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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Optimie-
rung der Erfassung von mautpflichtigen Fahrzeugen auf
mautpflichtigen Stralen eines Wegenetzes, mit einer
fahrzeugseitigen Positionsermittlungseinheit und einer
mitihrin Datenverbindung stehenden, fahrzeugexternen
Verwaltungseinheit, wobei die mautpflichtigen StralRen
des Wegenetzes in einem elektronischen Abbild des
Wegenetzes mit Erfassungsbereichen Uberlagert sind,
und die fahrzeugseitige Positionsermittlungseinheit bei
Ermittlung von Fahrzeugpositionen innerhalb des Erfas-
sungsbereiches auf Basis der innerhalb des Erfassungs-
bereiches liegenden Positionsdaten mautrelevante Da-
ten ermittelt und an die Verwaltungseinheit sendet, ge-
maf dem Oberbegriff von Anspruch 1.

[0002] Zur Realisierung einer Mauterhebung wurden
bisher mehrere Losungen vorgeschlagen. So wurden et-
wa Systeme vorgeschlagen, bei denen bei Kontrollsta-
tionen von Staats-, Landes- oder Zonengrenzen eine
Mautkarte erworben werden kann, welche zur Benut-
zung der gewiinschten Wegstrecke berechtigt. Die Maut-
karte wird zumeist in einer Einfahrtstation eines bestimm-
ten bemauteten Streckenabschnittes an einem Automa-
ten gezogen, und die Uber einen jeweiligen Berech-
nungsschlissel ermittelte Maut an einer Ausfahrtstation
vom Fahrzeuglenker entweder in bar oder mit Kreditkarte
entrichtet.

[0003] Ebenso kann fir Pendler oder Fahrzeuglenker,
die einen bestimmten Streckenabschnitt haufig frequen-
tieren, eine separate Kontrollstation mit eigener Einfahr-
spur vorgesehen sein, bei welcher das Fahrzeug tber
optoelektronische Nummerntafelerkennung identifiziert
wird, und dem Fahrzeuglenker bei vorhandenem Eintrag
in einer Benutzerdatenbank ein Passieren an einem
Schlagbalken gestattet wird. Der fallige Mautbetrag wird
entweder pauschal entrichtet, oder mehrmals im Jahr
vom Konto des Mautteilnehmers abgebucht.

[0004] Ebenfalls moglich ist eine Lokalisierung der
Fahrzeuge von Mautteilnehmern tUber Mautportale bzw.
Kontrolleinheiten, welche auf Mikrowellen-Kommunika-
tion beruhen. Ein solches elektronisches Mautsystem
wurde etwa in Osterreich verwirklicht, um Fahrzeuge ab
3,5 Tonnen Gesamtgewicht automatisiert zu bemauten.
Dazu werden auf allen mautpflichtigen Streckenab-
schnitten des nationalen Strallennetzes, im dsterreichi-
schen Falle also Autobahnen und Schnellstralen, Maut-
portale errichtet, welche mit Mikrowellen-Antennen be-
stickt sind und mit den in den Fahrzeugen installierten,
mobilen Detektionseinheiten, die jedes mautpflichtige
Fahrzeug mitfiihren muss, kommunizieren.

[0005] Nicht nur fir den PKW-Verkehr, sondern ins-
besondere fur den LKW-Transport erlangen aber flexibel
geregelte Verfahren zur Mauteinhebung immer gréRRere
Bedeutung. Zu diesem Zwecke findet eine als "On-
Board-Unit" bekannte und in der Folge als Positionser-
mittlungseinheit bezeichnete, mobile Detektionseinheit
europaweit verbreiteten Einsatz. Dabei handelt es sich
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um ein Gerat, das in den LKW bzw. in das Fahrzeug
eingebaut wird, um eine automatische Abrechnung von
Mautgebiihren in einem Geblhrenerhebungs- oder
Maut-System zu ermdglichen. Sowohl die deutschen,
franzdsischen, italienischen und spanischen Autobahn-
betreiber, aber auch zunehmend weitere Lander inner-
und aulerhalb Europas ziehen Positionsermittlungsein-
heiten dieser Art zur Erfassung von Mautgebiihren her-
an.

[0006] Beiderartigen Systemen wird einem bestimm-
ten Fahrzeug eine elektronische mobile Detektionsein-
heit zugeordnet. Eine solche Detektionseinheit besitzt
ungeféhr die GroRe eines Autoradios, und kann zumeist
in den genormten Aufnahmeschacht fur Autoradios ein-
gesetzt oder auf das Armaturenbrett des Lenkerraumes
montiert werden. Welche bemauteten Streckenabschnit-
te vom Mautteilnehmer konkret benutzt wurden und eine
Gebuhr nach sich ziehen, kann durch unterschiedliche
Navigationssysteme, welche mit der Detektionseinheit
zusammenarbeiten, eruiert werden. Gelaufig ist bei-
spielsweise der Einsatz von Satellitenortungssystemen,
wobei das vom amerikanischen Verteidigungsministeri-
um betriebene GPS ("Global Positioning System") bei
Navigationsanwendungen derzeit die meiste Verbrei-
tung erfahrt. Uber GPS bzw. (iber ein &quivalentes Or-
tungssystem kann die Position eines Empfangers jeder-
zeit mit einer rdumlichen Auflésung von unter 10 m welt-
weit bestimmt werden. Durch Vorsehung bestimmter Zu-
satzmodule wie etwa DGPS ("Differential Global Posi-
tioning System"), bei dem anhand der Positionsdaten ei-
nes stationdren Basisempféngers Korrekturdaten fir ei-
nen mobilen Empfénger errechnet werden, lasst sich die
Positionsbestimmung eines Fahrzeuges sogar mit einer
raumlichen Auflésung von unter 1 m exakt festlegen.
[0007] Hierbei sorgen individuell maRgeschneiderte
Software-Komponenten fir eine entsprechende Ver-
knlpfung der erhaltenen geographischen Positionsda-
ten des jeweiligen Fahrzeuges des Mautteilnehmers mit
gespeicherten Informationen tUber bemautete Strecken-
abschnitte in Form elektronischer Abbilder des gesamten
Wegenetzes, und ermitteln die Summe der gesammelten
Mautwerte, welche in periodischen Abstanden zur Ver-
rechnung tUbermittelt werden. Selbstversténdlich kénnen
in Mautberechnungs-Algorithmen auch Zeitdaten, also
Aufenthaltsdauern des Fahrzeuges in einer bestimmten
Mautzone, berticksichtigt werden.

[0008] Konkret kann dies etwa dadurch bewerkstelligt
werden, indem mautpflichtige StralRen eines Wegenet-
zes in dessen elektronischem Abbild mit Erfassungsbe-
reichen Uberlagert werden. Dabei handelt es sich um
geometrische Figuren wie etwa Kreise, schlauchférmige
Bereiche oder auch geschlossene Polygonziige (n-Ek-
ke), die durch geographische Positionsdaten und Zu-
satzdaten, wie etwa dem Durchmesser im Falle eines
kreisformigen Erfassungsbereiches, definiert sind. Wah-
rend der Fahrt eines mautpflichtigen Fahrzeuges ermit-
telt die sich in diesem Fahrzeug angeordnete Positions-
ermittlungseinheit permanent die Positionsdaten des
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Fahrzeugs. Diese Positionsdaten werden in das elektro-
nische Abbild des Wegenetzes Ulbertragen und mit den
Erfassungsbereichen verglichen. Tritt das Fahrzeug
wahrend der Fahrt in einen Erfassungsbereich ein, so
werden die innerhalb des Erfassungsbereiches liegen-
den Positionsdaten gespeichert, bis das Fahrzeug den
Erfassungsbereich wieder verlasst. Anhand der Positi-
onsdaten innerhalb des Erfassungsbereiches kann in
weiterer Folge die im mautpflichtigen Bereich zuriickge-
legte Kilometeranzahl berechnet werden, und eventuell
gemeinsam mit fahrzeugbezogenen Daten wie etwa Ge-
samtgewicht, oder streckenbezogenen Daten wie etwa
unterschiedliche Mauthdéhen zur Berechnung der Maut
herangezogen werden.

[0009] Beider Konfiguration des Mautsystems ist man
naturgemaf bestrebt, mautpflichtige Fahrten so genau
wie moglich zu erfassen. Aus diesem Grund werden die
Erfassungsbereiche so klein wie mdglich gewahlt, um
nicht falschlicherweise Fahrzeuge zu erfassen, die sich
zwar in groRer raumlicher Nahe zu mautpflichtigen Be-
reichen bewegen, aber eben nicht auf mautpflichtigen
Straen fahren. Dabei sollen die Erfassungsbereiche
den streckenmafigen Verlauf mautpflichtiger Stralen so
genau wie moglich erfassen. Die untere Grenze fir die
Grofle der Erfassungsbereiche ist allerdings durch die
raumliche Aufldsung der Positionsermittlung eines Fahr-
zeuges gesetzt, sowie durch Abweichungen des elektro-
nischen Abbilds des Wegenetzes von den realen Gege-
benheiten. Dariiber hinaus sind der Genauigkeit des
Ubertragens der Fahrzeugposition in das elektronische
Abbild des Wegenetzes auch durch andere Faktoren
Grenzen gesetzt, die vielfach erst durch praktische Er-
fahrung erkannt werden kénnen. Trotz gewissenhafter
Festlegung eines Erfassungsbereiches kann es daher
im praktischen Betrieb des Mautsystems dazu kommen,
dass ein Fahrzeug eine mautpflichtige Strale befahrt,
ohne vom Mautsystem erfasst zu werden, da der ent-
sprechende Erfassungsbereich nicht optimal festgelegt
ist. Ob ein Erfassungsbereich optimal festgelegt ist, 1asst
sich aber wiederum oft nur im praktischen Betrieb eruie-
ren, und zwar durch jene Fahrten, die eigentlich durch
einen Erfassungsbereich gefiihrt haben, aber durch sub-
optimale Wahl des Erfassungsbereiches nicht erfasst
wurden. Genau diese Fahrten werden aber von einem
Mautsystem gemal des Stands der Technik nicht er-
kannt. Eine nachtragliche Uberpriifung aller Fahrten auf-
grund eines Vergleiches der Positionsdaten mit den Er-
fassungsbereichen ist aber aufgrund der groRRen Daten-
mengen nicht zu bewerkstelligen.

[0010] Inder DE 4344433 werden "Einfahrts- und Aus-
fahrts-Koordinaten-Vektoren" beschrieben, mit denen
die Ortskoordinaten des Fahrzeugs korreliert werden.
Falls diese "Einfahrts- und Ausfahrts-Koordinaten-Vek-
toren" aber falsch justiert sind, und daher permanent
Fahrzeuge nicht erfasst werden, die sich aber im maut-
pflichtigen Gebiet befinden, oder Fahrzeuge falsch er-
fasstwerden, obwohl sie sich aulRerhalb des Mautgebiets
befinden, gibt es keine Mdglichkeit einer nachtraglichen
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Justierung.

[0011] Inder WO 95/20801 ist von "Erhebungsstellen”
die Rede, in denen Fahrzeuge erfasst werden. Bei
"Gleichheit" der Fahrzeugposition mit der Position einer
Erhebungsstelle wird das Passieren des Fahrzeugs de-
tektiert. Es findet sich aber keine Méglichkeit, die Posi-
tionierung der Erhebungsstellen, die durch "vorgegebe-
ne geographische Positionen" definiert sind, laufend zu
Uberprifen und eventuelle Korrekturen vorzunehmen.
Falls etwa eine Erhebungsstelle falsch gewahlt ist, oder
systematische Messfehler in der Positionsbestimmung
des Fahrzeugs in diesem Bereich auftreten, finden per-
manent Mangel in der Erhebung der Mautpflicht statt, die
gemal der WO 95/20801 nicht detektiert werden kon-
nen.

[0012] Esistdaher das Ziel der Erfindung, dieses Pro-
blem zu I6sen und die Erfassung mautpflichtiger Fahr-
zeuge somit zu optimieren. Dabei soll insbesondere ein
Prifverfahren geschaffen werden, mit dem auch nicht-
erfasste Fahrten einer nachtraglichen Kontrolle unter-
worfen werden, ohne dabei aber das Datenaufkommen
wesentlich zu erhéhen.

[0013] Dieses Ziel wird durch die Merkmale von An-
spruch 1 geldst. Anspruch 1 bezieht sich auf ein Verfah-
ren zur Optimierung der Erfassung von mautpflichtigen
Fahrzeugen auf mautpflichtigen Stral3en eines Wegenet-
zes, mit einer fahrzeugseitigen Positionsermittlungsein-
heit und einer mit ihr in Datenverbindung stehenden,
fahrzeugexternen Verwaltungseinheit, wobei die maut-
pflichtigen Stralen des Wegenetzes in einem elektroni-
schen Abbild des Wegenetzes mit Erfassungsbereichen
Uberlagert sind, und die fahrzeugseitige Positionsermitt-
lungseinheit bei Ermittlung von Fahrzeugpositionen in-
nerhalb des Erfassungsbereiches auf Basis der inner-
halb des Erfassungsbereiches liegenden Positionsdaten
mautrelevante Daten ermittelt und an die Verwaltungs-
einheit sendet. Erfindungsgemal ist nun vorgesehen,
dass im elektronischen Abbild des Wegenetzes zusatz-
lich Kontrollbereiche vorgesehen sind, die Erfassungs-
bereichen zugeordnet sind und in ihrer raumlichen Er-
streckung den ihnen zugeordneten Erfassungsbereich
jeweils Uberragen, wobei die Positionsermittlungseinheit
bei Ermittlung von Fahrten ausschlieRlich innerhalb des
Kontrollbereiches und aufRerhalb des Erfassungsberei-
ches die innerhalb des Kontrollbereiches liegenden Po-
sitionsdaten dieser Fahrten an die Verwaltungseinheit
sendet, und die Verwaltungseinheit eine nachtragliche
Uberpriffung dieser Positionsdaten, sowie gegebenen-
falls eine Anpassung des Erfassungsbereiches im elek-
tronischen Abbild des Wegenetzes durchflhrt.

[0014] Die erfindungsgemale Losung stellt somit ei-
nen Kompromiss zwischen einer VergréRerung der Er-
kennungsbereiche, was zu einer erhéhten Ungenauig-
keit des Mautsystems fiihren wiirde, und einer Uberpri-
fungaller Fahrten, was zu enormen Datenmengen flihren
wirde, dar. Die zusatzlichen Kontrollbereiche verursa-
chen zunachst keine nennenswert vergroRerten Daten-
mengen, da Fahrten, die ohnehin durch die bestimmte
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Festlegung eines Erfassungsbereiches erkannt wurden,
in ublicher Art erhoben und verarbeitet werden. Nur in
jenen Fallen, bei denen die Positionsermittiungseinheit
Fahrzeugpositionen innerhalb des Kontrollbereiches,
aber auerhalb des Erfassungsbereiches ermittelt, wer-
den die innerhalb des Kontrollbereiches liegenden Posi-
tionsdaten des Fahrzeuges an die Verwaltungseinheit
zur nachtréglichen Uberpriifung gesendet.

[0015] Zur weiteren Datenreduzierung kann gemaf
Anspruch 2 vorgesehen sein, dass die Positionsermitt-
lungseinheit bei Ermittlung von Fahrzeugpositionen in-
nerhalb des Kontrollbereiches sowie innerhalb des Er-
fassungsbereiches die innerhalb des Kontrollbereiches
und aufderhalb des Erfassungsbereiches liegenden Po-
sitionsdaten des Fahrzeuges I6scht. Jene Positionsda-
ten, die sich innerhalb des Erfassungsbereiches und so-
mit auch innerhalb des Kontrollbereiches befinden, wer-
den in bekannter Weise fur die Mautermittlung herange-
zogen. In diesen Fallen entsteht somit kein zuséatzlicher
Datenverarbeitungsaufwand.

[0016] Anspruch 3 sieht eine bevorzugte Vorgangs-
weise zur Optimierung des Mautsystems vor, indem bei
wiederholter Ermittlung von Fahrzeugpositionen aus-
schlief3lich innerhalb des Kontrollbereiches und auler-
halb des Erfassungsbereiches eine Anpassung des Er-
fassungsbereiches im elektronischen Abbild des Wege-
netzes vorgenommen wird. Die Anpassung kann dabei
aus einer geringfligigen Verschiebung, einer anderen
geometrischen Form, oder auch einer geringfligigen Ver-
groRerung des Erfassungsbereiches bestehen.

[0017] Anspruch 4 sieht vor, dass die Positionsermitt-
lungseinheit die Signale eines Satellitennavigationssy-
stems verwertet.

[0018] Die Erfindung wird im Folgenden anhand der
beiliegenden Zeichnungen naher erlautert. Hierbei zei-
gen die Fig. 1 eine schematische Darstellung eines Er-
fassungsbereiches im elektronischen Abbild eines
Wegenetzes, sowie eingetragene Positionsdaten eines
Fahrzeugs flr zwei Streckenziige A und B, und

[0019] Fig. 2 den Erfassungsbereich von Fig. 1, wobei
ihm ein erfindungsgemafler Kontrollbereich uberlagert
ist.

[0020] Inder Fig. 1 istin schematischer Weise ein Er-
fassungsbereich E gezeigt, wie er im elektronischen Ab-
bild eines Wegenetzes festgelegt ist. Der Erfassungsbe-
reich E ist im gezeigten Beispiel durch einen Kreis defi-
niert, es kdnnen aber auch andere geometrische For-
men, wie etwa schlauchférmige Figuren oder geschlos-
sene Polygonziige, Verwendung finden. Ziel der Erfas-
sungsbereiche ist es, den Verlauf mautpflichtiger Strek-
kenabschnitte des Wegenetzes mdéglichst genau nach-
zubilden.

[0021] Zusétzlich sind in der Fig. 1 auch Positionsda-
ten P eingezeichnet, wie sie von den in Fahrzeugen an-
geordneten Positionsermittiungseinheiten ermittelt wer-
den. Dabei sind in der Fig.1 ein erster Streckenzug A
eingezeichnet, der durch den Erfassungsbereich E fiihrt.
Fir diesen Streckenzug A wird in bekannter Weise er-
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mittelt, dass sich das Fahrzeug hinsichtlich der Positi-
onsdaten Pg innerhalb eines mautpflichtigen Bereiches
befindet. Die Positionsdaten P werden von der Positi-
onsermittlungseinheit des Fahrzeugs zwischengespei-
chert, bis das Fahrzeug den Erfassungsbereich E ver-
Iasst. Nach Verlassen des Erfassungsbereiches E wer-
den auf Basis der innerhalb des Erfassungsbereiches E
liegenden Positionsdaten Pg alle mautrelevanten Infor-
mationen, vorzugsweise von der Positionsermittiungs-
einheit, ermittelt, und in aufbereiteter Form an eine zen-
trale Verwaltungseinheit gesendet. Die Verwaltungsein-
heit Gbernimmt anschlieRend alle weiteren, fiir eine Ver-
rechnung an den entsprechenden Mautteilnehmer erfor-
derlichen Schritte.

[0022] Die Erfassungsbereiche E werden im Zuge der
Konfiguration des Mautsystems festgelegt. Wie bereits
erwahntwurde, kann es im praktischen Betrieb des Maut-
systems dazu kommen, dass ein Fahrzeug eine maut-
pflichtige Stral3e befahrt, ohne vom Mautsystem erfasst
zu werden, da der entsprechende Erfassungsbereich E
nicht optimal festgelegt ist. Dieser Fall ist in der Fig. 1
durch den Streckenzug B angedeutet. Beim Streckenzug
B bewegt sich das entsprechende Fahrzeug zwar auf
einer mautpflichtigen Stral’e, dennoch wird diese maut-
pflichtige Fahrt von der Positionsermittlungseinheit auf-
grund einer suboptimalen Wahl des Erfassungsberei-
ches E nicht erkannt. Diese Falle sind bei der Konfigu-
ration des Mautsystems oft nicht im vorhinein erkennbar,
da der Genauigkeit des Ubertragens der Fahrzeugposi-
tion in das elektronische Abbild des Wegenetzes durch
Faktoren Grenzen gesetzt sind, die vielfach erst durch
praktische Erfahrung erkannt werden. Die Fahrt entlang
des Streckenzuges B wird somit von der mobilen Positi-
onsermittlungseinheit des Fahrzeugs nicht erfasst, und
daher werden auch keine mautrelevanten Daten an die
Verwaltungseinheit Gbermittelt.

[0023] Erfindungsgemal ist daher vorgesehen, den
Erfassungsbereich E mit einem zusatzlichen Kontrollbe-
reich K zu versehen, der den Erfassungsbereich E in
seiner raumlichen Erstreckung tberragt, wie dies in der
Fig. 2dargestelltist. Die Fig. 2 zeigt einen Kontrollbereich
K, der etwa als konzentrischer Kreis um den kreisférmi-
gen Erfassungsbereich E ausgeflihrt ist, er kdnnte aber
auch andere Formen aufweisen. Die Positionsermitt-
lungseinheit Uberprift nun nicht nur, ob die ermittelten
Positionsdaten P innerhalb des Erfassungsbereiches E
fallen, sondern auch, ob sie innerhalb des Kontrollberei-
ches K liegen. Falls die Positionsdaten P sowohl inner-
halb des Erfassungsbereiches E wie auch des Kontroll-
bereiches K liegen, es sich also hinsichtlich der Fig. 2
etwa um die Positionsdaten Pz gemaf des Streckenzu-
ges A handelt, werden die innerhalb des Erfassungsbe-
reiches E liegenden Positionsdaten Pg weiterverarbeitet,
und in weiterer Folge mautrelevante Daten an die Ver-
waltungseinheit gesendet. Die Verarbeitung der Positi-
onsdaten Pg und das Senden der aufbereiteten, mautre-
levanten Daten an die Verwaltungseinheit erfolgt dabei
in herkémmlicher Weise.
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[0024] Fir den Streckenzug B erkennt die Positions-
ermittlungseinheit jedoch, dass die Positionsdaten Py
zwar innerhalb des Kontrollbereiches K liegen, aber nicht
innerhalb des Erfassungsbereiches E. In diesen Fallen
besteht der Verdacht, dass es sich um eine mautpflich-
tige Fahrt gehandelt hat, die aber aufgrund einer subop-
timalen Wahl des Erfassungsbereiches E nicht detektiert
wurde. In diesen Féllen werden die innerhalb des Kon-
trollbereiches K liegenden Positionsdaten Py an die zen-
trale Verwaltungseinheit gesendet, wo eine Priifung der
Daten vorgenommen wird. Bei wiederholter Ermittlung
von Fahrzeugpositionen innerhalb des Kontrollbereiches
K und auRerhalb des Erfassungsbereiches E kann eine
Anpassung des Erfassungsbereiches E im elektroni-
schen Abbild des Wegenetzes vorgenommen werden,
die etwa in Form eines entsprechenden Software-Up-
dates an die mobilen Positionsermittlungseinheiten tiber-
mittelt wird.

[0025] Dadurch kann die Erfassung mautpflichtiger
Fahrzeuge optimiert werden, wobei insbesondere ein
Priufverfahren geschaffen wird, mit dem auch nicht-er-
fasste Fahrten einer nachtraglichen Kontrolle unterwor-
fen werden, ohne dabei aber das Datenaufkommen we-
sentlich zu erhéhen.

Patentanspriiche

1. Verfahren zur Optimierung der Erfassung von maut-
pflichtigen Fahrzeugen auf mautpflichtigen Strallen
eines Wegenetzes, mit einer fahrzeugseitigen Posi-
tionsermittlungseinheit und einer mitihrin Datenver-
bindung stehenden, fahrzeugexternen Verwaltungs-
einheit, wobei die mautpflichtigen StralRen des
Wegenetzes in einem elektronischen Abbild des
Wegenetzes mit Erfassungsbereichen (E) uberla-
gert sind, und die fahrzeugseitige Positionsermitt-
lungseinheit bei Ermittlung von Fahrzeugpositionen
(Pg) innerhalb des Erfassungsbereiches (E) auf Ba-
sis der innerhalb des Erfassungsbereiches (E) lie-
genden Positionsdaten (Pg) mautrelevante Daten
ermittelt und an die Verwaltungseinheit sendet, da-
durch gekennzeichnet, dass im elektronischen
Abbild des Wegenetzes zusatzlich Kontrollbereiche
(K) vorgesehen sind, die Erfassungsbereichen (E)
zugeordnet sind und in ihrer rAumlichen Erstreckung
den ihnen zugeordneten Erfassungsbereich (E) je-
weils Uberragen, wobei die Positionsermittlungsein-
heit bei Ermittlung von Fahrten ausschlie3lich inner-
halb des Kontrollbereiches (K) und auerhalb des
Erfassungsbereiches (E) die innerhalb des Kontroll-
bereiches (K) liegenden Positionsdaten (P) dieser
Fahrten an die Verwaltungseinheit sendet, und die
Verwaltungseinheit eine nachtrégliche Uberpriifung
dieser Positionsdaten (Py), sowie gegebenenfalls
eine Anpassung des Erfassungsbereiches (E) im
elektronischen Abbild des Wegenetzes durchfiihrt.
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2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Positionsermittlungseinheit bei
Ermittlung von Fahrten mit Fahrzeugpositionen in-
nerhalb des Kontrollbereiches (K) sowie innerhalb
des Erfassungsbereiches (E) die innerhalb des Kon-
trollbereiches (K) und auRerhalb des Erfassungsbe-
reiches (E) liegenden Positionsdaten (Py) des Fahr-
zeuges loscht.

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass bei wiederholter Ermittlung
von Fahrten mit Fahrzeugpositionen ausschlieflich
innerhalb des Kontrollbereiches (K) und auf3erhalb
des Erfassungsbereiches (E) eine Anpassung des
Erfassungsbereiches (E) im elektronischen Abbild
des Wegenetzes vorgenommen wird.

4. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 3, da-
durch gekennzeichnet, dass die Positionsermitt-
lungseinheit die Signale eines Satellitennavigations-
systems verwertet.

Claims

1. Method for optimising the detection of vehicles liable
to toll on toll roads of a road network, comprising a
vehicle-mounted position-determining unitand a ve-
hicle-external management unit having a data con-
nection to said vehicle-mounted position-determin-
ing unit, wherein detection zones (E) are superim-
posed on the toll roads of the road network in an
electronic image of the road network, and the vehi-
cle-mounted position-determining unit, upon deter-
mining vehicle positions (Pg) within the detection
zone (E), determines toll-related data on the basis
of position data (Pg) located within the detection
zone (E) and sends said toll-related data to the man-
agement unit, characterised in that monitoring
zones (K) are additionally provided in the electronic
image of the road network, which monitoring zones
are assigned to detection zones (E) and in their spa-
tial extent extend in each case beyond the detection
zone (E) assigned to them, wherein the position-de-
termining unit, upon determining journeys exclusive-
ly within the monitoring zone (K) and outside the de-
tection zone (E), sends the position data (Py) of
these journeys that is located within the monitoring
zone (K) to the management unit, and the manage-
ment unit carries out a retrospective check of this
position data (Py) and, if necessary, an adjustment
of the detection zone (E) in the electronic image of
the road network.

2. Method according to claim 1, characterised in that
the position-determining unit, upon determining jour-
neys with vehicle positions within the monitoring
zone (K) as well as within the detection zone (E),
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deletes the vehicle position data (Py) lying within the
monitoring zone (K) and outside the detection zone

(E).

Method according to claim 1 or 2, characterised in
that if journeys with vehicle positions exclusively
within the monitoring zone (K) and outside the de-
tection zone (E) are determined repeatedly, an ad-
justment of the detection zone (E) is carried out in
the electronic image of the road network.

Method according to any one of claims 1 to 3, char-
acterised in that the position-determining unit uti-
lises the signals of a satellite navigation system.

Revendications

Procédé d’optimisation de la détection de véhicules
astreints a péage sur desroutes a péage d’'unréseau
de voies, comprenant une unité de détermination de
position du c6té du véhicule et une unité de gestion
en communication de données avec elle et extérieu-
re au véhicule, les routes a péage du réseau de voies
étant superposées a des zones ( E ) de détection
dans une reproduction électronique du réseau de
voies et I'unité de détermination de position du coté
du véhicule déterminant, lors de la détermination de
position ( Pg ) du véhicule dans la zone ( E ) de dé-
tection sur la base des données ( Pg ) de position
se trouvant dans la zone ( E ) de détection, des don-
nées pertinentes de péage et les envoyant a l'unité
de gestion, caractérisé en ce qu’il est prévu dans
la reproduction électronique du réseau de voies sup-
plémentairement des zones (K) de contrble, qui
sont associées aux zones ( E ) de détection et dont
I'étendue dans I'espace dépasse respectivement la
zone ( E ) de détection qui leur est associée, I'unité
de détermination de position envoyant, lors de la dé-
termination de trajet a I'unité de gestion exclusive-
ment a l'intérieur de la zone ( K) de contrble et a
I'extérieur de la zone ( E ) de détection, les données
( Pk ) de position de ces trajets se trouvant a l'inté-
rieur de la zone ( K') de contréle et 'unité de gestion
effectuant une vérification ultérieure de ces données
( Pk )de position, ainsi qu’éventuellement une adap-
tation de la zone ( E ) de détection dans la reproduc-
tion électronique du réseau de voies.

Procédé suivant la revendication 1, caractérisé en
ce que l'unité de détermination de position efface,
lors de la détermination de trajet par des positions
de véhicules a l'intérieur de la zone ( K') de controle
ainsi gu’a l'intérieur de la zone ( E ) de détection, les
données ( Py ) de position du véhicule se trouvant
alintérieur de lazone ( K ') de contrdle et al'extérieur
de la zone ( E ) de détection.
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3.

Procédé suivant larevendication 1 ou 2, caractérisé
en ce que, lors de la répétition de la détermination
de trajet par des positions de véhicules exclusive-
ment a l'intérieur de la zone (K) de contrble et a
I'extérieur de la zone ( E ) de détection, on effectue
une adaptation de la zone ( E ) de détection dans la
reproduction électronique du réseau de voies.

Procédé suivant I'une des revendications 1 a 3, ca-
ractérisé en ce que 'unité de détermination de po-
sition évalue les signaux d’un systéme de navigation
par satellite.
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