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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Bediensystem fiir Zug-
begleitpersonal zum Bedienen von Funktionseinheiten
bei einem Schienenfahrzeug bzw. Zug, ein Verfahren
zum Bedienen von Funktionseinheiten bei einem Schie-
nenfahrzeug, und Ein Schienenfahrzeug mit einem sol-
chen Bediensystem.

[0002] DE 197 43 306 offenbart ein mobiles Bedien-
gerateines Fahrzeugs, das eine Kontrollanzeige zur Dar-
stellung zu Uberwachender Daten des Fahrzeugs auf-
weist und eine Eingabeeinheit umfasst, mit der eine vor-
gegebene Aktion durchgefiihrt werden kann. Ferner ent-
halt das mobile Bediengerat einen Rechner, der die zu
Uberwachenden Daten auf der Kontrollanzeige darstellt
und anhand einer entsprechenden Betatigung der Ein-
gabeeinheit die jeweilige vorgegebene Aktion durchfiihrt.
[0003] DE 102006 023 319 betrifft ein System flr den
Informationszugriff und die Kommunikation in einem
Hochgeschwindigkeitsfahrzeug mit mehreren gekoppel-
ten Einheiten. Das System umfasst eine Servereinheit
die zur Informationsbereitstellung und Kommunikation
eingerichtet ist, mehrere Funk-Zugriffspunkte, die zur
Datenkommunikation mit Datenverarbeitungsgeraten
per Funk ausgebildet sind, ein Datennetzwerk, das die
Servereinheit mit den Funk-Zugriffspunkten verbindet.
[0004] US 2005/0 259 598 A1 offenbart ein Funknetz-
werk (WLAN) innerhalb eines Zuges mit mehreren Wa-
gen, wobei jeder Wagen einen Zugangspunkt bzw. Rou-
ter besitzt.

[0005] In Schienenfahrzeugen, insbesondere Ziigen,
mit mehreren aneinandergekoppelten Wagen ist es in
vielen Fallen notwendig, dass Zugbegleiter Funktions-
einheiten des Schienenfahrzeuges bedienen. Beispiele
fur derartige Bedienhandlungen sind z.B. die Vornahme
von Einstellungen an einer Klimaanlage innerhalb eines
Wagens, die Vornahme von Tulrsperrungen oder das Ein-
pflegen von erkannten Mangeln, beispielsweise defekte
Inneneinrichtungen, innerhalb eines Zugwaggons in ein
System, um entsprechende Wartungen der defekten In-
neneinrichtungen zu veranlassen. Weiterhin missen
Zugbegleiter auf Alarme oder Warnmeldungen mit ent-
sprechenden AbhilfemalRnahmen reagieren.

[0006] In herkdmmlichen Schienenfahrzeugen sind
zur Bedienung von Funktionseinheiten des Schienen-
fahrzeuges, beispielsweise zur Bedienung der Beleuch-
tung, der Klimaanlage oder von Tlrsperrungen, sowie
zur Zustandsvisualisierung, beispielsweise bei Alarm-
meldungen oder Warnungen, stationare Bedientermi-
nals vorgesehen, die in einem Zugbegleiterabteil oder in
einem bestimmten Schaltschrank fest montiert sind. Dar-
Uber hinaus verfligen Zugbegleiter zum Betatigen von
Durchsagen sowie zur Darstellung kurzer textlicher
Nachrichten Gber Schnurlostelefone, insbesondere auf
DECT-Basis. Die herkdmmlichen Einrichtungen in
Schienenfahrzeugen sind unzureichend und weisen si-
gnifikante Nachteile auf. Beispielsweise muss sich ein
Zugbegleiter bei Auftreten eines Alarms bzw. einer Warn-
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meldung zun&chst zu einem stationaren Bedienterminal
bewegen, das sich beispielsweise in einem Zugbeglei-
terabteil oder dergleichen befindet, um sich ein vollstan-
diges Bild von der Lage machen zu kénnen. Kurze Nach-
richten Uber Stérungen werden teilweise auch auf DECT
Terminals Ubertragen. Es erfolgt allerdings keine Dar-
stellung der Stérung und von mdéglichen Abhilfemalnah-
men. Hierdurch verstreicht wertvolle Zeit, um auf eine
Warnung rechtzeitig reagieren zu kénnen. Ferner ist der
Zugbegleiter nicht in der Lage, die Bedienung der Funk-
tionseinheit direkt vor Ort, d.h. in unmittelbarer Nahe der
zu bedienenden Funktionseinheit, vorzunehmen. Dies
hat zur Folge, dass der Zugbegleiter bei der Bedienung
bzw. Einstellung einer Funktionseinheit nicht direkt vor
Ort Uberprifen kann, ob die Funktionseinheit auf seinen
Bedienbefehl in gewiinschter Weise reagiert. Auf diese
Weise ist eine zuverldssige Bedienung einer Funktions-
einheit bei einem herkdmmlichen Schienenfahrzeug
nicht gewahrleistet.

[0007] Es ist daher eine Aufgabe der vorliegenden Er-
findung, eine Vorrichtung und ein Verfahren zur Bedie-
nung von Funktionseinheiten bei einem Schienenfahr-
zeug zu schaffen, bei der die Bedienung der Funktions-
einheiten zuverldssig und schnell erfolgt.

[0008] Diese Aufgabe wird erfindungsgemaf durch ein
Bediensystem und ein Verfahren mit den im Patentan-
spruch 1 und 13 angegebenen Merkmalen geldst.
[0009] Bei einer mdglichen Ausfiihrungsform des er-
findungsgemafen Bediensystems ist in dem Schienen-
fahrzeug mindestens ein stationdres Terminal vorgese-
hen, an dem das mobile Endgeréat des Nutzers zur Teil-
nahme an dem Bediensystem angemeldet wird.

[0010] Bei einer méglichen Ausfiihrungsform des er-
findungsgemafen Bediensystems wird eine Position des
mobilen Endgerates des Nutzers innerhalb des Schie-
nenfahrzeuges erfasst.

[0011] Bei einer mdglichen Implementierung wird zu-
satzlich erfasst, in welchem Wagen des Schienenfahr-
zeuges sich das mobile Endgerat des Nutzers befindet.
[0012] Beieiner weiteren méglichen Ausfiihrungsform
wird zusatzlich die genaue Lage des mobilen Endgerates
des Nutzers innerhalb eines Wagens des Schienenfahr-
zeuges erfasst.

[0013] Bei einer méglichen Ausfiihrungsform des er-
findungsgemafRen Bediensystems ist die Basisstation
Uber ein Wagensteuergerat an einen Steuerbus eines
Zugsteuersystems des Schienenfahrzeuges ange-
schlossen, welches die Funktionseinheiten des Schie-
nenfahrzeuges steuert.

[0014] Beieiner weiteren méglichen Ausfiihrungsform
des erfindungsgemafen Bediensystems erfolgt die Be-
dienung einer Funktionseinheit des Schienenfahrzeuges
in Abhangigkeit von der erfassten aktuellen Position des
mobilen Endgerates des Nutzers.

[0015] Beieiner weiteren méglichen Ausfiihrungsform
des erfindungsgemafRen Bediensystems wird die aktu-
elle Position des mobilen Endgerates des Nutzers inner-
halb des Schienenfahrzeuges mittels derin den verschie-
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denen Wagen des Schienenfahrzeuges vorgesehenen
Basisstationen erfasst.

[0016] Bei einer moglichen Ausfiihrungsform des er-
findungsgemaRen Bediensystems ist die Basisstation ei-
ne WLAN-Basisstation, die mit dem mobilen Endgerat
des authentifizierten Nutzers Gber eine drahtlose Schnitt-
stelle bidirektional kommuniziert.

[0017] Beieiner weiteren méglichen Ausfiihrungsform
des erfindungsgemafen Bediensystems erfolgt die
Kommunikation zwischen der Basisstation und dem mo-
bilen Endgerat des Nutzers verschlisselt.

[0018] Beieiner weiteren méglichen Ausfiihrungsform
des erfindungsgemafRen Bediensystems erfolgt die Au-
thentifizierung des Nutzers gegeniiber dem Bediensys-
tem an einem fir nicht berechtigte Nutzer nicht zugang-
lichen stationaren Bedienterminal.

[0019] Beieiner weiteren méglichen Ausfiihrungsform
des erfindungsgemalRen Bediensystems wird auf einer
Anzeige des mobilen Endgerates des authentifizierten
Nutzers die aktuelle Position von weiteren authentifizier-
ten Nutzern des Bediensystems angezeigt.

[0020] Beieiner weiteren moglichen Ausfiihrungsform
des erfindungsgemafien Bediensystems erfolgt eine bi-
direktionale Kommunikation zwischen dem authentifi-
zierten Nutzer des mobilen Endgerates mit weiteren mo-
bilen Endgeraten von weiteren authentifizierten Nutzern
des Bediensystems uber einen Bus des Zugsteuersys-
tems innerhalb des Schienenfahrzeuges.

[0021] Bei einer moglichen Ausfiihrungsvariante des
erfindungsgemaRen Bediensystems ist dieses Bedien-
system mit einem Bestellsystem, insbesondere einem
Bestellsystem zur Bestellung von Zugkarten (Fahrschei-
nen), gekoppelt.

[0022] Beieiner weiteren moglichen Ausfiihrungsvari-
ante des erfindungsgemafen Bediensystems ist das Be-
diensystem mit einem Fahrplaninformationssystem, ins-
besondere einem Fahrplansystem des Schienennetzes,
gekoppelt.

[0023] Beieiner weiteren moglichen Ausfihrungsvari-
ante des erfindungsgemafien Bediensystems ist das Be-
diensystem des Schienenfahrzeuges mit einem Fahr-
gastinformationssystem gekoppelt.

[0024] Beieiner weiteren moglichen Ausfihrungsvari-
ante des erfindungsgemafen Bediensystems ist das Be-
diensystem des Schienenfahrzeuges mit einem Naviga-
tionssystem bzw. Leitsystem des Schienenfahrzeuges
gekoppelt.

[0025] Im Weiteren werden mégliche Ausfiihrungsfor-
men des erfindungsgemaRen Bediensystems und des
erfindungsgemaRen Verfahrens zum Bedienen von
Funktionseinheiten bei einem Schienenfahrzeug unter
Bezugnahme auf die beigefligten Figuren naher erlau-
tert.
[0026] Es zeigen:
Fig. 1 eine Darstellung eines Waggons in-
nerhalb eines Schienenfahrzeuges
zur Erlduterung der Funktionsweise
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des erfindungsgemafRen Bedien-

systems;
Fig. 2 ein Blockschaltbild zur Darstellung
einer Ausfiihrungsvariante des er-
findungsgemaRen Bediensystems;
Figuren 3 bis 14  Anzeigeansichten auf einer grafi-
schen Oberflaiche eines mobilen
Endgerates des erfindungsgema-
Ren Bediensystems zur Erlduterung
unterschiedlicher Anwendungsbei-
spiele zur Bedienung von Funktions-
einheiten bei einem Schienenfahr-
zeug.

[0027] Ein Schienenfahrzeug, insbesondere ein Zug,
weist neben einem Antriebswagen mehrere aneinander-
gekoppelte Wagen bzw. Waggons 1 auf, wie er beispiel-
haft in Fig. 1 dargestellt ist. Der Wagen 1 verfligt Uber
Rader R, mit denen er Uber eine Schiene S rollt. Der
Wagen 1 weist eine Wagenkarosserie 2 auf, in der sich
verschiedene funktionale Einheiten bzw. Funktionsein-
heiten des Schienenfahrzeuges befinden kénnen. Die
Schienenwagen des Schienenfahrzeuges sind Gber Ti-
ren miteinander verbunden und weisen AuRentiren fir
die Passagiere bzw. Fahrgaste auf. Wie in Fig. 1 darge-
stellt, verfugt jeder Wagen 1 in der Regel auf jeder Seite
Uber mindestens zwei Tiren 3A, 3B mit einem entspre-
chenden Tirsteuergerat. Neben den Verbindungstiiren
zwischen den Wagen 1 sind auch Auf3entiiren zum Ein-
und Aussteigen der Passagiere vorgesehen, die eben-
falls Uber entsprechende Tirsteuergerate verfligen. Wei-
terhin kann jeder Wagen 1 des Schienenfahrzeuges tiber
ein Wagensteuergerat 4 verfligen, das Uber einen Bus
mit einem Zugsteuergerat bzw. Zugsteuersystem ver-
bunden ist, wie in Fig. 2 dargestellt. Ein Zugbus 11 ver-
bindet Zugsteuergerate 11 mit Wagensteuergerate 4 ver-
schiedener Wagen 1, an die jeweils mindestens eine Ba-
sisstation 5 angeschlossen ist. Ferner kann ein stationa-
res Terminal 13 an den Zugbus 11 angeschlossen sein,
das sich z.B. in einem Zugbegleiterabteil befindet. Wie
in Fig. 1 gezeigt, verfugt der Wagen 1 im dargestellten
Ausflhrungsbeispiel zusatzlich iber zwei Basisstatio-
nen 5A, 5B, die sich an den beiden Enden des Wagens
befinden kdnnen. In dem dargestellten Ausfiihrungsbei-
spiel sind in dem Wagen 1 als Funktionseinheiten ferner
Fahrgastnotbremsen 6A, 6B vorhanden, mit deren Hilfe
ein Fahrgast oder ein Zugbegleiter eine Notbremsung
des Schienenfahrzeuges veranlassen kann. Weiterhin
befindet sich in dem dargestellten Ausfihrungsbeispiel
innerhalb des Wagens 1 ein Lautsprecher 7 fir Durch-
sagen an die Fahrpassagiere. Dariliber hinaus kénnen
beispielsweise Brandmelder bzw. Brandmeldesensoren
8 in dem Wagen 1 des Schienenfahrzeuges vorhanden
sein. In dem in Fig. 1 dargestellten Ausfiihrungsbeispiel
ist in dem Wagen 1 zuséatzlich eine Klimaanlage 9 mit
einem entsprechenden Kontrollgerat vorhanden.
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[0028] Eine Vielzahl von weiteren Funktionseinheiten
kénnen in dem Wagen 1 des Schienenfahrzeuges unter-
gebracht sein. Die Anzahl der Basisstationen 5A, 5B in-
nerhalb des Wagens 1 kann variieren, je nach Léange des
Wagens. Bei den Basisstationen 5A, 5B kann es sich bei
einer bevorzugten Ausfihrungsform um WLAN-Basis-
stationen handeln. Die WLAN-Basisstationen innerhalb
des Zugwaggons 1 kommunizieren Uber eine Funk-
schnittstelle bzw. drahtlose Schnittstelle mit einem mo-
bilen Endgerat 10 eines Nutzers. Bei diesem Nutzer han-
delt es sich um einen authentifizierten Nutzer, insbeson-
dere um einen authentifizierten Zugbegleiter. Die Kom-
munikation zwischen den Basisstationen 5A, 5B und dem
mobilen Endgerat 10 erfolgt vorzugsweise verschlisselt,
sodass nicht authentifizierte dritte Nutzer keine Mdglich-
keit haben, die Bedienung von Funktionseinheiten des
Schienenfahrzeuges vorzunehmen. Dartiber hinaus wird
zur Erhéhung der Sicherheit das mobile Endgerat 10 zu-
nachst an einem stationdren Terminal innerhalb des
Schienenfahrzeuges angemeldet und gegeniiber dem
Bediensystem authentifiziert. Dazu ist vorzugsweise in
dem Schienenfahrzeug mindestens ein stationdres Ter-
minal vorgesehen, an dem ein Zugbegleiter bzw. Nutzer
sein mobiles Endgerat 10 zur Teilnahme an dem Bedien-
system anmelden kann. Bei der Anmeldung, kann sich
der Nutzer gegeniiber dem Bediensystem als berechtigt
authentifizieren. Sowohl die Anmeldung des mobilen
Endgeréates 10 als auch die Authentifizierung des Nut-
zers gegenuberdem Bediensystem erfolgt vorzugsweise
an einem fir nicht berechtigte Nutzer, insbesondere
Fahrgaste oder dergleichen, nicht zuganglichen statio-
naren Bedienterminal. Dieses stationére Bedienterminal
befindet sich beispielsweise in einem Zugbegleiterabteil,
das zusatzlich mit einem Sicherheitsschloss
verschlieR®bar ist. Der verwendete Authentifizierungspro-
zess erfordert somit Zugang zu dem stationéaren Bedien-
terminal im Zugbegleiterabteil, das mit einem Sicher-
heitsschloss verschlossen ist. Die Authentifizierung ge-
genlber dem Bediensystem erfolgt bei einer mdglichen
Ausfiihrungsvariante mit einem Passwort bzw. einer
PIN-Nummer. Weiterhin ist es méglich, dass die Authen-
tifizierung mithilfe eines Zertifikates des mobilen Endge-
rates 10 durchgeflihrt wird. In einer weiteren Variante
kann die Authentifizierung mithilfe eines auf einer Anzei-
ge angezeigten Barcodes durchgefiihrt werden, der bei-
spielsweise durch eine Kamera des mobilen Endgerates
10 fotografiert werden kann.

[0029] Bei einer moglichen Ausfiihrungsvariante des
erfindungsgemaRen Bediensystems wird bei der Anmel-
dung eines mobilen Endgerates 10 fir dessen Nutzer
eine vorbestimmte Rolle ausgewahlt bzw. selektiert, wo-
bei jede Rolle dem jeweiligen Nutzer bestimmte zugehd-
rige Zugriffsrechte auf bestimmte Funktionseinheiten
des Schienenfahrzeuges verleiht. Bei der Anmeldung
des mobilen Endgerates 10 kann festgelegt werden, wel-
che Rolle welche Arten von Bedienmdglichkeiten erhalt.
Bei den verschiedenen Nutzern kann es sich beispiels-
weise um einen Triebwagenflhrer, einen Zugchef, einen
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Zugbegleiter oder um Servicepersonal innerhalb des Zu-
ges handeln. Beispielsweise werden Stérungen, die in
dem Zug auftreten, nur dem Nutzer, der die Rolle eines
Zugchefs des Zuges einnimmt, signalisiert. Weiterhin ist
es moglich, bestimmte Bedienmdglichkeiten von Funkti-
onseinheiten nur bestimmten Rollen anzubieten. Bei-
spielsweise sind Durchsagen oder Tlrsperrungen nur
dem Zugchef oder seinem Stellvertreter erlaubt.

[0030] Die Kommunikation zwischen den Basisstatio-
nen 5A, 5B und dem mobilen Endgerat 10, welches in-
nerhalb des Wagens 1 durch den Nutzer bewegt bzw.
getragen werden kann, findet bei einer moglichen Aus-
fuhrungsvariante in einem bestimmten hierfiir vorgese-
henen Kanal bzw. Frequenzband statt. Das Frequenz-
band bzw. dieser Kanal ist vorzugsweise von weiteren
Kanélen, die zur gewdhnlichen Datenlibertragung, bei-
spielsweise zwischen Endgeraten von Fahrgasten und
den Basisstationen, verwendet werden, getrennt. Hier-
durch wird die Sicherheit gegenliber Stérungen und Ma-
nipulationen weiter erhéht.

[0031] Bei einer méglichen Ausfiihrungsform des er-
findungsgemafen Bediensystems wird die aktuelle Po-
sition des mobilen Endgerates 10 des Nutzers innerhalb
des Schienenfahrzeuges mithilfe der Basisstationen er-
fasst. Dabei wird insbesondere erfasst, in welchem Wa-
gen sich der Zugbegleiter bzw. Nutzer gerade befindet.
Dartber hinaus kann neben der Lokalisierung des mo-
bilen Endgerates 10 innerhalb des gesamten Schienen-
fahrzeuges zuséatzlich eine genaue Lokalisierung der La-
ge des mobilen Endgerates 10 innerhalb eines Wagens
1 des Schienenfahrzeuges erfolgen. Beispielsweise wird
mithilfe eines Lageplans bzw. Ausstattungsplans des
Wagens festgestellt, an welcher Sitzreihe innerhalb des
Wagens 1 das mobile Endgerat 10 des Zugbegleiters
bzw. Nutzers gerade lokalisiert ist.

[0032] Beieiner bevorzugten Ausfilhrungsform des er-
findungsgemafen Bediensystems erfolgt die Bedienung
der Funktionseinheiten des Schienenfahrzeuges in Ab-
hangigkeit von der aktuellen Position des mobilen End-
gerates 10 des authentifizierten Nutzers. Stellt beispiels-
weise ein Zugbegleiter als Funktionseinheit das Klima-
gerat ein, wird automatisch die Klimaanlage bzw. das
Klimagerat 9 innerhalb desjenigen Wagens 1 des Schie-
nenfahrzeuges zur Bedienung vorausgewahlt, in dem
sich das mobile Endgerat 10 des Zugbegleiters gerade
befindet und die Uibrigen Klimaanlagen in den anderen
Wagen bleiben unverandert.

[0033] Daruber hinaus erfolgt bei einer méglichen Aus-
fuhrungsform die Bedienung von Funktionseinheiten zu-
satzlich in Abhangigkeit von der genauen aktuellen Po-
sition des mobilen Endgerates 10 innerhalb des Wagens
1. Nimmt beispielsweise der Zugbegleiter innerhalb ei-
nes Wagens 1 einen Schaden bzw. einen Mangel auf,
beispielsweise beschadigte Sitze oder dergleichen, wird
ohne besondere Eingabe des Zugbegleiters automatisch
die genaue Lage des Schadens miterfasst, beispielswei-
se die Reihe der beschadigten Sitze. Zusatzlich wird er-
fasst, in welchem Wagen 1 der aufgetretene Schaden
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vorhanden ist. Die durch den Zugbegleiter aufgenomme-
nen Mangel in den verschiedenen Wagen an den ver-
schiedenen Stellen innerhalb der Wagen werden vor-
zugsweise durch das Zugsteuersystem in eine Daten-
bank bzw. einen Datenspeicher des Schienenfahrzeu-
ges abgelegt und kénnen bei  spateren
WartungsmaRnahmen automatisch ausgelesen werden.
Mithilfe der Daten kann Wartungspersonal gezielt zu den
genauen Orten, an denen Mangel aufgetreten sind, ge-
leitet werden. Beispielsweise kann Wartungspersonal
ebenfalls Uber ein entsprechendes mobiles Endgerat 10
verfigen und zu der Stelle des aufgetretenen Mangels
geleitet werden. Die Lokalisierung der Position des mo-
bilen Endgerates 10 erleichtert somit die Bedienung von
Funktionseinheiten bei dem Schienenfahrzeug durch
den Zugbegleiter und vermeidet zusatzlich Fehleinstel-
lungen. Darlber hinaus dient die Lokalisierung des mo-
bilen Endgerates 10 der Effizienzsteigerung, insbeson-
dere bei WartungsmalRnahmen oder dergleichen.
[0034] Bei einer moglichen Ausfiihrungsvariante des
erfindungsgemaRen Bediensystems erfolgt die Lokali-
sierung des mobilen Endgerates 10 innerhalb eines
Waggons 1 durch Auswertung einer Signalstarke eines
Signales, das zwischen dem mobilen Endgerat 10 und
mindestens einer der Basisstationen 5A, 5B ausge-
tauscht wird. Je naher sich das mobile Endgerat 10 an
der Basisstation befindet, desto héher ist die empfange-
ne Signalstarke. Bei einer mdglichen Ausflihrungsvari-
ante wird durch das mobile Endgerat 10 ein entsprechen-
des Messsignal ausgesendet, das durch eine Basissta-
tion 5A, 5B zur Ermittlung der Position bzw. des Abstan-
des des mobilen Endgerates 10 von der Basisstation ver-
arbeitet wird. Bei einer weiteren Ausfiihrungsvariante er-
folgt eine sogenannte Time-of-Flight-Auswertung, d.h.
es wird die Signallaufzeit zwischen dem mobilen Endge-
rat 10 und der Basisstation ermittelt und daraus die Po-
sition des mobilen Endgerates 10 innerhalb des Wagens
1 bestimmt. Durch die Verwendung von mehreren Ba-
sisstationen, beispielsweise zwei Basisstationen wie in
dem in Fig. 1 dargestellten Ausflihrungsbeispiel, kann
die Genauigkeit der Bestimmung der Position des mobi-
len Endgerates 10 innerhalb des Wagens 1 gesteigert
werden. In einer weiteren Ausfliihrungsvariante wird der
Einfallwinkel des empfangenen Signals durch die Basis-
station ausgewertet (Angle of Arrival). Hierdurch kann
die Genauigkeit der Bestimmung der Position des mobi-
len Endgerates 10 innerhalb des Wagens 1 zusétzlich
erhdht werden. Es wird beispielsweise eine dreidimen-
sionale Positionsbestimmung durchgefiihrt und die Ko-
ordinaten x, y, z des mobilen Endgerates 10 innerhalb
des Wagens 1 werden berechnet.

[0035] Bei einer moéglichen Ausfiihrungsform erfolgt
die Steuerung von Funktionseinheiten innerhalb des
Schienenfahrzeuges in Abhangigkeit von den berechne-
ten Koordinaten x, y, z des mobilen Endgerates 10 in-
nerhalb des Wagens sowie der ermittelten Wagennum-
mer des Wagens 1. Mithilfe des mobilen Endgerates 10
kann der authentifizierte Nutzer verschiedenste Funkti-
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onseinheiten innerhalb des Wagens 1 bzw. des Schie-
nenfahrzeuges in einfacher Weise und effizient bedie-
nen.

[0036] Die Figuren 3 bis 14 zeigen verschiedene An-
wendungsbeispiele zur Einstellung von Funktionseinhei-
ten mithilfe eines mobilen Endgerates 10 eines authen-
tifizierten Nutzers, insbesondere eines authentifizierten
Zugbegleiters. Das mobile Endgerat 10 weist bei einer
bevorzugten Ausflihrungsform eine grafische Nutzero-
berflache auf, mit welcher der Nutzer Funktionseinheiten
des Schienenfahrzeuges steuern kann bzw. Uber wel-
ches der Nutzer Informationen von Funktionssteuerein-
heiten erhalten kann. Bei der grafischen Nutzeroberfla-
che handelt es sich vorzugsweise um ein sogenanntes
Touchscreen, bei der der Benutzer durch Berilihren sen-
sitiver Flachen Steuerbefehle eingeben kann.

[0037] Fig. 3 zeigt eine mogliche Ausgestaltung eines
angezeigten Hauptmendus, das auf einer Anzeige einer
grafischen Nutzeroberflache des mobilen Endgerates 10
angezeigt werden kann. In dem dargestellten Beispiel
kann der Nutzer bzw. Zugbegleiter verschiedene Funk-
tionen aktivieren, namlich ein Klimagerat bzw. eine Kili-
maanlage K innerhalb des Wagens oder Tiren T inner-
halb des Schienenfahrzeuges. Darlber hinaus kann der
Zugbegleiter Mangel M aufnehmen oder eine Kommuni-
kation KOM mit weiteren Nutzern innerhalb des Schie-
nenfahrzeuges ausfiihren. Darlber hinaus kann der Nut-
zer Durchsagen D aktivieren und einen Logout aus dem
Bediensystem vornehmen. Darlber hinaus werden dem
Zugbegleiter zusatzliche nitzliche Informationen ange-
zeigt, insbesondere die Uhrzeit und die Information, ob
Fehlermeldungen vorhanden sind.

[0038] Liegen Fehler- bzw. Stérmeldungen vor, kén-
nen diese ebenfalls auf der Anzeige des mobilen End-
gerates 10 angezeigt werden, wie in Fig. 4 dargestellt.
Beispielsweise kann dargestellt werden, dass eine Not-
bremse NB in Wagen 13 betatigt wurde oder eine Galley
G in Wagen 14 brennt. Weiterhin wird in dem dargestell-
ten Beispiel dem Zugbegleiter angezeigt, dass der Un-
terflur UF im Wagen 14 brennt und in diesem Wagen
zuséatzlich zwei Turstérungen TS an verschiedenen TU-
ren vorliegen. Weiterhin wird dem Zugbegleiter grafisch
angezeigt, dass auf der Behindertentoilette ein Notruf
generiert wurde.

[0039] Fig. 5 zeigt eine Anzeige von Brandalarm auf
einer Anzeige des mobilen Endgerates 10. Dem Nutzer
wird angezeigt, in welchem Wagen der Brand aufgetre-
ten ist. In dem dargestellten Ausflihrungsbeispiel wurde
die Brandmeldung im Wagen mit der Wagennummer 17
generiert. Wie in dem dargestellten Beispiel, bietet das
Bediensystem die Mdéglichkeit fir den Nutzer, eine zen-
trale Schnellabschaltung der Klimaanlagen fir den gan-
zen Zug bzw. das ganze Schienenfahrzeug im Brandfall
vorzunehmen, um eine Ausbreitung von Rauchgasen in-
nerhalb des Schienenfahrzeuges zu verhindern. Bei-
spielsweise kann der Zugbegleiter durch Beriihren der
sensitiven Flache "Klima sofort aus KSA" die Klimaanla-
ge im ganzen Zug deaktivieren.
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[0040] Fig. 6 zeigt beispielhaft die Anzeige einer ge-
zogenen Fahrgastnotbremse im Wagen 15 des Schie-
nenfahrzeuges. Das Men erlaubt somit die Darstellung
von anstehenden Alarmen und Warnungen sowie von
Hinweisen in themenspezifischen grafischen Ubersich-
ten.

[0041] Fig. 7 zeigt beispielhaft die Anzeige von Tirzu-
sténden fir verschiedene Wagen 1 des Schienenfahr-
zeuges. Es erfolgt eine Darstellung von Tirzustédnden
fur jede einzelne TUr des Zuges, beispielsweise, ob die
Tar T verschlossen und verriegelt ist oder freigegeben
bzw. gedffnet. Weiterhin kann eine Stérung der jeweili-
gen Tur T angezeigt werden oder ob sie per Vierkant-
schliissel abgesperrt ist oder ob sie notentriegelt ist.
Durch Betatigen einer entsprechenden sensitiven Flache
WS (Wagen sperren) besteht fir den Zugbegleiter die
Option die Tiren T wagenweise zu sperren. Die gesperr-
ten Turen T werden dem Zugbegleiter angezeigt. Dem
Zugbegleiter kdnnen auch Turdetails angezeigt werden,
wie beispielsweise beispielhaft in Fig. 8 dargestellt. Es
werden dem Zugbegleiter grafisch verschiedene Tirzu-
stédnde angezeigt. Beispielsweise sind bei dem in Fig. 9
dargestellten Beispiel im Wagen 26, 27 die Tiren T ge-
sperrt. Durch Beriihren einer Schaltflache AF (Alle frei-
geben) hat der Zugbegleiter die Mdglichkeit, die Tiren
T wieder freizugeben.

[0042] Der Zugbegleiter hat zudem die Mdglichkeit,
sich eine ausflhrliche Abhilfeinformation fur die jeweilige
Stérung anzeigen zu lassen, wie beispielhaft in Fig. 10
dargestellt. In dem dargestellten Beispiel ist im Wagen
14 eine Turstérung aufgetreten. Dem Zugbegleiter wird
eine Hilfestellung gegeben, wie er die Tirstérung besei-
tigen kann. Hierfur wird ihm eine entsprechende Text-
nachricht TN Ubermittelt, wie in Fig. 10 dargestellt.
[0043] Beieiner weiteren méglichen Ausfiihrungsform
hat der Zugbegleiter die Méglichkeit, Klimaanlagen 9 in
verschiedenen Waggons 1 einzustellen, beispielsweise
durch Betatigen von entsprechenden Schiebereglern,
die grafisch auf seinem Display angezeigt werden. Dies
ist beispielhaft in Fig. 11 dargestellt. Bei einer méglichen
Ausfiihrungsform erfolgt die Einstellung eines Klimage-
rates 9 zusatzlich in Abhangigkeit von der Position des
jeweiligen Nutzers bzw. Zugbegleiters. Bei einer mogli-
chen Ausfiihrungsvariante hat der Zugbegleiter nur die
Méoglichkeit, das Klimagerat 9 innerhalb desjenigen Wa-
gens 1 einzustellen, in dem er sich gerade befindet. Dar-
Uber hinaus kann die Einstellung von Funktionseinheiten
innerhalb des Schienenfahrzeuges zusatzlich in Abhan-
gigkeit von der zugewiesenen Rolle des Nutzers erfol-
gen. So kann beispielsweise ein Zugbegleiter nur die Kli-
maanlage innerhalb desjenigen Wagens 1 einstellen, in
dem er sich gerade befindet, wahrend beispielsweise ein
Zugchef die Mdglichkeit hat, alle Klimaanlagen aller Wa-
gen des Schienenfahrzeuges zentral einzustellen. Dar-
Uber hinaus haben weitere Nutzer, beispielsweise nor-
males Servicepersonal, Gblicherweise keine Rechte, um
irgendwelche Klimaanlagen innerhalb des Schienen-
fahrzeuges einzustellen.
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[0044] Bei einer méglichen Ausfiihrungsform werden
den Nutzern mit unterschiedlichen Rollen unterschiedli-
che MenUs zur Bedienung von Funktionseinheiten an-
gezeigt.

[0045] Mithilfe des erfindungsgemafien Bediensys-
tems hat ein Nutzer bzw. ein Zugbegleiter die Méglich-
keit, Mangeleingaben direkt vor Ort vorzunehmen, wie
dies beispielhaft in Fig. 12 dargestellt ist. Die Eingabe
von Mangeln kann beispielsweise per definiertem Man-
gelcode oder alternativ durch eine menigefiihrte Aus-
wahl erfolgen. Die eingegebenen Mangel M werden vor-
zugsweise in einem zentralen Datenspeicher des Schie-
nenfahrzeuges geladen. Dabei wird zuséatzlich die Infor-
mation Ubermittelt, an welcher Stelle innerhalb des
Schienenfahrzeuges der Mangel durch den Nutzer bzw.
Zugbegleiter aufgenommen wurde. Der entsprechende
Datensatz verfiigt somit Gber die Positionskoordinaten
X, Y, zdes eingebenden Zugbegleiters innerhalb des Wa-
gens 1 sowie Uber die Wagennummer desjenigen Wa-
gens 1, in dem die Mangeleingabe M erfolgt. Dariiber
hinaus kann der Nutzer bzw. Zugbegleiter mithilfe einer
in dem mobilen Endgerat 10 vorhandenen Kamera ein
Foto mit dem aufgefundenen Mangel zu lllustrationszwe-
cken machen und ebenfalls dieses zusatzlich mit Freitext
naher beschreiben. In dem in Fig. 12 dargestellten Bei-
spiel kann beispielsweise der Nutzer bzw. der Zugbe-
gleiter, der sich in Wagen 26 befindet, eingeben, dass
der Teppich in diesem Wagen stark verschmutzt ist
(TSV) und einen Mangelcode 3 und genauen Ort des
Mangels eingeben.

[0046] Weiterhin hat der Zugbegleiter die Méglichkeit,
lokal oderin dem ganzen Schienenfahrzeug Durchsagen
vorzunehmen. Dies ist beispielhaft in Fig. 13 dargestellt.
Die Durchsagen werden Uber die Lautsprecher 7 inner-
halb der Wagen 1 des Schienenfahrzeuges akustisch
ausgegeben. Bei einer méglichen Ausfiihrungsvariante
sind bestimmte akustische Durchsagen vorab gespei-
chert und missen nur noch durch Betéatigen einer ent-
sprechenden sensitiven Flache durch den Zugbegleiter
aktiviert werden.

[0047] Weiterhin ermdglicht das erfindungsgemalie
Bediensystem eine Kommunikation KOM zwischen ver-
schiedenen Zugbegleitern innerhalb des Schienenfahr-
zeuges, wie in Fig. 14 dargestellt. Der Nutzer erkennt
weitere authentifizierte Nutzer mit verschiedenen Rollen
in verschiedenen Wagen des Schienenfahrzeuges und
kann eine direkte Kommunikation mit dem jeweiligen
Nutzer aktivieren, beispielsweise fir ein Telefonge-
sprach zwischen den Nutzern.

[0048] Mithilfe des erfindungsgemafien Bediensys-
tems ist es somit moéglich, Bedienhandlungen genau dort
auszufliihren, wo der Anlass fir die Bedienhandlung be-
steht bzw. entsteht. Klimaeinstellungen werden bei-
spielsweise in der Regel aufgrund von ge&ulerten Fahr-
gastwiinschen vorgenommen. Der Zugbegleiter bzw.
Nutzer kann somit an Ort und Stelle sofort als Reaktion
auf den Fahrgastwunsch die Klimaeinstellung vorneh-
men und muss sich nicht erst zu einem stationaren Ter-
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minal begeben, das sich innerhalb von den Schienen-
fahrzeugen auch mehrere Wagen weit entfernt befinden
kann. Daruber hinaus muss sich der Zugbegleiter den
Fahrgastwunsch nicht merken und kann ihn nicht ver-
gessen. Weiterhin kann der Fahrgast unmittelbar mitbe-
kommen, dass sein Anliegen sofort umgesetzt wird.
[0049] Weiterhin ermoglicht das erfindungsgemalie
Bediensystem, Mangel innerhalb des Schienenfahrzeu-
ges direkt dort einzugeben, wo sich der Mangel befindet.
Der Zugbegleiter muss sich den Mangel nicht merken
bzw. aufschreiben, bis er bei der ndchsten stationdren
Bedienstation angekommen ist. Auf diese Weise wird
ebenfalls verhindert, dass der Zugbegleiter bzw. Nutzer
den von ihm bemerkten Mangel vor der Eingabe vergisst
bzw. die genaue Stelle, an der der Mangel aufgetreten
ist, vergisst. Darliber hinaus kann der aufgetretene Man-
gel durch den Zugbegleiter schneller eingegeben wer-
den, da die aktuelle Position des Zugbegleiters von dem
Bediensystem erkannt wird und somit die Eingabe der
eigenen Position, beispielsweise der Wagennummer,
Uberflissig wird. Dies fuhrt zu einer hdheren Bedieneffi-
zienz. Weiterhin hat der Zugbegleiter die Moglichkeit, Zu-
satzinformationen, beispielsweise Fotos oder Freitext,
direkt miteinzugeben, die den jeweiligen Mangel genauer
beschreiben. Dies istbesonders fir die Vorbereitung und
Durchfilhrung von WartungsmafRnahmen innerhalb des
Schienenfahrzeuges aulerst nitzlich.

[0050] Durch die Darstellung eines Turfreigabestatus
kénnen zudem ungewlinschte Verzdégerungen bei einem
Ausstiegsvorgang vermieden werden. Mit dem erfin-
dungsgemalien Bediensystem hat der Zugbegleiter die
Méoglichkeit, sofort zu erkennen, ob der Triebfahrzeug-
fuhrer des Schienenfahrzeuges die Turen moglicherwei-
se noch nicht freigegeben hat und kann den Triebfahr-
zeugflhrer ebenfalls entsprechend benachrichtigen.
[0051] Das erfindungsgemafie Bediensystem ermdg-
licht es zudem, Tiren kurzfristig und unter Bertcksichti-
gung lokaler Gegebenheiten von der Freigabe auszu-
nehmen. Derartige lokale Gegebenheiten sind beispiels-
weise ein kurzer Bahnsteig, eine Verbremsung des Zu-
ges oder unbenutzbare Bahnsteigabschnitte innerhalb
eines Bahnhofes.

[0052] Dariberhinausistbeidem erfindungsgemaRen
Bediensystem die Kommunikation des Zugpersonals un-
tereinander integriert. Das erfindungsgemafe Bedien-
system ermdglicht es mithilfe des mobilen Endgerats 10
Durchsagen D vorzunehmen. Auf diese Weise ist es
moglich, auf die herkémmlichen Schnurlostelefone zu
verzichten. Bei dem erfindungsgemaRen Bediensystem
werden Alarme, Warnungen und Hinweise zeitnah und
ausfihrlich an den Zugbegleiter tibermittelt. Durch die
optische Aufbereitung mithilfe von Farben und Bildzei-
chen kénnen die Ubertragenen Informationen bzw. War-
nungen durch den Zugbegleiter zudem schneller erfasst
werden.

[0053] Angezeigte Stérungen, insbesondere in grafi-
scher Form, ermdglichen es dem Zugbegleiter, sich
schneller einen Uberblick (iber die Gesamtsituation zu
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verschaffen und entsprechend zu reagieren. Dadurch ist
es mdglich, auf bestimmte Alarmmeldungen zeitnah und
angemessen direkt vor Ort zu reagieren, beispielsweise
durch eine Schnellabschaltung der Klimaanlage in einem
Brandfall.

[0054] Weiterhin ermdglicht das erfindungsgemafie
Bediensystem, ausfuhrliche AbhilfemalRnahmen im St6-
rungsfall dort zur Anzeige zu bringen, wo sie bendtigt
werden, d.h. in der Regel direktam Ort der aufgetretenen
Stérung. Dies erleichtert die Abarbeitung bzw. Behebung
der aufgetretenen  Stérung. Die angezeigten
AbhilfemalRnahmen erleichtern die Behebung der St6-
rung und verhindern fehlerhafte Malnahmen durch den
Zugbegleiter. Hierdurch wird die AbhilfemalRnahme be-
schleunigt und die Durchflihrungsqualitat der Abhilfe-
mafRnahme signifikant erhéht.

[0055] Das erfindungsgemale Bediensystem kann
mit weiteren Systemen gekoppelt werden, insbesondere
mit einem Bestellsystem fiir Zugkarten, einem Fahrpla-
ninformationssystem eines Schienennetzes, einem
Fahrgastinformationssystem sowie einem Navigations-
system. Méchte beispielsweise ein Fahrgast wissen, an
welcher Stelle sich der Zug derzeit befindet bzw. wann
der nachste Bahnhof erreicht wird, kann dies aufgrund
der Ankopplung an ein Navigationssystem dem Fahrgast
unmittelbar auf einer Anzeige des mobilen Endgerates
grafisch angezeigtwerden. Weiterhin kann sich der Fahr-
gast bei Ankopplung des Bediensystems an ein Bestell-
system direkt bei dem Zugbegleiter eine Fahrkarte aus-
stellen lassen.

Patentanspriiche

1. Bediensystem zur Bedienung von Funktionseinhei-
ten bei einem Schienenfahrzeug mit einer Mehrzahl
von Wagen (1), umfassend:

eine Mehrzahl von Basisstationen (5A, 5B), wo-
bei in jedem Wagen (1) des Schienenfahrzeu-
ges mindestens eine Basisstation (5A, 5B) vor-
gesehen ist, und

ein mobiles Endgerat (10) eines authentifizier-
ten Nutzers, das dazu ausgelegt ist, Uber eine
drahtlose Schnittstelle und eine grafische Nut-
zerschnittstelle des mobilen Endgerates (10)
Funktionseinheiten des Schienenfahrzeuges zu
bedienen,

wobeidas mobile Endgerét (10) Gber eine draht-
lose Schnittstelle mit den Basisstationen (5A,
5B) kommuniziert, und

wobei bei der Anmeldung des mobilen Endge-
rates (10) fur dessen Nutzer eine vorbestimmte
Rolle auswahlbar ist, welche zugehdrige Zu-
griffsrechte auf bestimmte Funktionseinheiten
des Schienenfahrzeuges aufweisen.

2. Bediensystem nach Anspruch 1, wobei der authen-
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tifizierte Nutzer ein authentifizierter Zugbegleiter ist.

Bediensystem nach Anspruch 1 oder 2,

wobei in dem Schienenfahrzeug mindestens ein sta-
tionares Terminal (13) vorgesehen ist, an dem das
mobile Endgerat (10) des Nutzers zur Teilnahme an
dem Bediensystem anmeldbar ist.

Bediensystem nach einem der vorangehenden An-
spriiche 1 bis 3,

wobei eine aktuelle Position des mobilen Endgera-
tes (10) des Nutzers innerhalb des Schienenfahr-
zeuges, insbesondere Informationen, in welchem
Wagen (1) des Schienenfahrzeuges sich der Nutzer
befindet, erfassbar ist.

Bediensystem nach einem der vorangehenden An-
spriiche 1 bis 4,

wobei die Basisstation (5A, 5B) an einem Steuerbus
(11) eines Zugsteuersystems des Schienenfahrzeu-
ges angeschlossen ist, welches dazu ausgelegt ist,
die Funktionseinheiten des Schienenfahrzeuges zu
steuern.

Bediensystem nach einem der vorangehenden An-
spriiche 4 oder 5,

wobei die Bedienung einer Funktionseinheit des
Schienenfahrzeuges in Abhangigkeit von der erfass-
ten aktuellen Position des mobilen Endgerates (10)
des Nutzers und/oder der Rolle des Nutzers ausfuhr-
bar ist.

Bediensystem nach einem der vorangehenden An-
spriiche 4 bis 6,

wobei die aktuelle Position des mobilen Endgerétes
(10) eines Nutzers innerhalb des Schienenfahrzeu-
ges mittels der in den verschiedenen Wagen (1) des
Schienenfahrzeuges vorgesehenen Basisstationen
(5A, 5B) erfassbar ist.

Bediensystem nach einem der vorangehenden An-
spriiche 1 bis 7,

wobei die Basisstation (5A, 5B) eine WLAN-Basis-
station ist, die dazu ausgelegt ist, mit dem mobilen
Endgeréat (10) des authentifizierten Nutzers Uber ei-
ne drahtlose Schnittstelle bidirektional zu kommuni-
zieren.

Bediensystem nach Anspruch 8,

wobei die bidirektionale Kommunikation zwischen
der Basisstation (5A, 5B) und dem mobilen Endgeréat
(10) des Nutzers verschlisselt ausfihrbar ist.

Bediensystem nach einem der vorangehenden An-
spriiche 1 bis 9,

wobei die Authentifizierung des Nutzers gegeniiber
dem Bediensystem an einem fir nicht berechtigte
Nutzer nicht zuganglichen stationaren Bedientermi-
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1.

12.

13.

14.

15.

nal ausfihrbar ist.

Bediensystem nach einem der vorangehenden An-
spriiche 4 bis 10,

wobei auf einer Anzeige der Nutzerschnittstelle des
mobilen Endgerates (10) des authentifizierten Nut-
zers die aktuellen Positionen und zugewiesenen
Rollen von weiteren authentifizierten Nutzern des
Bediensystems innerhalb des Schienenfahrzeuges
anzeigbar ist.

Bediensystem nach einem der vorangehenden An-
spriiche 1 bis 11,

wobei eine bidirektionale Kommunikation zwischen
dem authentifizierten Nutzer des mobilen Endgera-
tes (10) mit weiteren mobilen Endgeraten von Nut-
zern des Bediensystems innerhalb des Schienen-
fahrzeuges Uber eine nachstliegende Basisstation
zu dem mobilen Endgerat (10) des authentifizierten
Nutzers und Uber einen Bus des Zugsteuersystems
des Schienenfahrzeuges ausfiihrbar ist.

Verfahrenzum Bedienen von Funktionseinheiten bei
einem Schienenfahrzeug,

wobei in jedem Wagen (1) des Schienenfahrzeugs
mindestens eine Basisstation (5A, 5B) vorgesehen
ist, die Uber eine drahtlose Schnittstelle mit einem
mobilen Endgerat (10) eines authentifizierten Nut-
zers, insbesondere eines authentifizierten Zugbe-
gleiters, kommuniziert, der Uber eine grafische Nut-
zerschnittstelle des mobilen Endgerates (10) Funk-
tionseinheiten des Schienenfahrzeuges bedient,
wobei bei der Anmeldung des mobilen Endgerétes
(10) fur dessen Nutzer eine vorbestimmte Rolle aus-
gewahlt wird, welche zugehorige Zugriffsrechte auf
bestimmte Funktionseinheiten des Schienenfahr-
zeuges aufweisen.

Schienenfahrzeug mit einem Bediensystem nach ei-
nem der vorangehenden Anspriiche 1 bis 12.

Schienenfahrzeug nach Anspruch 14,

wobei das Bediensystem des Schienenfahrzeuges
mit einem Bestellsystem, einem Fahrplaninformati-
onssystem, einem Fahrgastinformationssystem
und/oder mit einem Navigationssystem des Schie-
nenfahrzeuges gekoppelt ist.

Claims

1.

Operator control system for operator control of func-
tional units for a rail vehicle having a plurality of cars
(1), comprising:

a plurality of base stations (5A, 5B), wherein
each car (1) of the rail vehicle contains at least
one base station (5A, 5B), and
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a mobile terminal (10) of an authenticated user,
which mobile terminal is designed to use a wire-
less interface and a graphical user interface of
the mobile terminal (10) for operator control of
functional units of the rail vehicle,

wherein the mobile terminal (10) uses a wireless
interface to communicate with the base stations
(5A, 5B), and

wherein registration of the mobile terminal (10)
prompts selectability, for the user thereof, of a
predetermined role that has associated access
rights for particular functional units of the rail ve-
hicle.

Operator control system according to Claim 1,
wherein the authenticated user is an authenticated
train conductor.

Operator control system according to Claim 1 or 2,
wherein the rail vehicle contains at least one fixed
terminal (13) on which the mobile terminal (10) of
the user can be registered for participation in the
operator control system.

Operator control system according to one of the pre-
ceding Claims 1 to 3,

wherein a current position of the mobile terminal (10)
of the user within the rail vehicle, particularly infor-
mation concerning the car (1) of the rail vehicle that
contains the user, can be recorded.

Operator control system according to one of the pre-
ceding Claims 1 to 4,

wherein the base station (5A, 5B) is connected to a
control bus (11) of a train control system of the rail
vehicle thatis designed to control the functional units
of the rail vehicle.

Operator control system according to either of the
preceding Claims 4 and 5,

wherein the operator control of a functional unit of
the rail vehicle can be effected on the basis of the
recorded current position of the mobile terminal (10)
of the user and/or the role of the user.

Operator control system according to one of the pre-
ceding Claims 4 to 6,

wherein the current position of the mobile terminal
(10) of a user within the rail vehicle can be recorded
by means of the base stations (5A, 5B) provided in
the different cars (1) of the rail vehicle.

Operator control system according to one of the pre-
ceding Claims 1 to 7,

wherein the base station (5A, 5B) is a WLAN base
station that is designed to communicate with the mo-
bile terminal (10) of the authenticated user bidirec-
tionally via a wireless interface.
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9.

10.

1.

12.

13.

14.

15.

Operator control system according to Claim 8,

wherein the bidirectional communication between
the base station (5A, 5B) and the mobile terminal
(10) of the user can be effected in encrypted form.

Operator control system according to one of the pre-
ceding Claims 1 to 9,

wherein the authentication of the user to the operator
control system can be effected on a fixed operator
control terminal that is not accessible to unauthor-
ized users.

Operator control system according to one of the pre-
ceding Claims 4 to 10,

wherein a display of the user interface of the mobile
terminal (10) of the authenticated user can be used
to display the current positions and allocated roles
of further authenticated users of the operator control
system within the rail vehicle.

Operator control system according to one of the pre-
ceding Claims 1 to 11,

wherein bidirectional communication between the
authenticated user of the mobile terminal (10) and
further mobile terminals of users of the operator con-
trol system within the rail vehicle can be effected via
a closest base station to the mobile terminal (10) of
the authenticated user and via a bus of the train con-
trol system of the rail vehicle.

Method for operator control of functional units for a
rail vehicle,

wherein each car (1) of the rail vehicle contains at
least one base station (5A, 5B) that uses a wireless
interface to communicate with a mobile terminal (10)
of an authenticated user, particularly of an authenti-
cated train conductor, who uses a graphical user in-
terface of the mobile terminal (10) for operator con-
trol of functional units of the rail vehicle,

wherein registration of the mobile terminal (10)
prompts selection, for the user thereof, of a prede-
termined role that has associated access rights for
particular functional units of the rail vehicle.

Rail vehicle having an operator control system ac-
cording to one of the preceding Claims 1 to 12.

Rail vehicle according to Claim 14,

wherein the operator control system of the rail vehi-
cle is coupled to an order system, a timetable infor-
mation system, a passenger information system
and/or to a navigation system of the rail vehicle.

Revendications

1.

Systeme de commande pour la commande d’unités
fonctionnelles dans un véhicule ferroviaire avec une
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pluralité de voitures (1), comprenant :

une pluralité de stations de base (5A, 5B), au
moins une station de base (5A, 5B) étant prévue
dans chaque voiture (1) du véhicule ferroviaire,
et

un terminal mobile (10) d’un utilisateur authen-
tifié, qui est congu pour commander des unités
fonctionnelles du véhicule ferroviaire par l'inter-
médiaire d’'une interface sans fil et d’'une inter-
face utilisateur graphique du terminal mobile
(10),

dans lequel le terminal mobile (10) communique
avec les stations de base (5A, 5B) par I'intermé-
diaire d’une interface sans fil, et

dans lequel, lors de la connexion du terminal
mobile (10), un réle prédéterminé peut étre sé-
lectionné pour ses utilisateurs qui possédent
des droits d’accés correspondants a des unités
fonctionnelles déterminées du véhicule ferro-
viaire.

Systeme de commande selon la revendication 1,
dans lequel l'utilisateur authentifié est un responsa-
ble authentifié du train.

Systeme de commande selon la revendication 1 ou
2,

dans lequel est prévu au moins un terminal station-
naire (13) dans le véhicule ferroviaire, auquel le ter-
minal mobile (10) de I'utilisateur peut étre connecté
pour sa participation au systtme de commande.

Systeme de commande selon 'une des revendica-
tions précédentes 1 a 3,

dans lequel une position actuelle du terminal mobile
(10) de I'utilisateur a I'intérieur du véhicule ferroviai-
re, en particulier des informations, peut étre détectée
dans la voiture (1) du véhicule ferroviaire dans la-
quelle se trouve l'utilisateur.

Systeme de commande selon 'une des revendica-
tions précédentes 1 a 4,

dans lequel la station de base (5A, 5B) est reliée a
un bus de commande (11) d’'un systéme de com-
mande de train du véhicule ferroviaire, qui est congu
pour commander les unités fonctionnelles du véhi-
cule ferroviaire.

Systeme de commande selon 'une des revendica-
tions précédentes 4 ou 5,

dans lequel la commande d’une unité fonctionnelle
du véhicule ferroviaire est réalisable en fonction de
la position actuelle détectée du terminal mobile (10)
de I'utilisateur et/ou du role de I'utilisateur.

Systeme de commande selon 'une des revendica-
tions précédentes 4 a 6,
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dans lequel la position actuelle du terminal mobile
(10) d’un utilisateur a l'intérieur du véhicule ferroviai-
re peut étre détectée au moyen des stations de base
(5A, 5B) prévues dans les différentes voitures (1) du
véhicule ferroviaire.

Systeme de commande selon I'une des revendica-
tions précédentes 1 a 7,

dans lequel la station de base (5A, 5B) est une sta-
tion de base WLAN qui est congue pour communi-
quer en bidirectionnel avec le terminal mobile (10)
de l'utilisateur authentifié par l'intermédiaire d’une
interface sans fil.

Systeme de commande selon la revendication 8,
dans lequel la communication bidirectionnelle entre
la station de base (5A, 5B) et le terminal mobile (10)
de l'utilisateur est réalisable de fagon cryptée.

Systeme de commande selon I'une des revendica-
tions précédentes 1 a 9,

dans lequel 'authentification de I'utilisateur a I'égard
du systeme de commande n’est pas réalisable en
un terminal de commande stationnaire inaccessible
a un utilisateur non autorisé.

Systeme de commande selon I'une des revendica-
tions précédentes 4 a 10,

dans lequel peuvent étre affichées, sur un affichage
de linterface utilisateur du terminal mobile (10) de
I'utilisateur authentifié, les positions actuelles et les
réles attribués a d’autres utilisateurs authentifiés du
systeme de commande a l'intérieur du véhicule fer-
roviaire.

Systeme de commande selon I'une des revendica-
tions précédentes 1 a 11,

dans lequel une communication bidirectionnelle en-
tre I'utilisateur authentifié du terminal mobile (10) et
d’autres terminaux mobiles d'utilisateurs du systeme
de commande a l'intérieur du véhicule ferroviaire est
réalisable par I'intermédiaire d’une station de base
adjacente au terminal mobile (10) de [l'utilisateur
authentifié, et par l'intermédiaire d’un bus du syste-
me de commande de train du véhicule ferroviaire.

Procédé pour la commande d’unités fonctionnelles
dans un véhicule ferroviaire,

dans lequel, dans chaque voiture (1) du véhicule fer-
roviaire, est prévue au moins une station de base
(5A, 5B) qui communique par l'intermédiaire d’'une
interface sans fil avec un terminal mobile (10) d’un
utilisateur authentifié, en particulier d’un responsa-
ble authentifié du train, qui commande des unités
fonctionnelles du véhicule ferroviaire par l'intermé-
diaire d’'une interface utilisateur graphique du termi-
nal mobile (10),

dans lequel, lors de la connexion du terminal mobile
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(10), unrodle prédéterminé peut étre sélectionné pour
ses utilisateurs qui possedent des droits d’accés cor-
respondants a des unités fonctionnelles détermi-
nées du véhicule ferroviaire.

Véhicule ferroviaire avec un systéme de commande
selon I'une des revendications précédentes 1 a 12.

Véhicule ferroviaire selon la revendication 14,
dans lequel le systeme de commande du véhicule
ferroviaire est accouplé a un systeme d’acces, a un
systéeme d’information de feuille de route, a un sys-
téme d’information de passager et/ou a un systéme
de navigation du véhicule ferroviaire.
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