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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur signal-
technischen Sicherung schienengebundener Fahrzeu-
ge, welche Uber ein Datenfunksystem mit mindestens
einer zentralen Uberwachungseinrichtung verbunden
sind sowie ein diesbezligliches Sicherungssystem. Ein
derartiges Sicherungssystem ist z.B. aus der DE 100 42
574 A1 bekannt. Bekannte Zugsicherungssysteme be-
ruhen auf einer Zugortung mittels gleisseitiger Ortungs-
einrichtungen, beispielsweise Balisen oder Achszahlein-
richtungen. Diese Zugsicherungssysteme sind stark zen-
tralisiert, so dass kleinste Anderungen, beispielsweise
am Gleisbild, erheblichen Anpassungsaufwand erfor-
dern. Ein weiterer Nachteil besteht darin, dass ein hoher
finanzieller Aufwand durch das Einrichten, Verkabeln
und die Wartung externer Elemente entsteht. Satelliten-
basierte Verfahren bieten derzeit keine hinreichende
Prazision, um im herkémmlichen Sicherungsverfahren
zur Ortung eingesetzt zu werden.

[0002] Insbesondere auf eingleisigen und Neben-
strecken wird aus Kostengriinden Ublicherweise auf
hochkomplexe Streckensicherungstechnik verzichtet.
Fahrterlaubnis oder Weiterfahrterlaubnis wird von einem
Fahrdienstleiter in einer Zentrale anhand eines Regel-
fahrplanes und der aktuellen Streckenbelegung per Funk
an den Triebfahrzeugfiihrer (bertragen. Fehlerhafte
Fahrterlaubnisse oder deren Fehlinterpretation durch
den Triebfahrzeugfiihrer kbnnen zu gefahrlichen, kollisi-
onsrelevanten Situationen fihren. Deshalb ist es haufig
notwendig, grof’e Abschnitte bei wenig benutzten Strek-
kenbereichen fiir einzelne Fahrzeuge exklusiv zu reser-
vieren, wodurch nur ein sehr geringer Streckendurchsatz
realisierbar ist.

[0003] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein
Verfahren zur signaltechnischen Sicherung schienenge-
bundener Fahrzeuge und ein diesbezligliches Siche-
rungssystem bereitzustellen, welche mit einfachen Mit-
teln, insbesondere ohne Streckenelemente zur Ortung,
eine technische Unterstiitzung zur Erkennung und Ver-
meidung einer Kollisionsgefahr ermdglichen.

[0004] Verfahrensgemal® wird die Aufgabe dadurch
geldst, dass die Fahrzeuge ihre momentanen Positions-
daten tiber das Datenfunksystem an die Uberwachungs-
einrichtung Ubermitteln, dass um die Fahrzeuge herum
jeweils ein von einer Fahrzeuggeschwindigkeit und einer
Messwertstreuung des verwendeten Positionsdatener-
fassungsverfahrens abhangiger Sicherheitsbereich und
ein diesen umfassender Warnbereich bestimmt werden
und dass die Uberwachungseinrichtung anhand der fahr-
zeugspezifischen Positionsdaten, Sicherheitsbereiche
und Warnbereiche fahrtbestimmende Daten derart er-
mittelt, dass kollisionsrelevante Uberlappungen von Si-
cherheitsbereichen vermieden werden und kollisionsre-
levanten Uberlappungen von Warnbereichen entgegen-
gewirkt wird, wobei die fahrtbestimmenden Daten min-
destens im Fall kollisionsrelevanter Uberlappungen liber
das Datenfunksystem an die betroffenen Fahrzeuge
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Ubermittelt werden. GemafR Anspruch 7 dient dazu ein
Sicherungssystem, bei dem fahrzeugseitig ein Sende-/
Empfangsgerat vorgesehen ist, dessen Sendekompo-
nente mit einer Einrichtung zur Positionsdatenerfassung
verbunden ist, bei dem eine Einrichtung zur Bestimmung
eines Sicherheitsbereiches in Abhangigkeit von einer
Fahrzeuggeschwindigkeit und einer Messwertstreuung
der Einrichtung zur Positionsdatenerfassung und eines
den Sicherheitsbereich umfassenden Warnbereiches
um das Fahrzeug herum vorgesehen ist und bei dem die
Uberwachungseinrichtung eine Einrichtung zur Ermitt-
lung fahrtbestimmender Daten anhand der fahzeugspe-
zifischen Positionsdaten, Sicherheitsbereiche und
Warnbereiche derart aufweist, dass kollisionsrelevante
Uberlappungen von Sicherheitsbereichen vermieden
werden und kollisionsrelevanten Uberlappungen von
Warnbereichen entgegengewirkt wird, wobei die fahrt-
bestimmenden Daten mindestens im Fall kollisionsrele-
vanter Uberlappungen liber das Datenfunksystem an die
betroffenen Fahrzeuge ibermittelbar sind.

[0005] Aufdiese Weise ist eine Erhdhung des Sicher-
heitsniveaus auch ohne Einsatz der herkdmmlichen, ko-
stenintensiven Sicherungstechnik erreichbar. Zusatzli-
che dezentrale streckenseitige Einrichtungen sind nicht
erforderlich, so dass die Investitionskosten gering sind
und trotzdem ein hdheres Sicherheitsniveau erreicht
werden kann.

[0006] In den Sicherheitsbereich wird das Fahrzeug
vollsténdig, d. h. inklusive mitgefiihrter Waggons, einge-
bettet, wobei die Ausdehnung mindestens in Fahrtrich-
tung mindestens dem geschwindigkeitsabhangigen
Bremsweg entsprechen muss. Die GrolRe des Sicher-
heitsbereichs ist aullerdem von der Messwertstreuung,
d. h. von der Messungenauigkeit, bei der Positionsda-
tenerfassung abhangig. Anzustreben ist, dass dieser Si-
cherheitsbereich sich niemals kollisionsrelevant mit dem
Sicherheitsbereich eines anderen Fahrzeuges Uberlap-
pen kann. Dazu wird um den Sicherheitsbereich herum
ein Warnbereich gelegt, bei dessen Uberlappung mit
dem Warnbereich eines anderen Fahrzeuges bereits ei-
ne Gegenreaktion erfolgt, falls es sich tatsachlich um ei-
ne kollisionsrelevante Uberlappung handelt.

[0007] Um kollisionsrelevante Uberlappung von nicht
kollisionsrelevanter Uberlappung unterscheiden zu kén-
nen, ist gemak Anspruch 2 vorgesehen, dass die emp-
fangenen Positionsdaten durch Korrelation mit Strecken-
daten auf Kollisionsrelevanz ausgewertet werden. Nicht
sicherheitsrelevante Uberlappungen sind insbesondere
moglich, wenn sich zwei Fahrzeuge auf Parallelstrecken
begegnen oder tberholen ohne sich treffen zu kénnen.
Auch fahrplanmafiig an der identifizierten Position zu er-
wartende Fahrzeuge, die bei eingleisigen Strecken auf
einem benachbarten Bahnhofsgleis oder einem Aus-
weichgleis auf Fahrterlaubnis warten, kénnen dadurch
als unkritisch erkannt werden. Die Uberwachungsein-
richtung kann ausgehend von der Startposition jedes
Fahrzeugs anhand der Weichenlage und der momenta-
nen Positionsdaten der Fahrzeuge ohne weitere Infor-
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mationen die Gefahrlichkeit von Uberlappungen beurtei-
len.

[0008] Fir Bahnstrecken mit niedriger Betriebsdichte
oder Uberwiegend eingleisigem Betrieb kann geman An-
spruch 3 vorgesehen werden, dass nicht kollisionsrele-
vante Uberlappungen durch ein Tokenverfahren erkannt
werden. Durch das an sich bekannte Tokenverfahren
wird dafiir gesorgt, dass sich immer nur ein Fahrzeug
unter voller Verantwortung des Triebfahrzeugfiihrers auf
dem Uberwachten Streckenabschnitt bewegt und alle an-
deren Fahrzeuge in Uberlappendem Warnbereich oder
ggf. auch in Uberlappendem Sicherheitsbereich stehen.
Um in diesen Fall eine sinnvolle Abfolge der Fahrzeug-
bewegungen zu ermdéglichen, muss die Reihenfolge ma-
nuell steuerbar sein, wobei ein Token ggf. auch wieder
an die zentrale Uberwachungseinrichtung zuriickgebbar
sein kann. Wahrend das Verfahren tokenbasiert die Be-
wegung der Fahrzeuge einschrankt, ist der Triebfahr-
zeugfihrer des sich bewegenden Fahrzeugs dafiir ver-
antwortlich, dass keine Kollision mit einem stehenden
Fahrzeug auftritt. Das auf diese Weise erreichbare Si-
cherheitsniveau entspricht der bisherigen Sicherheit auf
Nebenstrecken.

[0009] Nur die als kollisionsrelevant identifizierten
Uberlappungen deuten auf ein erhdhtes Gefahrenpoten-
tial hin und fiihren gemaRr Anspruch 4 bei Uberlappung
von Warnbereichen zu einer Kollisionswarnung, die dem
Triebfahrzeugfihrer akustisch und/oder optisch signali-
siert wird. Die Einhaltung von Ma3nahmen, z. B. Verrin-
gerung der Geschwindigkeit, obliegt dem Triebfahrzeug-
fihrer in Ausfiihrung der von der Uberwachungseinrich-
tung in diesem Fall Giber das Datenfunksystem tbermit-
telten fahrtbestimmenden Daten.

[0010] Wenn eine extreme Gefahrdungssituation ein-
tritt, bei der nicht nur Warnbereiche iberlappen, sondern
zusatzlich auch noch mindestens ein Sicherheitsbereich
eines Fahrzeuges beteiligtist, ist gemaR Anspruch 5 eine
Zwangsbremsung vorgesehen.

[0011] Die fahrzeugintern zu ermittelnden Positions-
daten werden gemafR der zu bevorzugenden Ausfih-
rungsform nach Anspruch 6 satellitengestutzt ermittelt.
Bei Ausfall der Positionsdateninformation, beispielswei-
se bei Tunnelfahrten oder topografiebedingten Abschat-
tungen, kann die Positionsdatenbestimmung anhand der
letzten Position und der Geschwindigkeit flir eine projek-
tierbare Zeit fortgesetzt werden. Alternativ oder zusatz-
lich kann auch auf odometrisch ermittelte Positionsdaten
zuruickgegriffen werden. Die relativ grof3e Streubreite der
Ortungsdaten, insbesondere Satellitenortungsdaten,
wird fiir die Bestimmung des Sicherheitsbereiches und
des Warnbereiches verwendet und stellt deshalb kein
Problem mehr dar. Da es sich bei den Fahrzeugen um
bewegte Objekte handelt, sind Sicherheits- und Warn-
bereich geschwindigkeitsabhangig firr jedes Fahrzeug
individuell zu bestimmen. Wenn die Geschwindigkeit
nicht zusammen mit den Ortungsdaten an die zentrale
Uberwachungseinrichtung (ibertragen wird, kann auch
die im jeweiligen Streckenabschnitt geltende maximal
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zulassige Fahrzeuggeschwindigkeit fir die Bestimmung
des Sicherheitsbereiches und des Warnbereiches zu-
grunde gelegt werden. In Abhangigkeit von dem verwen-
deten Ortungssystem treten unterschiedliche Streubrei-
ten hinsichtlich der Ortungsgenauigkeit auf, die ebenfalls
in die Bestimmung der Warn- und Sicherheitsbereiche
eingehen. Weiterhin sollte auch die Stabilitat der Daten-
funkUbertragung beriicksichtigt werden. Aufgrund der
Verwendung von Funktechnik kann es jederzeit zu einem
Ausfall der Datenverbindung zwischen Fahrzeug und
Uberwachungseinrichtung kommen. Die maximale Zeit
fur einen derartigen Verbindungsausfall kann zuséatzlich
in die Bestimmung des Warn- und Sicherheitsbereichs
einbezogen werden.

[0012] Die Erfindung wird nachfolgend anhand einer
figlrlichen Darstellung erlautert.

[0013] Die einzige Figur zeigt fur zwei Fahrzeuge ei-
nen Sicherheitsbereich 1.1 bzw. 1.2 und einen Warnbe-
reich 2.1 bzw. 2.2 in Wechselwirkung mit einer zentralen
Uberwachungseinrichtung 3. Die nicht dargestellten
Fahrzeuge sind vollstdndig in dem jeweiligen Sicher-
heitsbereich 1.1 bzw. 1.2 eingebettet, wahrend der Warn-
bereich 2.1 bzw. 2.2 den Sicherheitsbereich 1.1 bzw. 1.2
vollstandig umfasst. Die Fahrzeuge sind mit Empfangs-
geraten zur Satellitenortung ausgestattet, deren Mess-
wertstreuung, die auch Nachbargleise umfassen kann,
die Ausdehnung des Sicherheitsbereiches 1.1 bzw. 1.2
und damit auch des Warnbereiches 2.1 bzw. 2.2
mafgeblich bestimmt. Die Fahrzeuge stehen Uber Da-
tenfunkverbindungen 4.1 bzw. 4.2 via drahtloser Kom-
munikation, z. B. GSM-R, mit der Uberwachungseinrich-
tung 3 in Verbindung und Ubermitteln laufend die satel-
litengestltzt gemessenen Positionsdaten und vorzugs-
weise auch die aktuelle Geschwindigkeit an die Uberwa-
chungseinrichtung 3. Die Uberwachungseinrichtung 3
stellt anhand der Ortungsdaten, Sicherheitsbereiche 1.1
bzw. 1.2 und Warnbereiche 2.1 bzw. 2.2 fest, ob eine
Uberlappung von Warnbereichen 2.1 und 2.2 vorliegt
und, wenn ja, ob diese Uberlappung kollisionsrelevant
ist. Letzteres ist nur der Fall, wenn die Fahrzeuge die
gleiche weichenlagenspezifische Fahrstrale befahren.
Die Weichenlage ist in der Uberwachungseinrichtung 3
bekannt, so dass die Uberwachungseinrichtung 3 in der
Lage ist, zu erkennen, ob tatsachlich Kollisionsgefahr be-
steht oder ob die Fahrzeuge nur auf Nachbargleisen an-
einander vorbeifahren, wobei dann auch Sicherheitsbe-
reiche 1.1 und 1.2 an der Uberlappung beteiligt sein kén-
nen. Nur im Falle echter Kollisionsgefahr Gbermittelt die
Uberwachungseinrichtung 3 Warnmeldungen an die be-
teiligten Fahrzeuge, die daraufhin in Eigenverantwortung
des Triebfahrzeugfiihrers abgebremst oder tber ein ent-
sprechendes Fahrzeuggerat automatisch zwangsge-
bremst werden. Letztlich ermdglicht das beschriebene
Verfahren die Verwendung ungenauer fahrzeuginterner
Ortungsverfahren, insbesondere Satellitenortung, wobei
auch ohne Einsatz der herkdmmlichen, kostenintensiven
Streckensicherungstechnik ein sehr hohes Sicherheits-
niveau erreichbar ist.



5 EP 2 250 065 B1 6

Patentanspriiche

1.

Verfahren zur signaltechnischen Sicherung schie-
nengebundener Fahrzeuge, welche Uber ein Daten-
funksystem (4.1/4.2) mit mindestens einer zentralen
Uberwachungseinrichtung (3) verbunden sind, wo-
bei

die Fahrzeuge ihre momentanen Positionsdaten
Uber das Datenfunksystem (4.1/4.2) an die Uberwa-
chungseinrichtung (3) bermitteln,

dass um die Fahrzeuge herum jeweils ein von einer
Fahrzeuggeschwindigkeit und einer Messwertstreu-
ung des verwendeten Positionsdatenerfassungs-
verfahrens abhangiger Sicherheitsbereich (1.1, 1.2)
und ein diesen umfassender Warnbereich (2.1, 2.2)
bestimmt werden und

dass die Uberwachungseinrichtung (3) anhand der
fahrzeugspezifischen Positionsdaten, Sicherheits-
bereiche (1.1, 1.2) und Warnbereiche (2.1, 2.2) fahrt-
bestimmende Daten derart ermittelt, dass kollisions-
relevante Uberlappungen von Sicherheitsbereichen
(1.1, 1.2) vermieden werden und kollisionsrelevan-
ten Uberlappungen von Warnbereichen (2.1, 2.2)
entgegengewirkt wird, wobei die fahrtbestimmenden
Daten mindestens im Fall kollisionsrelevanter Uber-
lappungen Uber das Datenfunksystem (4.1/4.2) an
die betroffenen Fahrzeuge Gbermittelt werden.

Verfahren nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, dass die empfangenen
Positionsdaten durch Korrelation mit Streckendaten
auf Kollisionsrelevanz ausgewertet werden.

Verfahren nach einem der vorangehenden Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, dass

nicht kollisionsrelevante Uberlappungen durch ein
Tokenverfahren erkannt werden.

Verfahren nach einem der vorangehenden Anspru-
che,

dadurch gekennzeichnet, dass

bei kollisionsrelevanter Uberlappung von Warnbe-
reichen (2.1, 2.2) fahrzeugseitig eine akustische
und/oder optische Signalisierung ausgeldst wird.

Verfahren nach einem der vorangehenden Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, dass

bei kollisionsrelevanter Uberlappung von Sicher-
heitsbereichen (1.1, 1.2) fahrzeugseitig eine
Zwangsbremsung ausgeldst wird.

Verfahren nach einem der vorangehenden Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Positionsdaten mittels eines satellitengestitzten
Ortungssystems ermittelt werden.
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7.

Sicherungssystem zur Durchfiihrung des Verfah-
rens nach einem der vorangehenden Anspriiche,
wobei

fahrzeugseitig ein Sende-/Empfangsgerat vorgese-
hen ist, dessen Sendekomponente mit einer Einrich-
tung zur Positionsdatenerfassung verbunden ist,
dass eine Einrichtung zur Bestimmung eines Sicher-
heitsbereiches (1.1, 1.2) in Abh&ngigkeit von einer
Fahrzeuggeschwindigkeit und einer Messwertstreu-
ung der Einrichtung zur Positionsdatenerfassung
und eines den Sicherheitsbereich (1.1, 1.2) umfas-
senden Warnbereiches (2.1, 2.2) um das Fahrzeug
herum vorgesehen ist und

dass die Uberwachungseinrichtung (3) eine Einrich-
tung zur Ermittlung fahrtbestimmender Daten an-
hand der fahrzeugspezifischen Positionsdaten, Si-
cherheitsbereiche (1.1, 1.2) und Warnbereiche (2.1,
2.2) derart aufweist, dass kollisionsrelevante Uber-
lappungen von Sicherheitsbereichen (1.1, 1.2) ver-
mieden werden und kollisionsrelevanten Uberlap-
pungen von Warnbereichen (2.1, 2.2) entgegenge-
wirkt wird, wobei die fahrtbestimmenden Daten min-
destens im Fall kollisionsrelevanter Uberlappungen
Uber das Datenfunksystem (4.1/4.2) an die betroffe-
nen Fahrzeuge Ubermittelbar sind.

Claims

Method for signaling protection of rail vehicles which
are linked via a data radio system (4.1/4.2) to at least
one central monitoring facility (3), wherein

the vehicles transmit theirinstantaneous position da-
ta via the data radio system (4.1/4.2) to the monitor-
ing facility (3),

a safety area (1.1, 1.2), which is dependent on a
vehicle speed and a measured value scatter of the
position data recording method used, and a warning
area (2.1, 2.2) which surrounds the safety area (1.1,
1.2) are in each case defined around the vehicles,
and

the monitoring facility (3) uses the vehicle-specific
position data, safety areas (1.1, 1.2) and warning
areas (2.1, 2.2) to determine movement-defining da-
ta, such that collision-relevant overlaps of safety ar-
eas (1.1, 1.2) are avoided, and collision-relevant
overlaps of warning areas (2.1, 2.2) are counteract-
ed, wherein the movement-defining data is transmit-
ted, at least in the event of collision-relevant over-
laps, via the data radio system (4.1/4.2) to the rele-
vant vehicles.

Method according to Claim 1,

characterized in that

the received position data is evaluated by correlation
with track data for collision relevance.

Method according to one of the preceding claims,
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characterized in that
overlaps which are not collision-relevant are identi-
fied by a token method.

Method according to one of the preceding claims,
characterized in that,

in the event of collision-relevant overlapping of warn-
ing areas (2.1, 2.2), audible and/or visual signaling
is triggered at the vehicle.

Method according to one of the preceding claims,
characterized in that,

inthe event of collision-relevant overlapping of safety
areas (1.1, 1.2), forced braking is triggered at the
vehicle.

Method according to one of the preceding claims,
characterized in that

the position data is determined by means of a satel-
lite-assisted position-finding system.

Protection system for carrying out the method ac-
cording to one of the preceding claims, wherein

a transmitting/receiving appliance is provided in the
vehicle, whose transmitting componentis connected
to a device for position data recording,

a device for determining a safety area (1.1, 1.2) as
a function of a vehicle speed and a measured value
scatter of the device for position data recording and
awarning area (2.1, 2.2), which surrounds the safety
area (1.1, 1.2), around the vehicle is provided, and
the monitoring facility (3) has a device for determin-
ing movement-defining data on the basis of the ve-
hicle-specific position data, safety areas (1.1, 1.2)
and warning areas (2.1, 2.2) such that collision-rel-
evantoverlaps of safety areas (1.1, 1.2) are avoided,
and collision-relevant overlaps of warning areas
(2.1, 2.2) are counteracted, wherein the movement-
defining data can be transmitted, at least in the event
of collision-relevant overlaps, via the data radio sys-
tem (4.1/4.2) to the relevant vehicles.

Revendications

Procédé de sécurisation par des techniques de si-
gnalisation de véhicules sur rails qui sont reliés a au
moins un dispositif ( 3 ) central de contréle par un
systeme (4.1/4.2 ) radio de données, dans lequel
les véhicules transmettent leurs données de position
instantanées au dispositif ( 3 ) de contrdle par le sys-
téeme (4.1/4.2 ) radio de données,

en ce que autour des véhicules sont déterminés res-
pectivement une zone ( 1.14, 1.2) de sécurité qui
dépend d’'une vitesse de véhicule etd’'une dispersion
des valeurs de mesure du procédé utilisé de relevé
des données de position et une zone (2.1, 2.2)
d’alerte comprenant celle-ci et
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en ce que le dispositif (3) de contréle détermine,
au moyen des données de position spécifiques au
véhicule des zones (1.1, 1.2) de sécurité et des
zones (2.1, 2.2 ) d’alerte, des données déterminant
un parcours de maniére a empécher des chevau-
chements pertinents pour une collision de zones
(1.1, 1.2) de sécurité et a s’opposer a des chevau-
chements pertinents pour une collision de zones
(2.1,2.2 ) dalerte, les données déterminant un par-
cours étant transmises aux véhicules concernés au
moins dans le cas de chevauchements pertinents
pour une collision par l'intermédiaire du systeme
(4.1/4.2) radio de données.

Procédé suivant la revendication 1, caractérisé en
ce que les données de position regues sont exploi-
tées en ce qui concerne une pertinence pour une
collision par corrélation avec des données de voie.

Procédé suivant 'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que des chevauchements
qui ne sont pas pertinents pour une collision sont
détectés par un procédé symbolique.

Procédé suivant 'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que en cas d’un chevauche-
ment pertinent pour une collisionde zones ( 2.1,2.2 )
d’alerte, une signalisation acoustique et/ou optique
est déclenchée du cbté du véhicule.

Procédé suivant 'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que en cas d’'un chevauche-
ment pertinent pour une collisionde zones ( 1.1,1.2)
de sécurité, une application automatique des freins
est déclenchée du cbté du véhicule.

Procédé suivant 'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que les données de position
sont transmises au moyen d’un moyen de localisa-
tion assisté par satellite.

Systéme de sécurité pour effectuer le procédé sui-
vant 'une des revendications précédentes, dans le-
quel

il est prévu du cété du véhicule un appareil d’émis-
sion/réception dont I'élément d’émission est relié a
un dispositif de relevé de position,

en ce qu’il est prévu un dispositif de détermination
d'une zone ( 1.1, 1.2 ) de sécurité en fonction d’'une
vitesse de véhicule et d’'une dispersion de valeurs
de mesures du dispositif de relevé de données de
position et d’'une zone (2.1, 2.2 ) d’alerte compre-
nant la zone ( 1.1, 1.2 ) de sécurité autour du véhi-
cule et

en ce que le dispositif ( 3 ) de contréle comprend un
dispositif de détermination de données déterminant
un parcours au moyen des données de position spé-
cifiques au véhicule, deszones ( 1.1, 1.2) de sécurité
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et des zones (2.1, 2.2 ) d’alerte de maniére a em-
pécher des chevauchements pertinents pour une
collision de zones ( 1.1, 1.2 ) de sécurité et a s’op-
poser a des chevauchements pertinents pour une
collision de zones (2.1, 2.2 ) d’alerte, les données
déterminant un parcours pouvant étre transmises
aux véhicules concernés par le systeme (4.1/4.2)
radio de données au moins dans le cas de chevau-
chements pertinents pour une collision.
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