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©  Verfahren  zur  gleichzeitigen  Übertragung  von  digitaler  Information  und  elektrischer  Leistung  auf  mehrere  elektrische 
Modellfahrzeuge  auf  einem  Stromkreis. 

(£?)  Die  Erfindung  betrifft  ein  Verfahren  zur  gleichzeitigen 
selektiven  Übertragung  von  digitaler  Information  und  elektri- 
scher  Leistung  auf  mehrere  elektrische  Modellfahrzeuge  auf 
einem  Stromkreis,  wodurch  Modelleisenbahnen  oder  Model- 
lautos  (4  oder  7)  über  eine  Schiene  (1)  mit  Strom  versorgt 
werden  (2,  3  bzw.  5,6).  Um  gleichzeitig  mehrere  Züge  auf  dem 
gleichen  Stromkreis  fahren  zu  lassen,  wird  über  einen  oder 
mehrere  Kondensatoren  (6)  mittels  Impulse  Information  für 
den  Betrieb  der  Fahrzeuge  an  die  Schiene  gegeben,  wobei  die 
Impulse  gleichzeitig  zur  Energieübertragung  verwendet  wer- 

,  den. 
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D i e   Erfindung betrifft  ein  Verfahren  zur  gleichzeitigen 
selektiven  Übertragung  von  digitaler  Information  und  elektri- 
scher  Leistung  auf  mehrere  elektrische  Modellfahrzeuge  auf 
einem  Stromkreis,  wodurch  Modelleisenbahnen  oder  Model- 
lautos  (4  oder  7)  über  eine  Schiene  (1)  mit  Strom  versorgt 
werden  (2,3  bzw.  5,6).  Um  gleichzeitig  mehrere  Züge  auf  dem 
gleichen  Stromkreis  fahren  zu  lassen,  wird  über  einen  oder 
mehrere  Kondensatoren  (6)  mittels  Impulse  Information  für 
den  Betrieb  der  Fahrzeuge  an  die  Schiene  gegeben,  wobei  die 
Impulse  gleichzeitig  zur  Energieübertragung  verwendet  wer- 
den. 





Die  Erf indung  b e t r i f f t   ein  Verfahren  zur  g l e i c h z e i t i g e n   s e l e k t i v e n   ü b e r t r a g u n g  

von  d i g i t a l e r   I n fo rma t ion   und  e l e k t r i s c h e r   Leis tung  auf  mehrere  e l e k t r i s c h e  

Mode l l f ah rzeuge   (z.B.  Mode l l e i senbahnen   oder  Autos  auf  Mode l l r ennbahnen) ,   be i  

dem  mehrere  Fahrzeuge  zusammen  mit  k o n v e n t i o n e l l e n   g l e i c h s p a n n u n g s -   o d e r  

n e t z f r e q u e n t - g e s t e u e r t e n   Fahrzeugen  b e t r i e b e n   und  g e s t e u e r t   werden .  

Diese  A u f g a b e n s t e l l u n g   l i e g t   in  der  S p i e l w a r e n t e c h n i k   vor.  Bei  dem  B e t r i e b  

e ine r   Mode l l e i s enbahn   i s t   b e i s p i e l s w e i s e   d a s r g l e i c h z e i t i g e   voneinander   unab-  

hängige  F a h r e n  m e h r e r e r   Züge  e rwünscht .   B i she r ige   Lösungen  e r r e i c h e n   d i e s e s  

Ziel  nur  mit  E inschränkungen .   In  e iner   k o n v e n t i o n e l l e n   Model lbahnanlage   wi rd  

das  F a h r v e r h a l t e n   der  Modellzüge  über  eine  N i e d e r v o l t s p a n n u n g ,   die  m i t t e l s  

eines  L e i t e r s   (Schienen  und/oder   Obe r l e i t ung )   den  An t r i ebsmoto ren   z u g e f ü h r t  

wird,   g e r e g e l t .   Sollen  mehrere  Züge  in  der  Model lanlage   unabhängig  v o n e i n a n -  

der  f ah ren ,   müssen  d iese   sich  auf  v e r s c h i e d e n e n ,   vone inander   i s o l i e r t e n   Strom- 

k re i sen   b e f i n d e n .  

Ein  häufig  verwendetes   P r inz ip   zum  Steuern  eines  z u s ä t z l i c h e n   Zuges  auf  e i n  

und  demselben  S t romkre i s   bed ien t   sich  e iner   dem  k o n v e n t i o n e l l e n   G l e i c h s t r o m -  

kre i s   ü b e r l a g e r t e n   Wechselspannung.   Diese  l i e f e r t   die  vom  zweiten  Zug  benö-  

t i g t e   Energie  und  s t e u e r t   durch  V a r i i e r e n   der  Amplitude  und  Phasenlage  g l e i c h -  

)  z e i t i g   die  Geschwind igke i t   des  zweiten  Zuges.  Bei  der  Verwendung  von  Ne tz -  

f requenz   (50  Hz  bzw.  60  Hz)  t r e t e n   jedoch  unerwünschte  L e i s t u n g s m i n d e r u n g  

und  z u s ä t z l i c h e   mechanische  und  thermische   Belas tungen  der  Fahrmotoren  a u f .  

N a c h t e i l i g   i s t   außerdem  die  Beschränkung  auf  nur  zwei  Züge  auf  einem  Strom- 

k r e i s .  

Einige  moderne  Vorschläge  benutzen  die  Trennung  zwischen  Energ iezufuhr   und 

Steuerung  der  Fahrmotoren.   Die  Energie  wird  zumeist   mit  k o n s t a n t e r   Wechsel-  

spannung  über  den  S t romkre is   zuge füh r t .   Jedes  Modell  mit  einem  Fahrmotor  e n t -  

hä l t   eine  e l e k t r i s c h e   Empfänger-  und  S t e u e r s c h a l t u n g ,   die  von  einem  Bedien-  

t e i l   s e l e k t i v   angesprochen  wird  und  die  Fah rene rg i e   für  den  Fahrmotor  a u s  

d e r   a n l i e g e n d e n  W e c h s e l s p a n n u n g   in  g e e i g n e t e r   Weise  d o s i e r t   und  durch  G l e i c h -  

r i c h t e r s c h a l t u n g   in  Gle ichs t rom  umwandelt,  der  für  G le ichs t rommode l lbahnmo-  

toren  gee igne t   i s t .  



Neben  diesem  f e r n g e s t e u e r t e n   Be t r ieb   i s t   zum  Teil  g l e i c h z e i t i g   ein  k o n v e n t i o -  

n e l l e r   Be t r i eb   mit  g l e i c h -   oder  n e t z f r e q u e n t e m   Wechsels trom  möglich,   bei  dem 

das  Fahrzeug  durch  die  Spannung  der  z u g e f ü h r t e n   Energie   g e s t e u e r t   wird.   In  

diesem  Fall  sind  pass ive   S i e b g l i e d e r   zum  s e l e k t i v e n   Empfang  nö t ig ,   die  u n e r -  

wünschten  P l a t z b e d a r f   und  Kosten  sowie  eine  J u s t a g e   e r f o r d e r n .   Andere  Sys teme ,  

die  d iesen   Nachte i l   n i ch t   a u f w e i s e n ,  l a s s e n   wiederum  den  k o n v e n t i o n e l l e n   Be- 

t r i e b   n i ch t   z u .  ' G e l e g e n t l i c h   werden  auch  Scha l tungen   b e n u t z t ,   die  eine  P u l s -  

l ä n g e n m o d u l a t i o n   aufweisen   und  pas s ive   Z e i t g l i e d e r   e r f o r d e r n ,   die  s ich  s c h l e c h t  

in  i n t e g r i e r t e   Scha l tungen   umsetzen  l a s s e n .  

Er f indungsgemäß  werden  die  Nach t e i l e   der  bekannten  Verfahren   dadurch  g e l ö s t ,  

d a ß  

ein  besonderes   Verfahren   zur  g l e i c h z e i t i g e n   Über t ragung  von  Energie  u n d  d i g i -  

t a l e r   I n f o r m a t i o n   zum  Be t r i eb   der  Fahrzeuge  angewendet  w i r d  

und  daß  über  einen  oder  mehrere  T rennkondepsa to r en   i n  z e i t l i c h e r   Folge  Impul -  

se  mit  jeweil 's   e iner   kurzen  Pause  dazwischen   auf  den  S t romkre i s   g e l e g t   werden 

und  daß  die  mit  den  Impulsen  g e l i e f e r t e   Energie  zum  Be t r i eb   der  f e r n g e s t e u e r -  

ten  Fahrzeuge  benu tz t   w i r d  

und  daß  der  G l e i c h s t r o m m i t t e l w e r t   der  Impu l s fo lge   ve r schwinde t   und  die  Im- 

p u l s f r e q u e n z   so  hoch  i s t ,   daß  k o n v e n t i o n e l l e   G le i chs t rommotoren   i n f o l g e   i h r e r  

I n d u k t i v i t ä t   einen  hohen .Widers t and   für  die  Impu l s fo lge   d a r s t e l l e n   und  weder  

k o n v e n t i o n e l l e   G le ichs t rommotoren   durch  die  Impu l s fo lge   noch  das  Senden  d e r  

Impul s fo lge   durch  k o n v e n t i o n e l l e   G le i chs t rommoto ren   g e s t ö r t   werden  

und  daß  die  Impulse  v e r s c h i e d e n e n   Vorze ichens   von  den  Empfängern .a l s   e n t g e g e n -  

g e s e t z t e   l og i s che   Werte  a u f g e f a ß t   werden  

und  daß  die  Trennung  zweier   Impulse  mit  Hi l fe   der  zwischen  Ihnen  v o r h a n d e n e n  

Impulspause  e r f o l g t  

und  daß  ein  Fahrzeug,   dessen  zwei  Anschlüsse   durch  Umdrehen  auf  der  S c h i e n e  

v e r t a u s c h t   werden,  was  ein  I n v e r t i e r e n   der  Impu l s fo lge   bezüg l ich   des  Empfän- 

gers  bewi rk t ,   t ro tzdem  eine  g ü l t i g e   In fo rma t ion   e r h ä l t  

und  daß.-   wenn  keine  In fo rma t ion   ü b e r t r a g e n   werden  s o l l  -   eine  Folge  von 

Null-  und  E ins - Impu l sen   zur  Speisung  der  Fahrzeuge  gesende t   w i r d .  

Weitere  E i n z e l h e i t e n   ergeben  sich  aus  einem  A u s f ü h r u n g s b e i s p i e l   nach  Figur  1. 

An  ein  s t r o m l e i t e n d e s   Sch ienenpaar   1  wird  eine  k o n v e n t i o n e l l e ,   e i n s t e l l b a r e ,  

umpolbare  G l e i c h s t r o m q u e l l e   2  in  Reihe  mit  e ine r   Drossel   3  a n g e s c h l o s s e n .  

Die  Drossel   3  b i l d e t   für  G le ichs t rom  einen  k l e i n e n ,  f ü r .  a u f   der  Schiene  ü b e r -  



l a g e r t e n   Wechsels t rom  jedoch  einen  großen  Widers tand.   Hierdurch  wird  ein  Ab- 

f l i e ß e n   von  Wechsels t römen  über  die  G l e i c h s t r o m q u e l l e   vermieden.   Diese  Anord-  

nung  r e i c h t   b e r e i t s   aus  zum  Bet r ieb   e ines   k o n v e n t i o n e l l   g l e i c h s t r o m b e t r i e b e -  

nen  Zuges  4 .  

Zur  Erzeugung  e ine r   Impuls fo lge   zur  Steuerung  und  g l e i c h z e i t i g e n   E n e r g i e v e r -  

sorgung  e ines   oder  mehrere r   z u s ä t z l i c h e r   f e r n g e s t e u e r t e n   Züge  i s t   eine  Impuls -  

que l l e   5  in  Reihe  mit  einem  Trennkondensa to r   6  p a r a l l e l   auf  das  Schienenpaar   1 

g e s c h a l t e t .   Der  T rennkondensa to r   6  v e r h i n d e r t ,   daß  die  Impulsque l l e   5  von 

Gle i chs t rom  oder  n e t z f r e q u e n t e m   Wechselstrom  d u r c h f l o s s e n   wird.  Die  Impul s -  

f requenz   l i e g t   in  diesem  A u s f ü h r u n g s b e i s p i e l   über  der  menschl ichen  H ö r g r e n z e .  

Gegenüber  d i e s e r   Frequenz  b i lden   die  Fahrmotoren  einen  so  großen  W i d e r s t a n d ,  

daß  sie  nur  von  einem  v e r n a c h l ä s s i g b a r   ger ingen  Wechselstrom  d u r c h f l o s s e n  

werden,  der  weder  eine  z u s ä t z l i c h e   Erwärmung  noch  eine  mechanische  Beansp ru -  

chung  b e w i r k t .  

Figur  2  ze ig t   den  p r i n z i p i e l l e n   Aufbau  der  Impu l sque l l e   5.  Die  I n f o r m a t i o n  

über  den  gewünschten  Fahrzus tand   s t e l l t   der  Bediener   über  S t e l l k n ö p f e  e i n ,  

von  denen  je  e i n e r   einem  Zug  zugeordnet   i s t .   Die  E i n s t e l l u n g   wird  von  e i n e r  

l o g i s c h e n   Scha l tung   9  in  ein  Datenwort  umgewandelt ,   das  in  e i n e r  F o l g e   von 
Nullen  und  Einsen  eine  In format ion   t r ä g t ,   welchem  der  Züge  diese  I n f o r m a t i o n  

zugeo rdne t   i s t   und  ob  d i e s e r   Zug  vorwärts   oder  rückwärts   fahren  s o l l .   Der 

P a r a l l e l - S e r i e l l - W a n d l e r   10  wandelt   das  Datenwort   in  eine  s e r i e l l e   Impuls -  

fo lge   um,  indem  er  über  die  vier   S c h a l t e r   12,  13,  14  und  15  das  Schienenpaar   1 

über  den  Kondensator   6  w e c h s e l s e i t i g   an  die  Spannungsque l le   11  l e g t ,   so  daß 

eine  Folge  von  p o s i t i v e n   und  nega t iven   Impulsen  an  dem  Schienenpaar   e n t s t e h t .  

Zwischen  zwei  Impulsen  wird  durch  das  Sch l ießen   der  S c h a l t e r   13  und  14  f ü r  

kurze  Zeit   eine  Nullspannung  e r z e u g t .  

Figur  3  ze ig t   eine  t yp i s che   Folge  von  Impulsen  zur  Übertragung  der  I n f o r m a t i o n  

an  F a h r z e u g e .  

Das  Impulsdiagramm  b e s t e h t   aus  sechzehn  Impulsen.  Diese  e n t h a l t e n   I n f o r m a t i o n  

da rübe r ,   welche  Empfängerscha l tung   gemeint  i s t ,   die  Adresse,   und  ob  v o r w ä r t s  

oder  rückwärts   ge fahren   werden  s o l l .   Empfängt  ein  Fahrzeug  eine  g ü l t i g e ,   d . h .  

an  deren  Empfänger  a d r e s s i e r t e   I n f o r m a t i o n ,   wird  der  Fahrstrom  für  eine  f e s t e  

Zei t   auf  den  Motor  g e s c h a l t e t .   Ein  g l e i chmäßiges   Fahren  wird  durch  p e r i o d i s c h e s  

Ansprechen  des  Fahrzeugs  bewirkt .   Die  Frequenz  bestimmt  die  F a h r g e s c h w i n d i g -  

k e i t .  

In  diesem  A u s f ü h r u n g s b e i s p i e l   i s t   die  gesende te   In format ion   in  fo lgender   Wei- 

se  a u f g e b a u t :  



Das  Impulsdiagramm  beg inn t   mit  e i n e r   Folge  aus  acht   Impulsen,   die  s t e t s   i n  

der  wahren  oder  i n v e r t i e r t e n   Form  gesende t   werden.  Die  wahre  Folge  wird  i n  

a l l e n   Empfängern  als  I n f o r m a t i o n   " v o r w ä r t s " ,   die  i n v e r t i e r t e   Folge  als  "Rück-  

wär ts"   d e k o d i e r t   und  vorgemerkt . '   G l e i c h z e i t i g   i s t   das  Ende  d i e s e r   Folge,   d i e  

im  fo lgenden   "Sync-Zeichen"   genannt   wird,   das  Ze ichen ,   daß  die  fo lgenden  8  Im- 

pulse  als   A d r e s s e . g e l t e n .   Diese  wird  mit  e ine r   der  Empfänge r scha l tung   e i n g e -  

p räg ten   Impu l s fo lge   v e r g l i c h e n .   Bei  Obereinst immung  wird  die  bei  E r s c h e i n e n  

des  Sync-Ze ichens   vorgemerkte   F a h r t r i c h t u n g   g ü l t i g   und  der  Fahrs t rom  f ü r .  
eine  f e s t e   Zei t   d u r c h g e s c h a l t e t .  

Die  gesende te   I n f o r m a t i o n   wird  von  dem  Fahrzeug  über  die  Schienen  abgenommen. 

Durch  die  M ö g l i c h k e i t ,   d i e ses   in  zwei  v e r s c h i e d e n e n   F a h r t r i c h t u n g e n   auf  d i e  

Schiene  zu  s e t z e n ,   wird  die  Zuordnung  zwischen  den  Empfänge ransch lüs sen   und 

den  Schienen  unbest immt.   Hierdurch  wird  ein  Impuls te legramm  e n t w e d e r  i n  

s e i n e r   wahren  oder  in  s e i n e r   i n v e r t i e r t e n   Form  aufgenommen.  Damit  ein  F a h r -  

zeug  s i c h e r   angesprochen   wird,   sendet   die  I m p u l s q u e l l e   5  die  Adresse  n a c h e i n -  

ander  in  wahrer  und  i n v e r t i e r t e r   Form  j ewe i l s   g e f ü h r t   durch  ein  S y n c - Z e i c h e n .  

Der  Benutzer   der  Anlage  kann  wählen,   ob  er  die  F a h r t r i c h t u n g   in  Bezug  a u f  

das  Fahrzeug  bestimmen  möchte.  Dann  wird  zunächs t   das  zur  F a h r t r i c h t u n g   g e -  
hörende  Sync-Zeichen  mit  der  wahren  Adresse  und  a n s c h l i e ß e n d   beides   i n v e r -  

t i e r t   ge sende t .   Oder  er  kann  die  F a h r t r i c h t u n g   s ch i enenbezogen   wählen.  Dann 

wird  ein  und  d a s s e l b e   Sync-Zeichen  mit  der  wahren  und  der  i n v e r t i e r t e n   A d r e s -  

se  nache inande r   ge sende t .   Neben  dem  h ie r   b e s c h r i e b e n e n   A u s f ü h r u n g s b e i s p i e l  

i s t   auch  die  Lösung  mögl ich ,   daß  das  Fahrzeug  die  wahre  und  die  i n v e r t i e r t e  

Adresse  g l e i c h z e i t i g   erkennen  kann.  Dabei  e r g i b t   s ich  die  Wahl  d e r . . F a h r t r i c h -  

tungszuordnung   n i c h t .  

Figur   4  z e ig t   die  Erkennung  v o n . g e s e n d e t e n   p o s i t i v e n   und  nega t iven   Impulsen  

aus  dem  Impulsd iagramm.  

Mit  Hi l fe   zweier  S c h w e l l o p e r a t i o n e n   gemäß  der  in  Figur   4  d a r g e s t e l l t e n   Schwel -  

len  wird  bei  O b e r s c h r e i t e n   der  Schwelle  15  das  Signal  S15  g le ich   1  und  be i  

ü b e r s c h r e i t e n   der  Schwelle  16  das  Signal  S16  g l e i ch   1.  Wird  dem  I m p u l s d i a -  

gramm  eine  Gle ichspannung   zum  Be t r ieb   eines  k o n v e n t i o n e l l e n   M o d e l l f a h r z e u g s  

ü b e r l a g e r t ,   werden  d ie .  Schwel len   m i t g e f ü h r t ,   so  daß  die  Schwel le .15   immer 

oberha lb   und  die  Schwelle  16  immer  u n t e r h a l b   des  G l e i c h s p a n n u n g s m i t t e l w e r t e s  

l i e g t .   -  

Figur   5  z e i g t   eine  Scha l tung   zur  Umwandlung  der  aus  p o s i t i v e n   und  n e g a t i v e n  

Impulsen  e n t s t a n d e n e n   S c h w e l l e n s i g n a l e   S15  und  S16  i n  e i n e   l og i sche   F o l g e .  



An  dem  l og i s chen   Ga t t e r   17  e n t s t e h t   genau  dann  e ine   log i sche   1,  wenn  S15  =  0  

und  S16  =  1  i s t .   Ein  übergang  von  der  l og i schen   0  zur  1  e n t s t e h t   am  Ausgang 

am  Ende  e ines   p o s i t i v e n   oder  nega t iven   Impulses  auf  der  Schiene.   Der  Ausgang 

des  Ga t t e r s   17  i s t   mit  dem  dynamischen  Takte ingang  des  b i s t a b i l e n   Speichers   18 

verbunden,   der  auf  s t e i g e n d e   Flanken  r e a g i e r t .   Der  v o r b e r e i t e n d e   Da tene ingang  

des  Spe iche r s   i s t   mit  dem  Signal  S15  verbunden.   Während  eines  p o s i t i v e n  I m p u l -  

ses  i s t   S15  =  1.  An  dem  Speicher   18  wird  die  l og i sche   1  v o r b e r e i t e t .   Am  Ende 

des  p o s i t i v e n   Impulses  e n t s t e h t   die  p o s i t i v e   Flanke  am  Takteingang  des  S p e i -  

chers ,   so  daß  die  1  am  Ausgang  des  Spe ichers   e r s c h e i n t .  

Während  e ines   n e g a t i v e n   Impulses  i s t   S15  =  0,  so  daß  die  log i sche   Null  v o r b e -  

r e i t e n d   an  den  Spe icher   ge leg t   wird.  Am  Ende  des  nega t iven   Impulses  e r z e u g t  

der  übergang  von  Null  auf  Eins  des  S c h w e l l e n s i g n a l s   S16  die  Tak t f l anke   zum 

Abspeichern   der  Nul l  im  Speicher   18. 

Dem  Spe icher   18  i s t   ein  s e r i e l l - p a r a l l e l   wapdelndes  S c h i e b e r e g i s t e r   19  nach -  

g e s c h a l t e t ,   das  mit  dem  g le ichen   Takt  b e a u f s c h l a g t   wird  wie  der  Speicher   18. 

Am  Ausgang  des  S c h i e b e r e g i s t e r s   s t e h t   die  gesende te   Impuls fo lge   als  p a r a l l e -  

les  Datenwort   zur  Ver fügung .  

In  e ine r   S c h a l t u n g s v a r i a n t e   i s t   der  Speicher   18  mit  dem  e r s t en   S p e i c h e r e l e -  

ment .des   S c h i e b e r e g i s t e r s   i d e n t i s c h .  



1 .  V e r f a h r e n   zur  g l e i c h z e i t i g e n   s e l e k t i v e n   Öbertragung  von  d i g i t a l e r   I n f o r -  

mation  und  e l e k t r i s c h e r   Le is tung   auf  mehrere  e l e k t r i s c h e   M o d e l l f a h r z e u g e  

auf  e i n e m  S t r o m k r e i s   bei  g l e i c h z e i t i g e m   Bet r ieb   k o n v e n t i o n e l l e r   s p a n n u n g s -  

g e s t e u e r t e r   F a h r z e u g e  

dadurch  g e k e n n z e i c h n e t ,   daß  

die  I n f o r m a t i o n   über  einen  oder  mehrere  Kondensatoren  in  Form  von  p o s i t i v e n  

und  n e g a t i v e n   Impulsen  s e r i e l l   an  die  Schienen  ge l eg t   werden  

und  die  Impulse  vone inander   durch  Impulspausen  g e t r e n n t   s i n d  

und  in  den  Z e i t e n ,   in  denen  keine  In fo rma t ion   ü b e r t r a g e n   werden  s o l l ,   p o s i -  

t ive   und  n e g a t i v e   Impulse  in  wechse lnde r   Folge  gesende t   werden 

und  die  e l e k t r i s c h e   Energie  in  den  Impulsen  zur  E n e r g i e v e r s o r g u n g   f e r n g e -  

s t e u e r t e r   Verbraucher   d i e n t .  

2.  Ver fahren   nach  P a t e n t a n s p r u c h   1 

dadurch  g e k e n n z e i c h n e t ,   daß  

die  Impu l s f r equenz   so  hoch  gewählt   i s t ,   daß  die  I n d u k t i v i t ä t   k o n v e n t i o n e l l  

b e t r i e b e n e r   E l ek t romo to ren   für  Mode l l f ah rzeuge   gegenüber  den  gesende ten   Im- 

p u l s f o l g e n   einen  so  hohen  Widers tand  d a r s t e l l e n ,   daß  sie  d u r c h  d i e  I m p u l s -  

fo lgen   n i ch t   b e e i n f l u ß t  w e r d e n   und  den  Impuls fo lgen   v e r n a c h l ä s s i g b a r   wenig  

Energie   e n t z i e h e n .  

3.  Ver fahren   nach  P a t e n t a n s p r u c h   1 

dadurch  g e k e n n z e i c h n e t ,   d a ß  

der  G l e i c h s p a n n u n g s m i t t e l w e r t   der  Impuls fo lge   v e r s c h w i n d e t .  



4.  Verfahren  nach  P a t e n t a n s p r u c h   1 

dadurch  g e k e n n z e i c h n e t ,   d a ß  

ein  Impuls te legramm  zur  Bee in f lu s sung   e ines   f e r n g e s t e u e r t e n   V e r b r a u c h e c s  

aus  einem  e r s t e n   Teil  zur  Bestimmung  der  F a h r t r i c h t u n g   b e s t e h t ,   d e s s e n  

Ende  den  Beginn  eines  zweiten  Te i les   zur  s e l e k t i v e n   Ansprache  des  Empfän- 

gers  b e z e i c h n e t .  

5.  Verfahren   nach  Pa t en t ansp ruch   1 

dadurch  g e k e n n z e i c h n e t ,   daß 

der  zur  s e l e k t i v e n   Ansprache  des  Empfängers  vorhandene  Teil  des  Impuls -  

diagramms  in  s e ine r   wahren  und  i n v e r t i e r t e n   Form  e rkannt   wird,  so  daß  e i n e  

Erkennung  unabhängig  von  der  Polung  des  Empfängers  e r f o l g t .  

6.  Verfahren   nach  Pa t en t ansp ruch   1 

dadurch  g e k e n n z e i c h n e t ,   daß 

der  zur  s e l e k t i v e n   Ansprache  des  Empfängers  vorhandene  Teil  des  Impul s -  

diagramms  in  s e ine r   wahren  und  i n v e r t i e r t e n   Form  nache inander   g e s e n d e t  

wird,  so  daß  der  Empfänger  unabhängig  von  der  Polung  angesprochen  w i r d .  
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