EP 3 124 350 A1

(1 9) Europdisches

: Patentamt

European
Patent Office

Office européen
des brevets

(11) EP 3124 350 A1

(12) EUROPAISCHE PATENTANMELDUNG

(43) Veroffentlichungstag:
01.02.2017 Patentblatt 2017/05

(21) Anmeldenummer: 15179344.5

(22) Anmeldetag: 31.07.2015

(51) IntClL:

B61B 1/02 (200607

(84) Benannte Vertragsstaaten:
AL AT BEBG CH CY CZDE DK EE ES FIFRGB
GRHRHUIEISITLILTLULVMC MKMT NL NO
PL PT RO RS SE SI SK SM TR
Benannte Erstreckungsstaaten:
BA ME
Benannte Validierungsstaaten:
MA

(71) Anmelder: Gebr. Bode GmbH & Co. KG
34123 Kassel (DE)

(72) Erfinder:

« BACHMANN, Guido
34302 Guxhagen (DE)

* SCHEFFER, Benjamin
34125 Kassel (DE)

(74) Vertreter: Patentanwilte Bauer Vorberg Kayser

Partnerschaft mbB
Goltsteinstrae 87
50968 Kolin (DE)

(54) TURSTEUERUNGSSYSTEM UND VERFAHREN ZUR GEMEINSAMEN ANSTEUERUNG VON

FAHRZEUG- UND BAHNSTEIGTUREN

(67)  Die Erfindung betrifft ein TUrsteuersystem, um-
fassend ein Fahrzeug (10) zur Personenbeférderung,
insbesondere ein Schienenfahrzeug, mit wenigstens ei-
ner Fahrzeugtir (11;12;13) und einen Bahnsteig (20) mit
einer Zugangsschutzeinrichtung (30), wobei die Zu-
gangsschutzeinrichtung (30) wenigstens eine Bahn-
steigtir (31 ;32;33) aufweist, und jeder Fahrzeugtir
(11;12;13) ein Fahrzeugtiraktor (51;52;53) mit Mitteln
zur Bewegung der jeweiligen Fahrzeugttir (11;12;13) und

jeder Bahnsteigtiur (31 ;32;33) ein Bahnsteigtlraktor

(41 ;42;43) mit Mitteln zur Bewegung der jeweiligen
Bahnsteigtir (31;32;33) zugeordnet ist. Eine zentrale
Tursteuereinheit (50) des Fahrzeugs ist dazu ausgebil-
det, sowohl den wenigstens einen Fahrzeugtiraktor
(51;52;53) als auch den wenigstens einen Bahnsteig-
tiraktor (41;42;43) anzusteuern. Dabei besteht eine ers-
te Kommunikationsverbindung (60) zwischen der zentra-
len Tursteuereinheit (50) und dem wenigstens einen
Fahrzeugturaktor (51 ;52;53), Uber welche Steuerbefeh-
le fur eine Bewegung einer Fahrzeugtir (11;12;13) an
den jeweiligen Fahrzeugtiraktor (51;52;53) Ubermittel-
bar sind. Fir die Ansteuerung des wenigstens einen
Bahnsteigtiiraktors (41 ;42;43) wird eine temporare
zweite Kommunikationsverbindung (40:61) zwischen
der zentralen Tursteuereinheit (50) und dem wenigstens
einen Bahnsteigtiiraktor (41;42;43) hergestellt, Gber wel-
che Steuerbefehle fiir eine Bewegung einer Bahnsteigtir
(31 ;32;33) von der zentralen Tirsteuereinheit (50) an
den jeweiligen Bahnsteigtiiraktor (41 ;42;43) Ubermittel-
bar sind.

Die Erfindung betrifft ferner einer Verfahren zur ge-
meinsamen Ansteuerung von Fahrzeugtiiren (11;12;13)

und Bahnsteigtiiren (31 ;32;33) Uber eine zentrale Tur-
steuerung (50) des Fahrzeugs (10.)
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Tlrsteuersystem, um-
fassend ein Fahrzeug zur Personenbeférderung mit we-
nigstens einer Fahrzeugtir und einen Bahnsteig mit einer
Zugangsschutzeinrichtung, wobei die Zugangsschutz-
einrichtung wenigstens eine Bahnsteigtiir aufweist. Je-
der Fahrzeugtir ist ein Fahrzeugtiraktor mit Mitteln zur
Bewegung der jeweiligen Fahrzeugtir und jeder Bahn-
steigtir ein Bahnsteigtiraktor mit Mitteln zur Bewegung
der jeweiligen Bahnsteigtiir zugeordnet.

[0002] Die Erfindung betrifft ferner ein Verfahren zur
Ansteuerung von Fahrzeugtiren und Bahnsteigtiiren
Uberzugehdrige Aktoren fiir die Bewegung der jeweiligen
Turen.

[0003] Im Bereich der Fahrzeuge flr die Personenbe-
forderung ist es bekannt, die Tiren dieser Fahrzeuge
iber jeweilige Tirsteuerungen anzusteuern. Uber diese
Tursteuerungen werden Tiren bei Bedarf gedffnet, ge-
schlossen, eingeklemmte Objekte oder Personen in Ti-
ren erkannt, etc. Auch Anbauteile wie beispielsweise
Schiebetritte kdnnen durch solche Tirsteuerungssystem
ein- und ausgefahren werden. Ferner ist es bekannt,
Bahnsteige fur derartige Fahrzeuge der Personenbeftr-
derung mit einer Zugangsschutzwand zu versehen, wel-
che die Bahnsteigkante vom Ubrigen Bereich eines
Bahnhofs bzw. einer Haltestelle abgrenzt. Bei derartigen
Trennwanden handelt es sich typischerweise um Glas-
wande, die zwar die Sicht auf den Bahnsteig zulassen,
jedoch keinen unkontrollierten Zutritt zur Bahnsteigkan-
te.

[0004] Aufdiese Weise kanninsbesondere die Sicher-
heit an einer Haltestelle erhdht werden. Eine solche
Trennwand kann jedoch auch flr eine Optimierung der
Klimatisierung eines Bahnhofs verwendet werden. Bei-
spielsweise kann der innere Bereich vor der Glaswand
gegeniber dem Bereich an der Bahnsteigkante gekuhit
oder erwarmt werden, ohne dass dies durch Luftaus-
tausch mit der Umgebung erschwert wird, in der sich das
Fahrzeug befindet.

[0005] Derkontrollierte Zutritt von Personen zur Bahn-
steigkante, um in ein Fahrzeug einzusteigen, aber auch
der Zutritt von Personen von der Bahnsteigkante in den
Ubrigen Bahnhofsbereich wird typischerweise durch
mehrere Tulren innerhalb der Trennwand ermdglicht.
Diese Tiren 6ffnen somit nur, wenn ein Fahrzeug ein-
gefahren ist und ein Ein- und Aussteigen am Bahnhof
erfolgen kann. In anderen Situationen bleiben die Tiiren
vorzugsweise geschlossen. Auch ein solches Bahnsteig-
tirsystem verfligt tblicherweise Uber ein eigenes Tir-
steuerungssystem, welches das Offnen, SchlieRen, Er-
kennen von eingeklemmten Objekten, etc. steuert. Der-
artige Systeme werden typischerweise auch in automa-
tisierten Nahverkehrssystemen mit fahrerlosem Fahr-
zeugbetrieb eingesetzt, da dort gewahrleistet sein muss,
dass ein Fahrgastwechsel nur dann mdéglich ist, wenn
ein Fahrzeug an einer vorgegebenen Position zum Halt
gekommen ist. Beispielsweise kénnen fiir ein Offnen und
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SchlieRen der Bahnsteigtliren dabei Informationen aus
dem Signalsystem verwendet werden.

[0006] Damit die Offnungs- und SchlieRvorgénge des
Fahrzeugtiirsystems mit den entsprechenden Vorgén-
gen am Bahnsteigtlrsystem koordiniert werden kénnen,
ist es ferner aus der Patentanmeldung EP 2 708 432 A1
bekannt, Mittel zum Erfassen des korrekten Haltens ei-
nes Fahrzeugs vorzusehen. Ferner erfasst ein Laser-
scanner das Offnen und SchlieBen von Fahrzeugturen,
wobei eine bahnsteigseitige Tirsteuereinheit dazu aus-
gebildet ist, die Bahnsteigtiiren anhand dieser Informa-
tionen anzusteuern.

[0007] Darilber hinaus ist es aus der Patentschrift 2
509 842 B1 bekannt, am Fahrzeug und am Bahnsteig
jeweils ein zentrales Tursteuergerat vorzusehen. Das
Steuergerat des Fahrzeugs steuert dabei die Fahrzeug-
tiren an, wahrend das Steuergerat am Bahnsteig die
Bahnsteigtiren ansteuert. Durch eine Kommunikation
zwischen diesen beiden Tirsteuerungen wird ermég-
licht, dass jede Tirsteuerung Informationen tiber den Zu-
stand des jeweils anderen Systems erhalt.

[0008] Ausgehend hiervon ist es die Aufgabe der Er-
findung, ein einfacheres und sichereres System und Ver-
fahren bereitzustellen, mit dem Fahrzeugtiiren und
Bahnsteigtlren in einer Zugangsschutzeinrichtung an ei-
nem Bahnsteig angesteuert werden kénnen. Erfindungs-
gemal wird diese Aufgabe durch ein Tirsteuersystem
gemal dem unabhéngigen Anspruch 1 geldst. Vorteil-
hafte Weiterbildungen des Systems ergeben sich aus
den Unteransprichen 2-10. Ferner wird die Aufgabe
durch ein Verfahren gemal dem unabhdngigen An-
spruch 11 gel6st. Vorteilhafte Weiterbildungen des Ver-
fahrens ergeben sich aus den Anspriichen 12-14.
[0009] Es ist darauf hinzuweisen, dass die in den An-
sprichen einzeln aufgefiihrten Merkmale in beliebiger,
technisch sinnvoller Weise miteinander kombiniert wer-
den kénnen und weitere Ausgestaltungen der Erfindung
aufzeigen. Die Beschreibung charakterisiert und spezi-
fiziert die Erfindung insbesondere im Zusammenhang
mit den Figuren zusatzlich.

[0010] Das erfindungsgemafe Tursteuersystem um-
fasstein Fahrzeug zur Personenbeférderung mit wenigs-
tens einer Fahrzeugtiir und einen Bahnsteig mit einer
Zugangsschutzeinrichtung, wobei die Zugangsschutz-
einrichtung wenigstens eine Bahnsteigtir aufweist. Bei
dem Fahrzeug handelt es sich insbesondere um ein
Schienenfahrzeug, es kann sich jedoch auch um ein
Fahrzeug ohne Schienenanbindung wie einen Bus han-
deln. Bei der Zugangsschutzeinrichtung des Bahnsteigs
kann es sich beispielsweise um eine Schutzwand han-
deln, welche den Bereich der Bahnsteigkante vollstandig
von anderen Bereichen einer Haltestelle abgrenzt. In die-
se Schutzwand sind ein oder mehrere Bahnsteigtiiren
eingebracht, die kontrolliert gedffnet und geschlossen
werden kénnen. Durch diese Bahnsteigtliren kénnen
Fahrgaste hindurchtreten, um zu einem Fahrzeug zu ge-
langen und in dieses einzusteigen bzw. ein solches Fahr-
zeug zu verlassen.
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[0011] Beider Zugangsschutzeinrichtung kann es sich
jedoch auch um eine gatterférmige Zugangsbarriere
handeln, in die ein oder mehrere Zugangsschranken ein-
gebracht sind. Diese Tiren oder Zugangsschranken
werden vorzugsweise geschlossen, wenn sich kein Fahr-
zeug am Bahnsteig befindet. Sie werden gedffnet, wenn
ein Fahrzeug an den Bahnsteig heranfahrt, so dass aus-
steigende Personen das Fahrzeug verlassen und ein-
steigende Personen das Fahrzeug betreten kénnen. Ei-
ne Zugangsschutzeinrichtung und darin befindliche Zu-
gangseinrichtungen wie Tiren oder Schranken, die ge-
offnet und geschlossen werden kdnnen, kdnnen auf jeg-
liche Art realisiert werden, wobei die Zugangseinrichtun-
gen im Sinne dieser Erfindung allgemein als Bahnsteig-
tiren bezeichnet werden. Im Gegensatz dazu handelt es
sich bei Fahrzeugtiiren um Zugangseinrichtungen am
Fahrzeug.

[0012] Fir die Offnungs- und SchlieRvorgénge ist je-
der Fahrzeugtir ein Fahrzeugtiraktor mit Mitteln zur Be-
wegung der jeweiligen Fahrzeugtiir und jeder Bahnsteig-
tir ein Bahnsteigtiraktor mit Mitteln zur Bewegung der
jeweiligen Bahnsteigtiir zugeordnet. Diese Aktoren be-
stehen wenigstens aus einem Antrieb, mit dem eine je-
weilige Tir auf- und zubewegt werden kann. Bei dem
Antrieb handelt es sich vorzugsweise um einen elektri-
schen Antrieb, der durch Steuerbefehle angesteuert wer-
den kann. In einer Ausfihrungsform der Erfindung ist da-
bei jeder Tir ein eigener Aktor zugeordnet, so dass eine
Tiar unabhangig von jeder anderen Tur bewegt werden
kann. Alternativkdnnen auch mehrere Tiren gleichzeitig
von einem einzelnen Aktor bewegbar sein.

[0013] Erfindungsgemal ist vorgesehen, dass das
Fahrzeug eine zentrale Tirsteuereinheit aufweist, wel-
che dazu ausgebildet ist, den wenigstens einen Fahr-
zeugtlraktor und den wenigstens einen Bahnsteigtlrak-
tor anzusteuern. Die zentrale Tursteuereinheit eines
Fahrzeugs kann somit die Offnungs- und SchlieRvorgan-
ge mehrerer Fahrzeugtiiren ansteuern, was gegenutber
einzelner Tursteuerungen fiir jede Tir den Vorteil einer
reduzierten Komponentenanzahl mit sich bringt. Ferner
kann die zentrale Tursteuerung des Fahrzeugs auch di-
rekt die Bahnsteigtliren eines Bahnsteigs ansteuern, den
ein Fahrzeug anfahrt. Am Bahnsteig muss somit keine
zentrale Tlrsteuereinheit vorhanden sein, welche fir die
Ansteuerung aller Bahnsteigtiiren zustandig ist, sondern
dies kann von der Tursteuereinheit des jeweils einfah-
renden Fahrzeugs Gibernommen werden. Dabei kann die
zentrale Tursteuerung mit Steuerbefehlen direkt auf die
Aktoren der Bahnsteigtliren zugreifen.

[0014] Dazu ist der wenigstens eine Fahrzeugturaktor
dazu ausgebildet, die Bewegung einer Fahrzeugtur auf-
grund eines von der zentralen Tirsteuereinheit empfan-
genen Steuerbefehls zu bewirken, und der wenigstens
eine Bahnsteigtlraktor ist dazu ausgebildet, die Bewe-
gung einer Bahnsteigtlr aufgrund eines von der zentra-
len Tirsteuereinheit empfangenen Steuerbefehls zu be-
wirken. Die zentrale Tursteuereinheit des Fahrzeugs
kann somit tUber entsprechende Steuerbefehle direkt mit
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den jeweiligen Aktoren kommunizieren. Dabei besteht
eine erste Kommunikationsverbindung zwischen der
zentralen Tursteuereinheit und dem wenigstens einen
Fahrzeugtiraktor, Gber welche Steuerbefehle fiir eine
Bewegung einer Fahrzeugtir an den jeweiligen Fahr-
zeugturaktor Gbermittelbar sind. Diese erste Kommuni-
kationsverbindung besteht vorzugsweise dauerhaft und
ist fest innerhalb des Fahrzeugs realisiert. Fir die An-
steuerung des wenigstens einen Bahnsteigtiiraktors ist
eine temporare zweite Kommunikationsverbindung zwi-
schen der zentralen Tirsteuereinheit und dem wenigs-
tens einen Bahnsteigtiiraktor herstellbar, tGber welche
Steuerbefehle fiir eine Bewegung einer Bahnsteigtiir von
der zentralen Tursteuereinheit an den jeweiligen Bahn-
steigtiraktor Gbermittelbar sind.

[0015] Das erfindungsgemafe Tursteuersystem hat
beispielsweise den Vorteil, dass auf einem Bahnsteig
keine Tursteuerung zur Bewegung der Bahnsteigtiiren
erforderlich ist. In einer Ausfihrungsform der Erfindung
ist daher vorgesehen, dass eine solche bahnsteigseitige
Tursteuerung auch nicht vorhanden ist, so dass Kompo-
nenten eingespart werden kénnen. Die Bahnsteigtiiren
verfiigen lediglich Uber Aktoren mit Antrieben zur Bewe-
gung der Bahnsteigtlren, welche aber ohne Steuerbe-
fehle von aulen nicht in der Lage sind, die Tiren zu
bewegen. Die Aktoren sind somit nicht als Tirsteuerun-
gen zu bezeichnen.

[0016] Ferner erhoht sich die Verlasslichkeit des Ge-
samtsystems, da die Bewegung der Fahrzeugtiiren ein-
facher und besser mit der Bewegung der Bahnsteigtlren
koordiniert werden kann. Das Fahrzeug gibt vor, wann
sich Turen 6ffnen und schlieBen und registriert sowohl
die Zustande der Fahrzeugturen als auch der Bahnsteig-
tiren, ohne dass eine zwischengeschaltete Zentralein-
heit des Bahnsteigs erforderlich ist, welche Steuerbefeh-
le fUr die Bahnsteigtiiren erzeugt und ihre Zustandsinfor-
mationen sammelt. Somit ist auch keine Abstimmung
zwischen verschiedenen Tirsteuereinheiten erforder-
lich.

[0017] Die temporare zweite Kommunikationsverbin-
dung zur Ansteuerung der Bahnsteigtliren kann auf ver-
schiedene Arten herstellbar sein. Beispielsweise weist
das Fahrzeug eine Fahrzeugschnittstelle auf, die mit der
zentralen Tursteuereinheit verbunden ist. Der Bahnsteig
weist dagegen eine Bahnsteigschnittstelle auf, die mit
dem wenigstens einen Bahnsteigtiiraktor verbunden ist.
Dabei sind die Fahrzeugschnittstelle und die Bahnsteig-
schnittstelle so ausgebildet, dass eine temporare Kom-
munikationsverbindung zwischen diesen beiden Schnitt-
stellen herstellbar ist.

[0018] Die tempordre Kommunikationsverbindung
zwischen den beiden Schnittstellen kann kontaktlos oder
kontaktbehaftet sein. Auch eine Kombination aus beiden
Verbindungsarten kann eingesetzt werden. In einer Aus-
fuhrungsform der Erfindung ist die erste Kommunikati-
onsverbindung zwischen der zentralen Tursteuereinheit
und dem wenigstens einen Fahrzeugturaktor beispiels-
weise ein CAN-Bus. Der CAN-Bus beinhaltet auch die
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Verbindung zwischen der zentralen Tirsteuereinheit und
der Fahrzeugschnittstelle. Bei der Verbindung zwischen
der Bahnsteigschnittstelle und dem wenigstens einen
Bahnsteigtiiraktor kann es sich ebenfalls um einen CAN-
Bus handelt. Die Tiren am Fahrzeug und am Bahnsteig
kénnen somit jeweils Uber einen fest installierten CAN-
BUS angesteuertwerden. Die Protokolle der ersten Kom-
munikationsverbindung zwischen der zentralen Tursteu-
ereinheit und dem wenigstens einen Fahrzeugtiraktor,
der Verbindung zwischen der zentralen Tirsteuereinheit
und der Fahrzeugschnittstelle und der Verbindung zwi-
schen der Bahnsteigschnittstelle und dem wenigstens
einen Bahnsteigtiraktor sind dabei vorzugsweise iden-
tisch.

[0019] Die tempordare Kommunikationsverbindung
zwischen dem Fahrzeug und dem Bahnsteig kann dann
kontaktlos beispielsweise Uber eine Funkverbindung
realisiert werden. Uber diese Funkverbindung kann die
Schnittstelle des Fahrzeugs mit der Schnittstelle des
Bahnsteigs kommunizieren, wenn sich das Fahrzeug im
Bereich des Bahnsteigs befindet. Vorzugsweise werden
Funkverbindungen im Niederfrequenzbereich von etwa
50 bis 200 kHz gewahlt, damit diese nicht von WLAN-
Netzen, Mobiltelefonen oder Bluetooth-Verbindungen
gestort werden. Die Reichweite dieser Funkverbindung
kann beispielsweise danach ausgewahlt werden, wie ge-
nau das Fahrzeug eine definierte Halteposition anfahren
soll bzw. kann, um in den Funkbereich der Bahnsteig-
schnittstelle zu gelangen. Soll die Toleranz hierflr grof3
sein, wird eine Funkverbindung mit gréRerer Reichweite
gewahlt, wahrend die Reichweite geringer ist, wenn das
Fahrzeug eine bestimmte Halteposition mit grofRerer Ge-
nauigkeit anfahren soll.

[0020] Ferner kann eine kontaktbehaftete Verbindung
verwendet werden, um die Fahrzeugschnittstelle tempo-
rar mit der Bahnsteigschnittstelle in Kontakt zu bringen,
wenn das Fahrzeug an den Bahnsteig heranfahrt. Dies
kann beispielsweise Uber einen Gleitoder Schleifkontakt
realisiert werden. Ein solcher Gleit- oder Schleifkontakt
kann durch eine Schleifschiene und eine Biirste gebildet
werden, Uber die bei Kontakt Energie und auch Informa-
tionen Ubermittelbar sind. Dabei kann sich die Schleif-
schiene am Bahnsteig und die zugehdrige Blrste am
Fahrzeug befinden oder umgekehrt. Der Gleitkontakt hat
gegenuber einer Funkverbindung den Vorteil, dass er
schwerer gestort oder sogar manipuliert werden kann.
Allerdings ist er empfindlicher gegentber Beschadigun-
gen und Verschmutzungen und unterliegt einem gewis-
sen Verschleil3.

[0021] Ineiner Ausfiihrungsform der Erfindung sind die
beiden Schnittstellen am Fahrzeug und am Bahnsteig so
angeordnet, dass sie nur in einer definierten Halteposi-
tion des Fahrzeugs miteinander kommunizieren kénnen.
Dies ist insbesondere bei Funkverbindungen mit gerin-
gerer Reichweite von beispielsweise 50-80cm oder der
Verwendung von Gleitkontakten der Fall. Bei der Ver-
wendung von Gleitkontakten ist in einer Ausfiihrungs-
form der Erfindung eine Bahnsteigschnittstelle vorgese-
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hen, die durch eine lang gestreckte Kontaktschiene ge-
bildet wird. Am Fahrzeug ist wenigstens ein entsprechen-
der Birstenkontakt vorgesehen, mit dem das Fahrzeug
Kontakt zu der Kontaktschiene aufnimmt, wenn es in ei-
nen Bahnsteig einféhrt und in einer Halteposition zum
Stehen kommt. Aufgrund der langestreckten Kontakt-
schiene ist das Fahrzeug dabei nicht auf eine genau de-
finierte Halteposition festgelegt, sondern der mogliche
Haltebereich ergibt sich aus der Lange der Kontaktschi-
ene. Dieser Effekt kann umgekehrt auch mit einer Kon-
taktschiene am Fahrzeug und einer lokalen Kontaktburs-
te am Bahnsteig erreicht werden.

[0022] In einer Ausflihrungsform der Erfindung ist die
Fahrzeugschnittstelle dabei im vorderen Bereich des
Fahrzeugs angeordnet bzw. beginnt dort, so dass sie
moglichst friih in Kontakt mit der Schnittstelle des Bahn-
steigs treten kann. So kdnnten der zentralen Tirsteue-
rung Zustandsinformationen von den Bahnsteigtiiren
Ubermittelt werden, bevor das Fahrzeug angehalten hat.
Dadurch verfiigt die Tirsteuerung sehr friihzeitig tber
Informationen insbesondere beziiglich defekter oder blo-
ckierter Bahnsteigtiren. Wird beispielsweise eine Bahn-
steigtir als nicht benutzbar erkannt, kann die zentrale
Tursteuerung vorsehen, die zugehdrige Fahrzeugtir in
diesem Bahnsteigbereich nicht zu 6ffnen. Je nach Bauart
des Bahnsteigs kdnnten Fahrgaste nach dem Ausstei-
gen ansonsten vor einer verschlossenen Bahnsteigtir
stehen. In diesem Fall kann es vorteilhafter sein, Fahr-
gaste durch eine andere Fahrzeugtir aussteigen zu las-
sen. Dies kann den Fahrgasten optisch und/oder akus-
tisch angezeigt werden, bevor das Fahrzeug zu einem
endgultigen Halt kommt, so dass die Fahrgéaste rechtzei-
tig die Fahrgasttir wechseln kénnen.

[0023] In einer Ausfiihrungsform der Erfindung weist
eine Bahnsteigtir wenigstens ein Sensormittel auf, und
die zentrale Tirsteuereinheit hat Uber die temporéare
zweite Kommunikationsverbindung Zugriff auf Informa-
tionen des jeweiligen Sensormittels. Bei dem Sensormit-
tel kann es sich um einen oder mehrere Sensoren han-
deln, die den Zustand einer Bahnsteigtlr erfassen und
an die zentrale Tirsteuereinheit weitergeben kénnen.
Dabeikanndies aktiv durch das Sensormittel oder passiv
mittels Abruf durch die zentrale Tirsteuereinheit des
Fahrzeugs erfolgen. Ein Sensormittel kann jedoch auch
durch einen Turantrieb gebildet sein, der lediglich seinen
Zustand, d.h. die Position einer Tir, wiedergeben kann.
[0024] Erganzend zu den Fahrzeugtiren und den
Bahnsteigtlren kann die zentrale Tirsteuereinheit auch
einen oder mehrere Ausstiegshilfen an den Fahrzeugti-
ren ansteuern. Beidiesen Ausstiegshilfen handelt es sich
beispielsweise um ausfahrbare Schiebetritte unterhalb
der Fahrzeugturen.

[0025] Von der Erfindung umfasst ist ferner ein Ver-
fahren zur gemeinsamen Ansteuerung wenigstens einer
Fahrzeugtiir eines Fahrzeugs zur Personenbeférderung,
insbesondere eines Schienenfahrzeug, und wenigstens
einer Bahnsteigtir eines Bahnsteigs, welche sich inner-
halb einer Zugangsschutzeinrichtung des Bahnsteigs
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befindet. ErfindungsgemaR steuert die zentrale Tursteu-
ereinheit des Fahrzeugs wenigstens einen Fahrzeug-
tiraktor an, indem Uber eine erste Kommunikationsver-
bindung ein Steuerbefehl von der zentralen Tirsteuer-
einheit an den Fahrzeugtiraktor Ubermittelt wird. Der
Fahrzeugtlraktor bewirkt dabei die Bewegung der ihm
zugeordneten Fahrzeugtir aufgrund dieses von der zen-
tralen Tursteuereinheit empfangenen Steuerbefehls. Ei-
ne temporare zweite Kommunikationsverbindung wird
zwischen der zentralen Tirsteuereinheit und wenigstens
einem Bahnsteigtlraktor hergestellt, woraufhin die zen-
trale Tirsteuereinheit des Fahrzeugs den wenigstens ei-
nen Bahnsteigtiraktor ansteuert, indem Uber diese tem-
porare zweite Kommunikationsverbindung ein Steuerbe-
fehl von der zentralen Tursteuereinheit an den Bahn-
steigturaktor Gbermittelt wird. Der Bahnsteigtiiraktor be-
wirkt die Bewegung einer ihm zugeordneten Bahnsteig-
tir ebenfalls aufgrund dieses von der zentralen Tirsteu-
ereinheit empfangenen Steuerbefehls.

[0026] Analog zu dem erfindungsgemafRen System
kann die zentrale Tursteuereinheit somit Gber Steuerbe-
fehle sowohl die Fahrzeugtiren als auch die Bahnsteig-
tiren ansteuern. Insbesondere kann vorgesehen sein,
dass ein Steuerbefehl gleichzeitig von der zentralen Tir-
steuereinheit an wenigstens einen Fahrzeugtiraktor und
wenigstens einen Bahnsteigtiiraktor Gbermittelt wird.
Beispielsweise kann ein Befehl "Tir 6ffnen" oder "Tur
schlieen" gleichzeitig an eine Fahrzeugtir und eine
Bahnsteigtir im Bereich dieser Fahrzeugtiir gesendet
werden, so dass sich beide Tlren gleichzeitig 6ffnen
bzw. schlieBen. Steuerbefehle kdnnen jedoch auch zeit-
lich versetzt zueinander gesendet werden, wenn eine
Bahnsteigtir beispielsweise vor einer Fahrzeugtir ge-
offnet und nach einer Fahrzeugtir geschlossen werden
soll.

[0027] Insbesondere wird die tempordare Kommunika-
tionsverbindung dabei hergestellt, bevor das Fahrzeug
an dem Bahnsteig zu einem Halt kommt. So verfugt die
zentrale Tursteuerung bereits sehr friih Gber Informatio-
nen bezuglich der Bahnsteigtiren und/oder kann Steu-
erbefehle an diese senden. Auch Informationen von Sen-
sormitteln der Bahnsteigtliiren kdnnen so sehr friih von
der zentralen Tirsteuerung ausgewertet werden.
[0028] Insgesamt fuhrt die Erfindung zu einer Einspa-
rung von Steuereinheiten, was insbesondere die Zuver-
lassigkeit des Gesamtsystems erhoht. Bei einer redu-
zierten Anzahlvon Komponenten verringert sich die Aus-
fallwahrscheinlichkeit. Ferner kénnen mit der Erfindung
vereinfachte Redundanzkonzepte zur Verfligung gestellt
werden. Weitere Vorteile, Besonderheiten und zweck-
mafige Weiterbildungen der Erfindung ergeben sich aus
den Unteranspriichen und der nachfolgenden Darstel-
lung bevorzugter Ausfiihrungsbeispiele anhand der Ab-
bildungen.

[0029] Von den Abbildungen zeigt:

Fig. 1  eine schematische Darstellung einer Ausflh-
rungsform des erfindungsgemafien Tirsteuer-
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systems; und

Fig.2 eine schematische Darstellung einer Verbin-
dung zwischen Fahrzeug- und Bahnsteig-
schnittstelle.

[0030] Fig. 1 zeigt schematisch ein Ausflihrungsbei-

spiel des erfindungsgeméafien Systems, umfassend ein
Fahrzeug 10 zur Personenbeférderung und einen Bahn-
steig 20. Bei dem Fahrzeug 10 handelt es sich insbeson-
dere um ein Schienenfahrzeug wie beispielsweise eine
StraRenbahn, U-Bahn, Schwebebahn oder einen Zug.
Das System kann jedoch bei entsprechender Ausfiih-
rung auch fir andere Fahrzeuge wie beispielsweise Bus-
se eingesetzt werden.

[0031] DerBahnsteig 20 befindet sich im Bereich einer
Haltestelle fiir Fahrzeuge, so dass das Fahrzeug 10 dort
fur Ein- und Aussteigevorgdnge von Fahrgasten zum
Halten kommen kann. Bei dem Bahnsteig kann es sich
um eine befestigte Plattform handeln, neben welcher das
Fahrzeug temporar zum Halten kommt. Unter einem
Bahnsteig im Sinne dieser Erfindung ist jedoch jede Art
von Haltestelle zu verstehen, an der ein Fahrzeug halten
kann. In einer Ausfiihrungsform mit befestigter Plattform
weist der Bahnsteig 20 eine Bahnsteigkante 21 auf, ne-
ben welcher das Fahrzeug 10 halt. In einem bestimmten
Abstand zu dieser Bahnsteigkante 21 ist eine Zugangs-
schutzeinrichtung beispielsweise in Form einer Zu-
gangsschutzwand 30 angeordnet, welche den Bereich
der Bahnsteigkante und damit auch ein anhaltendes
Fahrzeug vom Rest der Haltestelle abgrenzt. Ist die Zu-
gangsschutzwand bis zur Decke des Bahnsteigs bei-
spielsweise innerhalb eines U-Bahntunnels ausgefiihrt,
kann sie so zur Aufrechterhaltung bestimmter Umge-
bungsbedingungen im Bahnhof genutzt werden. Bei-
spielsweise kann der Bereich des Bahnhofs geheizt oder
geklhlt werden. Im Ausfiihrungsbeispiel der Fig. 2 kdnn-
te dann der Bereich links von der Schutzwand 30 ent-
sprechend klimatisiert werden, ohne dass dies durch kal-
te oder warme Luft aus dem Fahrzeugbereich rechts be-
eintrachtigt wirde.

[0032] Ferner verhindert die Zugangsschutzwand 30
ein Betreten des Bahnsteigs 20 im Bereich der Bahn-
steigkante 21, wenn kein Fahrzeug am Bahnsteig steht.
Nur bei Einfahren eines Fahrzeugs 10 werden Zugangs-
einrichtungen innerhalb der Schutzeinrichtung 30 kon-
trolliert gedffnet, so dass Fahrgaste auf den Bahnsteig
20 treten kénnen. Hierdurch erhéht sich die Sicherheit.
[0033] DieZugangsschutzeinrichtung 30 weistim Aus-
fuhrungsbeispiel der Fig. 1 mehrere Bahnsteigtiiren 31,
32, und 33 auf, durch welche Personen hindurchtreten
kénnen. Diese werden auch als Platform Screen Doors
(PSD) bezeichnet. Im Ausfiihrungsbeispiel der Fig. 1 wird
die Erfindung beispielhaft anhand von drei Bahnsteigti-
ren 31, 32, und 33 dargestellt, es kann sich jedoch auch
um eine andere Anzahl von Tiren handeln. Fiir Off-
nungs- und SchlieRvorgénge ist jeder Bahnsteigtir 31,
32, 33 jeweils ein Bahnsteigtiraktor 41, 42 und 43 zuge-
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ordnet. Diese Bahnsteigtiiraktoren 41, 42, 43 umfassen
Mittel zur Bewegung der Bahnsteigtiiren 31, 32, 33, d.h.
wenigstens Antriebe zum Offnen und SchlieRen der
Bahnsteigtiiren. Sie kdnnen jedoch auch Mittel zum Ab-
brechen einer Bewegung, d.h. eines Offnungs- oder
SchlieBvorgangs umfassen, um beispielsweise eine Be-
wegung zu unterbrechen, wenn ein Objekt oder eine Per-
son in der Bahnsteigtir detektiert wurde. Daher umfasst
jede Bahnsteigtir vorzugsweise Sensormittel, um solche
Ereignisse zu detektieren. Dabei sind die Bahnsteig-
tiraktoren 41, 42, 43 insbesondere so ausgebildet, dass
sie den Zustand einer Bahnsteigtir erfassen kénnen, d.
h. beispielsweise "Tir geschlossen", "Tir gedffnet", etc.
[0034] DasFahrzeug 10 weistmehrere Fahrzeugtiiren
auf, wobei im Ausflihrungsbeispiel der Fig. 1 beispielhaft
drei Fahrzeugtiiren 11, 12 und 13 gezeigt sind. Wenn
das Fahrzeug 10 am Bahnsteig 20 halt, kann vorgesehen
sein, dass die Fahrzeugtliren 11, 12, 13 genau gegenu-
ber den Bahnsteigtiren 31, 32, 33 liegen, so dass der
Personenstrom an einsteigenden Fahrgdsten von den
Bahnsteigtiren zu den Fahrzeugtiiren gelenkt werden
kann. FiUr aussteigende Fahrgaste kann vorgesehen
sein, dass diese auf der anderen Seite des Fahrzeugs
aussteigen, auf der sich ebenfalls ein Bahnsteig mit Zu-
gangsschutzeinrichtung befindet.

[0035] Jede Fahrzeugtir 11, 12, 13 ist Uber einen je-
weiligen Fahrzeugtiraktor 51, 52, 53 bewegbar. Die
Fahrzeugtlraktoren 51, 52, 53 sind Uber eine erste Kom-
munikationsverbindung 60 mit einer zentralen Tursteu-
ereinheit 50 verbunden. Diese Tursteuereinheit 50 be-
findet sich am Fahrzeug 10 und ist Teil der Gesamtsteu-
erung des Fahrzeugs.

[0036] Die erste Kommunikationsverbindung 60 im
Fahrzeug kann drahtlos bzw. kontaktlos ausgeftihrt sein,
wobeibeispielsweise ein WLAN-Netz verwendet werden
kann. Eine drahtgebundene Lésung kann beispielsweise
durch ein Bussystem im Fahrzeug 10 realisiert werden,
was insbesondere einen CAN-Bus (Controller Area Net-
work) beinhalten kann. Hierbei handelt es sich um ein
serielles Bussystem zur Datenibertragung zwischen
den Fahrzeugtiraktoren 51, 52, 53 und der zentralen
Tirsteuereinheit 50 Giber einen gemeinsamen Ubertra-
gungsweg. Die zentrale Tursteuereinheit 50 steht ferner
in Verbindung mit einer Fahrzeugschnittstelle 54, tber
welche Daten aullerhalb des Fahrzeugs 10 gesendet
und empfangen werden kdnnen.

[0037] Die Bahnsteigtiraktoren 41, 42, 43 sind Uber
eine Kommunikationsverbindung 40 mit einer Bahnsteig-
schnittstelle 44 verbunden. Diese Kommunikationsver-
bindung 40 kann ebenfalls Giber einen CAN-Bus realisiert
werden. Uber die Bahnsteigschnittstelle 44 kénnen Da-
ten empfangen und gesendet werden, wobei die Bahn-
steigschnittstelle 44 mit der Fahrzeugschnittstelle 54 in
Kommunikation treten kann.

[0038] Fahrt das Fahrzeug 10 neben dem Bahnsteig
20 ein, kann somit ab einer bestimmten Position des
Fahrzeugs 10 eine zweite Kommunikationsverbindung
zwischen der zentralen Tursteuereinheit 50 des Fahr-
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zeugs 10 und den Bahnsteigtiiraktoren 41, 42, 43 her-
gestellt werden. Dies erfolgt Giber eine Kommunikations-
verbindung 61 zwischen den beiden Schnittstellen 44
und 54, welche zusammen mit der Kommunikationsver-
bindung 40 am Bahnsteig 20 eine temporére Verbindung
zwischen der zentralen Tursteuereinheit 50 des Fahr-
zeugs 10 und den Bahnsteigtiiraktoren 41, 42, 43 her-
stellt. Das Protokoll der ersten Kommunikationsverbin-
dung 60 im Fahrzeug 10 und der zweiten Kommunikati-
onsverbindung 40,61 zu den Bahnsteigtiiraktoren ist
zweckmaRigerweise identisch.

[0039] Die Schnittstellen 44 und 54 kénnen auf unter-
schiedliche geeignete Arten ausgefiihrt sein. Beispiels-
weise kann es sich um Schnittstellen fir eine kontaktlose
Kommunikationsverbindung handeln, wobei insbeson-
dere Funksender bzw. Funkempfanger verwendet wer-
denkdénnen. Dabeikann vorgesehen sein, dass die Kom-
munikationsverbindung 61 einen bestimmten Maximal-
abstand hat, innerhalb dessen eine ausreichende Sig-
nalstarke gegeben ist. Dieser Maximalabstand kann bei-
spielsweise in der GréRenordnung von 50 bis 80 cm lie-
gen. Das Fahrzeug mit der Schnittstelle 54 muss somit
entsprechend nah an die Schnittstelle 44 des Bahnsteigs
heranfahren, um temporar die zweite Kommunikations-
verbindung 40, 61 herstellen zu kénnen.

[0040] Die Schnittstellen 44 und 54 kdnnen beispiels-
weise so angeordnet sein, dass sie auf einer Hohe liegen,
wenn das Fahrzeug seine vorgeschriebene Halteposi-
tion am Bahnsteig erreicht hat. Eine solche Ausflihrungs-
form ist der schematischen Darstellung der Fig. 2 zu ent-
nehmen, bei der eine Bahnsteigschnittstelle 44 unterhalb
der Bahnsteigkante 21 angebracht ist und dort mit einer
entsprechend angebrachten Schnittstelle 54 des Fahr-
zeugs 10 kommunizieren kann.

[0041] Die Ausformung der Schnittstellen 44 und 54 in
den Figuren ist dabei nur schematisch zu verstehen, da
insbesondere die Fahrzeugschnittstelle 54 biindig mit
der AuRRenseite des Fahrzeugs 10 ausgebildet seinkann,
so dass sie nicht vom Fahrzeug absteht. So ist die
Schnittstelle besser vor Beschadigung und Verschmut-
zung geschutzt. Um auch die Bahnsteigschnittstelle 44
gegen Beschadigung und Verschmutzung zu schiitzen,
kanndiese versetzt nach hinten angebrachtsein, so dass
sie oben von der Bahnsteigkante 21 geschutztist. Ferner
kénnen die Schnittstellen 44 und 54 bei einer Funkver-
bindung auch auf unterschiedlichen Héhen liegen. Auch
ausfahrbare Schnittstellen sind denkbar oder Schnittstel-
len, deren Lage veranderbar ist.

[0042] Uber die Schnittstellen 44 und 54 kann eine
temporare Funkverbindung 61 hergestellt werden, wie
siein Fig. 1 schematisch angedeutetist. In einer anderen
Ausfuhrungsform der Erfindung handelt es sich bei den
Schnittstellen 44 und 54 um zwei Komponenten eines
Gleit- bzw. Schleifkontakts. Uber diesen Gleitkontakt
kann beim Anfahren eines Fahrzeugs 10 an den Bahn-
steig 20 ein schleifender Kontakt zwischen der Schnitt-
stelle 54 des Fahrzeugs 10 und der Schnittstelle 44 des
Bahnsteigs 20 hergestellt werden, wobei die Kontaktstel-
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len temporar Kontakt miteinander erhalten. Im Laufe die-
ses Kontakts kann eine Datenlibertragung von der
Schnittstelle 54 des Fahrzeugs 10 an die Schnittstelle 44
des Bahnsteigs 20 und umgekehrt erfolgen.

[0043] Bei einem Gleitkontakt sind die Schnittstellen
44 und 54 so angeordnet, dass sie auf einer Hohe liegen,
wenn das Fahrzeug 10 seine vorgeschriebene Haltepo-
sition am Bahnsteig 20 erreicht hat. Vorzugsweise vor
dem endgliltigen Halten des Fahrzeugs 10 wird der Kon-
takt hergestellt, so dass bereits vor dem endglltigen Hal-
ten alle notwendigen Daten und/oder Steuerbefehle tiber
die so hergestellte zweite Kommunikationsverbindung
40, 61 zwischen der zentralen Tirsteuereinheit 50 des
Fahrzeugs und den Bahnsteigtiiraktoren 41,42, 43 tiber-
tragen werden koénnen.

[0044] Die Schnittstelle 54 des Fahrzeugs 10 kann bei-
spielsweise so im vorderen Bereich des Fahrzeugs 10
angeordnet sein, dass sie Kontakt zu einer entsprechen-
den Kontaktstelle 44 am Bahnsteig 20 erhalt, sobald das
Fahrzeug 10 an den Bahnsteig 20 heranfahrt. Die Kon-
taktstelle 44 des Bahnsteigs 20 befindet sich somit in
seinem Einfahrtbereich, damit bereits vor dem Halten
des Fahrzeugs alle notwendigen Daten und/oder Steu-
erbefehle Gber die temporar hergestellte zweite Kommu-
nikationsverbindung 40, 61 zwischen der zentralen Tir-
steuereinheit 50 des Fahrzeugs und den Bahnsteigtlrak-
toren 41, 42, 43 Ubertragen werden konnten.

[0045] Die Kontaktstelle 44 des Bahnsteigs 20 kann
dabei sehr lang und somit so ausgefiihrt sein, dass die
Kontaktstelle 54 des Fahrzeugs 10 kontinuierlich und
auch noch nach dem Halten Kontakt zum Bahnsteig hat.
Eine solche Ausflihrungsform ist schematisch in der Fig.
1 mit einer langen Kontaktschiene 44 gezeigt.

[0046] Auch eine Funkverbindung kann so gewahlt
werden, dass das Fahrzeug 10 bereits beim Einfahren
an den Bahnsteig 20 Funkkontakt zur Schnittstelle 44
des Bahnsteigs hat und dieser bis zum Halten des Fahr-
zeugs aufrecht gehalten wird.

[0047] Das Fahrzeug 10 kann neben mehreren Fahr-
zeugtlren 11, 12, 13 auch Anbauteile wie Schiebetritte
aufweisen. Diese Schiebetritte befinden sich unterhalb
einer Fahrzeugtir und kdnnen ein- und ausgefahren wer-
den, um den Fahrgasten das Ein- und Aussteigen zu
erleichtern und insbesondere auch den Abstand zwi-
schen Fahrzeugtlr und einer Bahnsteigkante zu Uber-
briicken. Insbesondere kann eine Fahrzeugtir auch zwei
Uber einander liegende Schiebetritte aufweisen, die in
Abhangigkeit von der Héhe der jeweiligen Bahnsteigkan-
te ausgefahren werden. Schematisch sind daher in Fig.
1 unterhalb der Fahrzeugtiiren 11, 12 und 13 jeweils zwei
Ubereinander angeordnete Schiebetritte dargestellt. Bei-
spielhaft sind die beiden Schiebetritte der Fahrzeugtir
13 mit den Bezugsziffern 14 und 15 gekennzeichnet. Je-
derdieser Schiebetritte 14, 15 verfligt iiber einen eigenen
Aktor 55, 56, mit dem der jeweilige Schiebetritt bewegt
werden kann. Auch diese Schiebetrittaktoren 55, 56 sind
Uber die erste Kommunikationsverbindung 60 an die zen-
trale Tirsteuerung 50 des Fahrzeugs angeschlossen
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und kénnen Uber diese angesteuert werden.

[0048] ZweckmaRigerweise werden die Offnungs-und
SchlieBvorgange der Fahrzeugtiren 11, 12, 13, der
Bahnsteigtiren 31, 32, 33 und optional auch der Schie-
betritte 14, 15 so aufeinander abgestimmt, dass fir Fahr-
gaste ein sicheres und schnelles Ein- und Aussteigen
moglich ist. Beim Einsteigevorgang kann dies beispiels-
weise beinhalten, dass die Bahnsteigtiiren erst gedffnet
werden, wenn die Fahrzeugtlren geéffnet und die Schie-
betritte ausgefahren sind. Die Bahnsteigtiiren kénnen je-
doch auch gleichzeitig mit den Fahrzeugtiren 6ffnen
oder auch vor ihnen, so dass Fahrgaste bereits an die
Bahnsteigkante treten kénnen, bevor die Fahrzeugtiiren
offnen.

[0049] Dabei hat die Erfindung insbesondere den Vor-
teil, dass die Tursteuerung des Fahrzeugs sicher stellen
kann, dass alle Fahrzeugtiren gedffnet und gegebenen-
falls Schiebetritte ausgefahren sind, bevor sie die Bahn-
steigtiren 6ffnet. Im Falle einer blockierten oder nicht
vollstandig funktionierenden Fahrzeugkomponente kann
sie die Offnung der Bahnsteigtiiren verzégern oder sogar
ganz unterbinden. Dabei miissen dem Bahnsteig keine
diesbezglichen Informationen von dem Fahrzeug Uber-
mittelt werden, was fehleranfallig sein kann, sondern das
Fahrzeug selbst verfligt Giber diese Information und gibt
so die gesamte Tiransteuerung vor.

[0050] Die Abstimmung zwischen den einzelnen Zu-
gangseinrichtungen kann ferner beinhalten, dass Bahn-
steigtiren nach dem Abfahren des Fahrzeugs flr einen
bestimmten Zeitraum gedffnet bleiben. Anderenfalls
missten Fahrgaste zwingend an der Bahnsteigkante
verbleiben, wenn sie nicht schnell genug durch die Turen
getreten sind und das Fahrzeug sich bereits entfernt hat.
Auch kann es zu blockierten Bahnsteigtiiren kommen,
welche das Abfahren des Fahrzeugs unndtig verzégern
kénnten, wenn Bahnsteigtliren ausschlieBlich durch das
Fahrzeug angesteuert werden kdénnen. Daher ist es in
einer Ausflihrungsform der Erfindung vorgesehen, dass
die zentrale Tiirsteuerung des Fahrzeugs nur das Offnen
von Bahnsteigtiiren Gibernimmt, wenn es an einem Bahn-
steig einfahrt. SchlieRvorgange werden hingegen von ei-
ner weiteren Tlrsteuerung am Bahnsteig angesteuert.
Zwar erfordert dies eine erganzende Tursteuerkompo-
nente am Bahnsteig, welche jedoch einfacher ausgestal-
tet sein kann als eine Bahnsteigtiirsteuerung, die auch
Offnungsvorgénge ansteuert, die mit den Offnungsvor-
gangen am Fahrzeug koordiniert werden mdissen.
SchlieBvorgange am Bahnsteig kdnnen hingegen einfa-
cher ohne umfangreiche Zustandsinformationen vom
Fahrzeug durchgefiihrt werden. Sobald vom Fahrzeug
Uber die temporare Kommunikationsverbindung die In-
formation erhalten wurde, dass alle Fahrzeugtiiren ge-
schlossen wurden, kann die Tirsteuerung des Bahn-
steigs ibernehmen. Es kann auch vorgesehen sein, dass
eine Tursteuerung des Bahnsteigs Ubernimmt, sobald
das Fahrzeug den Bahnsteig verlassen hat.

[0051] Ferner kann vorgesehen sein, dass Fahrgaste
nur auf einer Fahrzeugseite einsteigen kénnen, wahrend
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das Aussteigen auf der gegeniber liegenden Fahrzeug-
seite zu erfolgen hat. Somit kdnnen die Bahnsteigtiiren
auf der Einstiegsseite von der zentralen Tirsteuerung
50 des Fahrzeugs 10 angesteuert werden, wahrend die
Bahnsteigtiiren auf der Ausstiegsseite am gegentiber lie-
genden Bahnsteig durch eine eigene Tirsteuerung des
Bahnsteigs angesteuert werden.

[0052] In einer anderen Ausfiihrungsform der Erfin-
dung weist die Zugangsschutzeinrichtung 30 verschie-
dene Turen auf, wobei einige Turen ausschlieRlich fir
das Betreten des Bahnsteigs und andere Tlren aus-
schlief3lich fir das Verlassen des Bahnsteigs vorgese-
hen sind. Auch kann nur eine einzelne, grof3ere Tur fur
das Verlassen des Bahnsteigs vorgesehen sein, wah-
rend mehrere nebeneinander liegende Turen fir das Be-
treten vorgesehen sind. Auf diese Weise kénnen die Per-
sonenstréme zu Stof3zeiten unter Umstéanden besser ge-
lenkt werden. Die zentrale Tursteuerung 50 des Fahr-
zeugs kann dann nach dem Einfahren des Fahrzeugs an
dem Bahnsteig erst die Fahrzeugtiiren und diejenigen
Bahnsteigtiiren 6ffnen, die fir das Verlassen des Bahn-
steigs vorgesehen sind. Auf diese Weise kénnen Fahr-
gaste zuerst das Fahrzeug und dann den Bahnsteig ver-
lassen. Nach einem bestimmten Zeitintervall werden
auch die Bahnsteigtiiren fir das Betreten des Bahnsteigs
geodffnet, so dass neue Fahrgaste in das Fahrzeug ein-
steigen kénnen, ohne dass sie durch ihnen entgegen
strdomende Personen daran gehindert werden.

[0053] Dariberhinauskannvorgesehen sein, dassein
Bahnsteig zwar eine eigene Tirsteuerung aufweist, mit
welcher die Bahnsteigaktoren der Bahnsteigtiiren ange-
steuert werden kénnen. Die zentrale Tirsteuerung des
Fahrzeugs kann die Bahnsteigaktoren jedoch ebenfalls
durch direkte Steuerbefehle ansteuern. Bei dieser Aus-
fuhrungsform erfolgt zwar keine Einsparung von Kom-
ponenten, insbesondere beim Einfahren und Halten ei-
nes Fahrzeugs kénnen jedoch die mit dem erfindungs-
gemalen Verfahren verbundenen Vorteile genutzt wer-
den, wenn die Tursteuerung des Fahrzeugs auch die
Bahnsteigtiiren ansteuert und somit die Tirsteuerung
des Bahnsteigs zeitweilig ersetzt.

[0054] Um Bahnsteigtiiren bei Bedarf auch 6ffnen und
schlielen zu kdnnen, wenn kein Fahrzeug am Bahnsteig
angehalten hat, kann vorgesehen sein, dass beispiels-
weise eine mobile Bahnsteigtirsteuereinheit 70 an die
Kommunikationsverbindung 40 angeschlossen werden
kann. Dies kann kontaktbehaftet (iber einen Stecker oder
kontaktlos beispielsweise Uber eine Funkverbindung er-
folgen. Mit dieser mobilen Bahnsteigtirsteuereinheit 70
kann Servicepersonal die Bahnsteigtiren kontrollieren,
warten, reparieren, etc. und/oder Zugang zur Bahnsteig-
kante erlagen, um dort Arbeiten durchzufiihren. In die-
sem Fall sendet die Bahnsteigtlrsteuereinheit 70 Steu-
erbefehle an die Bahnsteigaktoren 41, 42, 43 der Bahn-
steigtiren 31, 32, 33. Wie zuvorerwahnt, kann eine bahn-
steigseitige Tirsteuereinheit 70 auch fest installiert sein,
jedoch insbesondere fiir Offnungsvorgénge von Bahn-
steigtiren beim Einfahren eines Fahrzeugs nicht zustéan-
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dig sein. Steuerbefehle der zentralen Tursteuereinheit
50 des Fahrzeugs senden in diesem Fall direkt Steuer-
befehle Uber die Kommunikationsverbindung 40, 61 an
die Bahnsteigaktoren 41, 42, 43, ohne dass die bahn-
steigseitige TUlrsteuereinheit 70 zwischengeschaltet ist.
Steuerbefehle der Fahrzeugtirsteuerung 50 werden so-
mit nicht von der bahnsteigseitigen Tirsteuereinheit 70
empfangen, gegebenenfalls verarbeitet und dann an die
Bahnsteigaktoren 41, 42, 43 weitergeleitet, sondern die
zentrale Tursteuerung 50 des Fahrzeugs greift direkt bei-
spielsweise auf den CAN-Bus 40 zu.

Bezugszeichenliste:

[0055]

10 Fahrzeug, Schienenfahrzeug

11,12,13  Fahrzeugtir

14 Oberer Schiebetritt

15 Unterer Schiebetritt

20 Bahnsteig, Haltestelle

21 Bahnsteigkante

30 Zugangsschutzeinrichtung, Bahnsteigwand

31,32,33  Bahnsteigtir, Schranke

40 Kommunikationsverbindung Bahnsteig,
Bussystem

41,42,43 Bahnsteigtiraktor

44 Schnittstelle, Bahnsteigschnittstelle, Kon-
taktschiene

50 Zentrale Tursteuereinheit

51,52,53  Fahrzeugtiraktor

54 Schnittstelle, Fahrzeugschnittstelle, Kon-
taktburste

55,56 Schiebetrittaktuator

60 Erste Kommunikationsverbindung, Bussys-
tem

61 Zweite Kommunikationsverbindung, Funk-
verbindung, Gleit-/ Schleifkontakt

70 Mobile Bahnsteigtlrsteuereinheit

Patentanspriiche

1. Tursteuersystem, umfassend ein Fahrzeug (10) zur
Personenbeférderung, insbesondere ein Schienen-
fahrzeug, mit wenigstens einer Fahrzeugtir
(11;12;13) und einen Bahnsteig (20) mit einer Zu-
gangsschutzeinrichtung (30), wobei die Zugangs-
schutzeinrichtung (30) wenigstens eine Bahnsteig-
tur (31;32;33) aufweist, und jeder Fahrzeugtir
(11;12;13) ein Fahrzeugtiraktor (51;52;53) mit Mit-
teln zur Bewegung der jeweiligen Fahrzeugtir
(11;12;13) und jeder Bahnsteigtir (31;32;33) ein
Bahnsteigtiraktor (41;42;43) mit Mitteln zur Bewe-
gung der jeweiligen Bahnsteigtiir (31;32;33) zuge-
ordnet ist,
dadurch gekennzeichnet, dass
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- das Fahrzeug (10) eine zentrale Tursteuerein-
heit (50) aufweist, welche dazu ausgebildet ist,
den wenigstens einen Fahrzeugtiraktor
(51;52;53) und den wenigstens einen Bahn-
steigtiraktor (41 ;42;43) anzusteuern, wobei
der wenigstens eine  Fahrzeugtiraktor
(51;52;53) dazu ausgebildet ist, die Bewegung
einer Fahrzeugtir (11;12;13) aufgrund eines
von der zentralen Tirsteuereinheit (50) empfan-
genen Steuerbefehls zu bewirken und der we-
nigstens eine Bahnsteigturaktor (41;42;43) da-
zu ausgebildet ist, die Bewegung einer Bahn-
steigtir (31;32;33) aufgrund eines von der zen-
tralen Tursteuereinheit (50) empfangenen Steu-
erbefehls zu bewirken, und dass

- eine erste Kommunikationsverbindung (60)
zwischen der zentralen Tursteuereinheit (50)
und dem wenigstens einen Fahrzeugtiraktor
(51 ;52;53) besteht, Uiber welche Steuerbefehle
fureine Bewegung einer Fahrzeugtir (11;12;13)
an den jeweiligen Fahrzeugtiraktor (51;52;53)
Ubermittelbar sind, und

- fir die Ansteuerung des wenigstens einen
Bahnsteigtiiraktors (41 ;42;43) eine temporare
zweite Kommunikationsverbindung (40;61) zwi-
schen der zentralen Tirsteuereinheit (50) und
dem wenigstens einen Bahnsteigtiraktor
(41 ;42;43) herstellbar ist, Uber welche Steuer-
befehle fir eine Bewegung einer Bahnsteigtir
(31 ;32;33) von der zentralen Tirsteuereinheit
(50) an den jeweiligen Bahnsteigtiraktor
(41;42;43) Ubermittelbar sind.

Tursteuersystem nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, dass das Fahrzeug (10)
eine Fahrzeugschnittstelle (54) aufweist, die mit der
zentralen Tursteuereinheit (50) verbunden ist und
der Bahnsteig (20) eine Bahnsteigschnittstelle (44)
aufweist, die mit dem wenigstens einen Bahnsteig-
tiraktor (41;42;43) verbunden ist, wobei die Fahr-
zeugschnittstelle (54) und die Bahnsteigschnittstelle
(44) so ausgebildet sind, dass eine temporare Kom-
munikationsverbindung (61) zwischen diesen bei-
den Schnittstellen (44;54) herstellbar ist.

Tursteuersystem nach Anspruch 2,

dadurch gekennzeichnet, dass die temporare
Kommunikationsverbindung (61) zwischen den bei-
den Schnittstellen (44;54) kontaktlos oder kontakt-
behaftet ist.

Tursteuersystem nach einem oder beiden der An-
spriiche 2 und 3,

dadurch gekennzeichnet, dass die erste Kommu-
nikationsverbindung (60) zwischen der zentralen
Tursteuereinheit (50) und dem wenigstens einen
Fahrzeugturaktor (51 ;52;53) und/oder die Verbin-
dung zwischen der Bahnsteigschnittstelle (44) und
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10.

1.

dem wenigstens einen Bahnsteigtiraktor (41;42;43)
ein CAN-Bus ist.

Tursteuersystem nach Anspruch 4,

dadurch gekennzeichnet, dass die Protokolle der
ersten Kommunikationsverbindung (60) zwischen
derzentralen Tirsteuereinheit (50) und dem wenigs-
tens einen Fahrzeugtiraktor (51;52;53) und der Ver-
bindung zwischen der Bahnsteigschnittstelle (44)
und dem wenigstens einen Bahnsteigtiiraktor
(41;42;43) identisch sind.

Tursteuersystem nach einem oder mehreren der An-
spriiche 2 bis 5,

dadurch gekennzeichnet, dass die beiden Schnitt-
stellen (44;54) so angeordnet sind, dass sie in einer
definierten Halteposition des Fahrzeugs (10) mitein-
ander kommunizieren kénnen.

Tursteuersystem nach einem oder mehreren der An-
spriiche 2 bis 6,

dadurch gekennzeichnet, dass zwischen den bei-
den Schnittstellen (44;54) ein Gleitkontakt herstell-
bar ist.

Tursteuersystem nach Anspruch 7,

dadurch gekennzeichnet, dass die Bahnsteig-
schnittstelle (44) eine lang gestreckte Kontaktschi-
ene ist.

Tursteuersystem nach einem oder mehreren der An-
spriiche 2 bis 8,

dadurch gekennzeichnet, dass die Fahrzeug-
schnittstelle (54) im vorderen Bereich des Fahr-
zeugs (10) angeordnet ist.

Tursteuersystem nach einem oder mehreren der An-
spriiche 1 bis 9,

dadurch gekennzeichnet, dass eine Bahnsteigtur
(31;32;33) wenigstens ein Sensormittel aufweist,
und die zentrale Tursteuereinheit (50) Uiber die tem-
porare zweite Kommunikationsverbindung (40;61)
Zugriff auf Informationen des jeweiligen Sensormit-
tels hat.

Verfahren zur gemeinsamen Ansteuerung wenigs-
tens einer Fahrzeugtir (11;12;13) eines Fahrzeug
(10) zur Personenbeférderung, insbesondere eines
Schienenfahrzeug, und wenigstens einer Bahn-
steigtir (31;32;33) eines Bahnsteigs (20), welche
sich innerhalb einer Zugangsschutzeinrichtung (30)
des Bahnsteigs (20) befindet, wobei jeder Fahrzeug-
tur (11;12;13) ein Fahrzeugtiraktor (51;52;53) mit
Mitteln zur Bewegung der jeweiligen Fahrzeugtir
(11;12;13) und jeder Bahnsteigtir (31 ;32;33) ein
Bahnsteigtiraktor (41 ;42;43) mit Mitteln zur Bewe-
gung der jeweiligen Bahnsteigtir (31 ;32;33) zuge-
ordnet ist,
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dadurch gekennzeichnet, dass

- eine zentrale Tursteuereinheit (50) des Fahr-
zeugs (10) den wenigstens einen Fahrzeug-
tiraktor (51;52;53) ansteuert, indem Uber eine
erste Kommunikationsverbindung (60) ein Steu-
erbefehl von der zentralen Tirsteuereinheit (50)
an den Fahrzeugturaktor (51;52;53) Ubermittelt
wird, und der Fahrzeugtiraktor (51;52;53) die
Bewegung der ihm zugeordneten Fahrzeugtir
(11;12;13) aufgrund dieses von der zentralen
Tursteuereinheit (50) empfangenen Steuerbe-
fehls bewirkt, und

- eine temporare zweite Kommunikationsverbin-
dung (40;61) zwischen der zentralen Tursteuer-
einheit (50) und dem wenigstens einen Bahn-
steigtiraktor (41 ;42;43) hergestellt wird, wor-
aufhin die zentrale Tirsteuereinheit (50) des
Fahrzeugs (10) den wenigstens einen Bahn-
steigtiraktor (41;42;43) ansteuert, indem Uber
diese temporare zweite Kommunikationsverbin-
dung (40;61) ein Steuerbefehl von der zentralen
Tursteuereinheit (50) an den Bahnsteigtiiraktor
(41 ;42;43) Ubermittelt wird, und der Bahnsteig-
tiraktor (41;42;43) die Bewegung einer ihm zu-
geordneten Bahnsteigtir (31;32;33) aufgrund
dieses von der zentralen Tirsteuereinheit (50)
empfangenen Steuerbefehls bewirkt.

Verfahren nach Anspruch 11,

dadurch gekennzeichnet, dass ein Steuerbefehl
gleichzeitig von der zentralen Tirsteuereinheit (50)
an wenigstens einen Fahrzeugtiraktor (51;52;53)
und wenigstens einen Bahnsteigtiraktor (41 ;42;43)
Ubermittelt wird.

Verfahren nach einem oder beiden der Anspriiche
11 und 12,

dadurch gekennzeichnet, dass eine Bahnsteigtir
(31 ;32;33) Informationen Uber ihren Zustand an die
zentrale Tirsteuereinheit (50) Gbermittelt.

Verfahren nach einem oder mehreren der Anspri-
che 11 bis 13,

dadurch gekennzeichnet, dass die temporare
Kommunikationsverbindung (40;61) hergestellt
wird, bevor das Fahrzeug (10) an dem Bahnsteig
(20) zu einem Halt kommt.
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