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(57) Die vorliegende Erfindung offenbart ein ein Ver-
fahren zumBereitstellen einer Abfahrterlaubnis für ein in
einem Halteabschnitt befindliches Schienenfahrzeug,
welches die folgenden Schritte umfasst:
a) Bereitstellen eines Leitsystems zur Disposition des
Schienenfahrzeugs innerhalb eines Schienennetzes;
b) Leitsystem-seitiges Bereitstellen von Fahrplandaten
für das Schienenfahrzeug auf einem mobilen Kommuni-
kationsgerät;
c)Bereitstellen einer vommobilenKommunikationsgerät
zugänglichen spezifischen Applikation, mit der eine Ab-
fahrbereitschaft des Schienenfahrzeugs für einen aus-
wählbaren Datensatz der Fahrplandaten ausgelöst wird;
d) Übermitteln der Abfahrbereitschaft auf ein Fahrzeug-
gerät im Führerstand des Schienenfahrzeug; und
e) Rückmelden des Empfangs der Abfahrbereitschaft an
dem Fahrzeuggerät an das mobile Kommunikations-
gerät.

Auf dieseWeise können die erforderlichen Daten für
die Vornahme der Bereitstellung der Abfahrerlaubnis
direkt aus dem Leitsystem bezogen und entsprechend
auf dem mobilen Kommunikationsgerät für den Zugbe-
gleiter dargestellt werden.

Es sei hier angemerkt, dass mit dem Begriff des
Schienenfahrzeugs auch ein ganzer Zug oder Zugkom-
position gemeint sein kann. Er kann dann die Abfahrbe-
reitschaft für sein Schienenfahrzeug auf dem mobilen
Kommunikationsgerät durch eine einfache Bedienhand-
lung quittieren. Diese Quittierung wird dann über das
Leitsystem und/oder den Datenbus des Schienenfahr-
zeug in den Führerstand des Schienenfahrzeug über-
tragenund ist somit dort für den Lokführer sichtbar. Somit
entfallen sämtliche gleis‑ und stellwerkseitigen Installa-
tionen bei gleichzeitiger Verkürzung der zeitlichen Ab-
läufe zur Erstellung der Abfahrbereitschaft aufgrund des
digitalisierten Prozesses.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf ein
Verfahren zum Bereitstellen einer Abfahrterlaubnis für
ein in einem Halteabschnitt befindliches Schienenfahr-
zeug.
[0002] Im schienengebundenen Verkehr befahren die
Züge das Eisenbahnnetz entlang von Fahrstrassen, die
von einem Leitsystem auf der Ebene der dispositiven
Zugsteuerung angefordert werden. Diese Anforderung
kann automatisch ausgelöst werden, wenn die Züge
fahrplanmässig verkehren und somit eine Abfolge von
zuvor projektierten Fahrstrassen vorgesehen ist. Bei
Abweichungen vom Fahrplan und sonstigen abweich-
endenEingriffenwerdendieFahrstrassenvondemFahr-
dienstleiter manuell angefordert. Jede angeforderte
Fahrstrasse wird von einer Stellinstanz (zentral oder
dezentral) erst dann eingestellt, wenn die Fahrwegele-
mente (Weichen, Signale, Blockfreimeldung, Moving
Block im ETCS) für diese Fahrstrasse verfügbar sind
und entsprechend eingestellt und gegen anderweitige
Nutzung durch konkurrierende Fahrstrassen gesperrt
werden können. Nach der Befahrung der Fahrstrasse
bzw. der in ihr befindlichen Fahrwegelemente wird diese
Sperrung wieder aufgehoben und die Fahrwegelemente
stehen zur Einstellung neuer Fahrstrassen wieder zur
Verfügung.
[0003] Dieses vorstehend genannte Verfahren zur Be-
reitstellung von Fahrstrassen kommt auch bei der Ab-
fahrt eines Zuges nach einem Stationshalt zum Tragen.
Ein Lokführer kann die Station erst verlassen, also erst
dann wieder losfahren, wenn einerseits die erfordliche
Anschlussfahrstrasse an den Halteabschnitt eingestellt
ist und ihm entweder über ein grünes Signallicht und/o-
der eine entsprechende Information auf demDisplay des
Fahrzeuggeräts (OBU = Onboard-Unit) die Fahrerlaub-
nis erteilt wird und wenn andererseits auch der Zugbe-
gleiter die entsprechende Abfahrbereitschaft des Zuges
gemeldet hat.
[0004] Während die Einstellung der Fahrstrasse bei
Fahrplantreue als automatischer Prozess realisiert ist,
erfordert die Meldung der Abfahrbereitschaft noch einen
erheblichen Aufwand auf der Seite des Zugbegleiters
und der installierten Einrichtungen, wie Stellwerkskom-
ponenten, Schaltkästen etc. Je nach Reglement für die
Abfahrt eines Zuges heisst dies heute in der Regel noch,
dass der Zugbegleiter zunächst eine Tür des Zuges für
sich am Blockieren hindern muss und dann mit einem
Schlüssel zu einemgleisseitig befindlichen Schaltkasten
gehen muss und dort durch Drehen des Schlüssel die
Abfahrbereitschaft signalisiert. Diese Abfahrbereitschaft
muss nun über dasStellwerk geroutet und ebenfalls dem
Lokführer signalisiert werden. Anschliessend muss der
Zugbegleiter in den Zug an der von ihm reservierten Tür
wieder betretenunddieseTürdannebenfalls schliessen.
Besteht nun für den Lokführer das entsprechende Sig-
nallicht kann er nach dem Schliessen dieser letzten Tür
abfahren.

[0005] Es ist leicht nachvollziehbar, dass dieses Ver-
fahren nicht als eine effiziente Durchführung von Zugab-
fertigungen (ErteilungderAbfahrerlaubnis) unddamit als
positive Beeinflussung der Fahrplanstabilität angesehen
werden kann. Es sind damit erhebliche Stellwerkskom-
ponenten und damit auch Kosten für deren Anschaffung,
denBetriebunddenUnterhalt erforderlich. Zudemwären
auch eine Verbesserung der Personensicherheit und
eine Erhöhung des Digitalisierungsgrades im Bahnbe-
trieb wünschenswert.
[0006] Der vorliegenden Erfindung liegt daher die Auf-
gabe zugrunde, ein Verfahren zum Bereitstellen einer
Abfahrerlaubnis für ein in einem Halteabschnitt befindli-
ches Schienenfahrzeug anzugeben, das eine Verringe-
rung des Aufwandes und eine verbesserte Abfolge der
Abläufe zur Erteilung der Abfahrerlaubnismit sich bringt.
[0007] Diese Aufgabe wird erfindungsgemäss durch
ein Verfahren zum Bereitstellen einer Abfahrterlaubnis
für ein in einem Halteabschnitt befindliches Schienen-
fahrzeug gelöst, welches die folgendenSchritte umfasst:

a) Bereitstellen eines Leitsystems zur Disposition
des Schienenfahrzeugs innerhalb eines Schienen-
netzes;
b) Leitsystem-seitigesBereitstellen vonFahrplanda-
ten für das Schienenfahrzeug auf einem mobilen
Kommunikationsgerät;
c) Bereitstellen einer vommobilenKommunikations-
gerät zugänglichen spezifischenApplikation, mit der
eine Abfahrbereitschaft des Schienenfahrzeugs für
einen auswählbaren Datensatz der Fahrplandaten
ausgelöst wird;
d) Übermitteln der Abfahrbereitschaft auf ein Fahr-
zeuggerät im Führerstand des Schienenfahrzeug;
und
e) Rückmelden des Empfangs der Abfahrbereit-
schaft an dem Fahrzeuggerät an das mobile Kom-
munikationsgerät.

[0008] Auf diese Weise können die erforderlichen Da-
ten für die Vornahme der Bereitstellung der Abfahrer-
laubnis direkt aus demLeitsystembezogen und entspre-
chend auf dem mobilen Kommunikationsgerät für den
Zugbegleiter dargestellt werden. Es sei hier angemerkt,
dass mit dem Begriff des Schienenfahrzeugs auch ein
ganzer Zug oder Zugkomposition gemeint sein kann. Er
kann dann die Abfahrbereitschaft für sein Schienenfahr-
zeug auf demmobilen Kommunikationsgerät durch eine
einfache Bedienhandlung quittieren. Diese Quittierung
wird dann über das Leitsystem und/oder den Datenbus
des Schienenfahrzeug in den Führerstand des Schie-
nenfahrzeug übertragen und ist somit dort für den Lok-
führer sichtbar. Somit entfallen sämtliche gleis‑ und stell-
werkseitigen Installationen bei gleichzeitiger Verkürzung
der zeitlichen Abläufe zur Erstellung der Abfahrbereit-
schaft aufgrund des digitalisierten Prozesses.
[0009] In einer zweckmässige Weiterbildung der vor-
liegenden Erfindung kann es vorgesehen sein, dass für
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die Auslösung der Abfahrbereitschaft im Rahmen der
spezifischen Applikation auf einem Display des mobilen
Kommunikationsgeräts pro auswählbarem Datensatz
eine Zugnummer, einAbfahrtsbahnhof, einAbfahrtsgleis
und eine fahrplanmässige Abfahrtszeit angezeigt wer-
den. Zudem kann es weiter oder auch alternativ möglich
sein, dass für die Auslösung der Abfahrbereitschaft im
Rahmen der Applikation auf einem Display des mobilen
Kommunikationsgeräts pro auswählbarem Datensatz
angezeigt wird, ob das Schienenfahrzeug aus leittechni-
scher Sicht überhaupt ein Kandidat für eine mögliche
Meldung der Abfahrbereitschaft ist. Ausserdem ist zur
besseren Information des Zugbegleiters sinnvoll, wenn
für die Auslösung der Abfahrbereitschaft im Rahmen der
spezifischen Applikation auf einem Display des mobilen
Kommunikationsgeräts pro auswählbarem Datensatz
angezeigt wird, ob eine für die Abfahrt des Schienen-
fahrzeugs aus leittechnischer Sicht erforderliche sich an
den Halteabschnitt anschliessende Fahrstrasse einge-
stellt worden ist.
[0010] In einer logisch sinnvollen Aufteilung der Sicht-
barkeit der Aufgaben für einen Zugbegleiter kann es
vorgesehensein, dassdasmobileKommunikationsgerät
bestimmungsgemäss für einen Zugbegleiter in einer
Weise vorgesehen ist, dass eine für den Zugbegleiter
auf dem mobilen Kommunikationsgerät ausgeführte
Zugbegleiter-Applikation den Zugang zu der spezifi-
schen Applikation ermöglichen kann. Somit kann der
Zugbegleiter auf der für ihn vorgesehenen Zugbeglei-
ter-Applikation sehen, welches Schienenfahrzeug/wel-
chen Zug er zu begleiten hat. Weiter kann für ihn in der
Zugbegleiter-Applikation dargestellt sein, welche weite-
ren Zugbegleiter mit ihm auf demselben Zug (bei langen
Zügen) verkehren. Falls er über Nacht an einem Zielort
bleiben müsste, könnte ihm auch beispielsweise das für
ihn gebuchte Hotel etc. angezeigt werden. Mit einem
einfachen Druck auf einem entsprechenden Feld in der
Zugbegleiter-Applikation kann er aber dann die spezifi-
sche Applikation aufrufen, die ihm den Zug zur Abfahrf-
reigabe angibt und die es ihm erlaubt, beispielsweise
durch Eingabe eines bestimmten Zeichenmusters oder
einerNummerkombinationdieAbfahrbereitschaft anden
Lokführer zu signalisieren.
[0011] Ebenfalls kann es dann vorgesehen sein, dass
die spezifische Applikation nach der Rückmeldung des
EmpfangsderAbfahrbereitschaft an demFahrzeuggerät
beendet wird und ggfs. eine Rückkehr zur Zugbegleiter-
Applikation vorgenommen wird.
[0012] In Bezug auf den Begriff der leittechnischen
Sicht kann es vorgesehen sein, dass aus leittechnischer
Sicht eine Prüfung der jeweiligen Betriebssituation auf
dem Schienennetz für das Schienenfahrzeug anhand
der in dem Leitsystem vorhandenen Daten vorgenom-
men wird. Dabei wird in der Regel auch auf das be-
stehende Fahrreglement zurückgegriffen werden, so-
dass sich auf den aktuellen Daten und dem dazu be-
stehenden Regelwerk entsprechende Betriebssituatio-
nen ergeben, wie z.B. die Erteilung der Abfahrerlaubnis,

etc.
[0013] Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen der vor-
liegenden Erfindung sind den übrigen Unteransprüchen
zu entnehmen.
[0014] Vorteilhafte Ausführungsbeispiele der vorlie-
genden Erfindung werden anhand der Zeichnung näher
erläutert. Dabei zeigen:

Figur 1 in schematischer Ansicht ein Übersichtsbild
einer Zugbegleiter-Applikation für einen Zug-
begleiter, die auf einemmobilen Kommunika-
tionssystem ausgeführt wird;

Figur 2 in schematischer Ansicht ein auf einemmobi-
len Benutzergerät angezeigtes Bild für den
Zugbegleiter; (a) Bild bei nicht-abfahrberei-
tem Zug und (b) Bild bei abfahrbereitem Zug;

Figur 3 in schematischer Ansicht den Ablauf der Ab-
fertigung des Zuges, wie er sich dem Zugbe-
gleiter anhand der Bilder a) bis d) in der spe-
zifischen Applikation auf seinem mobilen
Kommunikationsgerät darstellt; und

Figur 4 in schematischer Ansicht eine Übersicht der
dem Lokführer zur Verfügung stehenden Da-
ten nach Erteilung einer Abfahrerlaubnis.

[0015] Nachfolgendwird ein Verfahren zumBereitstel-
len einer Abfahrterlaubnis für ein in einemHalteabschnitt
befindliches Schienenfahrzeug beschrieben, welches
sich im wesentliche auf die folgenden Schritte abstützt.
Zentral bei diesem Verfahren ist das Vorhandensein von
bzw. der Zugang zu einer Zugbegleiter-Applikation auf
einemmobilen Kommunikationsgerät für den Zugbeglei-
ter und von einer entsprechenden Sicht auf dem Fahr-
zeuggerät (Onboard-Unit) im Führerstand für den Lok-
führer sowie der Austausch von Daten zwischen dem
mobilen Kommunikationsgerät, dem Fahrzeuggerät und
einem Leitsystem für die Disposition des Schienenver-
kehrs innerhalb eines bestimmten Abschnitts, wo sich
derzeit ein für die Abfahrt von einem Haltebereich (Halt
eines Zuges in einemBahnhof) bestimmter Zug befindet,
was hier nicht weiter im Detail dargestellt ist.
[0016] Ausgangspunkt für die Bereitstellung einer Ab-
fahrterlaubnis für den in demHalteabschnitt befindlichen
Zug ist zunächst einmal die Bereitstellung des Leitsys-
tems, mit welche der Schienenverkehr in dem bestim-
mungsgemäss Gleisnetz dispositiv von einer Leitstelle
aus gesteuert wird. Der Zugbegleiter sieht auf seiner
beispielsweise WEB-basierten Zugbegleiter-Applikation
beispielsweise ein Bild, wie es in der Figur 1 gezeigt ist.
Es informiert ihn über seine Arbeitsaufträge und erlaubt
es ihm auch in einer Übersicht seine gemäss der Zugbe-
gleiter-Applikation vorgesehenen Zugfahrten einzuse-

hen. Mit einem Druck auf das Symbol , das nur
mit den Daten für die vorgesehenen Zugfahrten verbun-
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den ist, erfolgt dabei der Wechsel aus der Zugbegleiter-
Applikation in eine spezifische WEB-Applikation für die
Abfertigung eines Zuges.
[0017] Die Figur 2 zeigt nun in schematischer Ansicht
die Ausgestaltung der spezifischen Applikation für die
Abfahrfreigabe. Die Figur 2a zeigt nun die Situation, wo
der Wechsel in die spezifische Applikation erfolgt, bevor
die Zugfahrstrasse für die Weiterfahrt eingestellt ist, d.h.
das Ausfahrsignal zeigt noch nicht grün. Der Zugbeglei-
ter sieht dies entsprechend anhand des Eintrags "In
Fahrt" auf demDisplay seinesmobilenKommunikations-
geräts, was in der Regel ein Smart Phone oder ein Tablet
ist. Der Zug ist daher noch nicht bereit für eine Abferti-
gung. Zusätzlich wird dem Zugbegleiter die Zugnummer
angezeigt.
[0018] Sobald die Zugfahrstrasse für die Weiterfahrt
eingestellt ist, wird dem Zugbegleiter automatisch die
Abbildung gemäss Figur 2b) angezeigt. Der Zug ist
nun bereit für die Abfertigung gemäss dem geltenden
Abfahrts-Reglement. Es werden die Zugnummer, der
Abfahrtsbahnhof, dasGleis sowie die geplante Abfahrts-
zeit angezeigt. Zusätzlich wird die Lage zur geplanten
Abfahrtszeit angezeigt. Signifikant in Figur 2b) ist hierfür
der Eintrag "Nächste Abfahrt: Brig, Gleis 11, 12:02 Uhr,
sowie der weiter unten abgebildete Kreis. Erfolgt der
Absprung in die spezifische Applikation, wenn die Zug-
fahrstrasse bereits für die Weiterfahrt eingestellt ist, so
wird dem Zugbegleiter sofort das Bild gemäss Figur 2b)
angezeigt. Der Zug ist nun bereit für die Abfertigung.
[0019] Figur3zeigtnundenAblaufderAbfertigungdes
Zuges, wie er sich demZugbegleiter anhand der Bilder in
der spezifischen Applikation auf seinem mobilen Kom-
munikationsgerät darstellt:
Wenn alle Bedingungen für eine Abfertigung des Zuges
gemäss Fahrdienstvorschrift gegeben sind, kann der
Zugbegleiter die Abfertigung durch eine Kreisbewegung
unter Vervollständigung eines farbigen Kreises auslö-
sen, wie dies in Figur 3a) dargestellt ist. Es sei hier
angemerkt, dass grundsätzlich auch ein anderer Mecha-
nismusvorgesehensein kann, umdieAbfahrbereitschaft
auszulösen.
[0020] Wenn der Kreis vollständig ist, wechselt der
Kreis sein Farbe und ein innerer rotierender Teilkreis
zeigt an, dassdieAbfertigungdesZugesübermitteltwird,
so wie dies in Figur 3b) gezeigt ist.
Wenn der Kreis grün angezeigt wird, Wurde die Abferti-
gung (Abfahrbereitschaft) nun auch an den Lokführer
übermittelt, wechselt der Kreis nochmals seine Farbe,
z.B. in die grüne Farbe (siehe Figur 3c).
Sobald die Zugabfertigung beim Lokführer angezeigt
wird, erhält der Zugbegleiter die Rückmeldung, dass
die Abfertigung erfolgreich war, wie dies in Figur 3d)
mit dem Schriftzug "Abfertigung erfolgreich" dargestellt
ist. Durch Betätigen der Schaltfläche «SCHLIESSEN»
springt dieAnsichtwieder auf die generelle Zugbegleiter-
Applikation, wie sie in Figur 1 gezeigt ist.
[0021] In der Figur 4 wird nun die Sicht für den Lok-
führer auf dem Display seines Fahrzeuggeräts (On-

board-Unit) in schematischer Darstellung gezeigt. Wenn
ein Zug durch den Zugbegleiter abgefertigt worden ist,
wird dies dem Lokführer in seiner Lokführer-Applikation
angezeigt. Hierfür representativ ist der Schriftzug im
unteren Teil von der Figur 4 mit dem Inhalt "Abfahrer-
laubnis für Täsch (TAES) erteilt".
[0022] Mit der Einführung dieses Verfahrens werden
bestehende Abfahrtssignale als Zusatzsignal amHaupt-
signal durch eine mobile Lösung (hier die spezifische
Applikation für die Abfahrbereitschaft) ersetzt und dabei
die folgenden Ziele erreicht:

i) Stellwerkskomponenten für das Abfahrtsignal und
den Schaltkasten fallen weg;
ii) Fixe Installationen (Tastenkasten und Abfahrsig-
nal am Perron und in der Sicherungsanlage in den
Bahnhöfen entfallen;
iii) Kosteneinsparungen bei Anschaffung, Betrieb
und Wartung werden erzielt;
iv) Abfertigungsdauer (Fahrplanstabilität) und die
Personensicherheit werden verbessert; und
v) der Digitalisierungsgrad wird erhöht.

Patentansprüche

1. Verfahren zum Bereitstellen einer Abfahrterlaubnis
für ein in einem Halteabschnitt befindliches Schie-
nenfahrzeug, welches die folgenden Schritte um-
fasst:

a) Bereitstellen eines Leitsystems zur Disposi-
tion des Schienenfahrzeugs innerhalb eines
Schienennetzes;
b) Leitsystem-seitiges Bereitstellen von Fahr-
plandaten für das Schienenfahrzeug auf einem
mobilen Kommunikationsgerät;
c) Bereitstellen einer vommobilen Kommunika-
tionsgerät zugänglichen spezifischen Applika-
tion, mit der eine Abfahrbereitschaft des Schie-
nenfahrzeugs für einen auswählbaren Daten-
satz der Fahrplandaten ausgelöst wird;
d) Übermitteln der Abfahrbereitschaft auf ein
Fahrzeuggerät im Führerstand des Schienen-
fahrzeug; und
e)Rückmelden desEmpfangs der Abfahrbereit-
schaft an dem Fahrzeuggerät an das mobile
Kommunikationsgerät.

2. Verfahren nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass
für dieAuslösungderAbfahrbereitschaft imRahmen
der spezifischen Applikation auf einem Display des
mobilen Kommunikationsgeräts pro auswählbarem
Datensatz eine Zugnummer, ein Abfahrtsbahnhof,
ein Abfahrtsgleis und eine fahrplanmässige Ab-
fahrtszeit angezeigt werden.
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3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass
für dieAuslösungderAbfahrbereitschaft imRahmen
der Applikation auf einemDisplay desmobilen Kom-
munikationsgeräts pro auswählbarem Datensatz
angezeigt wird, ob das Schienenfahrzeug aus leit-
technischer Sicht überhaupt ein Kandidat für eine
mögliche Meldung der Abfahrbereitschaft ist.

4. Verfahren nach einem der vorangehenden Ansprü-
che,
dadurch gekennzeichnet, dass
für dieAuslösungderAbfahrbereitschaft imRahmen
der spezifischen Applikation auf einem Display des
mobilen Kommunikationsgeräts pro auswählbarem
Datensatz angezeigtwird, obeine für dieAbfahrt des
Schienenfahrzeugs aus leittechnischer Sicht erfor-
derliche sich an den Halteabschnitt anschliessende
Fahrstrasse eingestellt worden ist.

5. Verfahren nach einem der vorangehenden Ansprü-
che,
dadurch gekennzeichnet, dass
das mobile Kommunikationsgerät bestimmungsge-
mäss für einen Zugbegleiter vorgesehen ist, wobei
eine für den Zugbegleiter auf dem mobilen Kommu-
nikationsgerät ausgeführte Zugbegleiter-Applika-
tion den Zugang zu der spezifischen Applikation
ermöglicht.

6. Verfahren nach Anspruch 5,
dadurch gekennzeichnet, dass
die spezifische Applikation nach der Rückmeldung
des Empfangs der Abfahrbereitschaft an dem Fahr-
zeuggerät beendet wird und ggfs. eineRückkehr zur
Zugbegleiter-Applikation vorgenommen wird.

7. Verfahren nach einem der vorangehenden Ansprü-
che,
dadurch gekennzeichnet, dass
aus leittechnischer Sicht eine Prüfung der jeweiligen
Betriebssituation auf dem Schienennetz für das
Schienenfahrzeug anhand der in dem Leitsystem
vorhandenen Daten vorgenommen wird.

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55



7

EP 4 512 689 A1



8

EP 4 512 689 A1



9

EP 4 512 689 A1



10

EP 4 512 689 A1



11

EP 4 512 689 A1

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55



12

EP 4 512 689 A1

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55


	Bibliographie
	Zusammenfassung
	Beschreibung
	Ansprüche
	Zeichnungen
	Recherchenbericht

