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@ Einrichtung zur Informationsiibertragung bei der Zugbeeinflussung.

@ Fiir die Ubermittlung von durch Gleisgerite (G1)
bereitgestellten Daten an voriiberlaufende Fahrzeuge
sind an die Gleisgerate Linienleiter (L) begrenzter
Ausdehnung angeschlossen. Die Gleisgerdte werden
zyklisch von einer Leitstelle (LST) angesteuert. Da-
bei Ubermittelt die Leitstelle dem jeweiligen Gleisge-
rdt Uber eine Datenleitung (K1) z.B. Aufruftelegram-
me zur Weitergabe an den zugeordneten Linienlei-
ter. Werden diese Telegramme von einem Fahrzeug
empfangen und quittiert, so erkennt dies die Leitstel-
le und veranlaBt das Gleisgerdt durch Aufschalten
eines Steuerkennzeichens (+ U) auf die Datenleitung
zur Ausgabe der vom Gleisgerdt bereitgestellten Da-
ten. Eine zweite Quittungsmeldung beendet den
Ubertragungsvorgang. Wenn die Leitstelle auBerhalb
der flr den Aufruf der Fahrzeuge und ggf. den
Empfang der Quittungen bendtigten Zeiten Dauersi-
gnal sendet, kOnnen die Fahrzeuge in dieser Zeit
eine Eigenortung Uber den von ihnen befahrenen
Linienleitern vornehmen.

Der besondere Vorzug der erfindungsgemiBen
Einrichtung ist der, daB sehr einfach aufgebaute
Gleisgerate verwendet werden kdnnen.

Rank Xerox (UK) Business Services
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Die Erfindung bezieht sich auf eine Einrichtung
nach dem Oberbegriff des Patentanspruches 1.

Aus der DE-PS 11 76 698 ist ein Zugsiche-

rungssystem mit linienfdrmiger Signallibertragung
zwischen Zug und Strecke bekannt, bei dem eine
Leitstelle den die Strecke befahrenden Zligen Infor-
mationen Uber die Anzahl der jeweils vorausliegen-
den freien Abschnitte oder flir die Weiterfahrt zu-
ldssige Geschwindigkeitswerte Ubermittelt. Hierzu
ruft die Leitstelle die Fahrzeuge Uber die Ab-
schnittsnummern der von ihnen jeweils besetzige-
meldeten Gleisabschnitte ortsselektiv auf und Uber-
mittelt die von ihr fir die Fahrzeuge erarbeiteten
Daten an die Fahrzeuge. Die Fahrzeuge quittieren
den Empfang dieser Daten an die Leitstelle, die
aufgrund dieser Quittungsmeldungen den ggf. neu-
en Fahrort der Fahrzeuge erkennt und in die Be-
rechnung der an die Fahrzeuge beim nichsten
Durchlauf abzusetzenden Daten einbezieht.
Der Vorteil dieses bekannten Systems zur Zugbe-
einflussung ist der, daB die Leitstelle jederzeit Uber
den Fahrort der Fahrzeuge unterrichtet ist, so daB
sie die Fahrzeuge gezielt Uber die von ihnen be-
setztgemeldeten Abschnitte ansprechen und mit
Daten versorgen kann; flr die nicht besetzigemel-
deten Abschnitte werden keinerlei Daten Ubermit-
telt. Diese Art der Informationsiibertragung erfor-
dert in der Leitstelle eine llickenlose Laufwegverfol-
gung der Fahrzeuge und sie erfordert auf den
Fahrzeugen Mittel zur Eigenortung und zum Ver-
gleich der vom Fahrzeug selbst ermittelten Ab-
schnittsnummer mit der von der Leitstelle jeweils
Ubermittelten Abschnittsnummer. Fir eine derartige
intensive Datenverarbeitung sind die auf Strecken
mit punktférmiger Zugbeeinflussung eingesetzten
Fahrzeuge Ublicherweise nicht ausgeristet.

Aus der DE-Zeitschrift ETR vom Juni 1965,
Seite 253, ist ein digitales Impulsverfahren zur Zug-
und Streckensicherung bekannt, das im wesentli-
chen dem zuvor erlduterten Linienzugbeeinflus-
sungssystem entspricht mit dem Unterschied, daB
die Fahrzeuge aus den von ihnen und den von den
Ubrigen Fahrzeugen gesendeten Quittungsmeldun-
gen selbst Informationen Uber die Anzahl der vor
ihnen liegenden freien Abschnitte ermitteln. Vor-
aussetzung hierfir ist wiederum eine intensive Da-
tenverarbeitung auf den Fahrzeugen.

In der gleichen Zeitschrift wird auf Seite 257
Uber ein digitales Sicherungssystem mit gesteuer-
ten Leiterschleifen berichtet, bei dem einzelnen Ab-
schnitten einer Strecke kurze Leiterschleifen zuge-
ordnet sind, Uber die eine Leitstelle Informationen
an die die Strecke befahrenden Fahrzeuge Uber-
mitteln kann. Die Leitstelle erhdlt Informationen
Uber den jeweiligen Fahrort der Fahrzeuge da-
durch, daB die Fahrzeuge dauernd eine Melde-
spannung in die unter ihnen befindlichen Leiter-
schleifen einspeisen und die Leitstelle zyklisch die

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

Leiterschleifen einzeln nacheinander nach den ein-
gekoppelten Meldespannungen abfragt. Auf den
Empfang einer solchen Meldespannung hin Uber-
mittelt die Leitstelle dem betreffenden Fahrzeug
bestimmte von ihr erarbeitete Informationen, die
sich auf die Weiterfahrt des Fahrzeugs beziehen.
Zum zyklischen Anschalten der einzelnen Leiter-
schleifen dienen fernsteuerbare Schalter. Wegen
der stdndigen Einspeisung der Meldespannungen
in die Leiterschleifen bendtigen die Fahrzeuge ge-
trennte Sender flir die Meldespannungen und Be-
fehlsempfanger fir die Anweisungen der Leitstelle;
Sender und Empféanger sind stdndig eingeschaltet.

Aufgabe der Erfindung ist es, eine Einrichtung
nach dem Oberbegriff des Patentanspruches 1 an-
zugeben, die zur quasi punktférmigen Dateniiber-
tragung an die Fahrzeuge mit einem mdoglichst
geringen Aufwand bei den Gleisgerdten auskommt.

Die Erfindung 10st diese Aufgabe durch die
kennzeichnenden Merkmale des Patentanspruches
1. Vorteilhafte Ausgestaltungen und Weiterbildun-
gen der erfindungsgeméBen Einrichtung sind in
den Unteranspriichen angegeben.

Die Erfindung ist nachstehend anhand eines in
der Zeichnung dargestellten Ausflihrungsbeispieles
ndher erldutert.

Die Zeichnung zeigt:

im oberen Teil ein Gleisgerdt zur quasi punktférmi-
gen Zugbeeinflussung und

im unteren Teil eine Leitstelle, welche die ihr zuge-
ordneten Gleisgerite dazu veranlaBt, fir die Wei-
terfahrt der die Strecke befahrenden Fahrzeuge
wichtige Daten an die Fahrzeuge zu Ubermitteln.

An die Leitstelle LST, die auch als Streckenge-
rdt ausgeflihrt sein kann, sind Uber Koaxialkabel K1
bis Kn mehrere Gleisgerdte flir die Zugbeeinflus-
sung angeschlossen; die Steuerung der einzelnen
Gleisgerate erfolgt Uber einen Multiplexer M, der
von einem zentralen Steuerteil ZS der Leitstelle
einstellbar ist. Uber das zentrale Steuerteil und den
Multiplexer veranlaBt die Leitstelle den zyklischen
Aufruf der Fahrzeuge, die sich gerade im EinfluB-
bereich der einzelnen Gleisgerdte aufhalten. Dieser
Aufruf besteht z.B. in zwei inhaltlich identischen,
aber ggf. in unterschiedlicher Art und Weise darge-
stellten Telegrammen, die durch Frequenzumta-
stung erzeugt werden. Nach jedem Aufruf geht die
Leitstelle kurzzeitig auf Empfang. Wird der Aufruf
von einem Fahrzeug aufgenommen, so quittiert
dieses den Aufruf Uber den Linienleiter und das
Gleisgerat an die Leitstelle. Die Leitstelle weiB da-
mit um das Vorhandensein eines  mit
Sende/Empfangseinrichtungen versehenen Fahr-
zeugs im Einwirkbereich des betreffenden Gleisge-
rdtes und veranlaBt daraufhin das Gleisgerét zur
seriellen Ubertragung von im Gleisgerit bereitge-
haltenen Daten Uber den Linienleiter an das Fahr-
zeug.
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Im nachfolgenden ist angenommen, daB bei
der zyklischen Ansteuerung der an die Leitstelle
angeschlossenen Gleisgerite Uber den Multiplexer
M und das Koaxialkabel K1 eine Verbindung zum
Gleisgerat G1 hergestellt worden ist. Ob sich inner-
halb des EinfluBbereiches des Gleisgerédtes G1 ein
mit Sende/Empfangseinrichtungen ausgeristetes
Fahrzeug aufhilt oder nicht, ist der Leitstelle zu
diesem Zeitpunkt nicht bekannt. Die Leitstelle
mdge zunichst Dauersignal senden. Das Dauersi-
gnal L wird vom Telegrammerzeuger TEZ der Leit-
stelle bereitgestellt und Uber einen von einem zen-
tralen Steuerteil ZS eingesteliten Schalter S6, einen
Verstérker V5 und einen Kondensator C2 dem Mul-
tiplexer M zugefihrt; von dort gelangt es Uber die
Koaxialkabel K1 bis Kn zundchst auf alle an die
Leitstelle angeschlossenen Gleisgerite. In soge-
nannten Schlieifensteuerbaugruppen der Gleisgeri-
te, z.B. SS-BG im Gleisgerat G1, wird das Dauersi-
gnal Uber einen Kondensator C1 ausgekoppelt und
Uber einen Schalter S2, einen Verstirker V1 und
eine Gabelschaltung G =zur Entkopplung von
Sende/Empfangsspannungen in den zugeh&rigen
Linienleiter L begrenzter Lange eingespeist. Das in
die Linienleiter eingespeiste Dauersignal kann auf
den Fahrzeugen in bekannter Weise zur Eigenor-
tung verwendet sein.

Fir den Aufruf eines sich im EinfluBbereich
eines Gleisgerites aufhaltenden Fahrzeugs veran-
laft die Leitstelle das kurzzeitige Abschalten des
Dauersignals mindestens flir das jeweils angeschal-
tete Gleisgerdt. Ferner veranlaBt es, sofern sie da-
fUr ausgelegt ist, die Ausgabe gesonderter Aufruf-
telegramme, welche dieses Fahrzeug zur Abgabe
einer Quittungsmeldung veranlassen sollen. Die
Ausgabe dieser Quittungsmeldung durch das Fahr-
zeug kann von einem mehrmaligen Empfang der
zu diesem Zweck mehrfach hintereinander ausge-
gebenen Aufruftelegramme abhidngig gemacht
sein; die Aufruftelegramme werden vom Tele-
grammerzeuger TEZ der Leitstelle vorzugsweise
durch Frequenzumtastung erzeugt. Die Leitstelle
kann dabei so konzipiert sein, daB sie vorrangig
oder ausschlieBlich diejenigen Gleisgerdte aufruft
und mit Dauerpegel und/oder Aufruftelegrammen
versorgt, von denen sie weiB, da sie von einem die
Strecke befahrenden Fahrzeug in Kiirze passiert
werden. Ist die Leitstelle nicht zur Ausgabe von
Aufruftelegrammen eingerichtet, so muB bereits
das Ausbleiben des Dauersignals auf einem im
Gleisgerat passierenden Fahrzeug die Ausgabe der
Quittungsmeldung veranlassen. Nach dem Aufruf
eines Fahrzeugs geht die Leitstelle auf Empfangs-
bereitschaft. Flir das Einlesen der Quittungsmel-
dung 6ffnet das zentrale Steuerteil ZS der Leitstel-
le einen Schalter S4, Uber den zuvor eine Gleich-
spannung +U zum Gleisgerat G1 Ubertragen wur-
de. Das ein- und Auskoppeln dieser Gleichspan-
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nung auf das zugehdrige Koaxialkabel erfolgt Uber
Drosseln D1 und D2. Das dezentrale Steuerteil DS
in der Schleifensteuer-Baugruppe SS-BG des
Gleisgerates erkennt aus dem Ausbleiben der
Gleichspannung, daB die Leitstelle auf den Emp-
fang von Quittungsmeldungen wartet und schliefit
daraufhin den Schalter S3, Uber den diese Quit-
tungsmeldungen laufen werden; gleichzeitig 6ffnet
sie den Schalter S1 im Sendezweig des Gleisgerd-
tes.
Der Linienleiter L besitzt eine begrenzte Ausdeh-
nung von z.B. einigen zehn Metern. Befindet sich
ein mit Sende/Empfangseinrichtungen versehenes
Fahrzeug im EinfluBbereich des Linienleiters L und
hat dieses Fahrzeug die z.B. zwei Aufruftelegram-
me der Leitstelle ordnungsgerecht empfangen bzw.
das Ausbleiben des Dauersignals detektiert, so ver-
anlaft es die Ausgabe einer Quittungsmeldung
Uber das Gleisgerdt an die Leitstelle. Dies ge-
schieht Uiber den Linienleiter L, die Gabelschaltung
G, den Schalter S3 und den Verstérker V2 in der
Schlieifensteuer-Baugruppe des Gleisgerdtes G1.
Mit dem Offnen des Schalters S4 hatte das zentra-
le Steuerteil ZS der Leitstelle zuvor den Schalter
S5 im Empfangszweig der Leitstelle geschlossen
und den Schalter S6 im Sendezweig gebffnet. Da-
mit ist die Leitstelle aufnahmebereit flr die erwarte-
te Quittungsmeldung, die sie aber nur dann emp-
fangen kann, wenn sich ftatsichlich ein mit
Sende/Empfangseinrichtungen ausgeristetes Fahr-
zeug im Einwirkbereich des Gleisgerdtes aufhilt.
Die von einem solchen Fahrzeug stammende Quit-
tfungsmeldung wird in der Leitstelle Uber den
Schalter S5 und den Verstidrker V4 der Tele-
grammauswertung TAZ zugeflihrt. Der Empfang
der Quittungsmeldung unterrichtet die Leitstelle da-
von, daB sich ein Fahrzeug im EinfluBbereich des
angeschalteten Gleisgerites befindet. In die Quit-
tungsmeldung kdnnen fahrzeugspezifische Daten
impliziert sein. Die Leitstelle veranlaft mit dem
volistdndigen Empfang der Quittungsmeldung, die
ggf. auch aus zwei inhaltsgleichen Telegrammen
bestehen kann, die Ausgabe der flr das betreffen-
de Fahrzeug im Gleisgerdt bereitgehaltenen Daten.
Hierzu schlieft das zentrale Steuerteil ZS den
Schalter S4; gleichzeitig 6ffnet es die Schalter S5
und S6. Mit dem Aufschalten der Gleichspannung
+U auf das zum Gleisgerit fihrende Koaxialkabel
wird das dezentrale Steuerteil der Schieifensteuer-
Baugruppe davon unterrichtet, daB sie nunmehr die
dem Gleisgerdt eingepridgten Daten Uber den Li-
nienleiter an ein Fahrzeug abzusetzen hat. Die
Energieversorgung des Gleisgerdtes erfolgt z.B.
Uber die von der Leitstelle aufgeschaltete Gleich-
spannung +U.

Bleibt dagegen der Empfang der erwarteten
Quittungsmeldung aus, so veranveranlaBt das zen-
trale Steuerteil in der Leitstelle mit dem Ablauf
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einer vorgegebenen Zeitspanne seit Aufruf das
Schliefen des Schalters S4 und die Weiterschal-
tung des Multiplexers M zur Ansteuerung des fol-
genden Gleisgerites. Die vorgegebene Zeitspanne,
in der das zentrale Steuerteil der Leitstelle auf das
Eintreffen einer Quittungsmeldung wartet, kann
sehr viel kiirzer sein als die fiir den vollstandigen
Empfang einer Quittungsmeldung bendtigte Zeit-
spanne; sie ist im wesentlichen bestimmt durch die
Schaltzeiten der an der Dateniibertragung beteilig-
ten Schaltmittel sowohl in der Leitstelle als auch
am Gleisgerat.

Die fiir die Ubertragung von Quittungsmeldun-
gen erforderliche Zeitspanne von z.B. 2 ms ist so
kurz, daB ein am Gleisgerat vorlberlaufendes Fahr-
zeug das Ausbleiben des Dauersignales deutlich
unterscheiden kann von einem langerfristig anste-
henden Pegeleinbruch beim Uberfahren einer Li-
nienleiterkreuzungsstelle, d.h. die hochgenaue Or-
tung der Fahrzeuge wird durch die Datenlibertra-
gungsprozedur nicht gestort.

Fir die Ubermittlung der im Gleisgerit G1 be-
reitgehaltenen Daten gibt das dezentrale Steuerteil
der Schlieifensteuer-Baugruppe, veranlaBt durch
das Aufschalten der Gleichspannung +U auf das
Koaxialkabel K1, einen Anschaltauftrag an eine Te-
legrammbaugruppe TB des Gleisgerétes G1. Diese
Telegrammbaugruppe dient dazu, eine aus dem
jeweiligen Signalbegriff eines zugehdrigen Lichtsi-
gnals S Uber eine Signalbaugruppe SB abgeleitete
Information in ein entsprechendes Datentelegramm
umzusetzen und der Gleiskoppelspule GKS des
Gleisgerates zuzufihren. Dieses Datentelegramm
kann darliber hinaus noch weitere Daten aufweisen,
welche z.B. das betreffende Gleisgerdt oder seinen
Standort bezeichnen. Die von der Telegrammbau-
gruppe TB seriell bereitgestellien Daten gelangen
als Datentelegramm Uber einen Verstdrker V3, ei-
nen Kondensator C3, einen Schalter S1, einen Ver-
stdrker V1 und die Gabelschaltung G auf den Li-
nienleiter L und werden von dort an die Koppelspu-
le des vorliberlaufenden Fahrzeugs lUbermittelt. Die
von der Telegrammbaugruppe bereitgestellten Da-
ten werden als Datentelegramme jeweils mehrmals
hintereinander Ubermittelt. Damit ist es mdglich,
auch bei hohen Fahrgeschwindigkeiten eine siche-
re, weil mehrfache Ubertragung von Daten zu ge-
wihrleisten. Die Energieversorgung des Gleisgeri-
tes zum Ubermitteln der Datentelegramme erfoigt
durch die Leitstelle Uber das Koaxialkabel.

Der Empfang einer fahrzeugseitigen Quittungs-
meldung flr den Empfang der Ubermittelten Daten
fihrt in dem dezentralen Steuerteili DS der
Schleifensteuer-Baugruppe zum Offnen des Schal-
ters 83 und zum Schliefen des Schalters S2. Da-
mit ist der Ausgangszustand der Schleifensteuer-
Baugruppe wieder erreicht, so daB bei einer folgen-
den Aufschaltung durch die Leitstelle wiederum
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Daten an die vorlberlaufenden Fahrzeuge Ubermit-
telt werden k&nnen.

Wihrend der Ubertragung der an ein vorlber-
laufendes Fahrzeug zu Ubermittelnden Datentele-
gramme durch ein Gleisgerdt kann die Leitstelle
Uber den Multiplexer bereits das ndchste Gleisge-
rdt ansteuern und mit Aufruftelegrammen zum
Feststellen vorlberlaufender Fahrzeuge versorgen.

Patentanspriiche

1. Einrichtung zur Informationsilibertragung zwi-
schen einer ortsfesten und mindestens einer
ortsbeweglichen  Sende/Empfangseinrichtung
bei der Zugbeeinflussung im Eisenbahnsiche-
rungswesen mit wechselweiser Datenlibertra-
gung zwischen einer Leitstelle und den die
Strecke befahrenden Fahrzeugen Uber im
Gleis verlegte Linienleiter begrenzter Ausdeh-
nung, Uber die die Fahrzeuge ortsselektiv zyk-
lisch nacheinander aufgerufen und mit fUr ihre
Weiterfahrt wichtigen Daten und/oder Kom-
mandos versorgt werden und Uber die die
Fahrzeuge der Leitstelle den Aufruf quittieren,
dadurch gekennzeichnet,

- daB die Linienleiter (L) an Gleisgerate
(G1) fir die punktférmige Ubertragung
von an den Gleisgeriten seriell bereitge-
stellten Daten angeschlossen sind

- daB die Leitstelle (LST) diese Gleisgerate
Uber Datenleitungen (K1 bis Kn) zyklisch
ansteuert und mit einem Aufruf flr ein
das betreffende Gleisgerat mdglicherwei-
se gerade passierendes Fahrzeug ver-
sorgt,

- daB die Leitstelle im AnschluB8 daran zum
Empfang einer Uber den zugeh&rigen Li-
nienleiter, das Gleisgerdt und die Daten-
leitung (K1) eingehenden, vom Fahrzeug
veranlaBten Anruf-Quittung flir eine be-
stimmte Mindestzeit von Sende- auf
Empfangsbetrieb umschaltet

- und auf den Empfang dieser Quittung hin
die Ausgabe der fir das in dem betref-
fenden  Streckenabschnitt  befindliche
Fahrzeug bestimmten, vom Gleisgerit
stammenden Daten und/oder Komman-
dos Uber das Gleisgerét und den Linien-
leiter an das Fahrzeug veranlaft,

- wobei die Leitstelle den Abruf der am
Gleisgerat bereitgestellten Daten durch
ein Steuerkennzeichen (+ U) bewirkt, das
sie dem Gleisgerdt Uber die Datenleitung
Ubermittelt

- und daB die Leitstelle mit dem Empfang
der Quittung oder bei Nichtempfang ei-
ner Quittung nach Ablauf der bestimmten
Mindestzeit seit Aufruf eines Fahrzeugs
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ein anderes Gleisgerdt ansteuert.

Einrichtung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet,

daB die Quittungen fahrzeug- bzw. zugspezifi-
sche Daten implizieren.

Einrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet,

daB die Telegramme und/oder die Quittungen
durch Frequenzumtastung erzeugt werden.

Einrichtung nach Anspruch 1 oder 1 und 3,
dadurch gekennzeichnet,

daB die Leitstelle die Fahrzeuge uber die
Gleisgerate durch vorlibergehendes Aussen-
den eines Dauersignales, durch Unterbrechen
eines stindig gesendeten Dauersignales oder
durch Aufschalten von Aufruftelegrammen auf
die den Gleisgeriten zugeordneten Linienleiter
aufruft.

Einrichtung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet,

daB sowohl am Gleisgerdt (G1) als auch an der
Leitstelle (LST) je ein Steuerteil (DS, ZS) zum
Umschalten von Sende- auf Empfangsbetrieb
und umgekehrt vorgesehen sind, wobei erste-
res (DS) durch das Steuerteil (ZS) der Leitstel-
le steuerbar ist.

Einrichtung nach Anspruch 5, dadurch ge-
kennzeichnet,

daB die beiden Steuerteile (ZS,DS) durch ein
Koaxialkabel (K1) verbunden sind, an das die
jeweiligen Sende-/Empfangseinrichtungen (V5,
V4; V1, V2) kapazitiv angekoppelt sind und daB
das Steuerteil (ZS) der Leitstelle zur Steuerung
des dem Gleisgerdt (G1) zugeordneten Steuer-
teils (DS) an das Koaxialkabel eine Gleichspan-
nung (+U) oder eine niederfrequente Span-
nung an- bzw. abschaltet, die an dem dem
Gleisgerat zugeordneten Steuerteil (DS) aus
dem Koaxialkabel ausgekoppelt und dem Steu-
erteil als Steuerkennzeichen zugefihrt wird.

Einrichtung nach Anspruch 6, dadurch ge-
kennzeichnet,

daB das Ein- und/oder das Auskoppeln der
Gleichspannung oder der niederfrequenten
Spannung Uber hdherfrequente Schwingungen
sperrende Bauelemente (D1, D2) erfolgt.

Einrichtung nach Anspruch 7, dadurch ge-
kennzeichnet,
daB die Bauelemente als Drosseln (D1, D2)
ausgeflhrt sind.
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10.

Einrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 8,
dadurch gekennzeichnet,

daB das Steuerteil (DS) des Gleisgeradtes (G1)
auf den Empfang einer Quittung im Anschlufl
an die Ausgabe der vom Gleisgerit bereitge-
stellten Datentelegramme die Verbindung zu
dem die Datentelegramme bereitstellenden
Baustein (TB) auftrennt und vorbereitend fiir
den folgenden Aufruf eines Fahrzeugs durch
die Leitstelle (LST) die Verbindung zur Daten-
leitung (K1) herstellt.

Einrichtung nach Anspruch 1 und 2, dadurch
gekennzeichnet,

daB die Leitstelle auBerhalb der fiir die Uber-
mittlung von Telegrammen und Quittungen be-
ndtigten Zeiten allen Gleisgeriten ein Dauersi-
gnal zufiihrt, das von den die einzelnen Gleis-
gerdte passierenden Fahrzeugen zur Ortung
Uber dem jeweiligen Linienleiter auswertbar ist.
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