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Verfahren zum Aufbereiten und Anzeiqen von Fahrplaninformation 

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Verfahren zum Aufbereiten und 

Anzeigen von Fahrplaninformation in einem Verkehrsnetz, das eine Mehrzahl von Halte-

stellen fur Linien-Verkehrsmittel aufweist. 

[0002] Derartige Verfahren basieren ublicherweise darauf, Fahrplaninformation 

an verschiedenen Orten entlang der Fahrrouten der offentlichen Verkehrsmittel bereitzu-

stellen. Dies kann beispielsweise uber Bahnsteiganzeigen, Bushaltestellenanzeigen oder 

auch uber Lautsprecherdurchsagen erfolgen. 

[0003] So ist aus der DE 603 20 237 ein Verfahren zur Bestimmung einer An-

kunftszeit eines Fahrzeugs an einem oder mehreren Positionen entlang der Fahrroute fur 
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das Fahrzeug bekannt, bei dem von dem Fahrzeug periodisch Signale ubertragen wer­

den, wenn das Fahrzeug eine bestimmte Position erreicht hat. Anschlieftend wird eine 

Ankunftszeit an einer oder mehreren der Positionen entlang der Fahrroute bestimmt. 

Diese Ankunftszeiten werden schlieftlich an Empfangseinheiten an verschiedenen Stellen 

entlang der Fahrzeugroute, wie z.B. in Geschaften, Haushalten oder Schulen ubertragen. 

Damit soil eine genauere Vorhersage der Ankunftszeit des Fahrzeugs, z.B. eines Schul-

busses, ermoglicht werden. 

[0004] Hierbei wird die Fahrplaninformation jedoch nur an festen, vordefinierten 

Orten entlang der Fahrrouten der offentlichen Verkehrsmittel ausgegeben. Insbesondere 

fur Fahrgaste, die sich z.B. in einer fremden Stadt aufhalten und die mit offentlichen 

Verkehrsmitteln an einen bestimmten Zielort gelangen wollen, ergibt sich das Problem, 

dass zunachst identifiziert werden muss, wo sich die nachste Haltestelle eines offentli­

chen Verkehrsmittels befindet, das den gewunschten Zielort ansteuert. Moglicherweise 

stehen sogar mehrere alternative Haltestellen zur Ansteuerung des gewunschten Zielor-

tes zur Verfijgung. Dabei hangt die Wahl der entsprechenden Haltestelle z.B. von den 

zukunftigen Abfahrtszeiten der betreffenden offentlichen Verkehrsmittel an diesen Halte­

stellen ab. 

[0005] Damit ware es wunschenswert, wenn die Fahrplaninformation direkt an 

den Standort des Fahrgasts ubertragen werden konnte. Damit ware es nicht notwendig, 

die verschiedenen Haltestellen aufzusuchen, um die beste Verbindung zu dem Zielort zu 

ermitteln. Ohnehin ware dies fur den Fahrgast auch nur in einem sehr engen Radius 

durchfijhrbar. 

[0006] Durch die starke Verbreitung von mobilen Datengeraten bzw. Mobiltele-

fonen kann die Fahrplaninformation z.B. uber diese Gerate direkt an den Fahrgast uber-

mittelt werden. 

[0007] Bei bereits bekannten Verfahren zum Abruf von Fahrplaninformation auf 

derartigen mobilen Geraten werden spezielle Kenntnisse zum Bedienen der entsprechen­

den Softwareprogramme vorausgesetzt. So muss sich der Fahrgast oftmals in unuber-
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sichtlichen Mentis der verschiedenen Fahrplanauskunfte zurechtfinden. Die Navigation 

durch die komplizierten Menustrukturen mit Hilfe von Scrollbalken und Dropdown-

Listenfeldern gestaltet sich insbesondere auf den mobilen Geraten mit ihren kleinen 

Displays sehr muhsam. Daruber hinaus unterscheiden sich die Web-Seiten der Anbieter 

des offentlichen Nahverkehrs von Stadt zu Stadt meist erheblich. Somit wird sehr viel Zeit 

in Anspruch genommen, bis die Abfahrtszeiten der offentlichen Verkehrsmittel an geeig-

neten umliegenden Haltestellen ermittelt werden konnen. 

[0008] Aus der DE 10 2008 017 392 ist ein Verfahren zur Abfrage von Fahrpla­

ninformation bekannt, bei dem zunachst auf dem Mobiltelefon Zeichenketten eingegeben 

werden, die an eine zentrale Speichereinheit ubermittelt werden. Die Zeichen- bzw. 

Ziffernfolgen werden uber sogenannte Zeichenkettenfilter analysiert und aufbereitet. Mit 

Hilfe der Analyse werden aus den Zeichen- bzw. Ziffernfolgen spezifische Fahrplanabfra-

gen abgeleitet. Beispielsweise fuhrt die Ziffernfolge "030-040" zu einer Abfrage der 

Fahrplaninformation von Berlin nach Hamburg. Das aus der Anfrage resultierende Ergeb-

niswird anschlieftend auf das Mobiltelefon ubermittelt. 

[0009] Auch hier ist jedoch eine spezielle Kenntnis zur korrekten Generierung 

der entsprechenden Zeichenketten erforderlich, die wiederum die Abfrage der Fahrplanin­

formation erschwert. Daruber hinaus bietet auch dieses 'Verfahren keine Hilfestellung, um 

den Standort einer geeigneten, in der Nahe befindlichen Haltestelle zu identifizieren, die 

eine Verbindung zu dem gewunschten Zielort anbietet. 

[0010] Vor diesem Hintergrund ist es die Aufgabe der vorliegenden Erfindung, 

ein in der Anwendung technisch einfaches und sogleich leicht verstandliches Verfahren 

anzugeben, mit dem ein Nutzer offentlicher Verkehrsmittel eine aktuelle Fahrplaninforma­

tion in seiner Umgebung abfragen kann. 

[0011] Die obige Aufgabe wird erfindungsgemaft gelost durch ein Verfahren der 

eingangs genannten Art, wobei zunachst die Annaherung eines portablen Gerates an eine 

Haltestelle auf der Grundlage von positionsabhangigen Daten des portablen Gerates 

erfasst wird, wobei wenigstens eine zukunftige Abfahrtszeit eines Linien-Verkehrsmittels 
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an der Haltestelle ermittelt wird und wobei die Abfahrtszeit auf dem portablen Gerat 

ausgegeben wird. 

[0012] Unter positionsabhangigen Daten sind im Sinne der vorliegenden Erfin-

dung Daten zu verstehen, die der Standortbestimmung des portablen Gerates dienen. 

[0013] Als Beispiel fur Linien-Verkehrsmittel seien Busse, Straftenbahnen, Un-

tergrundbahnen und Zijge genannt. 

[0014] Das portable Gerat kann beispielsweise ein Mobiltelefon, ein mobiles 

Telefon mit zusatzlicher Computerfunktionalitat und -konnektivitat (sogenanntes Smart-

phone), ein PDA (Personal Digital Assistant), ein Tablet Computer oder ein Laptop sein. 

[0015] Die Annaherung des portablen Gerates an eine Haltestelle wird erfin-

dungsgemaft in Abhangigkeit des Standorts des portablen Gerates erfasst. Somit ist 

dieser Verfahrensschritt automatisiert. Eine manuelle Eingabe eines Haltestellennamens 

oder auch eine Auswahl einer Haltestelle in einer komplexen Menustruktur ist nicht 

notwendig. Daruber hinaus fliefit die aktuelle Standortinformation des portablen Gerates 

automatisch in die Auswahl der zurVerfijgung stehenden offentlichen Verkehrsmittel ein. 

Daher ist es nicht erforderlich, dass sich der Nutzer des portablen Gerates beispielsweise 

anhand von Straftennamen in der naheren Umgebung orientiert, um die eigene Position 

zu bestimmen. Damit wird eine sehr einfache und schnelle Abfrage der Fahrplaninforma­

tion ermoglicht. 

[0016] Entsprechend dem erfindungsgemaften Verfahren konnen auch die Ab-

fahrtszeiten von mehreren Linien-Verkehrsmittein an der betreffenden Haltestelle ermittelt 

und auf dem portablen Gerat ausgegeben werden. Zusatzlich konnen auch die Namen 

und/oder die Ankunftszeiten der Linien-Verkehrsmittel an der Haltestelle ermittelt und 

ausgegeben werden. 
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[0017] In einer weiteren Ausfuhrungsform des Verfahrens konnen auch die Ab-

fahrtszeiten von mehreren Linien-Verkehrsmittein an mehreren Haltestellen ausgegeben 

werden, denen sich der Nutzer des portablen Gerates nahert. 

[0018] Samtliche Informationen konnen dabei optisch und/oder akustisch auf 

dem portablen Gerat ausgegeben werden. 

[0019] Besonders bevorzugt ist es, wenn die Mitfuhrung des portablen Gerates 

auf einem Linien-Verkehrsmittel auf der Grundlage der positionsabhangigen Daten des 

portablen Gerates erfasst wird, wenigstens eine Umsteigemoglichkeit auf ein anderes 

Linien-Verkehrsmittel an der Haltestelle, der sich das portable Gerat nahert, ermittelt wird 

und die Umsteigemoglichkeit auf dem portablen Gerat ausgegeben wird. 

[0020] Dadurch ist keine Eingabe einer Nummer oder eines Namens des Li-

nien-Verkehrsmittels erforderlich. Mit Hilfe einer Nachverfolgung der positionsabhangigen 

Daten des portablen Gerates kann automatisch bestimmt werden, ob das portable Gerat 

auf einem Linien-Verkehrsmittel mitgefuhrt wird. Die positionsabhangigen Umsteigemog-

lichkeiten konnen somit im Wesentlichen ohne Zeitaufwand fur den Nutzer auf dem 

portablen Gerat optisch und/oder akustisch ausgegeben werden. Damit wird die Handha-

bung von Fahrplaninformationen wesentlich vereinfacht. 

[0021] Gemaft einer weiteren Ausfuhrungsform erfolgt das Ermitteln der we­

nigstens einen zukunftigen Abfahrtszeit und das Ausgeben der Abfahrtszeit auf dem 

portablen Gerat automatisch, sobald die Annaherung des portablen Gerates an die 

Haltestelle erfasst wird. 

[0022] Durch diese Maftnahme wird automatisch eine Abfahrtszeit ermittelt und 

auf dem portablen Gerat ausgegeben, sobald sich das portable Gerat einer Haltestelle 

nahert. Zeitaufwendige Interaktionen des Nutzers mit dem portablen Gerat sind damit 

nicht mehr erforderlich. Die Fahrplaninformation kann daherauch von technisch nicht 

versierten Nutzern problemlos abgerufen werden. 
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[0023] In einer weiteren Ausfuhrungsform erfolgt das Ermitteln der wenigstens 

einen Umsteigemoglichkeit und das Ausgeben der Umsteigemoglichkeit auf dem portab­

len Gerat automatisch, sobald die Mitfuhrung des portablen Gerates auf dem Linien-

Verkehrsmittel erfasst wird. 

[0024] Die Umsteigemoglichkeit umfasst dabei Daten wie z.B. den Namen bzw. 

die Nummer des Linien-Verkehrsmittels, die Abfahrtzeit und/oder den Ort der Haltestelle, 

an dem das anschlieftende Linien-Verkehrsmittel genutzt werden kann. Durch das 

automatisierte Aufzeigen von Umsteigemoglichkeiten ist keine weitere Eingabe durch den 

Nutzer notwendig, um die Fahrplaninformationen abzurufen. 

[0025] Gemaft einer weiteren Ausfuhrungsform erfolgt das Erfassen der Anna-

herung des portablen Gerates an die Haltestelle und/oder das Erfassen der Mitfuhrung 

des portablen Gerates auf dem Linien-Verkehrsmittel auf der Seite des portablen Gerates. 

[0026] Beispielsweise kann auf einem Smartphone eine Softwareapplikation 

(sogenannte App) gestartet werden. Diese uberwacht mit Hilfe der positionsbezogenen 

Daten, ob sich das Smartphone einer Haltestelle annahert und/oder ob das Smartphone 

auf einem Linien-Verkehrsmittel mitgefuhrt wird. Dabei kann die reine Positionsberech-

nung des Smartphones mit Hilfe von endgerate-basierenden oder netzbasierten Ortungs-

verfahren durchgefuhrt werden. Allerdings findet in dieser Ausfuhrungsform auf dem 

Smartphone/portablen Gerat die Auswertung statt, ob sich das Smartphone beispielswei­

se einer Haltestelle annahert. 

[0027] In einer weiteren Ausfuhrungsform wird das Ermitteln der wenigstens ei­

nen zukunftigen Abfahrtzeit und/oder das Ermitteln der wenigstens einen Umsteigemog­

lichkeit mittels des portablen Gerates gestartet. 

[0028] Sobald beispielsweise mit Hilfe einer App eine Annaherung des Smart-

phones an eine Haltestelle erkannt wird, wird die Fahrplaninformation abgerufen und auf 

dem Smartphone ausgegeben. Dies entspricht dem sogenannten "Pull-Prinzip". Der Abruf 
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der Fahrplaninformation kann automatisch oder auch erst nach Bestatigung durch den 

Nutzer des Smartphones erfolgen. 

[0029] Gemaft einer weiteren Ausfuhrungsform erfolgt das Erfassen der Anna-

herung des portablen Gerates an die Haltestelle und/oder das Erfassen der Mitfuhrung 

des portablen Gerates auf dem Linien-Verkehrsmittel auf der Seite einer Datenverarbei-

tungseinheit, fur die Positionsdaten von zumindest einem Teil des Verkehrsnetzes zug-

reifbar sind. 

[0030] Bei der Datenverarbeitungseinheit kann es sich beispielsweise um einen 

Zentralrechner einer Leitstelle handeln, deraufgrund der positionsbezogenen Daten des 

portablen Gerates auswertet, ob sich das portable Gerat beispielsweise einer oder 

mehreren Haltestellen nahert. Die reine Ermittlung der Geratepositionen kann dabei 

wiederum mit Hilfe einer endgerate-basierten oder einer netzbasierten Ortung durchge-

fuhrt werden. 

[0031] In einer weiteren Ausfuhrungsform wird das Ermitteln der wenigstens ei­

nen zukunftigen Abfahrtszeit und/oder das Ermitteln der wenigstens einen Umsteigemog­

lichkeit durch die Datenverarbeitungseinheit gestartet. 

[0032] Sobald durch die Datenverarbeitungseinheit beispielsweise eine Anna-

herung des portablen Gerates an eine Haltestelle festgestellt wird, startet die Datenverar­

beitungseinheit das Ermitteln der entsprechenden Abfahrtszeiten/Umsteigemoglichkeiten. 

Die Ermittlung dieser Daten kann von der Datenverarbeitungseinheit selbst oder auch von 

einer beliebigen anderen Recheneinheit innerhalb des Betriebsleitsystems des Verkehrs­

netzes ausgefuhrt werden. Die ermittelten Daten werden anschlieftend auf dem portablen 

Gerat ausgegeben (sogenanntes "Push-Prinzip"). 

[0033] Gemaft einer weiteren Ausfuhrungsform wird das portable Gerat an der 

Datenverarbeitungseinheit angemeldet. 
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[0034] Vorteilhafterweise wird das portable Gerat fur den Fahrplaninformations-

service (Obermittlung von Abfahrtszeiten und/oder Umsteigemoglichkeiten an das portab­

le Gerat) im Vorfeld bei der Datenverarbeitungseinheit angemeldet. Damit kann der 

Nutzer des portablen Gerats selektiv einstellen, wann und wo er eine Zustellung derartiger 

Informationen wijnscht. 

[0035] In einer weiteren Ausfuhrungsform wird die Annaherung des portablen 

Gerates an die Haltestelle erfasst, sobald ein definierter Maximalabstand zwischen dem 

portablen Gerat und der Haltestelle unterschritten wird. 

[0036] Mit anderen Worten wird mit Hilfe dieser Maftnahme ein Fangradius um 

die Haltestelle definiert. Unterschreitet der Nutzer des portablen Gerates den Fangradius 

bzw. den definierten Maximalabstand, so wird dies als Annaherung an die betreffende 

Haltestelle gewertet. Die Abfahrtszeiten/Umsteigemoglichkeiten werden ermittelt und auf 

dem portablen Gerat ausgegeben. Zur Personalisierung kann der Maximalab-

stand/Fangradius z.B. individuell festgelegt werden. Daruber hinaus kann der Fangradius 
auch in Abhangigkeit der Art der Haltestelle definiert werden. So kann beispielsweise fur 
Bushaltestellen ein kleinerer Fangradius festgelegt werden als fur Bahnhofe. 

[0037] Gemaft einer weiteren Ausfuhrungsform wird zunachst ein Zielort in das 

portable Gerat eingegeben, anschlieftend werden Reiseverlaufsdaten ermittelt, die 

wenigstens einen Umsteigehinweis, einen Namen einer Zielhaltestelle und/oder eine 

geplante Ankunftszeit an der Zielhaltestelle aufweisen, und schlieftlich werden die Reise­

verlaufsdaten auf dem portablen Gerat ausgegeben. 

[0038] Damit kann sich der Nutzer des portablen Gerates eine Reiseroute zu 

einem gewunschten Zielort anzeigen lassen. Dazu muss lediglich z.B. der Name des 

Zielortes in dem portablen Gerat eingegeben werden. Den Startpunkt der Reiseroute 

ermittelt das portable Gerat bzw. eine Recheneinheit innerhalb des zugeordneten Be-

triebsleitsystems selbsttatig aufgrund der positionsabhangigen Daten des portablen 

Gerates. Optional konnen auch mehrere Alternativrouten ausgegeben werden. Alternativ 

kann auch in Abhangigkeit von voreingestellten Praferenzen des Nutzers (schnelle Route, 
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kostengunstige Route, kurzer Fuftweg etc.) nur die am besten geeignete Route ausgege­

ben werden. 

[0039] In einer weiteren Ausfuhrungsform greift das portable Gerat uber ein 

drahtloses Netzwerk auf Fahrplaninformation zu, die zumindest teilweise in einer zentra­

len Speichereinheit und/oder zumindest teilweise in einer Mehrzahl von dezentralen 

Speichereinheiten abgespeichert ist. 

[0040] Durch diese Maftnahme wird die Fahrplaninformation, die z.B. standig 

aufgrund der momentanen Verkehrslage aktualisiert wird, beispielsweise auf einer zentra­

len Speichereinheit der Leitstelle und/oder auf dezentralen Speichereinheiten der Halte­

stellen abgespeichert. Alternativ kann die Fahrplaninformation auch von einer zentralen 

Speichereinheit eines entsprechenden Diensteanbieters bereitgestellt werden. Damit kann 

das portable Gerat immerauf die aktuellen Fahrplaninformationen zugreifen. Bei einer 

Verspatung eines Linien-Verkehrsmittels kann der Nutzer beispielsweise auf eine andere 

Haltestelle bzw. auf ein anderes Linien-Verkehrsmittel ausweichen. Wird die Fahrplanin­

formation auf der zentralen Speichereinheit der Leitstelle und dezentralen Speichereinhei­

ten der verschiedenen Haltestellen abgespeichert, so kann hiermit eine Datenredundanz 

erzielt werden. Somit ist sichergestellt, dass das portable Gerat auch bei Ausfall bzw. 

Nichterreichbarkeit einer der Speichereinheiten auf die Fahrplaninformation zugreifen 

kann. 

[0041] Gemaft einer weiteren Ausfuhrungsform wird auf dem portablen Gerat 

Fahrplaninformation mit den Abfahrtszeiten wenigstens eines Linien-Verkehrsmittels an 

einer Mehrzahl von Haltestellen abgespeichert. 

[0042] Wird die Fahrplaninformation auf einem lokalen Speicherdes portablen 

Gerates abgespeichert, so kann der Nutzer auch auf Fahrplandaten zugreifen, wenn z.B. 

in einem Untergrundbahnhof keine Verbindung zu den zentralen/dezentralen Speicher­

einheiten des Betriebsleitsystems oder des Diensteanbieters hergestellt werden kann. 

Damit wird ein sogenannter "Offline-Betrieb" des portablen Gerates ermoglicht. Die 

Fahrplaninformation kann dabei zu einem von dem Nutzer ausgewahlten Zeitpunkt oder 
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auch in voreingestellten Intervallen von den zentralen/dezentralen Speichereinheiten auf 

das portable Gerat geladen werden. 

[0043] In einer weiteren Ausfuhrungsform werden die positionsabhangigen Da­

ten des portablen Gerates uber ein verkehrsnetz-spezifisches Positionierungssystem, 

uber ein globales Satellitennavigationssystem und/oder uber ein Mobilfunknetzwerk 

ermittelt. 

[0044] Zur Lokalisierung des portablen Gerates konnen vielfaltige Moglichkei-

ten genutzt werden. So kann die Standortbestimmung beispielsweise uber das GPS 

(Global Positioning System) oder das GSM (Global System for Mobile Communications) 

Netzwerk durchgefuhrt werden. Ist eine entsprechende Funkverbindung zu diesen Syste-

men nicht moglich, so kann die Lokalisierung des portablen Gerates auch uber WLAN, 

Bluetooth oder RFID (Radio Frequency Identification) erfolgen. Daruber hinaus konnen 

auch weitere verkehrsnetz-spezifische Losungen gewahit werden, die dazu geeignet sind, 

den Nutzer beispielsweise einem bestimmten Linien-Verkehrsmittel zuzuordnen (z.B. 

Lichtschranken an den Turen eines Busses mit zusatzlicher Identifikation). Aufterdem 

konnen auch mehrere Lokalisierungstechnologien parallel genutzt werden, um die Positi-

onierungsgenauigkeit zu erhohen. Durch die Verwendung mehrerer Technologien kann 

zusatzlich die Berechnungszeit fur die Lokalisierung des portablen Gerates optimiert 

werden. 

[0045] In einer weiteren Ausfuhrungsform werden die positionsabhangigen Da­

ten des portablen Gerates uber eine Nahfeldkommunikation ermittelt und/oder die Fahr­

planinformation uber die Nahfeldkommunikation an das portable Gerat ubertragen. 

[0046] Das NFC-Verfahren (Near Field Communication) stellt eine weitere Mog-

lichkeit zur Standortbestimmung des portablen Gerates dar. Insbesondere in Anwen-

dungsbereichen, in denen der GPS-Empfang gestort oder nicht verfijgbar ist (z.B. Unter-

grundbahnen) wird uber NFC eine Positionsbestimmung ermoglicht. Gleichzeitig stellt 

NFC eine exakte Standortbestimmung des portablen Gerates z.B. im Bereich von Bahn-
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hofen mit mehreren Haltestellen auf geringem Raum sicher. Daruber hinaus kann NFC 

genutzt werden, um die Fahrplaninformation auf das portable Gerat zu ubertragen. 

[0047] Es versteht sich, dass die vorstehend genannten und die nachstehend 

noch zu erlauternden Merkmale nicht nur in der jeweils angegebenen Kombination, 

sondern auch in anderen Kombinationen oder in Alleinstellung verwendbar sind, ohne den 

Rahmen der Erfindung zu verlassen. 

[0048] Ausfuhrungsbeispiele der Erfindung sind in der Zeichnung dargestellt 

und werden in der nachfolgenden Beschreibung naher erlautert. Es zeigen: 

Fig. 1 in schematischer Form ein Verkehrsnetz mit einer Mehrzahl von Halte­

stellen fur Linien-Verkehrsmittel zur Erlauterung einer Ausfuhrungsform 

eines erfindungsgemaften Verfahrens; 

Fig. 2 das Verkehrsnetz zur Erlauterung einer weiteren Ausfuhrungsform des 

erfindungsgemaften Verfahrens; 

Fig. 3 das Verkehrsnetz zur Erlauterung einer weiteren Ausfuhrungsform des 

erfindungsgemaften Verfahrens; und 

Fig. 4 das Verkehrsnetz zur Erlauterung einer weiteren Ausfuhrungsform des 

erfindungsgemaften Verfahrens. 

[0049] In der Fig. 1 ist ein Verkehrsnetz 10 mit einer Mehrzahl von Haltestellen 

12, 14, 16 dargestellt. Dabei kennzeichnen die Haltestellen 12a bis 12d eine Buslinie des 

offentlichen Nahverkehrs, die von einem Bus B12 befahren wird. Entsprechend markieren 

die Haltestellen 14a bis 14e die Route eines Busses B14 und die Haltestellen 16a bis 16e 

die Route eines Busses B16. 

[0050] Zur Koordinierung und zur Leitung des Betriebs der Linien-

Verkehrsmittel, im vorliegenden Fall der Busse B12, B14, B16, dient eine Leitstelle 18. 
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Die Leitstelle 18 weist wenigstens eine Datenverarbeitungseinheit 20 und einen zentralen 

Speicher 22 auf. In dem zentralen Speicher 22 wird u.a. eine Fahrplaninformation fur das 

Verkehrsnetz 10 abgelegt. Die Fahrplaninformation kann alternativ oder zusatzlich in 

dezentralen Speichereinheiten abgelegt werden, die beispielsweise den Haltestellen 12, 

14 und 16 zugeordnet sind. Durch die zusatzliche Abspeicherung der Fahrplaninformation 

in dezentralen Speichereinheiten und der damit verbundenen Datenredundanz kann die 

Ausfallsicherheit des Betriebsleitsystems erhoht werden. In einer weiteren alternativen 

Ausfuhrungsform kann die Fahrplaninformation auch auf einer zentralen Speichereinheit 

eines Diensteanbieters abgespeichert sein. 

[0051] Die Leitstelle 18 steht in Funkkontakt mit den Bussen B12, B14 und B16. 

Fur die Funkverbindung konnen analoge Betriebs- und Bundelfunksysteme oder auch 

digitale Funksysteme (z.B. Tetra oder Tetrapol) verwendet werden. Alternativ kann fur die 

Kommunikation zwischen der Leitstelle 18 und den Bussen B12, B14, B16 auch ein 

offentliches Mobilfunknetzwerk 24 (z.B. GSM, LTE) genutzt werden. 

[0052] Besonders vorteilhaft wird die in dem zentralen Speicher 22 abgelegte 

Fahrplaninformation standig an die aktuelle Verkehrslage angepasst. Gerat der Bus B12 

beispielsweise in einen Stau, so kann die betreffende Fahrplaninformation direkt aktuali-

siert und anschlieftend an den folgenden Haltestellen 12c und 12d ausgegeben werden. 

Dazu bestimmen die Linien-Verkehrsmittel B12, B14, B16 ihren Standort beispielsweise 

anhand eines globalen Satellitennavigationssystems 26 (z.B. GPS). Alternativ kann der 

Standort der Busse B12, B14, B16 auch uber das Mobilfunknetzwerk 24 bestimmt wer­

den. Eine weitere Ortungsvariante der Linien-Verkehrsmittel B12, B14, B16 stellt die 

logische Ortung dar. Hierbei wird beispielsweise lediglich die zuruckgelegte Strecke des 

Busses B12 (gemessen von der Starthaltestelle 12a) an die Leitstelle 18 ubermittelt. 

Eventuell kann zusatzlich ein Abgleich mit den angefahrenen Haltestellen (Erkennen einer 

Turoffnung) erfolgen. Diese Variante ist unsicherer als die physikalische Ortung mittels 

des globalen Satellitennavigationssystems 26. Allerdings mussen weniger Daten als bei 

der physikalischen Ortung an die Leitstelle 18 ubertragen werden. Anschlieftend wird von 

der Datenverarbeitungseinheit 20 ein Vergleich der ubermittelten Standortdaten der 

Linien-Verkehrsmittel B12, B14, B16 mit sogenannten Plandaten (Standortdaten der 

Linien-Verkehrsmittel bei planmaftigem Fahrverlauf) durchgefuhrt, um die aktuelle Fahr-
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planabweichung der Linien-Verkehrsmittel B12, B14, B16 zu bestimmen. Daraus wird eine 

aktualisierte Fahrplaninformation abgeleitet und in dem zentralen Speicher 22 abgespei­

chert. 

[0053] Es soil nun angenommen werden, dass sich ein Nutzer 28 in einem Be-

reich des Verkehrsnetzes 10 befindet, der eines der Linien-Verkehrsmittel B12, B14, B16 

benutzen mochte. Daruber hinaus soil angenommen werden, dass der Nutzer 28 ein 

portables Gerat 30, im vorliegenden Fall ein Smartphone 30, mit sich fuhrt. Da der Nutzer 

28 z.B. ortsfremd ist, ist ihm die Lage der nachstliegenden Haltestellen 12, 14, 16 nicht 

bekannt. Aus diesem Grund verwendet der Nutzer 28 sein Smartphone 30 und startet auf 

diesem ein Softwareprogramm, eine sogenannte App. Die App baut uber das Mobilfunk­

netzwerk 24 eine Datenverbindung zu der Leitstelle 18 auf, um die nachstliegenden 

Haltestellen 12, 14, 16 und die dazugehorige Fahrplaninformation abzurufen. Zur Identifi-

zierung der nachstliegenden Haltestellen 12, 14, 16 muss zunachst der Standort des 

Smartphones 30 bestimmt werden. Dazu schickt die Leitstelle 18 beispielsweise eine 

Standortabfrage an das Mobilfunknetzwerk 24. Das Mobilfunknetzwerk 24 ortet das 

Smartphone 30 aufgrund deraktuellen verwendeten Mobilfunkzelle und eventuell zusatz-

lichen Signaldaten des Smartphones 30, die in dem Mobilfunknetzwerk 24 verfijgbar sind. 

Die ermittelte Standortinformation des Smartphones 30 wird von dem Mobilfunknetzwerk 

24 an die Leitstelle 18 zuruckgesendet. Anschlieftend vergleicht die Leitstelle 18 die 

ermittelte Standortinformation des Smartphones 30 mit Koordinaten der Haltestellen 12, 

14, 16. Zur Eingrenzung der Haltestellen 12, 14, 16 wird ein Maximalabstand 32 verwen­

det, der entweder uber den Nutzer 28 definiert und auf dem Smartphone 30 abgespei­

chert wird oder der in der Leitstelle 18 hinterlegt ist. Mit anderen Worten definiert der 

Maximalabstand 32 einen Fangradius fur Haltestellen 12, 14, 16 im Bereich des Smart­

phones 30. Im vorliegenden Beispiel wird somit die Annaherung des Smartphones 30 an 

die Haltestellen 12c/16c und 14c erfasst. Die Leitstelle 18 ermittelt daraufhin mit Hilfe der 

in dem zentralen Speicher 22 abgelegten aktualisierten Fahrplandaten die Fahrplaninfor­

mation der Haltestellen 12c/16c und 14c. Die Fahrplaninformation kann beispielsweise die 

Ankunftszeiten, die Abfahrtszeiten, die Zielhaltestellen und/oder die Namen bzw. Num-

mern der Linien-Verkehrsmittel B12, B14, B16 umfassen. Zusatzlich kann die Leitstelle 18 

die Koordinaten der Haltestellen 12c/16c und 14c an das Smartphone 30 ubermitteln. 
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Damit wird es dem Nutzer 28 ermoglicht, eine der Haltestellen 12c/16c oder 14c unter 

Anwendung eines Navigationssystems zielgerichtet anzusteuern. 

[0054] Bei dem soeben geschilderten Beispiel wird das sogenannte Pull-Prinzip 

verwendet, d.h. der Nutzer 28 fordert mit Starten der App auf dem Smartphone 30 explizit 

die Fahrplaninformation von der Leitstelle 18 an. Alternativ kann jedoch die Fahrplanin­

formation auch nach dem sogenannten Push-Prinzip an das Smartphone 30 ubermittelt 

werden. In diesem alternativen Ausfuhrungsbeispiel registriert sich der Nutzer 28 uber 

sein Smartphone 30 an der Leitstelle 18 fur einen Fahrplaninformationsservice, der 

Fahrplaninformation an das Smartphone 30 ubertragt, sobald sich das Smartphone 30 

einer Haltestelle 12, 14, 16 annahert. Die Annaherung des Smartphones 30 an eine 

Haltestelle 12, 14, 16 kann dabei aquivalentzu dem vorigen Beispiel definiert werden, bei 

dem eine Annaherung erkannt wird, sobald der Maximalabstand 32 zwischen dem 

Smartphone 30 und einer der Haltestellen 12, 14, 16 unterschritten wird. Zur Oberprijfung 

dieses Maximalabstands 32 ist wiederum eine Lokalisierung des Smartphones 30 erfor­

derlich. Beispielsweise kann das Smartphone 30 seinen aktuellen Standort uber das 

globale Satellitennavigationssystem 26 (z.B. GPS) ermitteln. Diese Standortinformationen 

werden anschlieftend von dem Smartphone 30 mittels des Mobilfunknetzwerkes 24 an die 

Leitstelle 18 ubertragen. Die Leitstelle 18 vergleicht nun die erhaltenen Standortinformati­

onen mit den Koordinaten der Haltestellen 12, 14, 16. Sobald sich eine der Haltestellen 

12, 14, 16 innerhalb des Fangradius des Smartphones 30 befindet, wird die zugehorige 

Fahrplaninformation (die evtl. auch die Fahrplaninformation von mehreren Linien-

Verkehrsmittein B12, B14, B16 umfassen kann) an das Smartphone 30 ubermittelt. Somit 

muss sich der Nutzer 28 in diesem Ausfuhrungsbeispiel nur einmal fur den Fahrplanin­

formationsservice registrieren. Anschlieftend erhalt er automatisch ohne weitere Interakti-

on die Fahrplaninformation der in der Nahe befindlichen Haltestellen 12, 14, 16. Dies 

ermoglicht eine sehr einfache Benutzung der offentlichen Verkehrsmittel. Eine aufwendige 

zeitintensive Recherche der Fahrplaninformation ist nicht notwendig. Daruber hinaus 

erhalt der Nutzer 28 eine standig aktualisierte Fahrplaninformation, die an die momentane 

Verkehrslage in dem Verkehrsnetz 10 angepasst ist. 

[0055] Zur Erlauterung einer weiteren Ausfuhrungsform des Verfahrens ist in 

Fig. 2 wiederum das Verkehrsnetz 10 dargestellt. Die in Fig. 2 gezeigten Elemente 
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entsprechen hinsichtlich ihres Aufbaus und ihrer Funktionsweise generell den in Fig. 1 

dargestellten Elementen und sind daher durch gleiche Bezugszeichen gekennzeichnet. Im 

Folgenden werden im Wesentlichen die Unterschiede erlautert. 

[0056] In diesem Ausfuhrungsbeispiel soil angenommen werden, dass der Nut­

zer 28 Fahrgast des Busses B12 ist. Wie in dem vorigen Beispiel fuhrt der Nutzer 28 das 

Smartphone 30 mit sich. Der Nutzer 28 ist moglicherweise an Umsteigemoglichkeiten 

interessiert, da er an ein Ziel gelangen mochte, das von dem Bus B12 nicht angefahren 

wird. Konsequenterweise startet der Nutzer 28 eine App auf dem Smartphone 30 zum 

Abruf von Fahrplaninformation. Automatisch oder auf Anforderung durch den Nutzer 28 

baut die App uber das Mobilfunknetzwerk 24 eine Datenverbindung zu der Leitstelle 18 

auf. Ober diese Datenverbindung wird von dem Smartphone 30 eine Anforderung fur 

Fahrplaninformation an die Leitstelle 18 gesendet. Daruber hinaus stellt das Smartphone 

30 nach Starten der App eine Funkverbindung zu dem globalen Satellitennavigationssys-

tem 26 her. Mit Hilfe des globalen Satellitennavigationssystems 26 ermittelt das Smart­

phone 30 die aktuellen Standortinformationen und sendet diese ebenfalls uber das 

Mobilfunknetzwerk 24 an die Leitstelle 18. Anschlieftend vergleicht die Datenverarbei­

tungseinheit 20 der Leitstelle 18 die Standortinformationen des Smartphones 30 mit den 

Koordinaten der Haltestellen 12, 14, 16 und den Koordinaten der Reiserouten der Linien-

Verkehrsmittel B12, B14, B16. Durch diesen Vergleich wird von der Datenverarbeitungs­

einheit 20 eine Mitfuhrung des Smartphones 30 auf dem Bus 12 erfasst. Infolgedessen 

ermittelt die Datenverarbeitungseinheit 20 die nachste Haltestelle, die der Bus B12 anfahrt 

(im vorliegenden Beispiel die Haltestelle 12c/16c). Die Datenverarbeitungseinheit 20 pruft 

nun, ob Linien-Verkehrsmittel mit einem anderen Zielort diese Haltestelle 12c/16c anfah-

ren. In dem vorliegenden Beispiel fahrt auch der Bus B16 mit der Endhaltestelle 16e die 

Haltestelle 12c/16c an. Aufgrund dessen ermittelt die Datenverarbeitungseinheit 20 aus 

dem zentralen Speicher 22 die Fahrplaninformation des Busses B16 an der Haltestelle 

12c/16c. Die Fahrplaninformation kann eine Ankunftszeit, eine Abfahrtszeit und/oder 

einen Namen bzw. eine Nummer inklusive der Endhaltestelle des Busses B16 umfassen. 

Diese Fahrplaninformation wird von der Datenverarbeitungseinheit 20 uber das Mobil­

funknetzwerk 24 an das Smartphone 30 gesendet und auf diesem ausgegeben. 
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[0057] Zusatzlich kann um die nachste angefahrene Haltestelle 12c/16c ein 

Radius definiert werden, in dem weitere Umsteigemoglichkeiten berucksichtigt werden. 

Befindet sich die Haltestelle 14c beispielsweise nur wenige Meter entfernt von der Halte­

stelle 12c/16c, so bietet auch der Bus B14 eine interessante Umsteigemoglichkeit fur den 

Nutzer 28, wenn dieser den Zielort 14e anfahren mochte. Dazu kann die Datenverarbei­

tungseinheit 20 bei der Ermittlung von Umsteigemoglichkeiten auch die Fahrplaninforma­

tion jener Haltestellen ermitteln, die sich innerhalb des definierten Radius um die nachste 

angefahrene Haltestelle 12c/16c befinden. Damit wird auf dem Smartphone 30 in dem 

vorliegenden Beispiel auch die Fahrplaninformation des Busses B14 angezeigt. 

[0058] Die oben geschilderte Anwendung des Smartphones 30 und die Abfrage 

der Fahrplaninformation orientiert sich an dem Pull-Prinzip. Analog zu Fig. 1 konnen auch 

die Umsteigemoglichkeiten gemaft dem Push-Prinzip an das Smartphone 30 ubertragen 

werden. So kann sich der Nutzer 28 im Vorfeld uber das Mobilfunknetzwerk 24 bei einem 

Fahrplaninformationsservice der Leitstelle 18 registrieren. Der Fahrplaninformationsser-

vice der Leitstelle 18 verfolgt daraufhin standig die Position des Smartphone 30. Die 

Positionsbestimmung des Smartphones 30 kann beispielsweise dadurch erfolgen, dass 

die Leitstelle 18 Positionsanfragen an das Mobilfunknetzwerk 24 sendet, das das Smart­

phone 30 uber die aktuell verwendete Mobilfunkzelle lokalisiert. Die Datenverarbeitungs­

einheit 20 vergleicht anschlieftend die Positionsdaten des Smartphones 30 mit den 

Koordinaten der Haltestellen 12, 14, 16 und den Koordinaten der Reiserouten der Busse 

B12, B14, B16. Dadurch wird die Mitfuhrung des Smartphones 30 auf dem Bus B12 

erfasst. Anschlieftend werden die Umsteigemoglichkeiten an den Haltestellen 12c/16c 

und 14c, denen sich das Smartphone 30 annahert, ermittelt und uber das Mobilfunknetz­

werk 24 an das Smartphone 30 ubertragen. Mit Hilfe des Smartphones 30 werden die 

Umsteigemoglichkeiten dem Nutzer 28 visuell oder auch akustisch prasentiert. 

[0059] Fig. 3 zeigt das Verkehrsnetz 10 mit zwei Untergrundbahnlinien, die von 

Untergrundbahnen U34, U36 befahren werden. Dabei verkehrt die Untergrundbahn U34 

an Haltestellen 34a bis 34d und die Untergrundbahn U36 an Haltestellen 36a bis 36d. Die 

Untergrundbahnen U34, U36 stehen analog zu den Bussen B12, B14, B16 in Funkkontakt 

mit der Leitstelle 18. Dazu kann beispielsweise ein verkehrsnetz-spezifisches Funksystem 

genutzt werden, das auch in den von den Untergrundbahnen U34, U36 befahrenen 
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Tunneln verfugbar ist. Ober diesen Funkkontakt konnen die Untergrundbahnen U34, U36 

u.a. ihre Standortinformation an die Leitstelle 18 ubertragen. Die Standortinformation kann 

beispielsweise uber Ortsbaken (per Infrarot oder induktiv uber Koppelspulen) ermittelt 

werden. Dadurch kann die in dem zentralen Speicher 22 abgelegte Fahrplaninformation 

standig aktualisiert werden. Eventuelle Fahrplanverzogerungen, z.B. aufgrund eines sehr 

hohen Fahrgastaufkommens, konnen bei der Koordination des Untergrundbahnverkehrs 

durch die Leitstelle 18 berucksichtigt werden. In diesem Ausfuhrungsbeispiel weist die 

Leitstelle 18 eine Kommunikationsverbindung zu einer Haltestelleninformationseinheit 38 

auf, die der Haltestelle 34c/36c zugeordnet ist. Die Haltestelleninformationseinheit 38 

weist eine dezentrale Speichereinheit 40 und eine Nahfeldkommunikationseinheit (NFC-

Einheit) 42 auf. Die fur die Haltestelle 34c/36c relevante Fahrplaninformation wird von der 

Datenverarbeitungseinheit 20 zusatzlich an die Haltestelleninformationseinheit 38 uber­

tragen und dort in der dezentralen Speichereinheit 40 abgelegt. Durch diese Redundanz 

wird die Ausfallsicherheit des Gesamtsystems erhoht. Aufterdem verbessert sich die 

Geschwindigkeit bei der Abfrage von Fahrplaninformation. 

[0060] In dem vorliegenden Beispiel soil angenommen werden, dass sich der 

Nutzer 28 mit seinem Smartphone 30 im Bereich der Untergrundbahnhaltestelle 34c/36c 

aufhalt. Aufgrund dieses Standortes ist die Verbindung des Smartphones 30 zu dem 

globalen Satellitennavigationssystem 26 und/oder dem Mobilfunknetzwerk 24 nicht 

verfugbar oder zumindest stark gestort. Startet der Nutzer 28 auf dem Smartphone 30 die 

App, um Fahrplaninformation abzurufen, so stellt das Smartphone 30 aufgrund der 

eingeschrankten Empfangsverhaltnisse eine Nahfeldkommunikationsverbindung zu der 

NFC-Einheit 42 her. Aufgrund der Charakteristik der Nahfeldkommunikation (kurze 

Reichweite) ist damit gleichzeitig der Standort des Smartphones 30 bekannt. Die Halte-

stelleninformationseinheit 38 ermittelt aus der dezentralen Speichereinheit 40 die Fahr­

planinformation der Untergrundbahnen U34, U36 und ubermittelt diese mit Hilfe der 

Nahfeldkommunikationsverbindung an das Smartphone 30. Der Nutzer 28 erhalt damit 

beispielsweise die Ankunftszeiten, Abfahrtszeiten, Endhaltestellen und/oder Linienbe-

zeichnungen der Untergrundbahnen U34, U36. 

[0061] Analog zu den Ausfuhrungsbeispielen der Fig. 1 und 2 kann die Fahr­

planinformation auch in dem vorliegenden Beispiel nach dem Push-Prinzip auf das 
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Smartphone 30 ubertragen werden. Dazu registriert sich der Nutzer 28 mit seinem 

Smartphone 30 an dem Fahrplaninformationsservice der Leitstelle 18. Sobald sich der 

Nutzer 28 mit dem Smartphone 30 einer NFC-Einheit 42 nahert, wird das Smartphone 30 

lokalisiert und die entsprechende Fahrplaninformation wird an das Smartphone 30 auto­

matisch ubertragen und an diesem ausgegeben. 

[0062] Daruber hinaus kann das Smartphone 30 in einem sogenannten Offline-

Betrieb betrieben werden. Der Offline-Betrieb ermoglicht eine Abfrage von Fahrplaninfor­

mation fur den Fall, dass keine oder nur ein Teil der Kommunikationsinfrastrukturkompo-

nenten (globales Satellitennavigationssystem 26, Leitstelle 18, Mobilfunknetzwerk 24, 

Haltestelleninformationseinheit 38) verfugbar sind. Dazu wird die Fahrplaninformation, 

solange beispielsweise eine Verbindung von dem Mobilfunknetzwerk 24 zu dem Smart­

phone 30 besteht, auf das Smartphone 30 ubertragen und in einem lokalen Speicher des 

Smartphones 30 abgespeichert. Befindet sich der Nutzer 28 mit seinem Smartphone 30 

anschlieftend in einem Untergrundbahntunnel, so kann mittels einer Nahfeldkommunikati­

on oder auch anderen Technologien wie z.B. WLAN oder Bluetooth lediglich der Standort 

des Smartphones 30 bestimmt werden. Die ermittelte Standortinformation wird anschlie-

fiend mit der lokal abgespeicherten Fahrplaninformation verglichen. Schliefilich werden 

die Abfahrtszeiten, Ankunftszeiten etc. der Untergrundbahnen U34, U36 an der nachstlie­

genden Haltestelle 34c/36c auf dem Smartphone 30 ausgegeben. In einer weiteren 

alternativen Ausfuhrungsform kann die Standortbestimmung auch durch die Eingabe des 

Haltestellennamens in das Smartphone 30 erfolgen. Damit ist in dieser Ausfuhrungsform 

keine Verbindung zu einer der Kommunikationsinfrastrukturkomponenten erforderlich. 

[0063] Die Fahrplaninformation fur den Offline-Betrieb kann dabei entweder auf 

Anfrage des Nutzers 28 oder auch in festen zeitlichen Intervallen auf das Smartphone 30 

bzw. den lokalen Speicher des Smartphones 30 ubertragen werden. 

[0064] Die Fig. 4 zeigt das Verkehrsnetz 10 zur Erlauterung einer weiteren Aus­

fuhrungsform des Verfahrens. Gleiche Elemente in Bezug auf die vorhergehenden 

Figuren sind durch gleiche Bezugszeichen gekennzeichnet. Im Folgenden werden im 

Wesentlichen die Unterschiede erlautert. 
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[0065] Das Verkehrsnetz 10 aus Fig. 4 weist zusatzlich eine Busroute entlang 

von Haltestellen 44a bis 44h auf, die von einem Bus B44 befahren wird. Die Kommunika-

tion zwischen dem Bus B44 und der Leitstelle 18 erfolgt in gleicher Weise wie die Kom-

munikation der anderen Linien-Verkehrsmittel und soil daher nicht mehr naher eriautert 

werden. 

[0066] In diesem Beispiel soil angenommen werden, dass sich der Nutzer 28 

zusammen mit dem Smartphone 30 in einem Bereich des Verkehrsnetzes 10 bewegt und 

an einen Zielort 46 gelangen mochte. Dazu startet der Nutzer 28 die App auf dem Smart­

phone 30. Anschlieftend gibt der Nutzer 28 beispielsweise den Namen oder die Koordina­

ten des Zielortes 46 in das Smartphone 30 ein. Das Smartphone 30 ermittelt nun mit Hilfe 

des globalen Satellitennavigationssystems 26 den aktuellen Standort. Diese Standortin­

formation wird zusammen mit dem eingegebenen Zielort 46 uber das Mobilfunknetzwerk 

24 an die Leitstelle 18 ubermittelt. Die Datenverarbeitungseinheit 20 berechnet auf der 

Grundlage der Standortinformation, des Zielortes 46 und der in dem zentralen Speicher 

22 abgelegten Fahrplaninformation eine oder mehrere alternative Reiserouten zu dem 

Zielort 46. Aufterdem kann von dem Smartphone 30 der von dem Nutzer 28 definierte 

Maximalabstand 32 (Fangradius) an die Leitstelle 18 ubertragen werden, der die Auswahl 

der Reiserouten eingrenzt. 

[0067] In dem vorliegenden Beispiel soil angenommen werden, dass die Halte­

stellen 14c/44d und 34b innerhalb des definierten Fangradius liegen. Somit bestehen fur 

den Nutzer 28 im Wesentlichen drei Moglichkeiten, um zu dem Zielort 46 zu gelangen. 

Gemaft einer ersten Moglichkeit kann der Nutzer 28 zunachst einen langeren Fuftweg zu 

der Untergrundbahnhaltestelle 34b zurucklegen, um dann mit Hilfe der schnellen Unter-

grundbahnverbindung U34 an die Haltestelle 34d zu fahren, die in unmittelbarer Umge-

bung des Zielortes 46 liegt. Gemaft einer zweiten Moglichkeit kann der Nutzer 28 einen 

kurzen Fuftweg zu der Haltestelle 14c zurucklegen und dann mit dem Bus B14 zu der 

Haltestelle 14e fahren. Allerdings fahrt der Bus B14 spater von der Haltestelle 14c ab als 

die Untergrundbahn U14 von der Haltestelle 34b. Aufterdem ist die Endhaltestelle 14e 

weiter von dem Zielort 46 entfernt, so dass dort ein langerer Fuftweg erforderlich ist. Als 

dritte alternative Moglichkeit ergibt sich die Fahrt mit dem Bus B44, der die naheliegende 

Haltestelle 44d anfahrt. Vorteilhaft ist, dass der Bus B44 bis zu der Haltestelle 44h fahrt, 
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die ebenfalls in unmittelbarer Nahe des Zielortes 46 liegt. Nachteilig sind jedoch die vielen 

Zwischenhaltestellen 44e, 44f, 44g, die bis zum Erreichen der Endhaltestelle 44h abge-

fahren werden mussen. 

[0068] Diese von der Datenverarbeitungseinheit 20 errechneten alternativen 

Reiserouten werden uber das Mobilfunknetzwerk 24 an das Smartphone 30 ubertragen. 

Zusatzlich konnen auch evtl. erforderliche Umsteigehinweise fur die errechneten Reiser­

outen an das Smartphone 30 ubermittelt werden. 

[0069] Die Reiserouten werden anschlieftend zusammen mit der geplanten An­

kunftszeit an dem Zielort 46 auf dem Smartphone ausgegeben. Anhand dieser Informati­

on kann der Nutzer 28 die fur ihn geeignete Reiseroute auswahlen. 

[0070] In einer alternativen Ausfuhrungsform kann der Nutzer 28 bestimmte 

Praferenzen fur den Reiseverlauf (schnelle Route, ausschlieftliche Benutzung von Unter­

grundbahnen, kurzer Fuftweg, kostengunstige Reiseroute, etc.) in dem Smartphone 30 

vorab einstellen. In Abhangigkeit dieser Praferenzen kann die App bereits eine optimale 

Reiseroute auswahlen oder vorschlagen. 

[0071] Obgleich somit bevorzugte Ausfuhrungsformen des erfindungsgemaften 

Verfahrens gezeigt worden sind, versteht sich, dass verschiedene Abwandlungen und 

Modifikationen vorgenommen werden konnen, ohne den Rahmen der Erfindung zu 

verlassen. 

[0072] Beispielsweise kann das Verfahren fur beliebige Linien-Verkehrsmittel 

(Busse, Untergrundbahnen, Straftenbahnen, Zijge, etc.) verwendet werden. 

[0073] Aufterdem kann die endgerate- oder netzwerkbasierte Lokalisierung des 

Smartphones 30 beliebig mit dem beschriebenen Pull-Prinzip oder Push-Prinzip kombi-

niert werden. 
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[0074] Statt dem Smartphone 30 konnen auch andere Arten von portablen Ge-

raten wie z.B. Laptops, PDAs oder Tablet Computer eingesetzt werden. 

[0075] Bei dem beschriebenen Mobilfunknetzwerk 24 kann es sich beispiels­

weise um ein GSM-Netzwerk, ein UMTS-Netzwerk oder ein LTE-Netzwerk handeln. 



WO 2014/026956 PCT/EP2013/066853 

22 

Patentanspruche 

1. Verfahren zum Aufbereiten und Anzeigen von Fahrplaninformation in einem 

Verkehrsnetz (10), das eine Mehrzahl von Haltestellen (12, 14, 16, 34, 36, 44) fur 

Linien-Verkehrsmittel (B12, B14, B16, U34, U36, B44) aufweist, mit den Schritten: 

Erfassen der Annaherung eines portablen Gerates (30) an eine Haltestelle 

(12, 14, 16, 34, 36, 44) auf der Grundlage von positionsabhangigen Daten 

des portablen Gerates (30), 

Ermitteln wenigstens einer zukunftigen Abfahrtszeit eines Linien-

Verkehrsmittels (B12, B14, B16, U34, U36, B44) an der Haltestelle (12, 14, 

16, 34, 36, 44), und 

Ausgeben der Abfahrtszeit auf dem portablen Gerat (30). 

2. Verfahren nach Anspruch 1, mit den Schritten: 

Erfassen der Mitfuhrung des portablen Gerats (30) auf einem Linien-

Verkehrsmittel (B12, B14, B16, U34, U36, B44) auf der Grundlage der posi­

tionsabhangigen Daten des portablen Gerates (30), 

Ermitteln wenigstens einer Umsteigemoglichkeit auf ein anderes Linien-

Verkehrsmittel (B12, B14, B16, U34, U36, B44) an der Haltestelle (12, 14, 

16, 34, 36, 44), der sich das portable Gerat (30) nahert, und 

Ausgeben der Umsteigemoglichkeit auf dem portablen Gerat (30). 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, wobei das Ermitteln der wenigstens einen 

zukunftigen Abfahrtszeit und das Ausgeben der Abfahrtszeit auf dem portablen 
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Gerat (30) automatisch erfolgt, sobald die Annaherung des portablen Gerates (30) 

an die Haltestelle (12, 14, 16, 34, 36, 44) erfasst wird. 

4. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 3, wobei das Ermitteln der wenigstens 

einen Umsteigemoglichkeit und das Ausgeben der Umsteigemoglichkeit auf dem 

portablen Gerat (30) automatisch erfolgt, sobald die Mitfuhrung des portablen Ge­

rates (30) auf dem Linien-Verkehrsmittel (B12, B14, B16, U34, U36, B44) erfasst 

wird. 

5. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 4, wobei das Erfassen der Annaherung 

des portablen Gerates (30) an die Haltestelle (12, 14, 16, 34, 36, 44) und/oder das 

Erfassen der Mitfuhrung des portablen Gerats (30) auf dem Linien-Verkehrsmittel 

(B12, B14, B16, U34, U36, B44) auf der Seite des portablen Gerates (30) erfolgt. 

6. Verfahren nach Anspruch 5, wobei das Ermitteln der wenigstens einen zukunftigen 

Abfahrtszeit und/oder das Ermitteln der wenigstens einen Umsteigemoglichkeit 

mittels des portablen Gerates (30) gestartet wird. 

7. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 4, wobei das Erfassen der Annaherung 

des portablen Gerates (30) an die Haltestelle (12, 14, 16, 34, 36, 44) und/oder das 

Erfassen der Mitfuhrung des portablen Gerates (30) auf dem Linien-Verkehrsmittel 

(B12, B14, B16, U34, U36, B44) auf der Seite einer Datenverarbeitungseinheit (20) 

erfolgt, fur die Positionsdaten von zumindest einem Teil des Verkehrsnetzes (10) 

zugreifbar sind. 

8. Verfahren nach Anspruch 7, wobei das Ermitteln der wenigstens einen zukunftigen 

Abfahrtszeit und/oder das Ermitteln der wenigstens einen Umsteigemoglichkeit 

durch die Datenverarbeitungseinheit (20) gestartet wird. 

9. Verfahren nach Anspruch 7 oder 8, wobei das portable Gerat (30) an der Daten­

verarbeitungseinheit (20) angemeldet wird. 
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10. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 9, wobei die Annaherung des portablen 

Gerates (30) an die Haltestelle (12, 14, 16, 34, 36, 44) erfasst wird, sobald ein de­

finierter Maximalabstand (32) zwischen dem portablen Gerat (30) und der Halte­

stelle (12, 14, 16, 34, 36, 44) unterschritten wird. 

11. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 10, mit den Schritten: 

Eingeben eines Zielortes (46) in das portable Gerat (30), 

Ermitteln von Reiseverlaufsdaten, die wenigstens eines derfolgenden Ele-

mente aufweisen: 

- Umsteigehinweis, 

- Name einer Ziel-Haltestelle, 

- Geplante Ankunftszeit an der Ziel-Haltestelle, und 

Ausgeben der Reiseverlaufsdaten auf dem portablen Gerat (30). 

12. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 11, wobei das portable Gerat (30) uber 

ein drahtloses Netzwerk auf Fahrplaninformation zugreift, die zumindest teilweise 

in einer zentralen Speichereinheit (22) und/oder zumindest teilweise in einer Mehr­

zahl von dezentralen Speichereinheiten (40) abgespeichert ist. 

13. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 12, wobei auf dem portablen Gerat 

(30) Fahrplaninformation mit den Abfahrtszeiten wenigstens eines Linien-

Verkehrsmittels (B12, B14, B16, U34, U36, B44) an einer Mehrzahl von Haltestel­

len (12, 14, 16, 34, 36, 44) abgespeichert wird. 
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14. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 13, wobei die positionsabhangigen 

Daten des portablen Gerates (30) uber ein verkehrsnetz-spezifisches Positionie-

rungssystem, uber ein globales Satellitennavigationssystem (26) und/oder uber ein 

Mobilfunknetzwerk (24) ermittelt werden. 

15. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 14, wobei die positionsabhangigen 

Daten des portablen Gerates (30) uber eine Nahfeldkommunikation ermittelt wer­

den und/oder wobei Fahrplaninformation uber die Nahfeldkommunikation an das 

portable Gerat (30) ubertragen wird. 


