Wagen kein anderer Transportwagen vorhan-
den ist. Dann ist aber auch der Sensor S32 0, da,
wie vorstehend bereits ausgefiihrt, vor dem Trans-
portwagen TP2 kein anderer Transportwagen ange-
koppelt ist. Die mit M Uberschriebene Spalte ist 1,
das bedeutet, es ist eine Minze M eingebracht
worden. Der Geber G32 ist durch die Steuerschal-
tung auf 0 geschaltet. Der Miinzauswerter M12 ist
auf 0, da die Miinze gespeichert und nicht ausge-
worfen ist. SchlieBlich ist die im vorderen Bereich V
des Transportwagens TP2 vorgesehene, betitigba-
re Kupplung BK2 offen, d.h. jedoch nicht aufnah-
mebereit fir eine starre Kupplung SK eines ande-
ren Transportwagens, da ein Ankoppeln von vorne
nicht zugelassen ist. Dies entspricht in der Funk-
tionstabelle einer 0; daher zeigt auch die Kupp-
lungskontrolle KK2 nichts an und ist in der Tabelle
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ebenfalls 0.

Eine &hnliche Situation ist in Zeile 1 des Ab-
schnitts A dargestellt. Hier ist allerdings der Fall
beschrieben, daB der letzte Wagen einer Reihe
mitgenommen worden ist, in welchen keine Miinze
M eingeworfen werden muBte, deshalb ist in der
vierten Spalte eine 0 eingetragen, wdhrend in der
siebten Spalte eine 1 eingetragen ist, da der Minz-
auswerter M1 eines solchen Wagens bei dem ord-
nungsgemifen Abstellen dieses Wagens eine vor-
her eingeworfene Miinze systemgerecht ausgewor-
fen hat. Das bedeutet, der letzte Wagen kann und
ist mitgenommen worden, ohne daB eine Miinze M
eingeworfen und somit in ihm gespeichert wird. Zu
dieser Situation kann es kommen, wenn eine Wa-
genreihe zu Ende gegangen ist, ohne daB hinten
ein weiterer Transportwagen angekoppelt worden
ist. Somit steht dieser Wagen, wie vorstehend er-
wihnt, allein da und kann ohne Einwurf einer Min-
ze mitgenommen werden.

Anhand der Zeile 1 des Abschnitis B wird
nunmehr der Fall beschrieben, daB beispielsweise
vor dem Transportwagen TP2 ein Transportwagen,
d.h. in Fig.1 der Transportwgen TP3 vorhanden ist,
wihrend hinter dem Transportwagen TP2 kein wei-
terer Transportwagen vorhanden bzw. angekoppelt
ist.

Durch den Geber G13 des Transportwagens
TP3 ist dann der Sensor S22 des Transportwagens
TP2 betitigt, d.h. auf 1 geschaltet. Hierdurch ist
zum Ausdruck gebracht, daB vor dem Transportwa-
gen TP2 ein weiterer Transportwagen, ndmlich der
Transportwagen TP3 vorhanden und angekoppelt
ist. Dagegen ist der im hinteren Bereich H des
Transportwagens TP2 vorgesehene Sensor S12 0,
da wie vorstehend ausgefihrt, hinter dem Trans-
portwagen TP2 kein Wagen vorhanden und ange-
koppelt ist.

Der Sensor S32 des Transportwagens TP2 ist
0; das bedeutet, es ist keine Miinze M eingeworfen
bzw. gespeichert. Da der Transportwagen TP2 an
dem vor ihm angeordneten Transportwagen TP3
angekoppelt ist, ist seine betdtigbare Kupplung
BK2 ebenfalls 0. Da der Transportwagen TP2 ord-
nungsgemiB abgestellt worden ist, ist die Miinze
M ausgeworfen worden, weshalb in der vierten
Spalte 0 aufscheint. Das bedeutet gleichzeitig, daB
bisher noch keine neue Miinze oder Wertmarke
eingeworfen worden ist. Flir die Ubrigen Spalten
gilt das gleiche, wie vorstehend bezliglich der Zeile
2 des Abschnitts A ausgefiihrt ist.

Nunmehr wird in den Transportwagen TP2 eine
Miinze M eingeworfen, weshalb dann, wie aus der
Zeile 2 im Abschnitt B zu ersehen ist, in der vierten
Spalte 1 erscheint, und der Miinzschacht M12 auf
0 geht, da die Miinze M behalten wird. Jedoch ist
die Zeile 2 im Abschnitt B der Funktionstabelle
keine Anfangsfunktion, sondern sie stellt sich erst
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dann ein, wenn beispielsweise der Transportwagen
TP2 zurlickgebracht wird.

In diesem Fall befindet sich vor dem Transport-
wagen TP2 noch ein weiterer Transportwagen,
ndmlich der Transportwagen TP3 und vor diesem
sind noch weitere Transportwagen, TP4 usw.. Nun-
mehr ergibt sich dann das Bild nach Zeile 3 im
Abschnitt B; das bedeutet, der Sensor S12 ist 0, da
sich hinter dem Transportwagen TP2 kein weiterer
Wagen befindet. Der Sensor S22 ist 1, da sich vor
ihm der Transportwagen TP3 befindet. Der Sensor
S32 ist ebenfalls 1, was darauf hindeutet, daB vor
dem Transportwagen TP3 noch weitere Transport-
wagen stehen und angekoppelt sind.

Aus diesem Grund ist der Geber G33 des
Transportwagens TP3 auf 1. Auf diese Weise wird
dann in der Praxis das Signal weitergegeben, wenn
vor einem Transportwagen, beispielsweise TP3
noch ein weiterer Transportwagen, in diesem Fall
TP4 ist. Wenn dies nicht so wire, wire der Trans-
portwagen TP3 der letzte Transportwagen und vor
ihm wirde kein weiterer Transportwagen angekop-
pelt sein, d.h. es wirden nur zwei Transportwagen
beieinander stehen und vorhanden sein. Da jedoch
der Geber G33 des Transportwagens TP3 auf 1 ist,
ist auch der Sensor S32 auf 1. Es ist keine Miinze
M eingeworfen, weshalb die vierte Spalte 0 ist. Die
Kupplungskontrolle KK ist 1; d.h. die betitigbare
Kupplung BK2 ist ebenfalls 1. Der Geber G32 ist 1,
da vor dem Transportwagen TP2 der Transportwa-
gen TP3 steht. SchlieBlich ist noch der Minz-
schacht M12 auf 1, da keine Minze M (siehe
Spalte vier) vorhanden ist.

Nunmehr wird jedoch eine Miinze M eingewor-
fen und in der Tabelle wird im Abschnitt B auf
Zeile 4 Ubergegangen. Durch die Steuerschaltung
wird der Sensor S32 kinstlich auf 0 gesetzt, was
im Abschnitt B, Zeile 4 durch eine gestrichelte
Ziffer 0' angedeutet ist. Dieser kiinstliche Vorgang
dauert
etwa 5s an. Das heiBt, der Sensor S32 wird flir 5s
auf 0 gesetzt; das bedeutet, in diesen 5s mufB der
Transportwagen TP2 abgezogen werden, sonst
wird die betitigbare Kupplung BK2 wieder ge-
schlossen und die gerade eingeworfene Miinze M
wird sofort wieder ausgegeben.

Gleichzeitig mit dem Nullsetzen des Sensors
S32 wird die betitigbare Kupplung BK gebffnet. Es
ergibt sich nunmehr der Fall in Zeile 2 des Ab-
schnitts B, da ndmlich eine Miinze M eingeworfen
und im Schacht behalten ist, weshalb, wie bereits
vorstehend ausgeflihrt, die vierte Spalte 1 und die
siebte Spalte 0 ist. Da die betétigbare Kupplung
BK2 fiir 5s gebffnet ist, ist nicht nur die letzte
Spalte, sondern auch die Kupplungskontrolle KK2
0. Das bedeutet, nunmehr kann der Transporiwa-
gen TP2 enthommen werden.

Wenn der Transportwagen TP2 entnommen
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wird, geht der Sensor S22 ebenfalls auf 0 und dann
ergibt sich in etwa die gleiche Situation wie in Zeile
2 des Abschnitts A, da nunmehr eine Minze M
vorhanden ist.

Wird jedoch der Transportwagen TP2 innerhalb
der erwdhnten 5s nicht herausgezogen, dann wird
der Sensor S32 wieder auf 1 geschaltet. Dies ent-
spricht dann dem Fall in Zeile 4 des Abschnitts B.
In diesem Fall wiirde dann auch wieder die Kupp-
lung BK2 geschlossen, was durch 1 angezeigt ist;
dementsprechend geht auch die Kupplungskontrol-
le KK2 auf 1. Auch der Sensor S32 ist wieder 1.
Somit ist dann der Transportwagen TP2 wieder
angekuppelt und die gerade erst eingeworfene
Miinze M wird wieder ausgeworfen. (Siehe Zeile 3
des Abschnitts B.)

Nunmehr soll vor dem Transporiwagen TP2
kein weiterer Transportwagen mehr angekoppelt
sein, d.h. der Transportwagen TP2 ist der vorder-
ste. Jetzt gilt die Zeile 1 im Abschnitt C. Damit ist
der Sensor S$12 auf 1, da hinter dem Transportwa-
gen TP2 der Transportwagen TP1 angekoppelt ist.
Die Sensoren S22 und S32 sind beide 0, weil vor
dem Transportwagen TP2 kein weiterer vorhanden
ist. Die betétigbare Kupplung BK2 ist 0 und damit
ist auch die Kupplungsanzeige KK2 0. Der Geber
G32 ist in dieser Situation 1. Der Miinzschacht M12
ist 1, da keine Miinze M eingeworfen ist. (Die vierte
Spalte "M" ist 0). Die Kupplung BK2 ist 0, d.h.
kopplungsbereit, obwohl, wie bereits mehrfach aus-
gefihrt, von vorne nicht gekuppelt werden kann
und darf.

Wenn nunmehr eine Minze M eingeworfen
wird, gilt die Zeile 2 im Abschnitt C. Da die Milinze
M behalten wird, ist der Minzschacht M12 0.
Gleichzeitig wird durch die Schaltung der Geber
G32 auf 0 geschaltet. Hierauf 6ffnet dann der hinte-
re Transportwagen TP1 seine betdtigbare Kupp-
lung BK1, so daB der Transportwagen TP2 entnom-
men werden kann. Durch den Befehl an den Geber
G32 ist dem dahinter angekoppelten Transportwa-
gen TP1 anzeigt worden, daB8 der vor ihm stehende
Transportwagen TP2, der in diesem Fall der letzte
und damit vorderste Transportwagen ist, gekoppelt
werden soll. Sobald daher der entsprechende Be-
fehl an den Geber G32 ergangen ist, &ffnet an-
schlieBend der Transportwagen TP1 seine Kupp-
lung BK1 und der Transportwagen TP2 kann abge-
zogen werden. Allerdings bleibt im Unterschied zu
dem vorstehend beschriebenen Abschnitt B der
Funktionstabelle diese Situation bestehen und wird
nicht nach 5s wieder rlickgdngig gemacht.

Da, wie bereits mehrfach ausgefiihrt, von vorne
nicht angekoppelt werden kann, bleibt dieser Zu-
stand erhalten. Das bedeutet, nachdem der Geber
G32 auf 0 geschaltet worden ist, wird dieser Zu-
stand nicht mehr gedndert. Wenn beispielsweise
der gerade entnommene Transportwagen TP2 mit
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seiner starren Kupplung SK2 wieder in die betatig-
bare Kupplung BK1 eingefiihrt wird, findet keine
Ankopplung statt, da der Geber G32 weiterhin auf 0
gebildeten ist und dadurch auch der entsprechende
Sensor S31 des Transportwagens TP1 nicht akti-
viert wird. Aus diesem Grund wird dann auch die
im Transportwagen TP2 befindliche Miinze M nicht
ausgeworfen. Diese Tatsache ist dann fiir den Be-
nutzer ein eindeutiges Indiz, daB der Transportwa-
gen in unzuldssiger Weise angekoppelt werden
sollte.

In Zeile 1 des Abschnitts D der Funktionstablle
ist der Fall beschrieben, daB ein vor dem Trans-
portwagen TP2 angekoppelter Transportwagen ent-
nommen werden soll, d.h. der Transportwagen TP3
soll nach vorne abgezogen werden. Da hinter dem
Transportwagen TP2 zumindest noch der Trans-
portwagen TP1 angekoppelt ist, ist der Sensor S12
auf 1. Genauso ist der Sensor S22 auf 1, da er
durch den Geber G13 des Transportwagens TP3
aktiviert ist. Da keine Miinze M eingeworfen ist, ist
die vierte Spalte 0 und die siebte Spalte 1. Die
betdtighare Kupplung BK2 ist noch geschlossen,
weshalb in der letzten Spalte in Zeile 1 des Ab-
schnitts D 0 steht.

Ein Einwurf einer Miinze M in den Transport-
wagen TP3 wird dem Transportwagen TP2 dadurch
angezeigt, daB der Geber G33 des Transportwa-
gens TP3 abgeschaltet wird, wodurch dann der
Sensor S32 des Transportwagens TP2 auf 0 geht.
Dessen Geber G32 bleibt jedoch weiterhin auf 1.
Lediglich aufgrund des Befehls von dem Geber
G33 des Transportwagens TP3 an den Sensor S32
des Transportwagens TP2 geht dessen betitigbare
Kupplung BK2 auf und der Transportwagen TP3
kann entnommen werden.

Dies ist ebenfalls wieder der Fall, wo die Kupp-
lung BK2 offen bleibt, da prinzipiell von vorne nicht
angekoppelt werden kann. (Die Kupplung BK2 des
Transportwagens TP2 wird erst wieder geschlos-
sen, wenn der Transportwagen TP2 nach Einwurf
einer Minze M entnommen, ordnungsgemiB zu-
rickgebracht und von hinten an einen bereits ab-
gestellten Wagen wieder angekoppelt worden ist.)

In Zeile 2 des Abschnitts D ist der Fall darge-
stellt, daB die beiden Sensoren S12 und S22 des
Transportwagens TP2 jeweils 1 sind; der Sensor
832 ist jedoch 0. Dies ist der Fall, wenn vor und
hinter dem Transporiwagen TP2 ein Wagen vor-
handen ist. Der Transportwagen TP3 wurde jedoch
schon geldst, da der Sensor S32 des Transportwa-
gens TP2 auf 0 ist. Das bedeutet, der Transportwa-
gen TP3 ist zwar vorhanden, aber bereits durch
den Einwurf einer Miinze M ausgel&st.

Es kann ndmlich theoretisch sein, daB zwei
Benutzer zur gleichen Zeit hingehen und die bei-
den vordersten Transportwagen, in diesem Fall die
Wagen TP3 und TP2 ausldsen. Das bedeutet, der
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erste Benutzer hat seine Miinze in den vordersten
Transportwagen, in diesem Fall den Transportwa-
gen TP3 eingeworfen, aber den Wagen noch nicht
herausgezogen. Der nichste Benutzer wirft dann
seine Minze in den Transportwagen TP2, der hin-
ter dem Transportwagen TP3 steht. In diesem Fall
behilt der Transportwagen TP2 die eingeworfene
Miinze M, weil ihm von dem vor ihm angeordneten
Transportwagen TP3 bereits angezeigt worden ist,
daB dieser (TP3) entnommen werden soll, da be-
reits eine Minze eingeworfen ist. Das bedeutet
also, die Miinze M wird behalten und die Kupplung
BK2 bleibt offen, da dieser Offnungsvorgang auf-
grund eines Befehls von dem Geber G33 an den
Sensor S32 bereits vorher ausgeldst worden ist. Da
der zweite Benutzer seine Miinze in den Transport-
wagen TP2 eingeworfen hat, ist dies durch dessen
Geber G32 dem Sensor S31 des dahinterstehen-
den Transportwagens TP1 angezeigt worden, wes-
halb auch dieser seine Kupplung BK1 bereits ge-
Offnet hat. Das bedeutet in der Praxis, in einem
solchen Fall k&nnen dann die beiden vordersten
Transportwagen, d.h. die Transportwagen TP3 und
TP2 nacheinander abgezogen werden.

Nun gibt es noch den in Zeile 3 des Abschnitts
D wiedergegebenen Fall. Hier befindet sich der
Transportwagen TP2 in der Mitte und sowohl vor
ihm als auch inter ihm ist ein Transportwagen
angekoppelt. Allerdings ist keine Miinze eingewor-
fen, weshalb die Spalte vier 0 ist und dementspre-
chend in Spalte 7 1 steht, da lber den Minz-
schacht M12 beim ordnungsgemiBen Abstellen
des Transportwagens TP2 die Minze M ausgege-
ben worden ist. Da der Transporiwagen TP2 in
eine Reihe eingebunden ist, ist natlirlich auch seine
betdtigbare Kupplung BK2 geschlossen, d.h. 1, und
damit ist die Kupplungskontrolle KK2 ebenfalls 1.

In der Zeile 4 des Abschnitts D ist dann ledig-
lich noch der Fall dargestell, daB in einen solchen
in der Mitte stehenden Wagen TP2 eine Minze M
eingeworfen wird. Dies ist der einzige Unterschied
zwischen den Zeilen 3 und 4 des Abschnitts D. Bei
Einwurf eine Miinze M indert sich jedoch nichts,
da diese Miinze einfach durchfillt und damit wie-
der der Fall in Zeile 3 des Abschnitts D vorliegt.

In Fig.3 bis 6 sind mehrere identisch ausge-
fihrte Kopplungseinrichtungen 10 weitgehend
schematisch dargestellt. Um die einzelnen mitein-
ander verbundenen bzw. auch entkoppelten Kopp-
lungseinrichtungen zu unterscheiden, sind die mit-
einander verbundenen bzw. voneinander abgekop-
pelten Kopplungseinrichtungen 10, deren einzelne
Teile sowie zugeordnete Verriegelungs- und Betiti-
gungsmechanismen dieser untereinander identi-
schen Einheiten mit fortlaufenden Indizes 1, 2, 3...
bis n bezeichnet. Als erstes wird nachstehend an-
hand von Fig.3 generell der Aufbau und die Wir-
kungsweise einer Kopplungseinrichtung 10 be-
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schrieben, ohne daB bei dieser Beschreibung Indi-
zes verwendet werden. Diese spielen erst dann
eine Rolle, wenn das Aneinanderkoppeln und Ver-
riegeln bzw. das Entkoppeln einzelner Kopplungs-
einrichtungen aneinander bzw. voneinander be-
schrieben wird.

In Fig.3 ist in einer perspektivischen Darstel-
lung ein strichliert angedeutes Geh3use 50 wieder-
gegeben, in welchem eine in ihrer Gesamtheit mit
10 bezeichnete, stabférmige Kopplungseinrichtung
untergebracht ist, deren an den beiden Enden vor-
gesehene Kopplungselemente 11 und 12 durch ein
stabférmiges Mittelteil starr miteinander verbunden
sind. Die beiden Kopplungselemente 11 und 12
sind unterschiedlich; das an dem einen Ende aus-
gebildete ELement 11 weist die Form eines in
Draufsicht L-f6rmigen Hakens auf, wihrend das
Uber das stabférmige Mittelteil damit starr verbun-
dene, andere Kopplungselement 12 als ein haken-
férmige, in Draufsicht U-férmiges Teil ausgebildet
sind. Die zueinander parallelen Schenkel des in
Draufsicht U-férmigen Elements sind unterschied-
lich lang und zwar ist der kiirzere Schenkel des U-
férmigen Kopplungselements 12 um etwas mehr
als die Dicke bzw. Breite des stabférmigen Mittel-
teils einer Kopplungseinrichtung 10 kiirzer.

Die hakenfdrmige Enden der starr miteinander
verbundenen Kopplungselemente 11 und 12 liegen
bei der bevorzugten Ausflhrungsform an einer
Ebene, beispiclsweise in der Zeichenebene der
Fig.3. Etwa in der Mitte zwischen den beiden
Kopplungselementen 11 und 12 ist eine Ansatz 13
ausgebildet, welcher vorzugsweise senkrecht zu
der Ebene verlduft, in welcher die hakenf&rmigen
Ansitze der beiden Kopplungselemente 11 und 12
liegen. An dem freien Ende des Ansatzes 13 ist an
einer Stelle 15 ein in der Wiedergabe der Fig.3
etwa parallel zur Zeichenebene verlaufender Uber-
fragungsarm 14 vorgesehen, welche wie nachste-
hend noch erldutert wird, in einer Richtung beweg-
bar ist, die durch einen in der Fig.3 nach rechis
weisenden Pfeil P angezeigt ist.

Die Halterung und Lagerung der Kopplungsein-
richtung 10 ist schematisch durch ein zylinderf&r-
miges Lagerungsteil 40 angedeutet, das entspre-
chend der Betitigungsrichtung des Ubertragungs-
arms 14 in der durch einen Pfeil bei der Kopp-
lungseinrichtung 104 angedeuteten Richtung, d.h.
in Fig.3 ihm Uhrzeigersinn nach unten etwa senk-
recht zur Zeichenebene, verdrehbar ist.

Das der Anlenkstelle 15 gegenliberliegende,
freie Ende des Ubertragungsarms 14 liegt bei-
spielsweise bei der Kopplungseinrichtung 10 in
Fig.3, an einem etwa senkrecht zur Zeichenebene
verlaufenden Teil eines im Querschnitt L-férmigen
Mitnehmers 30 an. Der erwdhnte senkrechte Teil
des Mitnehmers 30 weist in der Mitte einen etwa
rechteckigen Ausschnitt 31 auf, welcher von zwei
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nicht ndher bezeichneten Schenkeln flankiert ist.
An einem dieser Schenkel des senkrechten Teils
des Mitnehmers 30 liegt bei der
Kopplungseinrichtung10y, der Ubertragungsarm
144 an.

Unterhalb des Ausschnittes 31 ist in demsel-
ben Teil des Mitnehmers 30 eine Ausnehmung 32
vorgesehen, durch welche ein Querteil 20" einer in
Draufsicht etwa T-férmigen Wippe 2 vorsteht. An
den beiden Enden des zu dem Querteil 20’ senk-
recht verlaufenden Lingsteil 20 der Wippe 2 sind
hakenformige Ansitze 21 bzw. 22 vorgesehen,
welche auf der dem Lidngsteil abgewandten Seite
jeweils Abschragungen 210 bzw. 220 aufweisen.
Wahrend der Querteil 20', der Lingsteil 20 und das
eine hakenférmige Ende 21 der Wippe 2 in einer
Ebene (beispielsweise der Zeichenebene der Fig.3)
liegen, ist der andere hakenfdrmige Ansatz 22 et-
was noch oben gekrSpft, so daB er sich in einer
etwas hdher liegenden Ebene befindet. An dem
Ubergang von dem Querteil 20' zu dem Lingsteil
20 ist die Wippe 2 an einer Stelle 23 schwenkbar
gelagert, wobei die Schwenkstelle 23 entgegen der
Kraft einer nicht ndher dargestellten Feder in Rich-
tung des von der Schwenkstelle 23 ausgehenden,
kurzen Pfeils verschiebbar ist.

Nachstehend wird die Funktions- und Arbeits-
weise der erfindungsgeméBen Kopplungseinrich-
tung im einzelnen beschrieben. Wenn der erste
oder letzte Wagen von einer ordnungsgemap abge-
stellten Wagenreihe abgekoppelt werden soll, ist in
eine Aufnahmeeinrichtung, welche einer an einem
Transportwagen angeordneten Kopplungseinrich-
tung 101 zugeordnet ist, vorzugsweise eine Miinze
oder ein Pfand einzubringen. Hierdurch wird dann
ein nicht ndher dargestellter Mechanismus in Gang
gesetzt, durch welchen wiederum ein ebenfalls
nicht dargestellter Ausldésemechanismus in der
Weise betétigt wird, daB beispielsweise in Richtung
eines Pfeils Py eine entsprechende Kraft auf den
Mitnehmer 30+ so wirkt, daB auch der Mitnehmer
301 in der Pfeilrichtung Py verschoben wird.

Hierdurch wird dann der an dem (in Pfeilrich-
tung gesehen) rechten Schenkel der Ausnehmung
31; anliegende Ubertragungsarme 144 in derselben
Richtung, d.h. in der Pfeilrichtung P+ verschoben.
Hierdurch wiederum werden dann die starr mitein-
ander verbundenen Kopplungselemente 111 und
12y der Kopplungseinrichtung 101 um die schema-
tisch angedeutete Lagerung 401 im Uhrzeigersinn
bzw. um etwa 90° verdreht; d.h. die beiden Kopp-
lungselemente 111 und 12y zeigen, bezogen auf
die Zeichnungsebene der Fig.3 nach unten. In die-
ser Stellung wird dann die verschwenkte Kopp-
lungseinrichtung 101 vorzugsweise durch eine nicht
ndher dargestellte Feder gehalten. Da der kiirzere
Schenkel des U-férmigen Kopplungselements 12;
so bemessen ist, daB er nach einer Verschwen-
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kung, beispielsweise um 90°, unterhalb des etwa
waagrecht angeordneten L-férmigen Kopplungsele-
ments 112 der Kopplungseinrichtung 102 zu liegen
kommt, an welcher die Kopplungseinrichtung 104
bisher angekoppelt war. Da dadurch die Verbin-
dung zwischen den beiden Kopplungseinrichtungen
104 und 10, aufgehoben ist, kann der Transportwa-
gen, an welchem die Kopplungseinrichtung 101 an-
gebracht ist, abgezogen werden, d.h. bei der Dar-
stellung in Fig.3 schrdg nach rechts oben entnom-
men werden.

Das Abkoppeln eines mit einer Kopplungsein-
richtung 10 verbundenen Transportwagens, der je-
doch am vorderen Ende einer ordnungsgemiB ab-
gestellten Wagenreihe angekoppelt ist, erfolgt prin-
zipiell genauso wie das beschriebene Abkoppeln
eines Wagens vom hinteren Ende einer Wagenrei-
he. Der einzige Unterschied besteht darin, daB8 der
Ubertragungsarm 14 dieser Kopplungseinrichtung
10 an dem (in Pfeilrichtung P gesehen) linken
Schenkel Ausschnittes 31 des Mitnehmers 30 an-
liegt, und daB beim Verschwenken der Kopplungs-
einrichtung 10 deren L-férmiges Kopplungselement
11 von dem U-férmigen Kopplungselement 12 der
benachbarten Kopplungseinrichtung freikommt, mit
welcher die abzukoppelnde Kopplungseinrichtung
bisher verbunden war.

Sobald die Kopplungseinrichtung 10y von der
Kopplungseinrichtung 102 abgekoppelt und der
entsprechende Transportwagen abgezogen worden
ist, wird die unter Federspannung gehaltene T-
férmige Wippe 2, der Kopplungseinrichtung 102 im
Uhrzeigersinn verschwenkt, da das Kopplungsele-
ment 121 der Kopplungseinrichtung 101 abgezogen
ist und somit flir das hakenférmige Ende 21, der
Wippe 2> nicht mehr als eine Art Widerlager dient.
Das bedeutet, nach dem Abziehen der Kopplungs-
einrichtung 104 befindet sich nunmehr die Wippe
2, der Kopplungeinrichtung 10 in der Lage, welche
in Fig.3 bezlglich der Wippe 2, der Kopplungsein-
richtung 101 dargestellt ist.

Beim Verschwenken der Wippe 2, im Uhrzei-
gersinn wird durch deren Querteil 20'> der Mitneh-
mer 30, so verschoben, daB der Ubertragungsarms
14> der Kopplungseinrichtung 102 nicht mehr, wie
bisher, genau gegeniiber dem Ausschnitt 312 zu
liegen kommi, sondern an den (in Richtung des
Pfeils P> gesehen) rechten Schenkel des Aus-
schnitts 312 an dem in Fig.3 senkrecht nach oben
stehenden Teil des Mitnehmers 30, anliegt.

Nunmehr wird ein ordnungsgemiBes Ankop-
peln eines von einem Benutzer zuriickgebrachten
Transportwagens beschrieben, wobei angenommen
ist, daB der Transportwgen, der angekoppelt wer-
den soll, derjenige ist, welcher, wie oben gerade
beschrieben, abgekoppelt worden ist, und an wel-
chem die schematisch dargestellte Kopplungsein-
richtung 1041 angebracht ist.
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Sobald der mit der Kopplungseinrichtung 104
versehene Transportwagen ausreichend nahe her-
angeschoben ist, trifft deren Kopplungselement 12,
auf die Schrdge 2102 der Wippe 22, welche, wie
vorstehend gerade ausgeflihrt, in eine Lage ver-
schwenkt ist, in der sich deren hakenf&rmigen
Ende 21, vor dem waagrecht angeordneten L-for-
migen Kopplungselement 112 der Kopplungsein-
richtung 102 befindet. Sobald des Kopplungsele-
ment 12, des herangeschobenen Wagens auf die
Schriage 210, der Wippe 2, aufgetroffen ist, wird
die Wippe 2 einerseits entgegen dem Uhrzeiger-
sinn verschwenkt und andererseits in Richtung des
von der Schwenkstelle 23; ausgehenden kurzen
Pfeils verschoben.

Soblad die Wippe 2> weit genug weggedriickt
ist, kommt das Kopplungselement 12; der Kopp-
lungseinrichtung 104 des herangeschobenen Wa-
gens mit dem oberen Ende seines langen Schen-
kels an dem waagrecht angeordneten L-férmigen
Kopplungselement 112 der Kopplungseinrichtung
102 in Anlage. In diesem Moment wird durch ein
nicht ndher dargestelltes, an der Kopplungseinrich-
tung 104 vorgesehenes Entriegelungsteil die Feder-
spannung geldst, durch welche die Kopplungsein-
richtung und damit deren beide starr miteinander
verbundene Kopplungselemente in einer Lage ge-
halten waren, in welcher die beiden Kopplungsele-
mente (bezogen auf die Zeichenebene der Fig.3)
vorzugsweise senkrecht nach unten ausgerichtet
waren. Durch das Entriegeln der der Kopplungsein-
richtung 101 zugeordneten (nicht ndher dargestell-
ten) Feder wird die Kopplungseinrichtung 104 ent-
gegen dem Uhrzeigersinn in die in Fig.1 wiederge-
gebene Lage verschwenkt, wodurch dann der kir-
zere Schenkel deren U-formigen Kopplungsele-
ments 12 hinter den kurzen Schenkel des L-formi-
gen Kopplungselements 112 der Kopplungseinrich-
tung 102 zu liegen kommt. Hierdurch sind dann die
Kopplungseinrichtung 101 des herangeschobenen
Transportwagens und die Kopplungseinrichtung
102 eines in einer Reihe angekoppelten Transport-
wagens miteinander verbunden.

Durch das Ankoppel der Kopplungseinrichtung
10y und durch das dadurch bedingte Verschwen-
ken der Wippe 2, ist der Mitnehmer 30> wieder in
die in Fig.3 dargestellte Lage gebracht worden, in
welche der Ubertragungsarm 14, genau gegeniiber
dessen etwa rechteckigen Ausschnitt 31 angeord-
net ist. Dies bedeutet, wenn aus Versehen oder
auch absichtlich eine Miinze, ein Pfand u.4. in die
Aufnahmeeinrichtung eingebracht wird, welche der
Kopplungseinrichtung 102 eines Transportwagens
zugeordnet ist, welcher in eine ordnungsgemiB
abgestellten Reihe eine mittlere Position einnimmt,
bewirkt die dadurch hervorgerufene Betétigung des
nicht ndher dargestellten Auslésemechanismus in
Richtung des Pfeiles P> keine Verschwenkung der
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zugeordneten Kopplungseinrichtung, da deren
Ubertragungsarm 14> genau gegeniiber dem recht-
eckigen Ausschnitt 312 des Mitnehmers 30, ange-
ordnet ist.Die durch den Einwurf bewirkte Verschie-
bung des Mitnehmers 302 hat somit keine Folge,
da sie nicht an die zugeordnete Kopplungseinrich-
tung 10, Ubertragen bzw. weitergegeben werden
kann. Somit ist sichergestellt, daB eine Reihe aus
ordnungsgemiB aneinandergekoppelten und da-
durch miteinander verbundenen Transportwagen
nicht irgendwo getrennt und auseinandergerissen
werden kann.

In den Figuren 4 bis 6 sind die drei md&glichen
und zuldssigen Konstellation zwischen einer Wa-
genreihe und einem vorne bzw. hinten abgekoppel-
ten Wagen bzw. in Fig.6 zwischen zwei ordnungs-
gem3B abgekoppelten Wagen wiedergegeben.
Hierbei sind in den Figuren nur die wesentlichen
Teile ndher bezeichnet, ndmlich die Kopplungsein-
richtung 10 und deren starr miteinander verbunde-
ne Kopplungselement 11 und 12, das schematisch
angedeutete Gehduse 50 sowie eine beim U-f&rmi-
gen Kopplungselement 12 vorgesehene Ausneh-
mung 51 und ein dem L-férmigen Kopplungsele-
ment 11 zugeordneter Ansatz 52 an bzw. in dem
schematischen Geh&duse 50 und eine schematisch
angegebenen Aufnahmeeinrichtung 60 zum Ein-
bringen einer Miinze, eines Pfandes u.d.. Die ein-
zelnen, an verschiedenen nicht ndher dargestellten
Transportwagen angebrachten Einrichtungen sind
dann jeweils mit fortlaufenden Indizes 1, 2,3,...
11,12,13..., 21,22,.... n-1, n bezeichnet.

In Fig.4 ist von einer ordnungsgemiB abge-
stellten Reihe, von welcher insgesamt drei an den
nicht ndher dargestelliten Transportwagen ange-
brachte Einrichtungen ganz oder teilweise darge-
stellt sind, nach hinten eine an einem nicht darge-
stellten Transportwagen angebrachte Kopplungs-
einrichtung 10y abgekoppelt. Das Abkoppeln in
Fig.4 sowie in den beiden anderen Figuren 5 und 6
ist daraus ersichtlich, daB die L- bzw. U-férmigen
Kopplungselemente 11 und 12 nicht mehr in Drauf-
sicht wiedergegeben sind, sondern nur noch als
entsprechend bezeichnete Punkte an den beiden
Enden der Kopplungseinrichtung, beispielsweise
als die punktférmig angedeuteten Kopplungsele-
mente 117 und 12, der Kopplungseinrichtung 10;.
Gleichzeitig ist dadurch auch angezeigt, daB, wie in
Verbindung mit Fig.3 ausgefihrt, die beiden Kopp-
lungselemente 114 und 121 von der Zeicheneben
der Fig.4 senkrecht nach unten vorstehen.

Im Unterschied zu Fig.4 ist in Fig.5 lediglich
ein mit der Kopplungseinrichtung 1011 versehener,
nicht dargestellter Transportwagen nach vorne ab-
gekoppelt, wobei der ordnungsgemifBe Abkopp-
lungsvorgang wieder durch die punktférmig ange-
deuteten Kopplungselemente 1141 und 1244 der
Kopplungseinrichtung 1041 zum Ausdruck gebracht
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ist. In Fig.5 ist die Wagenreihe durch ganz bzw.
teilweise wiedergegebene Kopplunggeinrichtungen
1042 bis 10414, die entsprechenden Geh3use 501>
bis 5014 und die zugeordneten Aufnahmeeinrich-
fungen 6012 bis 6014 angedeutet, welche an eben-
falls nicht ndher dargestellten Transportwagen an-
gebracht sind.

In Fig.6 sind schlieBlich noch zwei ordnungsge-
maB abgekoppelte Kopplungseinrichtungen 1021
und 1022 dargestellf, welche ebenfalls an nicht
ndher dargestellten Transportwagen angebracht
sind. Auch in Fig.6 ist das ordnungsgemiBe Ab-
koppeln dadurch zum Ausdruck gebracht, daB die
jeweiligen Kopplungselemente 1124, 1122 bzw.
1221 und 1222 lediglich punktférmig wiedergege-
ben sind. Wie aus Fig.6 in Verbindung mit den
Erlduterungen zu Fig.3 ohne weiteres zu ersehen
ist, kann bei der erfindungsgeméBen Kopplungsein-
richtung ein sogenanntes wildes Ankoppeln nicht
vorgenommen werden.

Wenn némlich versucht werden sollte, bei-
spielsweise die Kopplungseinrichtung 1024 an die
Kopplungseinrichtung 1022 anzukoppeln, kdnnte
das von dem zapfenférmigen Ansatz 52,1 umgebe-
ne Kopplungselement 1121 in die Ausnehmung
512> mit dem Kopplungselement 12,2 eingefiihrt
werden. Sobald dies versucht wird, stofen, bedingt
durch die Flhrung zwischen dem zapfenf&rmigen
Ansatz 52,1 und der Ausnehmung 512>, die beiden
von der Zeichenebene in Fig.6 senkrecht nach
unten stehenden Kopplungselemente 1127 und
1222 aufeinander bzw. gegeneinander. Es kann
also kein ordnungsegeméBes Ankoppeln stattfinden
und insbesondere wird die vorher beim Abkoppeln
eingeworfene Miinze u.3. nicht ausgegeben. In vie-
len Fillen durfte der eigentliche Hintergedanke bei
dem Versuch, ordnungsgemiB abgekoppelte, nicht
mehr oder noch nicht benutzte Einkaufswagen un-
terwegs aneinander anzukoppeln, der sein, die ein-
geworfene Miinze u.4. zurlickzuerhalten, ohne den
vorher entnommenen Einfkauswagen an eine der
hierfir vorgesehenen Stellen zurlickgebracht zu ha-
ben.

In Anlehnung an die in Fig.3 dargestellte und
anhand dieser Figur beschriebene Ausflihrungs-
form, bei welcher die beiden Kopplungselemente
11 und 12 jeder Kopplungseinrichtung 10 starr mit-
einenader verbunden sind, kann auch eine Kopp-
lungseinrichtung geschaffen sein, bei welcher die
an den beiden gegeniberliegenden Enden einer
Kopplungseinrichtung vorgesehenen Kopplungsele-
mente (11 bzw. 12) nicht starr miteinander verbun-
den sind. Beispielsweise kOnnte das die beiden
Kopplungselemente (11, 12) verbindene stabf&rmi-
ge Mittelteil etwa in H6he des senkrechten Ansat-
zes 13 aufgetrennt sein, und an jedem der beiden
dadurch erhaltenen, stabférmigen Verbindungsteile
k&nnte ein dem Ansatz 13 entsprechender, senk-
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rechter Ansatz angebracht sein. An jedem dieser
beiden Ansitze kénnte dann auch ein dem Uber-
tfragungsarm 14 entsprechender Arm gelenkig an-
gebracht sein. Selbstverstindlich miifte dann der
rechteckige Ausschnitt 31 in dem Mitnehmer 30
entsprechend gréBer ausgebildet sein, oder gege-
benenfalls der Mitnehmer aufgeteilt sein, damit die
voneinander getrennten Kopplungselement je nach
der gewlnschten Ausflihrungsform voneinander ak-
tivierbar wéren.

Patentanspriiche

1. Verfahren zum Steuern der Freigabe von inein-
andergeschobenen und zu einer Reihe anein-
andergekoppelten Transportwagen, wie Ein-
kaufswagen, mit jeweils einem vorderen Be-
reich zur Aufnahme von zu fransportierendem
Gut und mit einem hinteren Bereich mit einem
nach oben gerichteten Schiebegriff, wobei die
Wagen jeweils eine Miinzaufnahme und einen
Kopplungsmechanismus aufweisen, bei wel-
chem Verfahren nach Einwurf einer Minze in
die Minzaufnahme eines Transportwagens zu-
erst die Position dieses Transportwagens in
der Reihe unter Zugrundelegung der Position
des benachbarten Transportwagens festgestelit
wird, dann in Abh#ngigkeit von der Position
dieses Transportwagens in der Reihe entschie-
den wird, ob der Wagen nach hinten freigege-
ben wird oder nicht, und bei einer Freigabe
dieser gerade freigekommene Transportwagen
fir ein Ankoppeln eines anderen Transportwa-
gens gesperrt wird, wihrend eine Nichtfreiga-
be des Transportwagens zur Folge hat, daB die
eingebrachte Miinze wieder ausgeworfen wird,
dadurch gekennzeichnet, daB ein angekop-
pelter Transportwagen nach Einwurf einer
Miinze wahlweise nur am Anfang oder Ende
einer Transportwagenreihe entnommen werden
kann.

2. Vorrichtung zum Steuern der Freigabe von in-
einandergeschobenen und zu einer Reihe an-
einandergekoppelten Transportwagen (TP1 bis
TPn), wie Einkaufswagen, mit jeweils einem
vorderen Bereich (V) zur Aufnahme von zu
transportierendem Gut und mit einem hinteren
Bereich (H) mit einem nach oben gerichteten
Schiebegriff (GR), wobei die Wagen jewsils
eine Minzaufnahme und einen Kopplungsme-
chanismus (BK) aufweisen, daB Mittel vorgese-
hen sind, die die Position dieses Transporiwa-
gens in der Reihe unter Zugrundelegung der
Position des benachbarten Transportwagens
feststellen sowie Mittel, um in Abhadngigkeit
von dieser Position zu entscheiden, ob der
Wagen nach hinten freigegeben wird sowie
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Mittel, um ein Ankoppeln eines Transporiwa-
gens an den freigekommenen Transportwagen
zu verhindern sowie Mittel, um eine einge-
brachte Minze zurlickzugeben, wenn der
Transportwagen nicht freigegeben werden
kann, dadurch gekennzeichnet, daf an jedem
Transportwagen (TP1 bis TPn) zum Feststellen
der Position eines in einer Reihe abgestellten
Transportwagens eine Orientierungseinrichtung
(G1, 81; G2, S2) mit jeweils einer in Richtung
des beladbaren vorderen Bereichs (V) ausge-
richteten Anordnung (G2, S2) und einer in
Richtung zum Schiebegriff (GR) hin ausgerich-
teten Anordnung (G1, S1) vorgesehen ist, wel-
che (G1, S1; G2, S2) Uber eine elektronische
Schaltungsanordnung den Kopplungsmecha-
nismus (BK) 6ffnet oder geschlossen hilt, so-
daB nur der erste oder letzte Transportwagen
(TP1, TPn) einer Transportwagenreihe nach
Miinzeinwurf abgezogen werden kann.

Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch ge-
kennzeichnet, daB den beiden Anordnungen
(G2, S2; G1, S1) der Orientierungseinrichtung
jeweils ein Element (G3 bzw. S3) einer Kopp-
lungsanordnung zugeordnet ist, welche Kopp-
lungsan ordnung (G3; S3) nur beim Offnen des
Kopplungsmechanismus (BK) abschaltet.

Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Anordnungen der
Orientierungseinrichtung jeweils einen Geber
(G1, G2) vorzugsweise in Form eines Perma-
nentmagneten und jeweils einen durch einen
solchen Geber betidtigbaren Empfidnger (S1,
S2) vorzugsweise in Form eines Reed-Schal-
ters aufweisen.

Vorrichtung nach Anspruch 3, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Kopplungsanordnung
einen Geber (G3) vorzugsweise in Form einer
Infrarotdiode und einen durch einen solchen
Geber beaufschlagbaren Empfinger (S3) vor-
zugsweise in Form einer Photodiode aufweist.

Vorrichtung zum Steuern der Freigabe von in-
einandergeschobenen und zu einer Reihe an-
einandergekoppelten Transportwagen (TP1 bis
TPn), wie Einkaufswagen, mit jeweils einem
vorderen Bereich (V) zur Aufnahme von zu
transportierendem Gut und mit einem hinteren
Bereich (H) mit einem nach oben gerichteten
schiebegriff (GR), wobei die Wagen jewsils
eine Minzaufnahme und einen Kopplungsme-
chanismus (BK) aufweisen, daB Mittel vorgese-
hen sind, die die Position dieses Transporiwa-
gens in der Reihe unter Zugrundelegung der
Position des benachbarten Transportwagens
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feststellen sowie Mittel, um in Abhadngigkeit
von dieser Position zu entscheiden, ob der
Wagen nach hinten freigegeben wird sowie
Mittel, um ein Ankoppeln eines Transporiwa-
gens an den freigekommenen Transportwagen
zu verhindern sowie Mittel, um eine einge-
brachte Minze zurlickzugeben, wenn der
Transportwagen nicht freigegeben werden
kann, dadurch gekennzeichnet, daB von

zwei aktivierbaren Kopplungselementen (11,
12) der an einem Transportwagen (TP) ange-
brachten Kopplungseinrichtung (10), von denen
jeweils eines zum vorderen (V) und eines zum
hinteren Bereich (H) des Transportwagens (TP)
hin ausgerichtet ist, bei einer Betédtigung eines
Ausldsemechanismus durch Miinzeinwurf u.d.
nur das mit dem freien, d.h. nicht angekoppel-
ten Kopplungselement verbundene Kopplungs-
element aktivierbar ist.

Vorrichtung nach Anspruch 6, dadurch ge-
kennzeichnet, daB zwei starr miteinander ver-
bundene Kopplungselemente (11; 12) der an
einem Transportwagen angebrachten Kopp-
lungseinrichtung (10) nur dann aktivierbar sind,
wenn eines der beiden Kopplungselemente
(11; 12) frei, d.h. nicht angekoppelt ist.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 6 oder
7, dadurch gekennzeichnet, daf bei einer
Aktivierung eines oder beider Kopplungsele-
mente dessen bzw. deren geometrische Ab-
messungen bzw. lage gedndert werden.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 6 bis
8, dadurch gekennzeichnet, daB die freien
Enden der Kopplungselemente (11; 12) der
Kopplungseinrichtung (10) vorzugsweise in
Form von Haken ausgebildet sind, daB die
Kopplungseinrichtung (10) zumindest in einer
ihrer beiden, vorzugsweise um 90° gegenein-
ander verdrehbaren Lagen vorzugsweise unter
Federspannung gehalten ist, und daB die an
einem Transportwagen angebrachte Kopp-
lungseinrichtung (10) durch das Zusammenwir-
ken eines durch den Ausl&semechanismus be-
tdtigbaren Mitnehmers (30) und einer mit die-
sem in Wirkverbindung stehenden, schwenkba-
ren Wippe (20) entriegelbar ist oder nicht.

Vorrichtung nach Anspruch 9, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die freien, hakenf&rmigen
Enden der starr miteinander verbundenen
Kopplungselemente (11; 12) einer Kopplungs-
einrichtung in einer Ebene liegen, aber unter-
schiedlich ausgebildet sind, wihrend anni-
hernd gleich ausgeflihrte, abgewinkelte Enden
(21, 22) der Wippe (20) gegeneinander hdhen-
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versetzt sind.

Claims

Method of controlling the release of transport
carts inserted in each other and coupled to
each other to form a row, such as shopping
carts, each comprising a front section for ac-
commodating goods to be transported and a
rear section comprising an upwardly directed
pushing handle, the carts each having a coin
receiving means and a coupling mechanism, in
which method after insertion of a coin into the
coin receiving means of a transport cart firstly
the position of said transport cart in the row is
determined on the basis of the position of the
adjacent transport cart and then in dependence
upon the position of said transport cart in the
row it is decided whether or not the cart will be
released to the rear, and on release said trans-
port cart just released is blocked for coupling
of another transport cart thereto whilst non-
release of the transport cart leads to the coin
introduced being ejected again, characterized
in that a coupled transport cart after insertion
of a coin can be removed selectively only at
the start or end of a transport cart row.

Means for controlling the release of transport
carts (TP1 to TPn) inserted in each other and
coupled to each other to form a row, such as
shopping carts, each comprising a front sec-
tion (V) for accommodating goods to be trans-
ported and a rear section (H) having an upwar-
dly directed pushing grip (GR), the carts each
comprising a coin receiving means and a cou-
pling mechanism (BK), that means are pro-
vided which detect the position of said trans-
port cart in the row on the basis of the position
of the adjacent transport cart in order to decide
in dependence upon said position whether the
cart will be released to the rear and means for
preventing coupling of a transport cart to the
released transport cart as well as means for
returning an inserted coin when the fransport
cart cannot be released, characterized in that
on each transport cart (TP1 to TPn) for detect-
ing the position of a transport cart parked in a
row an orientation device (G1, S1; G2, S2)
having in each case an arrangement (G2, S2)
aligned in the direction of the loadable front
section (V) and an arrangement (G1, S1)
aligned in the direction towards the pushing
grip (GR) is provided which (G1, S1; G2, S2)
via an electronic circuit arrangement opens or
keeps closed the coupling mechanism (BK) so
that only the first or last transport cart (TP1,
TPn) of a transport cart row can be withdrawn

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

13

24

after coin insertion.

Means according to claim 2, characterized in
that associated with the two arrangements (G2,
S2; G1, S1) of the orientation device is a
respective element (G3, S3) of a coupling ar-
rangement, said coupling arrangement (G3;
S3) being deactivated only on opening of the
coupling mechanism (BK).

Means according to claim 2, characterized in
that the arrangements of the orientation device
each have a transmitter (G1, G2) preferably in
the form of a permanent magnet and each
comprise a receiver (S1, S2) preferably in the
form of a reed switch actuable by such a
fransmitter.

Means according to claim 3, characterized in
that the coupling arrangement comprises a
transmitter (G3) preferably in the form of an
infrared diode and a receiver (53) preferably in
the form of a photodiode influenceable by such
a transmitter.

Means for controlling the release of transport
carts (TP1 to TPn) inserted in each other and
coupled to each other to form a row, such as
shopping carts, each comprising a front sec-
tion (V) for accommodating goods to be trans-
ported and a rear section (H) having an upwar-
dly directed pushing grip (GR), the carts each
comprising a coin receiving means and a cou-
pling mechanism (BK), that means are pro-
vided which detect the position of said trans-
port cart in the row on the basis of the position
of the adjacent transport cart in order to decide
in dependence upon said position whether the
cart will be released to the rear and means for
preventing coupling of a transport cart to the
released transport cart as well as means for
returning an inserted coin when the fransport
cart cannot be released, characterized in that
of two activatable coupling elements (11, 12) of
the coupling device (10) attached to each
transport cart (TP) of which in each case one
is directed towards the front (V) and one to-
wards the rear section (H) of the transport cart
(TP), on actuation of a release mechanism by
insertion of a coin or the like, only the coupling
element connected to the free, i.e. not coupled,
coupling element is activatable.

Means according to claim 6, characterized in
that two rigidly interconnected coupling ele-
ments (11;12) of the coupling device (10) at-
tached to a transport cart are activatable only
when one of the two coupling elements
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(11;12) is free, i.e. not coupled.

Means according to any one of claims 6 or 7,
characterized in that on activation of one or
both coupling elements the geometrical dimen-
sions or position thereof are changed.

Means according to any one of claims 6 to 8,
characterized in that the free ends of the cou-
pling elements (11;12) of the coupling means
(10) are preferably formed as hooks, that the
coupling device (10) is preferably held under
spring tension at least in one of its two posi-
tions preferably rotatable through 90° with re-
spect to each other, and that the coupling
device (10) mounted on one fransport cart can
or cannot be unlocked by the cooperation of a
driver (30) actuable by the release mechanism
and a pivotal rocker (20) in operative connec-
tion with said driver.

Means according to claim 9, characterized in
that the free hook-like ends of the rigidly inter-
connected coupling elements (11;12) of a cou-
pling device lie in a plane but are differently
shaped whereas substantially equally config-
ured angled ends (21, 22) of the rocker (20)
are vertically offset with respect to each other.

Revendications

Procédé pour commander la libération de cha-
riots de fransport, comme des chariots 2 provi-
sions imbriqués les uns dans les aufres, mu-
tuellement accouplés en une rangée et com-
prenant respectivement une région antérieure
pour recevoir une marchandise & transporter,
ainsi qu'une région postérieure munie d'une
poignée de poussée dirigée vers le haut, les
chariots présentant respectivement un récepta-
cle & monnaie et un mécanisme d'accouple-
ment, procédé dans lequel, aprés introduction
d'une piéce dans le réceptacle & monnaie d'un
chariot de transport, la position occupée par ce
chariot de transport dans la rangée est tout
d'abord constatée, sur la base de la position
du chariot de transport voisin, aprés quoi il est
décidé, en fonction de la position de ce chariot
de transport dans la rangée, si ledit chariot est
ou non libéré vers I'arriere et, en cas de libéra-
tion, ce chariot de transport venant tout juste
d'étre libéré est verrouillé pour interdire l'ac-
couplement d'un autre chariot de transport,
cependant qu'une non-libération du chariot de
transport implique un rejet de la piéce introdui-
te, caractérisé par le fait que, aprés introduc-
tion d'une piéce, un chariot de transport ac-
couplé ne peut étre prélevé, sélectivement,
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qu'au début ou 2 la fin d'une rangée de cha-
riots de transport.

Dispositif pour commander la libération de
chariots de transport (TP1 & TPn), comme des
chariots & provisions imbriqués les uns dans
les autres, mutuellement accouplés en une
rangée et comportant respectivement une ré-
gion antérieure (V) pour recevoir une marchan-
dise 4 transporter, ainsi qu'une région posté-
rieure (H) munie d'une poignée de poussée
(GR) dirigée vers le haut, les chariots présen-
tant respectivement un réceptacle & monnaie
et un mécanisme d'accouplement (BK), et
comportant des moyens qui constatent la posi-
tion occupée par ce chariot de transport dans
la rangée, sur la base de la position du chariot
de transport voisin ; des moyens pour décider,
en fonction de cette position, si le chariot est
libéré vers l'arriére ; des moyens pour empé-
cher I'accouplement d'un chariot de transport
au chariot de transport libéré ; ainsi que des
moyens pour restituer une piéce introduite
lorsque le chariot de transport ne peut pas éire
libéré, caractérisé par le fait qu'il est prévu sur
chaque chariot de fransport (TP1 & TPn), en
vue de constater la position d'un chariot de
transport déposé dans une rangée, un disposi-
tif d'orientation (G1, S1 ; G2, S2) comprenant
respectivement un groupe (G2, S2) orienté en
direction de la région postérieure chargeable
(V), ainsi qu'un groupe (G1, S1) orienté en
direction de la poignée de poussée (GR), le-
quel dispositif (G1 S1 ; G2, S2) maintient le
mécanisme d'accouplemnt (BK) ouvert ou fer-
mé, par l'intermédiaire d'un circuit de commu-
tation électronique, de telle sorte que seul le
premier ou le dernier chariot de transport (TP1,
TPn) d'une rangée de chariots de transport
puisse étre extrait aprés introduction d'une pié-
ce.

Dispositif selon la revendication 2, caractérisé
par le fait qu'un élément (G3, respectivement
S3) d'un systéme d'accouplement est respecti-
vement associé aux deux groupes (G2, S2 ;
G1, S1) du dispositif d'orientation, ledit sysié-
me d'accouplement (G3 ; S3) provoquant une
déconnexion uniquement lors de I'ouverture du
mécanisme d'accouplement (BK).

Dispositif selon la revendication 2, caractérisé
par le fait que les groupes du dispositif
d'orientation comprennent un émetteur respec-
tif (G1, G2) revétant de préférence la forme
d'un aimant permanent, ainsi qu'un récepteur
respectif (S1, S2) revétant de préférence la
forme d'un commutateur de Reed, et pouvant
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étre actionné par un tel émetteur.

Dispositif selon la revendication 3, caractérisé
par le fait que le sysiéme d'accouplement
comprend un émetieur (G3) revétant de préfé-
rence la forme d'une diode infrarouge, ainsi
qu'un récepteur (S3) revétant de préférence la
forme d'une photodiode, et pouvant étre sollici-
té par un tel émetteur.

Dispositif pour commander la libération de
chariots de transport (TP1 & TPn), comme des
chariots & provisions imbriqués les uns dans
les aures, mutuellement accouplés en une ran-
gée et comportant respectivement une région
antérieure (V) pour recevoir une marchandise 2
transporter, ainsi qu'une région postérieure (H)
munie d'une poignée de poussée (GR) dirigée
vers le haut, les chariots présentant respective-
ment un réceptacle & monnaie et un mécani-
sme d'accouplement (BK), et comportant des
moyens qui constatent la position occupée par
ce chariot de transport dans la rangée, sur la
base de la position du chariot de transport
voisin ; des moyens pour décider, en fonction
de cette position, si le chariot est libéré vers
l'arriére ; des moyens pour empécher 'accou-
plement d'un chariot de transport au chariot de
transport libéré ; ainsi que des moyens pour
restituer une piéce introduite lorsque le chariot
de transport ne peut pas étre libéré, caractéri-
sé par le fait que, parmi deux éléments activa-
bles d'accouplement (11, 12) du dispositif
d'accouplement (10) implanté sur un chariot de
transport (TP), qui sont & chaque fois respecti-
vement orientés vers la région antérieure (V) et
vers la région postérieure (H) du chariot de
transport (TP), seul peut &ire activé, lors de
I'actionnement d'un mécanisme de déclenche-
ment par introduction d'une piéce et interven-
tion similaire, I'é1ément d'accouplement qui est
relié & I'élément d'accouplement libre, c'est-a-
dire non accouplé.

Dispositif selon la revendication 6, caractérisé
par le fait que deux éléments d'accouplement
(11 ; 12) du dispositif d'accouplement (10)
implanté sur un chariot de transport, qui sont
reliés rigidement 'un 2 l'autre, sont activables
uniquement lorsque l'un des deux éléments
d'accouplement (11 ; 12) est libre, c'est-a-dire
non accouplé.

Dispositif selon 'une des revendications 6 ou
7, caractérisé par le fait que, lors de I'activa-
tion de I'un des éléments d'accouplement ou
des deux, les dimensions géométriques ou la
position de ce(s) dernier(s) est (sont) respecti-
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vement modifié(e)s.

Dispositif selon I'une des revendications 6 2 8,
caractérisé par le fait que les extrémités libres
des éléments d'accouplement (11 ; 12) du
dispositif d'accouplement (10) sont réalisées,
de préférence, sous la forme de crochets ; par
le fait que le dispositif d'accouplement (10) est
de préférence retenu, sous la tension d'un
ressort, dans au moins |'une de ses deux posi-
tions préférentiellement décalables I'une de
l'autre de 90° ; et par le fait que le dispositif
d'accouplement (10), implanté sur un chariot
de transport, peut &tre déverrouillé ou non
grice & la coopération entre un organe d'en-
trafnement (30) actionnable par l'intermédiaire
du mécanisme de déclenchement, et une bas-
cule pivotante (20) en liaison interactive avec
ledit organe.

Dispositif selon la revendication 9, caractérisé
par le fait que les exirémités libres des élé-
ments d'accouplement mutuellement assujettis
(11 ; 12) d'un dispositif d'accouplement, confi-
gurées en des crochets, sont situées dans un
plan mais sont toutefois de réalisations diffé-
rentes, tandis que des extrémités coudées (21,
22) de la bascule (20), de réalisations approxi-
mativement identiques, sont mutuellement dé-
calées dans le sens de la hauteur.
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