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(54) Bezeichnung: Steuerungsverfahren und -anordnung für ein Schienenfahrzeug

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft ein Steue-
rungsverfahren für ein Schienenfahrzeug (S), bei dem bei ei-
nem Übergang des Schienenfahrzeugs (S) von einer freien
Gleisstrecke (G) zu einem Bahnhofsbereich (B) die Steue-
rung von einer automatischen Fahrsteuerung zu einer ma-
nuellen Fern-Fahrsteuerung und bei einem Übergang des
Schienenfahrzeugs (S) von einem Bahnhofsbereich (B) zu
einer freien Gleisstrecke (G) die Steuerung von der manu-
ellen Fern-Fahrsteuerung auf die automatische Fahrsteue-
rung umgeschaltet wird.
Vorgestellt wird außerdem eine Steuerungsanordnung zur
Durchführung dieses Steuerungsverfahrens.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung bezieht sich auf ein Steue-
rungsverfahren für ein Schienenfahrzeug sowie auf
eine Steuerungsanordnung zur Durchführung eines
solchen Verfahrens. Es sind bereits Steuerungsver-
fahren für Schienenfahrzeuge bekannt, welche ei-
nen führerlosen Schienenverkehr ermöglichen. Ein
solcher Schienenverkehr ist vor allem deshalb wün-
schenswert, weil sich Kostenersparnisse für einen
Schienenfahrzeugbetreiber durch verringerte Perso-
nalkosten sowie Gewichtsersparnis am Schienen-
fahrzeug durch Wegfall der Steuerkabine ergeben
können. Letzter Gesichtspunkt ermöglicht außerdem
eine Erhöhung der Fahrgastkapazität des Fahrzeugs.

[0002] Beispiele für neue Schienenfahrzeugsyste-
me, die bereits für einen führerlosen Betrieb einge-
richtet sind, sind der Transrapid in China, eine Linie
der Metro in Paris sowie einige andere U-Bahn-Pro-
jekte. Die dort beschriebenen Lösungen sind jedoch
nicht geeignet für eine Umrüstung bereits bestehen-
der Schienenfahrzeuge, wie sie im flächendecken-
den Regional- und Fernverkehr zum Einsatz kom-
men.

[0003] Ausgehend hiervon liegt der Erfindung die
Aufgabe zugrunde, ein Steuerungsverfahren und ei-
ne Steuerungsanordnung für ein Schienenfahrzeug
anzugeben, die wenigstens teilweise einen führerlo-
sen Schienenverkehr ermöglichen. Außerdem soll ei-
ne einfache Umrüstung bestehender Schienenfahr-
zeuge für den wenigstens teilweise führerlosen Ver-
kehr möglich sein.

[0004] Diese Aufgabe wird bezüglich des Steuerver-
fahrens gelöst durch ein Steuerungsverfahren für ein
Schienenfahrzeug, bei dem

– bei einem Übergang des Schienenfahrzeugs
von einer freien Gleisstrecke zu einem Bahn-
hofsbereich die Steuerung von einer automati-
schen Fahrsteuerung zu einer manuellen Fern-
Fahrsteuerung und
– bei einem Übergang des Schienenfahrzeugs
von einem Bahnhofsbereich zu einer freien
Gleisstrecke die Steuerung von der manuellen
Fern-Fahrsteuerung auf die automatische Fahr-
steuerung umgeschaltet wird.

[0005] Bei dieser Vorgehensweise ist das Gesamt-
Steuerungsverfahren aufgeteilt in Betriebszeiträume,
bei denen eine automatische Steuerung vorliegt, und
Betriebszeiträume, bei denen eine manuelle Steue-
rung gewählt ist und im Wege einer Fern-Steuerung
vorgenommen wird. Die automatische Fahrsteuerung
ist auf dem Schienenfahrzeug selbst etabliert, wäh-
rend die manuelle Steuerung an einem festen, von
dem Schienenfahrzeug entfernt gelegenen Ort vor-
genommen wird.

[0006] Bevorzugt wird bei der automatischen Steue-
rung eine kontinuierliche Überwachung einer vor dem
Schienenfahrzeug liegenden Fahrstrecke vorgenom-
men und bei Erfassung eines Hindernisses auf die
manuelle Fern-Fahrsteuerung umgeschaltet. Damit
wird der Tatsache Rechung getragen, dass auch auf
freien Gleisstrecken zwischen Bahnhöfen unvorher-
gesehene Hindernisse auftreten können. In diesen
Fällen ist die automatische Fahrsteuerung regelmä-
ßig nicht dazu geeignet, die sich ergebende Fahrsi-
tuation zu bewältigen. Aus diesem Grund wird auf die
manuelle Fern-Fahrsteuerung umgeschaltet. In wei-
terer Fortführung dieser Ausführungsform der Erfin-
dung kann bei Erfassung eines Hindernisses von der
automatischen Fahrsteuerung für das Schienenfahr-
zeug ein Bremsvorgang ausgelöst werden.

[0007] Die kontinuierliche Überwachung der vor dem
Schienenfahrzeug liegenden Fahrstrecke kann vor-
teilhafter Weise mit Hilfe eines Radargerätes vor-
genommen werden. Dabei wertet die automatische
Fahrsteuerung die von dem Radargerät gewonnenen
Signale auf etwaige Hindernisse aus und veranlasst
eine Umschaltung auf die manuelle Fahrsteuerung
bei Erfassung eines Hindernisses.

[0008] Die manuelle Fahrsteuerung des Schienen-
fahrzeugs wird bevorzugt von dem Schienenfahrzeug
entfernt an einem virtuellen Führerstand und auf Ba-
sis von aktuellen Daten vorgenommen, welche eine
aktuelle Fahrsituation des Schienenfahrzeugs wie-
dergeben und über eine Kommunikationsverbindung
an den virtuellen Führerstand übermittelt werden.
Dies bedeutet, dass die manuelle Fahrsteuerung, wie
sie beispielsweise bei der Einfahrt in einen Bahnhofs-
bereich erforderlich ist, entfernt von dem Schienen-
fahrzeug durchführbar ist, so dass auf die Ausstat-
tung des Schienenfahrzeugs mit einem herkömmli-
chen Führerstand verzichtet werden kann.

[0009] Um es einem Fahrzeugführer, der den virtu-
ellen Führerstand bedient, zu ermöglichen, die ma-
nuelle Fahrsteuerung durchzuführen, sind die aktu-
ellen Fahrdaten erforderlich, welche am Schienen-
fahrzeug selbst gewonnen werden. Dabei enthalten
die Daten bevorzugt Bilddaten aus einer Umgebung
des Schienenfahrzeugs, die von, bezogen auf das
Schienenfahrzeug, nach außen gerichteten Kame-
ras gewonnen werden. In dieser Weise ersetzen die
am Schienenfahrzeug vorgesehenen, typischer Wei-
se überwiegend nach vorn gerichteten Kameras, die
optische Wahrnehmung eines Fahrzeugführers bei
herkömmlichen Schienenfahrzeugen. Diese Kame-
ras können ggf. unter Zuhilfenahme von geeigne-
ter Bildbearbeitungssoftware auch die Aufgabe des
oben beschriebenen Radars zur Erfassung unge-
wöhnlicher Fahrsituationen übernehmen.

[0010] Es können zusätzlich Bilddaten von einer Ka-
mera gewonnen werden, die mit einer Zoom-Funk-
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tion ausgestattet ist. Diese Ausführungsform ist ins-
besondere in Fällen bedeutsam, bei denen die kon-
tinuierliche Überwachung der vor dem Schienenfahr-
zeug liegenden Fahrstrecke ein Hindernis ergeben
hat, so dass von der automatischen auf die manuel-
le Fahrsteuerung umgeschaltet wurde. Um es dem
Fahrzeugführer am virtuellen Führerstand zu ermög-
lichen, die Fahrsituation genau zu beurteilen, wird die
mit der Zoom-Funktion ausgestattete Kamera einge-
setzt. Sie gestattet es, dass sich der Fahrzeugführer
von dem erfassten Hindernis ein genaues Bild ma-
chen kann.

[0011] Zur Wiedergabe der aktuellen Fahrsituation
des Schienenfahrzeugs können vorteilhafter Weise
zweidimensionale oder dreidimensionale Darstellun-
gen verwendet werden, die beispielsweise mit „Virtu-
al-Reality” bezeichnet werden. Dies fördert eine für
den Fahrzeugführer, der sich an dem virtuellen Füh-
rerstand befindet, möglichst realistische Wiedergabe
der Fahrsituation, in der sich das gesteuerte Schie-
nenfahrzeug aktuell befindet.

[0012] Bevorzugt wird von der manuellen Fern-Fahr-
steuerung zu der automatischen Fahrsteuerung ma-
nuell umgeschaltet. Wenn beispielsweise der Fahr-
zeugführer am virtuellen Führerstand feststellt, dass
ein zuvor erfasstes Hindernis sicher passiert ist,
schaltet er auf die automatische Fahrsteuerung um.
Dies wird typischer Weise mit Hilfe einer geeigneten
Kommunikationsverbindung zum Schienenfahrzeug
übermittelt. Es ist jedoch nicht ausgeschlossen, dass
die manuelle Fern-Fahrsteuerung automatisch been-
det wird.

[0013] Im Hinblick auf die Steuerungsanordnung
wird die o. g. Aufgabe gelöst durch eine Steuerungs-
anordnung für ein Schienenfahrzeug, mit

– einer auf dem Schienenfahrzeug angeordne-
ten, automatischen Fahrsteuervorrichtung für eine
freie Gleisstrecke und
– einer entfernt von dem Schienenfahrzeug an-
geordneten manuellen Fahrsteuervorrichtung für
einen Bahnhofsbereich, die einen virtuellen Füh-
rerstand umfasst, mit dem auf der Basis aktuel-
ler Daten, welche eine aktuelle Fahrsituation des
Schienenfahrzeugs wiedergeben und über eine
Kommunikationsverbindung von dem Schienen-
fahrzeug an den virtuellen Führerstand übermittelt
werden, eine manuelle Fernsteuerung des Schie-
nenfahrzeugs durchführbar ist.

[0014] Eine solche Anordnung ist dazu geeignet,
dass zuvor in verschiedenen Ausführungsformen er-
läuterte Steuerungsverfahren durchzuführen. Bevor-
zugte Ausführungsformen der Steuerungsanordnung
ergeben sich aus den Patentansprüchen 11 bis 16.

[0015] Die Anordnung kann noch dahingehend wei-
ter gebildet sein, dass eine Fahrgastkabine des

Schienenfahrzeugs mit wenigstens einem Notschal-
ter ausgestattet ist, dessen Betätigung eine manuelle
Umschaltung von der automatischen auf die manuel-
le Steuerung bewirkt. Dies kann insbesondere dann
nützlich sein, wenn Fahrgäste durch Fenster des
Schienefahrzeugs Gefahrensituationen erkennen.

[0016] Die oben beschriebenen Vorgehensweisen
zur Etablierung eines Steuerungsverfahrens bzw. ei-
ner Steuerungsanordnung für ein Schienenfahrzeug
stellen einen Weg zur kostengünstigen und zeitna-
hen Umrüstung bestehender, bisher von Menschen
gesteuerter Bahnsysteme für einen wenigstens teil-
weise führerlosen Verkehr dar. Da eine manuelle
Fern-Fahrsteuerung vorgesehen ist, die für eine Viel-
zahl von Schienenfahrzeugen an einem zentralen Ort
vorgesehen sein kann, ergeben sich erhebliche Ein-
sparungen in der Ausstattung der einzelnen Schie-
nenfahrzeuge. So kann auf eine Vielzahl von Anla-
gen, die zum Ausstattungspaket eines herkömmli-
chen Führerstands gehören, verzichtet werden. Auch
bei zusätzlichem Einbau von Bilddatenerfassungsge-
räten, die zur Durchführung des Steuerungsverfah-
rens förderlich sind, ergeben sich immer noch erheb-
liche Kosteneinsparungen.

[0017] Außerdem gestaltet sich die Steuerung ei-
ner Schienenfahrzeugflotte effizienter. Beispielswei-
se werden in dem Fall, dass keine ungewöhnlichen
Fahrsituationen erfasst werde, nur so viele Fahrzeug-
führer an einem oder mehreren virtuellen Steuer-
ständen benötigt, wie für eine komplette Abdeckung
aller gleichzeitig stattfindenden Bahnhofseinfahrten
notwendig sind. Dabei wäre jedoch zur Bewältigung
erfasster ungewöhnlicher Fahrsituationen, die eine
Umschaltung auf manuelle Steuerung erfordern, ei-
ne Personalreserve vorzusehen. Durch Einsparung
des Führerstandes erhöht sich die Fahrgastkapazität
eines Schienenfahrzeuges. Auch kann sich das Ge-
wicht des Schienenfahrzeugs verringern, so dass An-
triebsenergie eingespart wird.

[0018] Ein Ausführungsbeispiel der Erfindung wird
nachfolgend unter Bezugnahme auf die Zeichnung
noch näher erläutert. Die einzige Figur zeigt eine
schematische Darstellung eines Schienenfahrzeugs
in Kombination mit einem virtuellen Führerstand.

[0019] Die schematische Darstellung nach der Figur
zeigt ein Schienenfahrzeug S, welches sich in der
dargestellten Fahrsituation gerade auf einem freien
Teil einer Gleisstrecke G befindet. Zur Überwachung
einer vor dem Schienenfahrzeug S liegenden Fahr-
strecke dient ein Radargerät R. Dieses Radargerät ist
beispielsweise zur Erfassung eines Hindernisses H,
wie es in der Figur schematisch gezeigt ist, ausgebil-
det.

[0020] So lange sich das Schienenfahrzeug S auf
einer freien Gleisstrecke befindet und eine Überwa-
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chung der voraus liegenden Gleisstrecke keine Hin-
dernisse zeigt, wird das Schienenfahrzeug automa-
tisch gesteuert, und zwar mit Hilfe einer auf dem
Schienenfahrzeug S vorgesehenen automatischen
Steuervorrichtung AS. Dabei können für vorgegebe-
ne Fahrstrecken des Schienenfahrzeugs S vorab ge-
eignete Fahrparameter festgelegt sein, wie beispiels-
weise die Fahrzeuggeschwindigkeit.

[0021] Die automatische Steuervorrichtung AS steht
in einer Signalverbindung mit dem Radargerät R. So-
bald das Radargerät R das Hindernis H erfasst, löst
die automatische Steuervorrichtung AS einen Brems-
vorgang für das Schienenfahrzeug S aus.

[0022] Da hiermit eine Fahrsituation eingetreten ist,
die von der automatischen Steuervorrichtung AS
nicht mehr handhabbar ist, wird die Steuerung des
Schienenfahrzeugs S nunmehr auf eine manuelle
Steuerung umgeschaltet.

[0023] Da das Schienenfahrzeug für überwiegend
automatische Steuerung ausgelegt ist, weist es kei-
nen Führerstand auf, wie er bei herkömmlichen
Schienenfahrzeugen zum Einsatz kommt. Vielmehr
werden die für eine manuelle Fahrzeugsteuerung er-
forderlichen Daten mit Hilfe eines im vorliegenden
Ausführungsbeispiel dreiteiligen Kamerasystems K
(Eine Kamera kann mit Zoom-Funktion zur optischen
Wiedergabe von Hindernissen im Detail ausgestat-
tet sein.) sowie weiteren Erfassungseinrichtungen für
Daten, wie sie bei einem Schienenfahrzeug üblich
sind, gesammelt und über eine drahtlose Kommuni-
kationsverbindung V zu einem entfernt gelegenen vir-
tuellen Führerstand F übermittelt, und zwar mit Hilfe
einer fahrzeugseitigen Antenne A1 und einer Anten-
ne A2, die am virtuellen Führerstand F vorgesehen
ist. Der virtuelle Führerstand F ist derart ausgeführt,
dass ein dort befindlicher Fahrzeugführer unter Nut-
zung von zwei- und/oder dreidimensionalen Bilddar-
stellungen im Wesentlichen dieselbe Arbeitssituation
wiederfindet, als wenn er sich im Führerstand eines
Schienenfahrzeugs befände. Für diese Zwecke sind
Anzeigeinstrumente u. a. m. vorgesehen, die es ge-
statten, das Schienenfahrzeug S am virtuellen Füh-
rerstand F manuell zu steuern, und zwar wiederum
über die typischer Weise mehrkanalige Kommunika-
tionsverbindung V.

[0024] Sobald sich eine Fahrsituation einstellt, bei
der auf die manuelle Steuerung verzichtet und wie-
der auf die automatische Steuerung umgeschaltet
werden kann, geschieht dies beispielsweise manuell
durch den Fahrzeugführer am virtuellen Führerstand
F.

[0025] Sobald sich das Schienenfahrzeug S einem
Bahnhofsbereich nähert, ist es ebenfalls erforderlich,
von der automatischen Steuerung auf die manuelle

Steuerung mit Hilfe des virtuellen Führerstands F um-
zuschalten.

[0026] Das auslösende Ereigniss für die Umschal-
tung auf die manuelle Steuerung kann sich dabei mit
Hilfe einer Positionsüberwachung des Schienenfahr-
zeugs in Verbindung mit einem Plan des Streckennet-
zes ergeben. Die Position des Fahrzeuges wird dann
ständig mit festgelegten Sicherheitszonen um Bahn-
höfe abgeglichen. Nähert sich ein Schienenfahrzeug
einer in der Software der automatischen Fahrsteue-
rung als „Bahnhof” ausgewiesenen Zone auf weniger
als einen vorbestimmten Abstand von beispielsweise
600 m, so wird auf die manuelle Fernsteuerung um-
geschaltet.

[0027] Dabei kann die Positionsüberwachung des
Schienenfahrzeugs auf vielerei Weise erfolgen. Bei-
spielshalber werden nachstehend drei verschiedene
Methoden vorgestellt:

a) Die Position des Schienenfahrzeugs wird per
Satelliten-Ortung (GPS) erfasst.
b) Zur Ortung des Schienenfahrzeugs werden
bereits bestehende Positionsbestimmungssyste-
me für Schienenfahrzeuge genutzt, beispielswei-
se Gleisfreimeldesysteme.
c) Eine Positionsbestimmung für das Schienen-
fahrzeug wird per Geschwindigkeits-Integral be-
rechnet, wenn beispielsweise GPS-Daten auf-
grund von Empfangsstörungen des Satellitensi-
gnals nicht zur Verfügung stehen. Bei dieser Va-
riante zur Positionsbestimmung des Schienen-
fahrzeugs wird ausgenutzt, dass bei der automa-
tischen Steuerung des Schienenfahrzeugs auf-
grund von Sensoren ständig die Geschwindig-
keit des Schienenfahrzeugs bekannt ist. In Ver-
bindung mit einer digital vorliegenden Karte des
Streckennetzes inklusive der oben beschriebe-
nen Sicherheitszonen lässt sich mit Hilfe eines
in der Fachwelt bekannten Geschwindigkeits-Inte-
grals stets die aktuelle Position errechnen.

[0028] In der bereits zuvor beschriebenen Weise er-
folgt nach Umschaltung auf die manuelle Steuerung
eine Einfahrt in den Bahnhof B, das Anhalten und die
Ausfahrt aus dem Bahnhof B mit Hilfe der manuel-
len Steuerung von dem virtuellen Führerstand F aus.
Nach Verlassen des Bahnhofs B erfolgt wiederum die
Umschaltung auf automatische Steuerung mit Hilfe
der automatischen Steuervorrichtung AS.

[0029] Zur Erhöhung der Sicherheit des Gesamt-
systems „Schienenfahrzeug” ist eine Einführung von
Notschaltern in einer Fahrgastkabine des Schienen-
fahrzeugs förderlich. Mit Hilfe der Notschalter können
Fahrgäste eine Umschaltung von automatischer auf
manuelle Steuerung anfordern, wenn sie beispiels-
weise durch Fenster des Schienenfahrzeugs Gefah-
rensituationen erkennen.
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Patentansprüche

1.  Steuerungsverfahren für ein Schienenfahrzeug
(S), bei dem
– bei einem Übergang des Schienenfahrzeugs (S)
von einer freien Gleisstrecke (G) zu einem Bahnhofs-
bereich (B) die Steuerung von einer automatischen
Fahrsteuerung zu einer manuellen Fern-Fahrsteue-
rung und
– bei einem Übergang des Schienenfahrzeugs (S)
von einem Bahnhofsbereich (B) zu einer freien
Gleisstrecke (G) die Steuerung von der manuellen
Fern-Fahrsteuerung auf die automatische Fahrsteue-
rung umgeschaltet wird.

2.  Steuerungsverfahren nach Anspruch 1, bei dem
bei automatischer Fahrsteuerung eine kontinuierliche
Überwachung einer vor dem Schienenfahrzeug (S)
liegenden Fahrstrecke vorgenommen wird und bei
Erfassung eines Hindernisses (H) auf die manuelle
Fern-Fahrsteuerung umgeschaltet wird.

3.  Steuerungsverfahren nach Anspruch 2, bei dem
bei Erfassung eines Hindernisses (H) von der auto-
matischen Fahrsteuerung für das Schienenfahrzeug
ein Bremsvorgang ausgelöst wird.

4.   Steuerungsverfahren nach einem der Ansprü-
che 2 oder 3, bei dem die kontinuierliche Überwa-
chung der vor dem Schienenfahrzeug (S) liegenden
Fahrstrecke mit Hilfe eines Radargerätes (R) vorge-
nommen wird.

5.   Steuerungsverfahren nach einem der Ansprü-
che 1 bis 4 bei dem die manuelle Fahrsteuerung
des Schienenfahrzeugs (S) von dem Schienenfahr-
zeug (S) entfernt an einem virtuellen Führerstand (F)
und auf der Basis von aktuellen Daten vorgenommen
wird, welche eine aktuelle Fahrsituation des Schie-
nenfahrzeugs (S) wiedergeben und über eine Kom-
munikationsverbindung (V) an den virtuellen Führer-
stand (F) übermittelt werden.

6.  Steuerungsverfahren nach Anspruch 5, bei dem
die Daten Bilddaten aus einer Umgebung des Schie-
nenfahrzeugs (S) enthalten, die von, bezogen auf das
Schienenfahrzeug (S), nach außen gerichteten Ka-
meras (K) gewonnen werden.

7.  Steuerungsverfahren nach Anspruch 6, bei dem
zusätzlich Bilddaten von einer Kamera (K), die mit ei-
ner Zoom-Funktion ausgestattet ist, gewonnen wer-
den.

8.   Steuerungsverfahren nach einem der Ansprü-
che 5 bis 7, bei dem zur Wiedergabe der aktuellen
Fahrsituation des Schienenfahrzeugs (S) zweidimen-
sional oder dreidimensionale Darstellungen („Virtual-
Reality”) verwendet werden.

9.   Steuerungsverfahren nach einem der Ansprü-
che 1 bis 8, bei dem von der manuellen Fern-Fahr-
steuerung zu der automatischen Fahrsteuerung ma-
nuell umgeschaltet wird.

10.    Steuerungsanordnung für ein Schienenfahr-
zeug (S), mit
– einer auf dem Schienenfahrzeug (S) angeordne-
ten, automatischen Fahrsteuervorrichtung (AS) für ei-
ne freie Gleisstrecke (G) und
– einer entfernt von dem Schienenfahrzeug (S) ange-
ordneten manuellen Fahrsteuervorrichtung (AS) für
einen Bahnhofsbereich (B), die einen virtuellen Füh-
rerstand (F) umfasst, mit dem auf der Basis aktueller
Daten, welche eine aktuelle Fahrsituation des Schie-
nenfahrzeugs (S) wiedergeben und über eine Kom-
munikationsverbindung (V) von dem Schienenfahr-
zeug (S) an den virtuellen Führerstand (F) übermittelt
werden, eine manuelle Fernsteuerung des Schienen-
fahrzeugs (S) durchführbar ist.

11.    Steuerungsanordnung nach Anspruch 10,
bei der die automatische Fahrsteuerungsvorrichtung
(AS) zur kontinuierlichen Überwachung einer vor dem
Schienenfahrzeug (S) liegenden Fahrstrecke eine
Überwachungseinrichtung aufweist und zur automa-
tischen Umschaltung von der automatischen Steuer-
vorrichtung auf die manuelle Steuervorrichtung bei
Erfassung eines Hindernisses (H) ausgebildet ist.

12.  Steuerungsanordnung nach Anspruch 11, bei
der bei Erfassung eines Hindernisses (H) die automa-
tische Steuervorrichtung (AS) für das Schienenfahr-
zeug (S) einen Bremsvorgang auslöst.

13.  Steuerungsanordnung nach einem der Ansprü-
che 11 oder 12, bei der zur kontinuierlichen Überwa-
chung der vor dem Schienenfahrzeug (S) liegenden
Fahrstrecke ein Radargerät (R) vorgesehen ist, das
mit der automatischen Steuervorrichtung (AS) in ei-
ner Signalverbindung steht.

14.  Steuerungsanordnung nach einem der Ansprü-
che 10 bis 13, bei der, bezogen auf das Schienen-
fahrzeug (S), nach außen gerichtete Kameras (K) zur
Erfassung von Bilddaten aus einer Umgebung des
Schienenfahrzeugs (S) vorgesehen sind.

15.  Steuerungsanordnung nach Anspruch 14, bei
der zusätzlich eine Kamera (K) vorgesehen ist, wel-
che mit einer Zoom-Funktion ausgestattet ist.

16.  Steuerungsanordnung nach einem der Ansprü-
che 10 bis 15, bei der die manuelle Steuervorrich-
tung (AS) eine manuelle Umschalteinrichtung zum
Umschalten von der manuellen Steuervorrichtung auf
die automatische Steuervorrichtung aufweist.

17.    Steuerungsanordnung nach einem der An-
sprüche 10 bis 16, bei der eine Fahrgastkabine
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des Schienenfahrzeugs wenigstens einen Notschal-
ter aufweist, dessen Betätigung eine Umschaltung
von der automatischen auf die manuelle Steuerung
bewirkt.

Es folgt ein Blatt Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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