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SCHIENENGEBUNDENEN VERKEHR

(57)  Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe
zugrunde, ein Verfahren zum Anfordern und Einstellen
von Fahrstrassen im schienengebundenen Verkehr an-
zugeben, mit dem es moglich ist unsichere Situationen
in den Depot- und/oder Rangierbereichen zu vermeiden
und zugleich einen einheitlichen und belastbaren Uber-
blick Giber die aktuelle Einstellung der Gleisinfrastruktur
zu haben.

Diese Aufgabe wird erfindungsgemass durch ein
Verfahren zum Anfordern und Einstellen von Fahrstras-
sen im schienengebundenen Verkehr geldst, welches
die folgenden Schritte umfasst:

a) Bereitstellen eines Leitsystems zur Disposition des
Schienenverkehrs innerhalb eines Eisenbahnnetzes;

b) Definieren mindestens eines Depot- und/oder Ran-
gierbereichs innerhalb des Eisenbahnnetzes;

c) Definieren einer Mehrzahl von Fahrstrassen innerhalb

FIG1 2

VERFAHREN ZUM ANFORDERN UND EINSTELLEN VON FAHRSTRASSEN IM

des Eisenbahnnetzes, wobei Depotfahrstrassen fir den
Depot- und/oder Rangierbereich und Netzfahrstrassen
fur den Ubrigen Bereich des Eisenbahnnetzes definiert
werden;

d) Bereitstellen eines mobilen Benutzergerats, mit dem
Uber eine Benutzeroberflache unabhangig von einer zen-
tralen Steuerung des Leitsystems Bedienhandlung zur
leitsystemseitigen Anforderung von Depot-Fahrstrassen
und ggfs. an die Depot-Fahrstrasse angrenzende
Netz-Fahrstrassen vorgenommen und an das Leitsys-
tem Ubermittelt werden;

e) leitsystemseitiges Bearbeiten der angeforderten Fahr-
strassen; und

f) Bereitstellen der angeforderten Fahrstrassen durch ei-
ne Stellwerkinstanz bei Verfligbarkeit der in den ange-
forderten Fahrstrassen enthaltenen Fahrwegelemente.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf ein
Verfahren zum Anfordern und Einstellen von Fahrstras-
sen im schienengebundenen Verkehr.

[0002] Im schienengebundenen Verkehr befahren die
Zuge das Eisenbahnnetz entlang von Fahrstrassen, die
von einem Leitsystem auf der Ebene der dispositiven
Zugsteuerung angefordert werden. Diese Anforderung
kann automatisch ausgeldstwerden, wenn die Ziige fahr-
planmassig verkehren und somit eine Abfolge von zuvor
projektierten Fahrstrassen vorgesehen ist. Bei Abwei-
chungen vom Fahrplan und sonstigen abweichenden
Eingriffen werden die Fahrstrassen von dem Fahrdienst-
leiter manuell angefordert. Jede angeforderte Fahrstras-
se wird von einer Stellinstanz (zentral oder dezentral)
erst dann eingestellt, wenn die Fahrwegelemente (Wei-
chen, Signale, Blockfreimeldung, Moving Block im
ETCS)flr diese Fahrstrasse verfligbar sind und entspre-
chend eingestelltund gegen anderweitige Nutzung durch
konkurrierende Fahrstrassen gesperrt werden kénnen.
Nach der Befahrung der Fahrstrasse bzw. der in ihr be-
findlichen Fahrwegelemente wird diese Sperrung wieder
aufgehoben und die Fahrwegelemente stehen zur Ein-
stellung neuer Fahrstrassen wieder zur Verfiigung.
[0003] Anders gestaltet sich die Lage nun in den so-
genannten Depot- und/oder Rangierbereichen der Bahn-
unternehmen, in denen Ziige konfiguriert und abgestellt
werden. Die Einstellung von Fahrstrassen in diesen De-
pot- und/oder Rangierbereichen geschieht meist durch
eine lokale Steuerung vor Ort, wozu die Bahnunterneh-
men in der Regel neben dem Leitsystem draussen auf
der Strecke ein zweites System parallel betreiben. Leider
ermoglicht es diese Aufstellung aber nicht eine ganzheit-
liche Ubersicht tiber die vorhandene Infrastruktur zu ha-
ben.

[0004] Weil die Aufgabe die Rangierfahrstrassen ein-
zustellen bzw. aufzulésen sowie den Weichenunterhalt
zu tatigen entweder von der Bedienleitzentrale des tiber-
geordneten Leitsystems oder lokal (vor Ort) durchgefiihrt
wird und die Kommunikation zwischen dem Fahrdienst-
leiter und dem Rangierpersonal per Funk getatigt wird,
sind hierdurch Koordinationsprobleme und unsichere Si-
tuationen in den Depot- und/oder Rangierbereichen aus-
geldst worden.

[0005] Der vorliegenden Erfindung liegt daher die Auf-
gabe zugrunde, ein Verfahren zum Anfordern und Ein-
stellen von Fahrstrassen im schienengebundenen Ver-
kehr anzugeben, mit dem es mdglich ist unsichere Situ-
ationen in den Depot- und/oder Rangierbereichen zu ver-
meiden und zugleich einen einheitlichen und belastbaren
Uberblick iiber die aktuelle Einstellung der Gleisinfra-
struktur zu haben.

[0006] Diese Aufgabe wird erfindungsgemass durch
ein Verfahren zum Anfordern und Einstellen von Fahr-
strassen im schienengebundenen Verkehr geldst, wel-
ches die folgenden Schritte umfasst:
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a) Bereitstellen eines Leitsystems zur Disposition
des Schienenverkehrs innerhalb eines Eisenbahn-
netzes;

b) Definieren mindestens eines Depot- und/oder
Rangierbereichs innerhalb des Eisenbahnnetzes;
c) Definieren einer Mehrzahl von Fahrstrassen in-
nerhalb des Eisenbahnnetzes, wobei Depotfahr-
strassen fir den Depot- und/oder Rangierbereich
und Netzfahrstrassen fir den Ubrigen Bereich des
Eisenbahnnetzes definiert werden;

d) Bereitstellen eines mobilen Benutzergerats, mit
dem Uber eine Benutzeroberfliche unabhangig von
einer zentralen Steuerung des Leitsystems Bedien-
handlung zur leitsystemseitigen Anforderung von
Depot-Fahrstrassen und ggfs. an die Depot-Fahr-
strasse angrenzende Netz-Fahrstrassen vorgenom-
men und an das Leitsystem tbermittelt werden;

e) leitsystemseitiges Bearbeiten der angeforderten
Fahrstrassen; und

f) Bereitstellen der angeforderten Fahrstrassen
durch eine Stellwerkinstanz bei Verfligbarkeit der in
den angeforderten Fahrstrassen enthaltenen Fahr-
wegelemente.

[0007] Auf diese Weise gewahrleistet die vorliegende
Erfindung, dass die Infrastruktur in Depotbereich in der
Leittechnik fir das Schienennetz integriert ist und trotz-
dem vor Ort und von der Bedienleitzentrale bedient wer-
den kann. Die Kommunikationsabldufe zwischen dem
Rangierpersonal und dem Fahrdienstleiter sind hier-
durch stark verbessert, was vor allen Dingen auch zur
Entlastung des Fahrdienstleiters beitragt. Weiter muss
das Bahnunternehmen nicht zwei parallele System, in
der Regel dann auch noch von verschiedenen Lieferan-
ten, betreiben, sondern verfiigt Gber eine integrierte L6-
sung. Zudem zeichnet dieses Verfahren dadurch aus,
dass handelsibliche Komponenten und Bedienterminals
eingesetzt werden kénnen und dass die Infrastruktur mit
den etablierten Sicherheitsstandards betrieben werden
kann. Einheitliche Erscheinungs- und Bedienbilder in
den graphischen Oberflachen auf dem mobilen Benutz-
ergerat und in der Leitstelle tragen zudem zu einer Re-
duzierung der Trainingsaufwande bei.

[0008] Zur ungestdrten Kommunikation des mobilen
Benutzergerats mit dem Leitsystem wird mittels entspre-
chender Kommunikationskomponenten fiir das mobile
Benutzergerat ein Sende-/Empfangsbereich definiert,
der im Wesentlichen den Bereich des Depot- und/oder
Rangierbereichs abdeckt, wobei der Sende-/Empfangs-
bereich vorzugsweise auch den unmittelbar an den De-
pot- und/oder Rangierbereich angrenzenden Nahbe-
reich abdecken kann.

[0009] Ineinerzweckmassigen Ausgestaltung dervor-
liegenden Erfindung kann das mobile Benutzergerat mit
einem Server des Depot- und/oder Rangierbereichs ge-
koppeltwerden, wobei der Server die Bedienhandlungen
an das Leitsystem und/oder vom Leitsystem erhaltene
Information an das mobile Benutzergerat Gbermittelt. Fir
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diese Ubermittlung kann es in zweckméssiger Weise vor-
gesehen sein, dass die Kopplung des mobilen Benutz-
ergerats und des Servers tber eine Mobilfunkverbindung
erfolgt.

[0010] In einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung
des erfindungsgemassen Verfahrens kann mittels des
mobilen Benutzergerats ein Abfahrbefehl fir einen zum
Verlassen des Depot- und/oder Rangierbereichs vorge-
sehenes Schienenfahrzeug bzw. Fahrzeugverbund ge-
neriertwird, derin einem Fiihrerstand des zum Verlassen
des Depot- und/oder Rangierbereichs vorgesehenen
Schienenfahrzeugs bzw. Fahrzeugverbunds optisch
und/oder akustisch dargestellt wird. Somit wird auch hier
ein durchgangiges Verfahren ohne Medienbruch ge-
schaffen, was eine allen sicherheitstechnischen Anfor-
derungen genlgende Abfahrt des Schienenfahr-
zeugs/Zuges aus dem Depot- und/oder Rangierbereich
ermoglicht.

[0011] In einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung
der vorliegenden Erfindung kann es vorgesehen sein,
dass mittels des mobilen Benutzergerats ein Umlaufbe-
fehl fur eine individuell adressierbare Weiche, die auch
ausserhalb des Depot- und/oder Rangierbereichs liegen
kann, generiert werden kann, wobei der Umlauf nach
Freigabe der Weiche durch das Stellwerk ausgefiihrt und
in einem leitsystemseitigen Statusabbild, z.B. einem Lu-
penbild, sowohlinder Leitstelle als auch auf dem mobilen
Benutzergerat angezeigt wird.

[0012] Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen der vor-
liegenden Erfindung sind den tbrigen Unteranspriichen
zu entnehmen.

[0013] Vorteilhafte Ausfiihrungsbeispiele der vorlie-
genden Erfindung werden anhand der Zeichnung naher
erlautert. Dabei zeigen:

in schematischer Ansicht ein Ubersichtsbild
eines Systems zur Anforderung und Einstel-
lung von Fahrstrassen im einem Depotbe-
reich; und

in schematischer Ansicht ein auf einem mobi-
len Benutzergerat angezeigten Lupenbild mit
einer Uber dieses mobile Benutzergerat ange-
forderten Fahrstrasse im Depot-Bereich.

Figur 1

Figur 2

[0014] Figur 1 zeigtin schematischer Ansicht ein Uber-
sichtsbild eines Systems 2 zur Anforderung und Einstel-
lung von Fahrstrassen 6a bis 6¢ in einem Depotbereich
4 eines Eisenbahnunternehmen. In diesen Depotbereich
4 kann von einem freien Streckenbereich 8 heraus ein-
und ausgefahren werden. Zur Einstellung entsprechen-
der Fahrstrassen 6a bis 6¢ sind Weichen Wx, Wy und
Wz innerhalb des Depotbereichs 4 und Weichen Wa bis
Wd im freien Streckenbereich 8 mittels eines Leitsystems
10 anforderbar und von einem hier elektronischen Stell-
werk 12 einstellbar. Die Fahrstrassen 6a bis 6¢ kénnen
dabei von einem mobilen Benutzergerat 14, wie z.B. ei-
nem Tablet-PC, von beispielsweise einem Rangierleiter,
der sich draussen im Feld des Depotbereichs 4 befindet
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angefordert werden. Genauso ware es aber auch még-
lich, dass diese Fahrstrassen 6a bis 6¢ von einem Fahr-
dienstleiter in einer Betriebsleitzentrale 16 fir das ge-
samte Eisenbahnnetz (freier Bereich 8 und Depot-Be-
reich 4) angefordert werden.

[0015] Im Fall der Anforderung einer Fahrstrasse aus
der Betriebsleitzentrale geht die Anforderung Uber ein
Datennetzwerk 18 an das elektronische Stellwerk 12, das
die diesbeziiglich angeforderte Fahrstrasse einstellt, so-
bald alle fiir die Fahrstrasse bendétigten Fahrwegelemen-
te, hier die Weichen Wx oder Wy oder Wz, verfligbar und
in der der Anforderung entsprechenden Stellung ver-
schliessbar sind.

[0016] Beieiner Anforderung der Fahrstrasse mitdem
mobilen Benutzergerat 14 oder von einem festen Depot-
Bedienterminal 20 wird die Anforderung iber einem pri-
vaten Zugangspunkt 22 und dann weiter mittels Mobil-
funkverbindung 24 mit entsprechendem Terminal-Mo-
dem und Firewall und VPN-Ubertragung an einen fiirden
Depotbereich 4 vorgehenen Server 26 Ubertragen und
an das Leitsystem 10 weitergemeldet. In der Applikation
des Leitsystems 10 findet die Verarbeitung der Fahr-
strassenanforderung, welche dann die weitere Behand-
lung der Fahrstrassenanforderung durch das Stellwerk
12 nach sich zieht. Nach erfolgreicher Einstellung der
Fahrstrasse werden die entsprechenden Daten (iber die
entsprechenden Datenwege bis in die Bedienbildschir-
me der Bedienleitzentrale 16 und das mobile Benutzer-
gerat 14 und das feste Depot-Bedienterminal 20 zuriick-
Ubertragen und beispielsweise die entsprechenden vom
Stellwerk 12 vorgenommenen Einstellungen der Fahr-
wegelemente quittiert. Direkt an dem Server 26 kann zu-
dem ein Bedienplatz 28 fiir die Administration des Ser-
vers 26 und der Diagnose und Fernwartung des Depot-
bereichs 4 vorgesehen sein. Das besondere Wesen des
vorliegenden Verfahrens kommt hier somit zum Tragen,
indem fiir die Einstellung der Fahrstrassen 6a bis 6¢ in
dem Depotbereich 4 auch das Leitsystem 10 genutzt
wird, das auch fiur die Zugdisposition auf dem gesamten
Eisenbahnnetz (hier die als freien Streckenbereich 8 be-
zeichneten Fahrstrassen) genutzt wird.

[0017] Somitkanneinewesentliche Verbesserung des
gesamten Zug/Fahrzeug-Dispositionsprozesses im De-
potbereich 4 erzielt werden. Die Figur 2 zeigt nun ent-
sprechend in schematischer Ansicht ein auf einem mo-
bilen Benutzergerat 14 angezeigtes Lupenbild mit einer
Uber dieses mobile Benutzergerat angeforderten Fahr-
strasse 32 in dem Depot-Bereich 4, die von einem Ran-
gierleiter vor Ort im Depot-Bereich 4 veranlasst worden
ist. Dabei kann die Verwaltung der Benutzer von mobilen
Benutzergeraten 10 durch die Integration in ein externes
Windows Active Directory 42 des Bahnunternehmens
realisiert sein, sodass auf der Ebene des Leitsystems 10
zwischen einem mobilen User im Depotbereich 4 und
beispielsweise einem Fahrdienstleister in der Betriebs-
leitzentrale 16 mit ihren fixen Bedienplatzen nicht unter-
schieden werden kann. Der Depotbereich 4 ist entspre-
chend miteiner Anzahl von mobilen Tablets ausgeristet,
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welche Uber den privaten Zugangspunkt 22 und die Mo-
bilfunkverbindung 24 mit dem Internet verbunden sind.
Es ist dabei klar, dass nur eine definierte Anzahl von
mobilen Benutzergeraten 14, 38 in das Datennetzwerk
des Depotbereichs 4 integriert sind. Die Bahnanlagen (in
Form von definierten Fahrstrassen leittechnisch abgebil-
det) im Depotbereich 4 sind Uber das elektronische Stell-
werk 12 mit entsprechenden Gleisfreimeldern und Steu-
erleitungen 34 an das Leitsystem 10 angebunden.
[0018] In einer vorteilhaften Ausgestaltung der Erfin-
dung kann das Leitsystem 10, z.B. litis@ N der Siemens
Mobility AG, Wallisellen, Schweiz, in der Lage sein zu
erkennen, ob ein Befehl aus dem Depotbereich 4 oder
aus der Bedienleitzentrale 16 kommt. Die Schnittstelle
40 des Leitsystems 10 kann dann so konfiguriert sein,
dass nur bestimmte Befehle auf bestimmten Bedienebe-
nen (Bedienleitzentrale 16 oder z.B. mobiles Benutzer-
gerat 16 oder festes Depot-Bedienterminal 20) und/oder
Bedienelementen mdglich sind. Ebenso kénnen auch
bestimmte Nutzergruppen definiert sein, die die Benutzer
im Rahmen von verschiedenen Benutzerprofilen flr eine
Anzahlvon autorisierten Benutzerhandlungen spezifizie-
ren. Das Leitsystem 10 kann zudem sicherstellen, dass
ebenfalls nur autorisierte Umsysteme, wie z.B. der fir
den Depotbereich 4 vorgehene Server 26 die Schnittstel-
le 40 zum Leitsystem 10 nutzen kann. Auf der Ebene des
Servers 26 kann die dort ausgefiihrte Applikation des
Depotbereichs 4 weiter sicherstellen, dass nur autorisier-
te Bediengerate eine Verbindung zum Server 26 aufbau-
en konnen. Wie schon erlautert, kommuniziert das oder
die mobilen Benutzergerate 14 mit dem Server 26 via
3G/4G/5G/GSM-R Mobilfunknetz 24via VPN. Der Uber-
gang von dem externen Mobilfunknetz 24 (bei Verbin-
dungstyp 3G/4G/5G) zum Server 26 wird entsprechend
durch eine Firewall 36 abgesichert.

[0019] Das Leitsystem 10 kann weiter so konfiguriert
sein, dass bestimmte Benutzerbefehle (z.B. vom Fihrer-
stand einer Lokomotive 39 abgesetzt) ab der Leitsystem-
schnittstelle 40 direkt an eine SPS weitergegeben wer-
den kénnen, wie z.B. in einer Leitsystem-Infrastruktur fir
eine Klingelfunktion zum Offnen eines Tores des eigent-
lichen Eisenbahndepots realisierbar.

[0020] Es darf an dieser Stelle darauf hingewiesen
werden, dass das hier beispielhaft erlauterte System 2
aufder Ebene des fiir den Depotbereich 4 vorgesehenen
Servers 26 keine sicherheitsrelevante Funktionen imp-
lementiert sind, was bedeutet, dass die Bedienung und
Anzeige des Zustandes der Fahrstrassen in den ver-
schiedenen Benutzergeraten 14, 38 als nicht sicher gel-
ten. Die Zustimmung zur einer angeforderten Rangier-
fahrt wird in dem Depotbereich 4 durch den Weichen Wx,
Wy und Wz zugeordnete Zwergsignale 42, die sich in der
Aussenanlage des Depotbereich jeweils an einer der
Weichen befinden und von dem Stellwerk 12 gesteuert
werden, erteilt. Nur so ist quasi fir eine Lokflhrer die
leittechnische und stellwerktechnische Sicherheit ge-
wahrleistet, dass die angeforderte Fahrstrasse auch tat-
sachlich eingestellt worden ist. Entsprechend gilt fir das
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Zugfihren im Depotbereich 4 eine Fahrterlaubnis auf
Sicht.

[0021] Das Leitsystem 10 kann dabei zusatzlich so
konfiguriert sein, dass der Fahrdienstleiter in der Be-
triebsleitzentrale 16 fiir das gesamte Eisenbahnnetzdem
Personal vor Ort im Depotbereich 4 durch Einschalten
einer Funktion «Lokalbetrieb Depot» einen bestimmten
Bedienumfang Uber ein bestimmtes Gebiet (den ganzen
Depotbereich 4 oder auch nur Teile davon oder auch fir
den ganzen Depotbereich 4 inklusive angrenzender Be-
reiche, z.B. die Weichen Wa bis Wd) ermdglichen und
natlrlich durch Ausschalten dieser Funktion entspre-
chend diese Bedienrechte auch wieder zuriicknehmen
kann. Die Bedienungen und Anzeige auf den mobilen
Bedienterminals (mobile Benutzergerate 14, 38) auf den
sind dann auf die jeweils zur Bedienung zugelassen ort-
liche Zone (z.B. den Depotbereich 4) beschrankt. Die
Bedienungen sind dann auch nur bei eingeschaltetem
«Lokalbetrieb Depot» wirksam.

[0022] Sind nun mehrere mobile Bedienterminals
gleichzeitig im Einsatz, werden diese - was die Anzeige
betrifft - parallel betrieben. Es ist dann auch zur Vermei-
dung konkurrenzierender Bedienhandlungen sinnvoll,
wenn die Bedienung fir den Rangierverkehr vor Ort im
Depotbereich 4 jedoch nur durch einen Rangierleiter (im
Status «Lokalbetrieb Depot» = AKTIV) mdglich ist. Die
anderen Rangierleiter (im Status «Lokalbetrieb Depot»
= PASSIV) kénnen dann entsprechend keine Bedienun-
gen ausfiihren. Es kann vorgesehen sein, dass die Uber-
nahme des «Status AKTIV» jederzeit jedem Rangierlei-
terim «Status PASSIV» ermdglicht ist. Betriebliche Kon-
flikte kdnnen hier durch die Bediener (Fahrdienstleiter,
Rangierleiter, Rangierer, Lokfiihrer) tUber Sprechfunk
oder direkten Sprachkontakt in Horreichweite geldstwer-
den.

[0023] Firden Wartungsbetrieb der innerhalb des De-
potbereichs 4 angeordneten Weichen kdnnen mittels des
mobilen Benutzergerats 14 eine oder mehrere Weichen
ausgewahlt werden, die daraufhin von der Verwendung
in Rangierfahrstrassen ausgeschlossen sind und nach
erfolgter Wartung bzw. Instandsetzung wieder fiir den
Betrieb in Fahrstrassen freigegeben werden. Zugleich ist
es moglich mittels der Steuerung uber das mobile Be-
nutzergerat 14 eine ausgewahlte Weiche wahrend des
Wartungszustandes (auch mehrfach) umlaufen zu las-
sen.

[0024] Typischerweise kdnnen auf dem mobilen Be-
nutzergerat 14 - wie in der Figur 2 gezeigt - die folgenden
Informationen stéandig angezeigt werden:

i) Rolle des Users;

ii) Status des Rangierleiters (AKTIV oder PASSIV);
iii) Status des Lokalbetriebs im Depotbereich (Lu-
penbild); und

iv) Verbindung zum Server 26.
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Patentanspriiche

Verfahren zum Anfordern und Einstellen von Fahr-
strassen im schienengebundenen Verkehr, welches
die folgenden Schritte umfasst:

a) Bereitstellen eines Leitsystems zur Disposi-
tion des Schienenverkehrs innerhalb eines Ei-
senbahnnetzes;

b) Definieren mindestens eines Depot- und/oder
Rangierbereichs innerhalb des Eisenbahnnet-
zes;

c) Definieren einer Mehrzahl von Fahrstrassen
innerhalb des Eisenbahnnetzes, wobei Depot-
fahrstrassen fiir den Depot- und/oder Rangier-
bereich und Netzfahrstrassen fiir den Ubrigen
Bereich des Eisenbahnnetzes definiert werden;
d) Bereitstellen eines mobilen Benutzergerats,
mit dem uber eine Benutzeroberflache unab-
hangig von einer zentralen Steuerung des Leit-
systems Bedienhandlung zur leitsystemseitigen
Anforderung von Depot-Fahrstrassen und ggfs.
an die Depot-Fahrstrasse angrenzende Netz-
Fahrstrassen vorgenommen und an das Leit-
system Ubermittelt werden;

e) leitsystemseitiges Bearbeiten der angefor-
derten Fahrstrassen; und

f) Bereitstellen der angeforderten Fahrstrassen
durch eine Stellwerkinstanz bei Verfligbarkeit
der in den angeforderten Fahrstrassen enthal-
tenen Fahrwegelemente.

Verfahren nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, dass

flir das mobile Benutzergerat ein Sende-/Empfangs-
bereich definiert wird, der im Wesentlichen den Be-
reich des Depot-und/oder Rangierbereichs abdeckt,
wobei der Sende-/Empfangsbereich vorzugsweise
auch den unmittelbar an den Depot- und/oder Ran-
gierbereich angrenzenden Nahbereich abdeckt.

Verfahren nach Anspruch 1 oder 2,

dadurch gekennzeichnet, dass

das mobile Benutzergerat mit einem Server des De-
pot- und/oder Rangierbereichs gekoppelt wird, der
die Bedienhandlungen an das Leitsystem libermittelt
und/oder vom Leitsystem erhaltene Information an
das mobile Benutzergerat Gbermittelt.

Verfahren nach Anspruch 3,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Kopplung des mobilen Benutzergerats und des
Servers Uber eine Mobilfunkverbindung erfolgt.

Verfahren nach einem der vorangehenden Ansprii-
che,

dadurch gekennzeichnet, dass

mittels des mobilen Benutzergerats ein Abfahrbefehl
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fir einen zum Verlassen des Depot- und/oder Ran-
gierbereichs vorgesehenes Schienenfahrzeug bzw.
Fahrzeugverbund generiert wird, der in einem Fiih-
rerstand des zum Verlassen des Depot- und/oder
Rangierbereichs vorgesehenen Schienenfahrzeugs
bzw. Fahrzeugverbunds optisch und/oder akustisch
dargestellt wird.

Verfahren nach einem der vorangehenden Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, dass

mittels des mobilen Benutzergerats ein Umlaufbe-
fehl fir eine individuell adressierbare Weiche, die
auch ausserhalb des Depot- und/oder Rangierbe-
reichs liegen kann, generiert wird, wobei der Umlauf
nach Freigabe der Weiche durch das Stellwerk aus-
gefuhrtund in einem leitsystemseitigen Statusabbild
angezeigt wird.
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