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(54) Verfahren zur Projektierung von Fahrstrassen fiir Fahrzeuge mittels Zielgruppen

(57)  Erfindungsgemass ist ein Verfahren zum Pro-
jektieren von Fahrstrassen (V1 bis V6) fur Fahrzeuge,
insbesondere fiir schienengebundene Fahrzeuge, vor-
gesehen, bei dem:

a) eine Fahrstrasse durch einen Startabschnitt
(100, 200, 31) und einen Zielabschnitt (103, 203)
und durch eine zwischen dem Startabschnitt und
dem Zielabschnitt angeordnete Reihe von einem
oder mehreren Fahrstrassenabschnitten (12, 13, 1,
14, 22, 2, 24, 32, 3) definiert wird,

b) die Startabschnitte, die Zielabschnitte und die
Fahrstrassenabschnitte zu Zielgruppen (a bis e) zu-
sammengelegt werden,

c) eine oder mehrere Fahrstrassen zwischen einem
oder mehreren vorgegebenen Startabschnitten und
einem oder mehreren moglichen Zielabschnitten
vorgegeben werden, und

d) jede so vorgegeben Fahrstrasse durch eine An-
einanderreihung von Zielgruppen eindeutig be-
stimmt wird.

Auf diese Weise ist es moglich, den Speicherauf-
wand drastisch zu verringern, weil anstelle von O(n2)..
0O(n3) Speicherplatz nur noch O(n)..O(n2) Speicherplatz
bendtigt wird. Weiter wird hiermit ein drastische Verein-
fachung des aufwendigen Prifvorganges herbeige-
fihrt, weil jetzt nicht mehr jede mogliche Start-/Zielab-
schnitt-Kombination geprift werden muss, sondern es
genugt innerhalb jeder Zielgruppe nur noch das letzte
Element als Zielabschnitt und alle méglichen Startab-
schnitte als Ausgangspunkte zu Uberprifen. Dabei ist
es nicht mehr erforderlich, Start- und Zielabschnitte, die
auf bereits abgefahrenen Fahrstrassen liegen, auf Inte-
gritat zu prufen, weil diese innerhalb einer oder auch
mehrerer Zielgruppen liegenden Fahrstrasseabschnitte
automatisch schon mitgeprift worden sind.

Printed by Jouve, 75001 PARIS (FR)



10

15

20

25

30

35

40

45

50

EP 1 288 099 A1
Beschreibung

[0001] Die Erfindung bezieht sich auf ein Verfahren zum Projektieren von Fahrstrassen flir Fahrzeuge, insbesondere
schienengebundene Fahrzeuge, wobei eine Fahrstrasse durch einen Startabschnitt und einen Zielabschnitt und durch
eine zwischen dem Startabschnitt und dem Zielabschnitt angeordnete Reihe von einem oder mehreren Fahrstrassen-
abschnitten definiert wird.

[0002] In einem Verkehrsnetz, hier am Beispiel eines Eisenbahnnetzes weiter erlautert, sind innerhalb eines be-
stimmten in sich abgeschlossenen Bereiches, z.B. eines Bahnhof- oder eines Stellwerkbereichs, eine Vielzahl von
Fahrstrassen vorgesehen, die mehr oder weniger standardmassig von den diesen Bereich frequentierenden Ziigen
befahren werden. Hierzu ist es erforderlich, die fiir die einzelnen Zlige vorgesehenen Fahrstrassen auch zur rechten
Zeit unter Einhaltung hoher sicherheitstechnischer Anforderungen bereitzustellen.

[0003] Die Bereitstellung derartiger Fahrstrassen erfolgt dann beispielsweise auf der Basis der in der europaischen
Patentschrift EP 0 920 391 B1 offenbarten Lésung. Dort ist ein Verfahren fiir die Steuerung und die Uberwachung
einer verkehrstechnischen Anlage beschrieben, bei der die Stell- und Uberwachungselemente fiir zumindest zwei
Fahrspuren fiir spurgebundene Fahrzeuge durch einen Steuerprozess einstellbar sind. Dieser Steuerprozess stellt
nach einer Aufforderung zum Aufbau eines Fahrweges alle zu diesem Fahrweg zugehorigen Stellelemente und sperrt
diese Stellelemente gegenliber weiteren Aufforderung zum Aufbau weiterer Fahrwege solange, bis der aktuell gestellte
Fahrweg nicht mehr bendtigt wird. Die Stellelemente kénnen dann wieder fiir den Aufbau eines neuen Fahrweges
verwendet werden. Um den hohen Sicherheitsanforderungen bei dem Aufbau von Fahrwegen in vergleichsweise ein-
facher Weise genligen zu kénnen, ist es in der oben genannten Patentschrift vorgesehen, jede der durch den Steuer-
prozess durchzufithrende Anderung der Lagen oder Zusténde der Stellelemente erst nach erfolgreicher Priifung auf
Zuverlassigkeit durch einen vom Steuerprozess unabhangigen Priifprozess vorzunehmen. Dieser Priifprozess unter-
sucht fallweise, ob die fiir den Auf- oder Abbau des Fahrweges zu sperrenden und zu stellenden Stell- und/oder Uber-
wachungselemente fir einen bereits erstellten Fahrweg verwendet werden und somit bereits gesperrt sind. Dabei kann
der Steuerprozess nach dem sogenannten Spurplanprinzip und der Prifprozess nach dem sogenannten Verschlus-
stafelprinzip arbeiten oder auch umgekehrt.

[0004] Fir die Durchflihrung dieses vorstehend genannten Verfahrens ist natirlich eine lickenlose und den hohen
Sicherheitsanforderungen ebenfalls genligende Projektierung der Fahrstrassen unumgénglich. Hierzu ist es erforder-
lich, die in der Regel von einem Betreiber des Fahrstrassennetzes vorgegebenen Fahrstrassen ausgehend von einem
Startabschnitt eindeutig abschnittsweise bis zu einem gewlinschten Zielabschnitt zu definieren und die entsprechenden
auf diesem Weg "Uberfahrenen" leittechnisch- oder mit anderen Worten stellwerklogischen Einheiten zu ermitteln und
deren jeweilige Einstellung fiir die vorgesehenen Fahrstrassen zuzuordnen.

[0005] Hierbeiist es leicht verstandlich, dass diese Definitionen der Fahrstrassen und die Zuordnungen der entspre-
chenden Einstellungen der stellwerklogischen Einheiten fiir jede der innerhalb der vorgesehenen Fahrstrassen mog-
lichen Untermengen von Teilfahrstrassen abzuspeichern und bei der sicherheitstechnischen Abnahme auf ihre Inte-
gritét zu Uberprifen sind. Selbst bei einem Bahnhof mittlerer Grosse kann dies bedeuten, dass einige hundert Unter-
mengen von Start- und Zielabschnitten abzuspeichern und sicherheitstechnisch abzunehmen sind. Diese Vorgehens-
weise stellt daher angesichts des geforderten Sicherheitslevels SIL4 (hdchster Software Integrity Level geméss der
Europaischen Norm EN50128) einen ungeheuer grossen Zeit- und Kostenaufwand dar.

[0006] Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, ein Verfahren zum Projektieren von Fahrstrassen anzuge-
ben, bei dem der Aufwand an Speicherkapazitat und Zeit und Kosten bei der Abnahme der projektierten Fahrstrassen
gegenuber der heutigen Lésung verringert ist.

[0007] Diese Aufgabe wird erfindungsgemass dadurch geldst, dass ein Verfahren zum Projektieren von Fahrstrassen
fur Fahrzeuge, insbesondere fiir schienengebundene Fahrzeuge vorgesehen ist, bei dem

a) eine Fahrstrasse durch einen Startabschnitt und einen Zielabschnitt und durch eine zwischen dem Startabschnitt
und dem Zielabschnitt angeordnete Reihe von einem oder mehreren Fahrstrassenabschnitten definiert wird,

b) die Startabschnitte, die Zielabschnitte und die Fahrstrassenabschnitte zu Zielgruppen zusammengelegt werden,
c) eine oder mehrere Fahrstrassen zwischen einem oder mehreren vorgegebenen Startabschnitten und einem
oder mehreren mdéglichen Zielabschnitten vorgegeben werden, und

d) jede so vorgegeben Fahrstrasse durch eine Aneinanderreihung von Zielgruppen eindeutig bestimmt wird.

[0008] Auf diese Weise ist es moglich, das fiir die Speicherung der Fahrstrassen erforderliche Speichervolumen
drastisch zu verringern, weil anstelle von O(n2)..0(n3) Speicherplatz nur noch O(n)..0O(n2) Speicherplatz bendtigt wird.
Weiter wird hiermit ein drastische Vereinfachung des aufwendigen Prifvorganges herbeigefiihrt, weil jetzt nicht mehr
jede mogliche Start-/Zielabschnitt-Kombination gepriift werden muss, sondern es gentigt innerhalb jeder Zielgruppe
nur noch das letzte Element als Zielabschnitt und alle moglichen Startabschnitte als Ausgangspunkte zu Gberprifen.
Dabei ist es nicht mehr erforderlich, Start- und Zielabschnitte, die auf bereits abgefahrenen Fahrstrassen liegen, auf
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Integritat zu priifen, weil diese innerhalb einer oder auch mehrerer Zielgruppen liegenden Fahrstrasseabschnitte au-
tomatisch schon mitgepriift worden sind.

[0009] Bezuglich einer besonders effektiven Vorgehensweise bei der Anwendung des Verfahrens kénnen zunachst
zwischen einem oder mehreren vorgegebenen Startabschnitten und einem oder mehreren vorgebenen Zielabschnitten
eine oder mehrere Vorzugsfahrstrassen definiert werden, deren Fahrstrassenabschnitte inkl. des jeweligen Start- und
des jeweiligen Zielabschnitts einer einzigen Zielgruppe zugeordnet werden. Es ist auf diese Weise mdglich, am Anfang
der Projektierung méglichst grosse Zielgruppen zu bilden, aus denen spater nur noch einige wenige Fahrstrassenab-
schnitte herausgenommen und in neue Zielgruppen einsortiert werden missen, wenn es das Gebot der eindeutigen
Abbildung der Fahrstrassen auf eine Aneinanderreihung von Zielgruppen erforderlich machen sollte.

[0010] Bei der leittechnischen und stellwerkseitigen Umsetzung der projektierten Fahrstrassen kdnnen die hohen
Sicherheitsanforderungen besonders gut und einfach erfiillt werden, wenn die Startabschnitte, die Zielabschnitte und
die Fahrstrassenabschnitte jeweils als eine Atomfahrstrasse definiert werden, wobei die Atomfahrstrassen einen leit-
technisch nicht weiter unterteilten Streckenabschnitt einer Fahrstrasse darstellen. Dies kann bedeuten, die Atomfahr-
strassen jeweils durch zwei Codepunkt zu begrenzen werden, wobei ein Codepunkt eine einzige stellwerklogisch ein-
deutig stellbare Einheit ist. Diese Vorgehensweise kann dann dazu flihren, dass eine Fahrstrassenbedienung immer
nur von einem Codepunkt zum nachsten Codepunkt vorgenommen wird und somit eine Fahrstrassenanforderung
sukzessive durchgeprift und auch abgebrochen werden kann, wenn ein Codepunkt aufgrund seiner aktuellen Einstel-
lung und/oder Belegung nicht verfligbar ist.

[0011] Eine besonders effiziente Speicherung der vorgesehenen Fahrstrassen lasst sicher erreichen, wenn alle zu-
gelassenen Fahrstrassen auf eine zweidimensionale Matrix abgebildet werden, in der auf der einen Achse der oder
die Startabschnitte und alle méglichen Streckenabschnitte und auf der anderen Achse alle mdglichen Streckenab-
schnitte und der oder die Zielabschnitte aufgelistet werden und durch die einzelnen Matrixelemente angegeben wird,
welcher Streckenabschnitt der zur Ereichung des Zielabschnitts jeweils ndchste Streckenabschnitt ist.

[0012] Gegenlber dieser voranstehend beschriebenen Speichermdglichkeit ergibt sich eine noch platzsparendere
Speicherung, wenn alle zugelassenen Fahrstrassen auf eine zweidimensionale Matrix abgebildet werden, in der auf
der einen Achse der oder die Startabschnitte und alle méglichen Streckenabschnitte und auf der anderen Achse alle
moglichen Zielgruppen aufgelistet werden und durch die einzelnen Matrixelemente angegeben wird, welcher Strek-
kenabschnitt der zur Ereichung des Zielabschnitts jeweils nachste Streckenabschnitt ist.

[0013] Eine weitere Mdglichkeit zur Priorisierung bestimmter Fahrstrassen ergibt sich, wenn eine fiktive Atomfahr-
strasse definiert wird, mittels derer eine Vorzugsfahrstrasse zumindest abschnittsweise festgelegt wird. Auf diese Wei-
se kdnnen mehrere Streckenabschnitt zu einer Atomfahrstrasse zusammengefasst werden, die bei dieser Betrach-
tungsweise nicht weiter aufgeteilt werden soll. Der Ausdruck "fiktiv" tragt hierbei der Sachlage Rechnung, dass es sich
eigentlich nicht wirklich um eine definitionsgeméasse Atomfahrstrasse handelt. Auf diese Weise kénnen zum Beispiel
hinsichtlich der zulassigen Hoéchstgeschwindigkeit und hinsichtlich der traktionstechnischen Eigenschaften eines
Streckenabschnitts Vorzugsfahrstrassen mittels fiktiver Atomfahrstrassen definiert werden, die es erlauben, schnell
fahrenden Ziigen ohne Traktionsprobleme die am schnellsten zu befahrende Fahrstrasse und beispielsweise langsam
fahrenden Ziigen mit traktionstechnisch relevanten Beschrankungen die traktionstechnisch glinstigere Fahrstrasse
zuzuordnen.

[0014] Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung sind den Gbrigen Unteranspriichen zu entnehmen.
[0015] Ausfiihrungsbeispiele der Erfindung werden nachfolgend anhand der Zeichnung naher erlautert. Dabei zei-
gen:

Figur 1  eine schematische Darstellung von Streckenabschnitten eines kleinen Vorortbahnhofs;

Figur 2  einen ersten Verfahrensschritt zur Projektierung von Vorzugsfahrstrassen im Streckenabschnitt des Vorort-
bahnhofs gemass Figur 1;

Figur 3  einen zweiten Verfahrensschritt zur Projektierung von Vorzugsfahrstrassen im Streckenabschnitt des Vor-
ortbahnhofs gemass Figur 1;

Figur 4  einen dritten Verfahrensschritt zur Projektierung von Vorzugsfahrstrassen im Streckenabschnitt des Vorort-
bahnhofs gemass Figur 1;

Figur 5 einen vierten Verfahrensschritt zur Projektierung von Vorzugsfahrstrassen im Streckenabschnitt des Vor-
ortbahnhofs gemass Figur 1;

Figur 6  einen flinften abschliessenden Verfahrensschritt zur Projektierung von Vorzugsfahrstrassen im Strecken-
abschnitt des Vorortbahnhofs gemass Figur 1; und
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Figur 7  eine Matrix der in den Verfahrensschritten 1 bis 5 projektierten Fahrstrassen anhand von Zielgruppen.

[0016] Die Figur 1 zeigt eine schematische Darstellung von Streckenabschnitten eines kleinen Vorortbahnhofs, an-
hand dessen das erfindungsgemasse Verfahren zur Projektierung von Fahrstrassen innerhalb des Bereichs dieses
Vorortbahnhofs erlautert werden wird.

[0017] Zunachst einmal sollen auch zum besseren Verstandnis der in den Patentanspriichen verwendeten Nomen-
klatur einige grundlegende Begriffe erldutert werden. Die Streckenabschnitte des Vorortbahnhofs umfassen Startab-
schnitte 100, 200, 31, Zielabschnitte 103, 203 und Fahrstrassenabschnitte 12, 22, 32, 1, 2, 3, 13, 14 und 24. Allen
diesen Streckenabschnitten ist es gemeinsam, dass jeder Abschnitt fir sich eine Atomfahrstrasse darstellt, die in
leittechnisch- und stellwerklogischer Sichtweise nicht mehr weiter unterteilt wird. So kénnen beispielsweise die Fahr-
strassenabschnitte 1, 2 und 3 genau die Gleisabschnitte innerhalb des Vorortbahnhofs sein, auf denen Personenziigen
zum Zu- und Aussteigen von Fahrgasten zum Stehen kommen.

[0018] Fir die Projektierung der Fahrstrassen flir diesen Vorortbahnhof zeigt Figur 2 nun in einem ersten Schritt
eine erste punktiert dargestellte Vorzugsfahrstrasse V1, die ausgehend vom Startabschnitt 200 Uber die Fahrstras-
senabschnitte 12, 13, 1, 14 den Zielabschnitt 103 erreicht. Aus diesem Grunde werden die Streckenabschnitte 12, 13,
1, 14 und 103 einer ersten Zielgruppe a zugeordnet.

[0019] Im zweiten Schritt gemass Figur 3 werden nun weitere Vorzugsfahrstrasse V2, V3 und V4 definiert, was
zunachst zur Bildung einer zweiten Zielgruppe b fiihrt, der zunachst die Streckenabschnitte 22, 2, 24 und 203 ange-
héren. Bei dem Bild geméss Figur 2 sind derzeit nur die Vorzugsfahrstrassen V1 und V2 eindeutig reprasentiert, weil
die Zielabschnitte 103 und 203 ausschliesslich Uiber die Zielgruppe a bzw. b erreicht werden kénnen. Die Anweisung
vom Startabschnitt 200 ber die Zielgruppen a und b zum Zielabschnitt 203 zu gelangen, ist derzeit nicht eindeutig,
weil sich die Vorzugsfahrwege V3 und V4 gleichermassen anbieten, d.h. der Fahrweg von 12 nach 24 kann 12-2-24
oder 12-13-1-24 lauten. Diese Uneindeutigkeit wird im vierten Schritt gemass Figur 5 beseitigt werden.

[0020] Im dritten Schritt gemass Figur 4 wird nun noch eine weitere Vorzugsfahrstrasse V5 definiert, was zur Bildung
einer dritten Zielgruppe c fihrt, der die Streckenabschnitte 32 und 3 angehdéren. Die Anweisung von 200 ausgehend
Uber die Zielgruppen ¢ und b nach 203 zu gelangen, ist eindeutig und flhrt zu dem Fahrweg 200-32-3-24-203.
[0021] Im vierten Schritt gemass Figur 5 wird nun mehr die in Figur 3 noch bestehende Uneindeutigkeit hinsichtlich
des Fahrweges von 200 nach 203 (ber die Zielgruppen a und b beseitigt, in dem die Streckenabschnitte 24 und 203
der Zielgruppe b entnommen werden und eine vierte Zielgruppe d bilden. Die Auffordung ausgehend von Startabschnitt
200 den Zielabschnitt 203 unter Verwendung von Zielgruppe a zu erreichen, flihrt nun zwangslaufig Gber die Zielgruppe
d, so dass sich jedoch hier keine eindeutige Vorzugsfahrstrasse ergibt, weil die Anweisung fir die Fahrstrasse
200-12-13-1-24-203 oder 200-12-13-1-14-203 lauten kdnnte.

[0022] Im flnften Schritt gemass Figur 6 wird zur beispielhaften Veranschauung des Verfahrens nun noch eine sech-
ste Vorzugsfahrstrasse V6 definiert, die nur dann eindeutig sein kann, wenn der Zielgruppe d der Zielabschnitt 203
entnommen wird und dieser Zielabschnitt 203 selbst eine flinfte Zielgruppe e bildet. Die Anweisung ausgehend von
dem Startabschnitt 200 den Zielabschnitt 203 zu erreichen, lautet dann lber die Zielgruppen a und e zu fahren. Damit
ist die in Figur 5 noch vorhandene letzte Uneindeutigkeit beseitigt.

[0023] Anhand dieser finf Schritte gemass den Figuren 2 bis 6 wird die prinzipielle Vorgehensweise bei der Zuord-
nung von Streckenabschnitten zu den Zielgruppen a bis e deutlich, auch wenn bei diesem Ausfiihrungsbeispiel des
kleinen Vorortbahnhofs Zielgruppen, hier d und e, gebildet werden, die nur einen einzigen Streckenabschnitt beinhal-
ten. Bei einem grosseren Bahnhof oder einem Gleisbereich mit umfangreichen Rangiermoglichkeiten ist die Bildung
derartiger nur einen einzigen Streckenabschnitt aufweisender Zielgruppe eher die Ausnahme, weil natiirlich bei der
Projektierung mdglichst wenige Zielgruppen zu generieren.

[0024] Figur 7 zeigt nun eine Matrix, in der in der waagrechten oberen Zeile alle Startabschnitte 100, 200 und 31
sowie alle Fahrstrassenabschnitte 12, 13, 1, 14, 22, 2, 24, 32 und 3 aufgefiihrt sind. In der linken Spalte sind die
Zielgruppen a bis e aufgefiihrt. Die einzelnen Matrixelemente zeigen nun jeweils das in der betreffenden Zielgruppe
a bis e liegende nachste Ziel entlang einer vorgesehenen Vorzugsfahrstrasse V1, V2, V4, V5 und V6 an. Die Matrix
bildet also genau den in Figur 6 erreichten Zustand der Projektierung ab.

[0025] Anhand der nur zu etwa rund 27% mit Informationen versehenen Matrix (nur 16 von 60 Matrixelement weisen
eine von Null verschiedene Aussage auf) wird leicht nachvollziehbar, in welcher Weise sehr 6konomisch mit Speicher-
platz umgegangen wird. Die Vorgehensweise im Stand der Technik hatte beispielsweise fiir das Matrixelement (12; e)
zu einem Eintrag 13-1-14-203 geflihrt. Entsprechend wirde der Eintrag fir das Matrixelement (12; d) 13-1-24 lauten.
Fir die Abnahme dieser Projektierung bedeutet beispielsweise die Abnahme der Vorzugsfahrstrecke V1 von 200 nach
103, dass automatisch die Abschnitte 200-12, 200-12-13, 200-12-13-1, 200-12-13-1-14, 12-13, 12-13-1, 12-13-1-14,
13-1, 13-1-14 und 1-14 mitabgenommen sind. Es ist leicht erkennbar, dass diese automatische Mitabnahme aufgrund
der gebildeten Zielgruppe angesichts der durch die SIL4 geforderten Sorgfalt eine erhebliche Einsparung von Arbeits-
zeit und Kosten darstellt.

[0026] Abschliessend sei bemerkt, dass sich die vorliegende Erfindung keineswegs auf die Projektierung von Eisen-
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bahnfahrwegen beschrankt, sondern bei entsprechender Einteilung eines Streckennetzes in sogenannte Atomfahr-
strassen selbstverstandlich auch fiir Strassenverkehrswege, Wassertransportwege und Luftkorridore eignet.

Bezugszeichenliste

[0027]

100, 200, 31 Startabschnitte

103, 203 Zielabschnitte

12,13,1, 14,22, 2,24, 32,3 Fahrstrassenabschnitte

V1 bis V6 Vorzugsfahrstrassen

Patentanspriiche

1. Verfahren zum Projektieren von Fahrstrassen (V1 bis V6) flir Fahrzeuge, insbesondere schienengebundene Fahr-

zeuge, wobei eine Fahrstrasse (V1 bis V6) durch einen Startabschnitt (100, 200, 31) und einen Zielabschnitt (103,
203) und durch eine zwischen dem Startabschnitt (100, 200, 31) und dem Zielabschnitt (103, 203) angeordnete
Reihe von einem oder mehreren Fahrstrassenabschnitten (12, 13, 1, 14, 22, 2, 24, 32, 3) definiert wird,
dadurch gekennzeichnet, dass

die Startabschnitte (100, 200, 31), die Zielabschnitte (103, 203) und die Fahrstrassenabschnitte (12, 13, 1, 14, 22,
2, 24, 32, 3) zu Zielgruppen (a bis €) zusammengelegt werden, wobei eine oder mehrere Fahrstrassen zwischen
einem oder mehreren vorgegebenen Startabschnitten (100, 200, 31) und einem oder mehreren moglichen Ziel-
abschnitten (103, 203) vorgegeben werden und jede Fahrstrasse (V1 bis V6) durch eine Aneinanderreihung von
Zielgruppen (a bis e) eindeutig vorgegeben wird.

Verfahren nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, dass

zwischen einem vorgegebenen Startabschnitt (100, 200, 31) und einem vorgebenen Zielabschnitt (103, 203) eine
Vorzugsfahrstrasse (V1 bis V6) definiert wird, deren Abschnitte einer einzigen Zielgruppe (a bis e€) zugeordnet
werden.

Verfahren nach Anspruch 1 oder 2,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Startabschnitte (100, 200, 13), die Zielabschnitte (103, 203) und die Fahrstrassenabschnitte (12, 13, 1, 14, 22,
2, 24, 32, 3) jeweils als eine Atomfahrstrasse definiert werden, wobei die Atomfahrstrassen einen leittechnisch
nicht weiter unterteilten Streckenabschnitt einer Fahrstrasse (V1 bis V6) darstellen.

Verfahren nach Anspruch 3,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Atomfahrstrassen jeweils durch zwei Codepunkt begrenzt werden, wobei ein Codepunkt eine stellwerklogische
Einheit ist.

Verfahren nach Anspruch 4,
dadurch gekennzeichnet, dass
eine Fahrstrassenbedienung immer von einem Codepunkt zum nachsten Codepunkt vorgenommen wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 5,

dadurch gekennzeichnet, dass

alle zugelassenen Fahrstrassen (V1 bis V6) auf eine zweidimensionale Matrix abgebildet werden, in der auf der
einen Achse der oder die Startabschnitte (100, 200, 31) und alle méglichen Streckenabschnitte (12, 13, 1, 14, 22,
2, 24, 32, 3) und auf der anderen Achse alle moglichen Streckenabschnitte (12, 13, 1, 14, 22, 2, 24, 32, 3) und
der oder die Zielabschnitte (103, 203) aufgelistet werden und durch die einzelnen Matrixelemente angegeben wird,
welcher Streckenabschnitt der zur Ereichung des Zielabschnitts (103, 203) jeweils nachste Streckenabschnitt ist.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 6,
dadurch gekennzeichnet, dass
alle zugelassenen Fahrstrassen (V1 bis V6) auf eine zweidimensionale Matrix abgebildet werden, in der auf der
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einen Achse der oder die Startabschnitte (100, 200, 31) und alle méglichen Streckenabschnitte (12, 13, 1, 14, 22,
2, 24, 32, 3) und auf der anderen Achse alle moglichen Zielgruppen (a bis e) aufgelistet werden und durch die
einzelnen Matrixelemente angegeben wird, welcher Streckenabschnitt der zur Ereichung des Zielabschnitts (103,
203) jeweils nachste Streckenabschnitt ist.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 7,

dadurch gekennzeichnet, dass

eine fiktive Atomfahrstrasse definiert wird, mittels derer eine Vorzugsfahrstrasse (V1 bis V6) zumindest abschnitts-
weise festgelegt wird.
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