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64 Kommunikationseinrichtung fr funkgestiitzte Bahndienste.

@ Um mit nur einem einzigen Ubertragungskanal so-

wohl die Daten von dezentralen Steuereinstellen als

auch die Daten zentraler Dienste an ein Fahrzeug Ubertra- i FZB \
-welleu
Dienste

gen zu kénnen, ist vorgesehen, alle diese Daten einem [ xou ] Tha
zentralen Gatewayrechner (IN-F) zuzufiihren. Dieser ver-
anlasst dann die Datenibertragung an das Fahrzeug.
Durch die Verwendung eines zentralen Gatewayrechners
(IN-F), der dem Fahrzeug zugeordnet ist, ist es mdoglich,
samtliche Daten im Multiplex zu Ubertragen, ohne dass
beim Vorriicken des Fahrzeugs durch Wechsel in einen
neuen Streckenbereich eine neue Ubertragungsstrecke
zwischen dem Fahrzeug und den zentralen Diensten auf-
gebaut werden muss. Es ist lediglich eine streckenseitige
Umschaltung auf andere dezentrale Steuerstellen erforder-
lich; die Aufteilung zentraler Dienste und die eigentliche £ve St
Verbindung zum Fahrzeug bleibt bestehen. Weil das so )
ist, braucht auf dem Fahrzeug auch nur eine einzige Mo- ms,u,m.nl
pilstation vorhanden zu sein, wobei die Umschaltung auf

die einzelnen dezentralen Steuerstellen vom Gatewayrech-

ner (IN-F) vorgenommen wird.

Bahnnetz

weltere
Dienste
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Beschreibung

. Die Erfindung bezieht sich auf eine Kommunikati-
onseinrichtung fir funkgestitzte Bahndienste nach
dem Oberbegriff des Patentanspruches 1.

Fur die Steuerung des Bahnbetriebes kommt hau-
fig eine punkt- oder linienfdrmige Zugbeeinflussung
zur Anwendung. Bei der punkifdrmigen Zugbeeinflus-
sung werden an ortsfesten Beeinflussungseinrichtun-
gen bestimmte in ihrer Menge begrenzte Informatio-
nen an die voriiberlaufenden Fahrzeuge Ubertragen,
die dort ausgewertet und ggf. weiterverarbeitet wer-
den. Bei linienférmigen Zugbeeinflussungen ist eine
quasi sténdige Informationsiibertragung von der Stre-
cke an die Fahrzeuge und ggf. auch in Gegenrich-
tung moglich, bei der sehr viel mehr Informationen
zur Fahrzeugsteuerung und Fahrzeuglberwachung
ausgetauscht werden konnen. Ublicherweise erfolgt
die Informationsiibertragung mittels im Gleis verleg-
ter Linienleiter, an die mindestens einzelne Fahrzeu-
ge der die Strecke passierenden Zige induktiv ange-
koppelt sind. Der Aufwand flir die Installation, den
Betrieb und die Wartung der im Gleis verlegten Lini-
enleiter ist betrachtlich. Aus diesem Grunde ist auch
bereits vorgeschlagen worden, die Daten zwischen
den einzelnen Teilnehmern per Funk zu {bertragen.
Hierfiir kann ein Mobilfunksystem zur Anwendung
kommen, wie es bereits fir die Sprachlbertragung
verwendet wird (EP 0726 689 A2). Allerdings sind
die zur Steuerung von Bahnfahrzeugen zu Ubertra-
genden Daten im Gegensatz zu den Sprechfunkda-
ten sicherheitsrelevant, weil sie direkt in die Fahr-
zeugsteuerung einfliessen. Es ist daher auf geeigne-
te Weise daflir Sorge zu tragen, dass die Daten auf
ihnrem Wege von der Datenquelle zur Datensenke
nicht verfalscht werden oder verloren gehen kénnen.

Fir die Sicherung solcher Daten werden heute
vielfach kryptologische Verfahren angewendet.

Eine Besonderheit des Bahnbetriebes ist es, dass
die auf die Fahrzeuge zu ibertragenden Daten de-
zentral von einzelnen Stellwerken oder Leitstellen,
nachfolgend als dezentrale Steuerstellen bezeichnet,
bereitgestelit werden. Solange die Datenlibertra-
gung Uber Linienleiter erfolgte, war ein Fahrzeug
stets mit einer einzigen dezentralen Steuerstelle
verbunden und wechselte beim Einfahren in einen
folgenden Streckenbereich automatisch zu der da-
fur zustidndigen dezentralen Steuerstelle. Bei der
Funkzugbeeinflussung ist diese durch die &rtlichen
Gegebenheiten der Gleisanlage bedingte automati-
sche Zuordnung zur jeweils zustandigen Steuerstelle
nicht mehr gegeben. Vielmehr muss das Fahrzeug
oder die jeweils befahrene Steuerstelle auf Grund
des jeweils bekannten Fahrortes des Fahrzeuges
auf der Strecke entweder die folgende Steuerstelle
dazu auffordern, Verbindung mit dem sich ihrem
Streckenbereich ndhernden Fahrzeug aufzunehmen
oder aber das Fahrzeug dazu veranlassen, diese
Verbindung aufzunehmen. Dazu wird jeweils eine
bestimmte Zeitspanne in der Gréssenordnung von
bis zu 10 s bendtigt. In dieser Zeit hat das Fahr-
zeug noch Verbindung mit der Steuerstelle des von
ihm befahrenden Streckenbereiches und es ist da-
mit beschéftigt, mit der Steuerstelle des folgenden
Bereiches in Verbindung zu treten. Auf dem Fahr-
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zeug werden hierfir zwingend mindestens zwei
Funkgerate bendtigt.

Ein sehr grosses Problem hinsichtlich der Daten-
Ubertragung in dezentralen Anlagen, wie Bahnanla-
gen, stellen auch die zentralen Dienste z.B. fur Dis-
position und zentrale Diagnose dar. Entweder wer-
den fur diese zentralen Dienste gesonderte
Funkkandle zur Verfigung gestellt, was wegen der
begrenzten Ressourcen aber kaum méglich ist, oder
aber diese zentralen Dienste kommunizieren mit den
Fahrzeugen Uber die Kommunikationsbausteine der
dezentralen Steuerstellen. Dann aber muss die Ver-
bindung zwischen den zentralen Diensten und den
Fahrzeugen stindig auf die aktuellen Fahrorte der
Fahrzeuge nachgefihrt werden, d.h. die Daten der
zentralen Dienste muissen fortlaufend auf die Kom-
munikationsbausteine der benachbarten dezentralen
Steuerstellen geschaltet werden. Hierdurch entste-
hend Licken in der Ubertragung der Daten, insbe-
sondere durch Synchronisationsvorgénge, in der
Gréssenordnung einiger Sekunden. Ausserdem ist
bei dieser Konstellation von Nachteil, dass zentrale
Dienste, die eine Anforderung an ein Fahrzeug stel-
len, zunéchst einmal feststellen missen, weliche de-
zentrale Steuerstelle derzeit Verbindung hat mit dem
betreffenden Fahrzeug.

Aufgabe der Erfindung ist es, eine Kommunikati-
onseinrichtung nach dem Oberbegriff des Patentan-
spruches 1 anzugeben, mit der es mdglich ist, mit
nur einem einzigen Ubertragungskanal, Gber den
auch die Datenlbertragung mit den dezentralen
Steuerstellen abgewickelt wird, durch die zentralen
Dienste auf die Fahrzeuge zuzugreifen, ohne dass
es dabei zu dem vorstehend geschilderten «Hop-
ping» kommt. :

Die Erfindung Iost diese Aufgabe durch die Anwen-
dung der kennzeichnenden Merkmale des Patentan-
spruches 1.

Vorteilhafte Ausgestaltungen und Weiterbildungen
der erfindungsgemassen Kommunikationseinrichtung
sind in den abhéangigen Patentanspriichen umschrie-
ben. Als besonders vorteilhaft wird dabei angesehen,
dass jedes Fahrzeug nur eine einzige Mobil-Station
zur Ubertragung von Daten aufweist, wobei der nach
der Erindung vorgesehene Gatewayrechner die Da-
tenlibertragung zu diesem sowie den zentralen
Diensten und dezentralen Steuerstellen auirechter-
halt und lediglich mit dem Vorriicken der Fahrzeuge
auf die ndchste dezentrale Steuerstelle umschalten
muss.

Die Erfindung ist nachstehend anhand eines Aus-
fihrungsbeispieles naher erlautert, wobei hierzu auf
die Zeichnung bezug genommen wird. Die Zeich-
nung zeigt in

Fig. 1 die Struktur einer Kommunikationseinrich-
tung fir funkgestitzte Bahndienste mit dezentraler
Dateniibertragung als fiktiven Stand der Technik,

Fig. 2 die Struktur einer Kommunikationseinrich-
tung fur funkgestltzte Bahndienste mit dem erfin-
dungsgemass vorgesehenen zentralen Ansatz fir die
Datenubertragung,

Fig. 3 eine Ausgestaltung einer Kommunikati-
onseinrichtung fir funkgestitzte Bahndienste bei lei-
tungsorientierter Dateniibertragung zwischen den
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Steuerstellen und einem vom Gatewayrechner ge-
steuerten Vermittiungsknoten und in

Fig. 4 eine entsprechende Anordnung mit paket-
vermittelter Datenlbertragung.

Fig. 1 zeigt schematisch ein mit Funkzugbeeinflus-
sung FZB ausgerlistetes Fahrzeug F eines Zuges in
einem Bahnnetz. Das. Fahrzeug F ist mit zwei Mobil-
stationen MS! und MS2 zum Senden und Empfan-
gen von Daten versehen. Die beiden Mobilstationen
wirken auf einen fahrzeugseitigen Kommunikations-
baustein KOM-F, der in Empfangsrichtung z.B. zur
Verteilung von signaltechnisch sicheren und nicht si-
cheren Daten dient. Die nicht sicheren Daten werden
weiteren Diensten WD zugefiihrt, die z.B. zur Steue-
rung eines Fahrgastinformationssystems dienen. Die
signaltechnisch sicheren Daten werden in einem
Baustein KR einer kryptologischen Bewertung unter-
zogen und dann in einem fahrzeugseitigen Speicher
EVC-F abgelegt, aus dem sie zur Fahrzeugsteue-
rung abgerufen werden konnen.

Streckenseitig werden die zur Fahrzeugsteuerung
heranzuziehenden sicherungstechnischen Daten z.B.
von Stellwerken bereitgestellt und fiegen dann in da-
fiir vorgesehenen Steuerstellen EVC-S1 bis EVC-S3
vor. Die dort jeweils vorhandenen Daten werden auf
dem Funkwege auf die einzelnen Fahrzeuge Ubertra-
gen, und zwar dann, wenn diese Fahrzeuge die den
betroffenen Steuerstellen zugeordneten Streckenbe-
reiche befahren. Annahmegemass soll sich das in
Fig. 1 dargestelite Fahrzeug F in dem Streckenab-
schnitt befinden, der der Steuerstelie EVC-S1 zuge-
ordnet ist. Die Daten aus EVC-S1 werden (ber ei-
nen der Steuerstelle EVC-S1 zugeordneten Kommu-
nikationsbaustein KOM-S1 an das Fahrzeug F
tibertragen Dieser Kommunikationsbaustein KOM-S1
hat die Aufgabe, neben den von der zugehérigen de-
zentralen Steuerung stammenden Daten bedarfswei-
se auch weitere Daten an das Fahrzeug zu Ubertra-
gen, die von zentralen Diensten stammen. Diese Da-
ten konnen z.B. aus der Disposition oder der
zentralen Diagnose stammen oder weitere Dienste
beinhalten. Aufgabe des Kommunikationsbausteines
ist es, die ihm zugefiihrten Daten zu multiplexen und
in einer vorgegebenen Weise an das Fahrzeug zu
Ubertragen, fur das sie bestimmt sind. Hierzu hatte
das Fahrzeug F zuvor auf Grund des von ihm er-
kannten Fahrortes bei einer Zentrale hinterfragt, wel-
che dezentrale Steuerstelle den von ihm befahrenen
Streckenbereich behandelt oder aber die dezentrale
Steuerstelle selbst hatte auf Grund einer von ihr
empfangenen Fahrortmeldung des Fahrzeugs F fest-
gestellt, dass sich das Fahrzeug F in dem von ihr
verwalteten Streckenbereich aufhalt, an den Daten
zu Ubertragen oder von dem Daten zu empfangen
sind. Melden sich zentrale Dienste zur Datenlibertra-
gung oder Datenabfrage an das Fahrzeug F an, so
miissen sie entweder selbst in einer zentralen Da-
tenbank nachfragen, wo sich das Fahrzeug F zur
Zeit befindet bzw. wie die dezentrale Steuerstelle
heisst, deren Streckenbereich von dem Fahrzeug be-
fahren wird, oder aber sie haben alle erreichbaren
dezentralen Steuerstellen nacheinander abzufragen,
um so die dezentrale Steuerstelle zu finden, Uber die
sie mit dem Fahrzeug F kommunizieren kdnnen. N&-
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hert sich das Fahrzeug F der Grenze zu einem fol-
genden Streckenbereich, so hat er, um ohne In-
formationsverlust in diesen einfahren zu konnen,
rechtzeitig Verbindung aufzunehmen mit dem Kom-
munikationsbaustein des Streckenbereiches, dem er
sich nahert. Hierflr dient die jeweils zweite Mobilsta-
tion MS2 des Fahrzeugs F. Das Fahrzeug F hat so
die Maglichkeit, rechtzeitig vor dem Einfahren in den
neuen Streckenbereich sich in den von der zugehori-
gen dezentralen Steuerstelle stammenden far ihn be-
stimmten Datenstrom einzuphasen.

Nach dem Einfahren in den neuen Streckenbe-
reich kann die Verbindung zur dezentralen Steuer-
stelle des bislang befahrenen Streckenbereiches ab--
gebaut werden. Die bislang dort auf den Kommuni-
kationsbaustein KOM-S1 aufgeschalteten zentralen
Dienste sind nun auf den Kommunikationsbaustein
des folgenden Bereichs aufzuschalten. Die Daten
der zentralen Dienste missen dabei in den Daten-
strom der von der dezentralen Steuerstelle stam-
menden Daten eingepasst werden, wodurch es zu
voribergehenden Ausblendungen der von den zen-
tralen Diensten stammenden Daten kommt. Diese
Vorgange wiederholen sich beim weiteren Vorriicken
des Fahrzeugs kontinuierlich, wobei ggf. bei hohen
Fahrgeschwindigkeiten und einer entsprechenden
Vorausschau auch mehr als zwei Mobilstationen auf
dem Fahrzeug F mit entsprechenden streckenseiti-
gen Kommunikationsbausteinen zusammenwirken
missen.

Die in Fig. 2 dargestellte erfindungsgemésse Kom-
munikationsstruktur  vermeidet die vorgenannten
Nachteile durch die Verwendung eines Gatewayrech-
ners IN-F. Dieser Gatewayrechner IN-F représentiert
far die dezentralen Steuerstellen und zentralen
Dienste der Strecke das Fahrzeug, mit dem diese zu
kommunizieren haben. Dabei gibt es eine feste oder
temporare Zuordnung des Fahrzeugs zu dem Gate-
wayrechner IN-F. Jeder Gatewayrechner IN-F ver-
waltet nicht nur einen, sondern eine Mehrzahi von
Fahrzeugen, wobei die Fahrzeuge stets wissen, wel-
cher von den insgesamt vorhandenen Gatewayrech-
nem IN-F fur sie zustdndig ist. Streckenseitig stelft
der Gatewayrechner IN-F bedarfsweise die Verbin-
dung her zu den Kommunikationsbausteinen KOM
S1, KOM S2, KOM S3 der einzelnen dezentralen
Steuerstellen EVG S1, EVG S2, EVG S3, und zwar
durch entsprechende Ortungsmeldungen, die er ent-
weder vom jeweils in Frage kommenden Fahrzeug
oder von der befahrenen Steuerstelle erhélt. Die Ver-
bindung zwischen dem Gatewayrechner IN-F und
den Kommunikationsbausteinen der einzelnen Steu-
erstellen kann leitungsgebunden sein oder auch auf
drahtlosem Wege erfolgen. Die zentralen Dienste
sind nicht mehr, wie bei dem Beispiel der Fig. 1 an-
genommen, auf die ginzelnen dezentralen Steuer-
stellen gefiihrt, sondern auf den zentralen Gateway-
rechner IN-F. Damit unterbleibt das bisher erforderli-
che Weiterschalten auf dezentrale Steuerstellen mit
den damit bislang verbundenen Nachteilen. Der
Gatewayrechner IN-F Ubertragt die ihm von den zen-
tralen Diensten und die ihm von den dezentralen
Steuerstellen zugefihrten Daten im Multiplex und
iber das zellulare Mobilfunksystem an das Fahr-
zeug, fiir das sie bestimmt sind. Die zentralen Diens-
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te missen bei Aufnahme der Dateniibertragung mit
einem Fahrzeug lediglich wissen, welcher Gateway-
rechner dieses Fahrzeug bedient. Dieses Wissen
kann bei den zentralen Diensten vorhanden sein
oder bedarfsweise aus einer Datenbank abgerufen
werden.

7usatzlich zu dem in Fig. 2 angegebenen Gate-
wayrechner kann aus Redundanzgriinden ein weite-
rer Gatewayrechner vorgesehen sein, der bei Ausfall
des aktiven Gatewayrechners dessen Funktionen
wahrnimmt.

Der Gatewayrechner kann als signaltechnisch
nicht sicherer Rechner ausgefiihrt sein, wenn wie
angenommen sichergestellt ist, dass fur die Ubertra-
gung sicherheitsrelevanter Daten eine hochwertige,
vorzugsweise kryptographische, Sicherung von der
jeweiligen Datenquelle zur jeweiligen Datensenke
vorgesehen ist.

Der Gatewayrechner kann ein Transportprotokoll
aufweisen, das festlegt, in welcher Reihenfolge zur
Ubertragung anstehende Daten zu Ubertragen sind.

Zweckmassigerweise realisiert der zentrale Gate-
wayrechner weitere applikationsspezifische Funktio-
nen wie Zwischenspeicherung von Daten, Datenauf-
bereitung, Datenvorverarbeitung und Datenverdich-
tung und entlastet damit die Netzkapazitat.

Der Gatewayrechner wickelt in vorteilhafter Weise
auch die Datentibertragung zwischen den dezentra-
len Steuerstellen benachbarter Streckenbereiche ab.
Eine solche Datentibertragung ist zur Ubernahme ei-
nes Fahrzeugs in einen folgenden Streckenbereich
erforderlich.

Die Dateniibertragung zwischen den dezentralen
Steuerstellen . und/oder zwischen den dezentralen
Steuerstellen und dem Gatewayrechner kann lei-
tungsgebunden oder drahtlos auf dem Funkwege vor
sich gehen. Bei der Funklbertragung von Daten
kann eine am Bedarfsfall orientierte Ubertragung von
Datenpaketen zur Anwendung kommen.

Der Gatewayrechner ist mit Vorteil in der Néhe ei-
nes Vermittiungsknotens fiir das zellulare Mobilfunk-
system anzuordnen.

Fig. 3 zeigt die Kommunikationsstruktur far Funk-
zugbeeinflussung bei leitungsgebundenem Zugriff
des Gatewayrechners IN-F auf die streckenseitigen
Kommunikationsbausteine KOM-S1 bis KOM-S3.
Diese Kommunikationsbausteine sind an einen Ver-
mittlungsknoten MSC des zellularen Mobilfunksys-
tems angeschlossen. An diesen Vermittlungsknoten
ist auch der Gatewayrechner IN-F angeschlossen. Er
unterrichtet den Vermittlungsknoten davon, welche
der streckenseitigen Kommunikationsbaugruppen Da-
ten an das jeweils betrachtete Fahrzeug ubertragen
wollen oder an welche der dezentralen Steuerstellen
das Fahrzeug Daten zu ibertragen hat. Die Daten
der in Fig. 3 nicht dargestellen zentralen Dienste
werden entweder auch dem Vermittlungsknoten MSC
zugeflihrt oder aber dem Gatewayrechner IN-F, der
diese Daten dann an den Vermittlungsknoten MSC
weitergibt. Vom Vermittiungsknoten MSC gelangen
die Daten an einen Kontroller BSC und von dort an
die Feststationen BTS, von denen aus die Daten-
Gbertragung auf dem Luftweg erfolgt.

Fig. 4 zeigt die Kommunikationsstruktur der erfin-
dungsgemdssen Funkzugbeeinflussung bei Anwen-
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dung einer paketweisen Dateniibertragung. Bei die-
ser Konstellation gibt es neben dem Vermittlungs-
knoten MSC noch einen Paketknoten (z.B. Datex-P),
an die die Kommunikationsbausteine KOM-S1 bis
KOM-S3 ihre Daten Ubertragen. Von dort aus gelan-
gen die Daten Uber den Gatewayrechner IN-F an
den Vermittlungsknoten MSC des Mobilfunksystems
und an die Fahrzeuge.

Patentanspriiche

1. Kommunikationseinrichtung fir funkgestitzte
Bahndienste zur drahtlosen Ubertragung von Daten
zwischen Fahrzeugen und dezentralen Steuerstellen
sowie zentralen Diensten unter Verwendung eines
zellularen Mobilfunksystems mit Kommunikationsbau-
steinen auf den Fahrzeugen und bei den dezentralen
Steuerstellen, dadurch gekennzeichnet, dass mindes-
tens ein Gatewayrechner (IN-F) vorgesehen ist, dem
eine Vielzahl von Fahrzeugen fest zugeordnet ist
und der bedarfsweise Funkverbindungen zu beliebi-
gen dezentralen Steuerstellen sowie beliebigen zen-
tralen Diensten aufzubauen in der Lage ist und ber
den die Zlige mindestens mittelbar gezielt sowohl mit
einzelnen dezentralen Steuerstellen als auch mit ein-
zelnen zentralen Diensten kommunizieren, wobei der
Gatewayrechner (IN-F) dazu eingerichtet ist, die zur
Ubertragung anstehenden Daten im Muitiplex zu
Ubertragen und die einmal hergestellte Funkverbin-
dung zum Fahrzeug mindestens fur die Dauer der
gegenwartigen Zugfahrt aufrechtzuerhalten.

2. Kommunikationseinrichtung nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet dass jedes Fahrzeug nur
eine einzige, fir die Dauer seiner Fahrt bis zum Er-
reichen seines jeweiligen Zielortes aktivierte Mobil-
station (MS) aufweist und dass der Gatewayrechner
(IN-F) diese Mobilstation wahrend der Fahrt auf
Grund ihm mitgeteilter Eigen- oder Fremdortungs-
meldungen mit der Steuerstelle des jeweils befahre-
nen Streckenbereiches funktechnisch verbindet.

3. Kommunikationseinrichtung nach Anspruch 1
oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass zusatzlich zu
jedem Gatewayrechner aus Redundanzgriinden je-
weils mindestens ein weiterer Gatewayrechner vor-
gesehen ist, der bei Ausfall des aktiven Gateway-
rechners dessen Funktionen wahrnimmt.

4, Kommunikationseinrichtung nach einem der An-
spriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass der
Gatewayrechner (IN-F) unter der Voraussetzung,
dass fir die Ubertragung sicherheitsrelevanter Daten
eine vorzugsweise kryptographische Datensicherung
von der jeweiligen Datenquelle zur jeweiligen Daten-
senke zur Anwendung kommt, als signaltechnisch
nicht sicherer Rechner ausgeflhrt ist.

5. Kommunikationseinrichtung nach einem der An-
spriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass der
Gatewayrechner (IN-F) ein Transportprotokoll auf-
weist, das festlegt, in welcher Reihenfolge den je-
weils anfordernden Teilnehmemn, also den Fahrzeu-
gen, den Steuerstellen und den zentralen Diensten,
Transportkapazitit zuzuweisen ist.

6. Kommunikationseinrichtung nach einem der An-
spriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass der
Gatewayrechner (IN-F) weitere applikationsspezifi-
sche Funktionen wie Zwischenspeicherung von Da-
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ten, Datenaufbereitung, Datenvorverarbeitung und
Datenverdichtung realisiert.

7. Kommunikationseinrichtung nach einem der An-
spriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass der
Gatewayrechner (IN-F) auch die DatenUbertragung 5
swischen den dezentralen Steuerstellen benachbar-
ter Streckenbereiche abwickelt.

8. Kommunikationseinrichtung nach einem der An-
spriiche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass die
Dateniibertragung zwischen den dezentralen Steuer- 10
stellen und/oder zwischen den dezentralen Steuer-
stellen und dem Gatewayrechner (IN-F) leitungsge-
bunden vor sich geht.

9. Kommunikationseinrichtung nach einem der An-
spriiche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass die 15
Dateniibertragung zwischen den dezentralen Steuer-
stellen und/oder zwischen den dezentralen Steuer-
stellen und dem Gatewayrechner (IN-F) auf dem
Funkwege vor sich geht.

10. Kommunikationseinrichtung nach Anspruch 8 20
oder 9, dadurch gekennzeichnet, dass die Daten-
Gbertragung durch Ubertragung vom Umfang her be-
darfsorientierter Datenpakete stattfindet.

11. Kommunikationseinrichtung nach einem der
Anspriiche 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet, dass 25
der Gatewayrechner (IN-F) in der Nahe eines Ver-
mittiungsknotens des zellularen Mobilfunksystems
angeordnet ist.

12. Kommunikationseinrichtung nach einem der
Anspriiche 1 bis 11, dadurch gekennzeichnet, dass 30
der Gatewayrechner (IN-F) auch bei paketorientierter
Datenibertragung im Funkkanal die Koordinierend
und Verteilung der Datenstréome zwischen verschie-
denen Fahrzeugen und zentralen Diensten und de-
zentralen Steuerstellen realisiert. 35
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