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(57) Verfahren zur Erkennung von Geisterfahrern auf

zumindest einer Fahrbahn (FA1, FA2) mit einer
regularen Fahririchtung (R1, R2), bei welchem
mittels eines Positionsermittlungssystems aktuelle
Positionsdaten eines Fahrzeuges (FAR) erfasst
werden, wobei anhand der Positionsdaten tiberprift
wird, ob bei Auffahren auf die Fahrbahn (FA1, FA2)
zumindest ein vordefinierter Geisterfahrerpunkt (G1,
G2), der durch einen kritischen Bereich der Auffahrt
knapp vor deren Verzweigung bestimmt ist, passiert
wird, wobei nach Passieren dieses Geisterfahrer-
punktes (G1, G2) anhand der Positionsdaten die
Fahrtrichtung (FRR) des Fahrzeuges (FAR) emmittelt
wird, woraufthin Uberprift wird, ob das Fahrzeug
(FARY) in eine Richtung féhrt, die einen Geisterfahrer
eindeutig kennzeichnet.
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Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Erkennung von Geisterfahrern auf zumindest einer
Fahrbahn mit einer regularen Fahrtrichtung, bei welchem mittels eines Positionsermittlungssys-
tems aktuelle Positionsdaten eines Fahrzeuges erfasst werden.

Weiters betrifft die Erfindung ein Verkehrsiiberwachungssystem zur Durchfilhrung des oben
genannten Verfahrens zur Erkennung von Geisterfahrern.

Unter dem Begriff Geisterfahrer wird in diesem Dokument ein Fahrzeug verstanden, welches
entgegen einer reguldren Fahrtrichtung fahrt. Dem Erkennen von Geisterfahrern kommt eine
gro3e Bedeutung hinsichtlich der Verkehrssicherheit zu. In Zusammenhang mit der Erkennung
von Geisterfahrern sind einige Losungen bekannt geworden.

So beschreibt die DE 299 15 718 U1 ein System der eingangs genannten Art, bei welchem in
Seitenstreifen von Autobahnaus- bzw. -abfahrten angebrachte elektronische Doppelpeiler bzw.
Doppelsensoren angebracht sind. Werden diese Sensoren von einem Fahrzeug in falscher
Reihenfolge durchfahren, so werden in diesem Fahrzeug Warnelemente aktiviert, z. B. blinken-
de Scheinwerfer, Hupe etc. Dadurch kénnen sowohi der Fahrer des in die falsche Richtung
fahrenden Fahrzeuges als auch entgegenkommende Fahrzeuge gewarnt werden.

Nachteilig an diesem System ist unter anderem, dass es notwendig ist mehrere Sensoren an
den Auffahrten anzuordnen, da es bei Ausfall eines Sensors nicht mehr maglich ist, eine korrek-
te Uberwachung durchzufiihren.

Die EP 0 689 034 A1 beschreibt eine Methode zur Identifikation von Autobahnauffahrten in
einer Datenbasis zum Zwecke der Routenbestimmung in Navigationssystemen. Hierzu wird aus
in der Datenbasis enthaltenen Routenelementen eine fortlaufende Strecke zwischen zwei Orten
zusammengestellt. Der technischen Lehre des bekannten Dokuments kann jedoch kein Hinweis
darauf entnommen werden, wie sich eine Erkennung von Geisterfahrern realisieren lasst.

Die AT 005 048 U1 betrifft ein Verfahren zum Erfassen von Fahrzeugen zu Navigationszwe-
cken, wobei die ber ein Navigationssystem erhaltenen Fahrzeugkoordinaten der Fahrzeugpo-
sition in einer Datenverarbeitungsanlage erfasst, gespeichert, mit abgelegten Daten verglichen
und zu einer Verrechnung herangezogen werden.

Ein weiteres System der eingangs genannten Art ist in der DE 299 17 764 U1 offenbart. Bei
dem bekannten System ist in ein Fahrzeug ein Induktionsempfanger eingebaut, wobei in Auto-
bahnauffahrten Induktionsschleifen vorgesehen sind. Fahrt ein Fahrzeug in falscher Richtung
auf die Autobahn auf, so empféngt der Induktionsempfanger entsprechende Signale, worauf hin
der Zindkontakt im Fahrzeug unterbrochen wird. Die Wiederinbetriebnahme des Fahrzeuges
kann nur durch Eingabe eines speziellen Codes, welcher der Polizei oder einem anderen Kon-
trollorgan bekannt ist, erfolgen. Nachteilig an diesem System ist unter anderem, die Notwendig-
keit, Induktionsschleifen in der StraRe eingraben zu missen.

Es ist daher eine Aufgabe der Erfindung, einen Weg zu schaffen, der die Nachteile der bekann-
ten Verkehrsiiberwachungssysteme zu (iberwindet.

Diese Aufgabe wird mit einem Verfahren der eingangs genannten Art erfindungsgemaR da-
durch geldst, dass anhand der Positionsdaten (iberpriift wird, ob bei Auffahren auf die Fahrbahn
zumindest ein vordefinierter Geisterfahrerpunkt, der durch einen kritischen Bereich der Auffahrt
knapp vor deren Verzweigung bestimmt ist, passiert wird, wobei nach Passieren dieses Geister-
fahrerpunktes anhand der Positionsdaten die Fahrtrichtung des Fahrzeuges ermittelt wird,
woraufhin Uberprift wird, ob das Fahrzeug in eine Richtung fahrt, die einen Geisterfahrer ein-
deutig kennzeichnet.

Es ist ein Verdienst der Erfindung, ohne eine Installation von Hilfsmitteln, wie beispielsweise
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Sensoren, an der Fahrtstrecke ein sicheres und effizientes Erkennen von Geisterfahrern zu
gewidhrleisten.

In einer Variante der Erfindung wird bei Passieren zumindest eines Geisterfahrerpunktes und
zumindest eines weiteren Kontrollpunktes durch das Fahrzeug anhand der mittels der Positi-
onsdaten bestimmten Reihenfolge, in welcher der Geisterfahrerpunkt und der Kontrolipunkt
durchfahren werden, ermittelt, ob das Fahrzeug in eine Richtung fahrt, die einen Geisterfahrer
eindeutig kennzeichnet.

In einer weiteren Variante der Erfindung wird bei Passieren zumindest eines Geisterfahrerpunk-
tes anhand einer in einem Abstand nach dem Geisterfahrerpunkt ermittelten Orientierung des
Fahrzeuges ermiitelt, ob das Fahrzeug in eine Richtung féhrt, die einen Geisterfahrer eindeutig
kennzeichnet.

Weitere Vorteile lassen sich dadurch erzielen, dass zur Uberpriifung, ob das Fahrzeug ein
Geisterfahrer ist, in einem ersten Schritt bei Passieren zumindest eines Geisterfahrerpunktes in
einem Abstand nach diesem Punkt die Orientierung des Fahrzeuges ermittelt wird, und in einem
zweiten Schritt bei Passieren des zumindest einen weiteren Kontrollpunktes durch das Fahr-
zeug die Reihenfolge festgestellt wird, in welcher der Geisterfahrerpunkt und der Kontrollpunkt
durchfahren werden.

In einer weiteren bevorzugten Ausfihrungsform der Erfindung ist es vorgesehen, dass ein
Alarmsignal erzeugt wird, wenn das Fahrzeug als Geisterfahrer erkannt ist, wobei das Alarm-
signal an dem Fahrzeug dargestellt und/oder (iber ein Funknetz an einen einem Kontrollorgan
zugeordneten Empfanger oder ein Geisterfahrer- bzw. Maut-Zentralsystem Ubermittelt und
ausgegeben werden kann.

Ginstigerweise erfolgt die Uberpriifung, ob das Fahrzeug ein Geisterfahrer ist, an Bord des
Fahrzeuges und/oder in einem eigens hierfir vorgesehenen fahrzeugexternen Geisterfahrer-
Uberwachungszentrum.

Weitere Vorteile lassen sich dadurch erzielen, dass die Position durch ein satellitengestiitztes
Positionsermittiungssystem und/oder durch ein Terrestrisches System ist und/oder durch ein
Tragheitsnavigationssystem ermittelt wird.

Zur Durchfihrung des erfindungsgeméfen Verfahrens eignet sich insbesondere ein Verkehrs-
Uberwachungssystem, welches ein Positionsermittlungssystem zur Erfassung aktueller Positi-
onsdaten eines Fahrzeuges aufweist, welches eine zur Uberpriifung anhand der Positionsda-
ten, ob bei Auffahren auf die Fahrbahn zumindest ein Geisterfahrerpunkt passiert wird, der
durch einen kritischen Bereich der Auffahrt knapp vor deren Verzweigung bestimmt ist, konfigu-
rierte Steuerung aufweist, wobei die Steuerung weiters dazu konfiguriert ist, nach Passieren
dieses Geisterfahrerpunktes anhand der Positionsdaten die Fahrtrichtung des Fahrzeuges zu
ermitteln und zu Uberprifen, ob das Fahrzeug in eine Richtung fahrt, die einen Geisterfahrer
eindeutig kennzeichnet.

In einer ersten Variante der Erfindung ist die Steuerung dazu eingerichtet, bei Passieren zumin-
dest eines Geisterfahrerpunktes und zumindest eines weiteren Kontrollpunktes durch das Fahr-
zeug mittels der Positionsdaten die Reihenfolge zu ermitteln, in welcher der Geisterfahrerpunkt
und der Kontrollpunkt durchfahren werden, und zu Uberpriifen, ob das Fahrzeug in eine Rich-
tung fahrt, die einen Geisterfahrer eindeutig kennzeichnet.

In einer weiteren Variante der Erfindung ist die Steuerung dazu eingerichtet, bei Passieren
zumindest eines Geisterfahrerpunktes anhand einer in einem Abstand nach diesem Punkt
ermittelten Orientierung des Fahrzeuges zu ermitteln, ob das Fahrzeug in eine Richtung fahrt,
die einen Geisterfahrer eindeutig kennzeichnet.
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Weitere Vorteile lassen sich dadurch erzielen, dass die Steuerung dazu eingerichtet ist, zur
Uberprifung, ob das Fahrzeug ein Geisterfahrer ist, in einem ersten Schritt bei Passieren zu-
mindest eines Geisterfahrerpunktes in einem Abstand nach diesem Punkt die Orientierung des
Fahrzeuges zu ermitteln, und in einem zweiten Schritt bei Passieren des zumindest einen weite-
ren Kontrollpunktes durch das Fahrzeug die Reihenfolge festzustellen, in welcher der Geister-
fahrerpunkt und der Kontrollpunkt durchfahren werden.

Weiters kann die Steuerung dazu eingerichtet sein, ein Alarmsignal zu erzeugen, wenn das
Fahrzeug entgegen der reguldren Fahrtrichtung fahrt, wobei es dariiber hinaus dazu eingerich-
tet sein kann, das Alarmsignal an dem Fahrzeug darzustellen und/oder Uber ein Funknetz an
einen einem Kontrollorgan zugeordneten Empfanger oder ein Geisterfahrer- bzw. Maut-
Zentralsystem zu ibermitteln und auszugeben.

Vorteilhafterweise ist die Steuerung an Bord des Fahrzeuges oder in einem eigens hierfir vor-
gesehenen fahrzeugexternen Geisterfahreriberwachungszentrum angeordnet.

Gunstigerweise ist das Positionsermittlungssystem satellitengestitzt, und/oder terrestrisch,
und/oder ein Tragheitsnavigationssystem.

Die Erfindung samt weiteren Vorteilen wird im folgenden anhand eines nicht einschrankender
Ausfihrungsbeispiels naher erldutert, welches in der Zeichnung veranschaulicht ist. In dieser
zeigen schematisch;

Fig. 1 ein erfindungsgeméafes Verkehrsiiberwachungssystem und
Fig. 2 einen Ablauf des erfindungsgeméafRen Verfahrens.

Gemal Fig. 1 wird ein erfindungsgemafRes Verkehrsiiberwachungssystem unterstitzt durch ein
Positionsermittlungssystem, beispielsweise das sogenannte ,Global Positioning System* kurz
,GPS*. Im Fall des GPS-Systems kann an Bord eines Fahrzeuges FAR ein entsprechendes
GPS-Modul zur Ermittlung von Positionsdaten vorgesehen sein. Die Erfindung ist jedoch nicht
auf das GPS eingeschrankt. Prinzipiell lassen sich das erfindungsgemaRe Verfahren und das
erfindungsgemafe Verkehrsiiberwachungssystem SYS auch mit anderen bekannten Positions-
ermittlungssystemen realisieren. Fir topografisch schwierige Streckenabschnitte eignen sich
beispielsweise sogenannte ,Dedicated Short Range Communication“ (kurz ,DSRC*) Lokalisie-
rungssysteme bzw. Tragheitsnavigationssysteme. Zum Begriff des DSRC siehe beispielsweise
auch die DE 197 50 047 A1. Auch Tragheitsnavigationssysteme sind in grofRer Zahl bekannt
geworden. So beschreibt etwa die EP 1 096 230 ein Tragheitsnavigationssystem fiir Fahrzeuge,
welches gemeinsam mit einem GPS-System oder in Verbindung mit einem anderen Navigati-
onssystem dazu verwendet werden kann, die Position eines Fahrzeuges zu bestimmen. Eben-
so ist das erfindungsgeméfe Verfahren auf andere Satelliten- und terrestrische Ortungssyste-
me Ubertragbar.

Die Fahrtrichtung FRR des Fahrzeuges FAR kann von dem Positionsermittlungssystem anhand
der zeitlichen Positionsveranderung des Fahrzeuges FAR auf an sich bekannte Art ermittelt
werden - aus aufeinanderfolgenden Positionen des Fahrzeugs FAR lasst sich die Fahrtrichtung
FRR, d. h. die momentane Orientierung des Fahrzeuges FAR, eindeutig bestimmen.

Die Berechung der Orientierungen des Fahrzeuges FAR anhand der Positionsdaten kann in
einer Steuerung STR, beispielsweise einem entsprechend programmierten Mikroprozessor,
einer an Bord des Fahrzeuges FAR angeordneten Positionierungseinheit PEH erfolgen. Die
Steuerung STR kann zu diesem Zweck dazu eingerichtet sein, von dem Positionsermittlungs-
system Uber eine Kommunikationseinheit SEE Zeitreferenzsignale zu empfangen und daraus
die Positionsdaten zu errechnen. Im Falle des GPS-Systems wird diese Orientierungsinformati-
on gemeinsam mit den Positionsdaten in der Positionierungseinheit PEH gewonnen und ver-
figbar gemacht. Dieser Fall wird im folgenden ohne Beschrankung der Aligemeinheit vorausge-
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setzt.

GemaR Fig. 2 sind zwei Geisterfahrerpunkte G1, G2 vorgesehen, deren Passieren eine Geister-
fahrerdetektion auslésen kann. Die Koordinaten der Geisterfahrerpunkte G1, G2 werden in
einer Speichereinrichtung der Positionierungseinheit PEH abgelegt, wobei von der Steuerung
STR Uberprift werden kann, ob die momentane Position des Fahrzeuges FAR mit einem Geis-
terfahrerpunkt G1, G2 im Rahmen einer ebenfalls vorgegebenen und abgespeicherten Toleranz
Ubereinstimmt. Natiirlich kann die Uberpriifung, ob das Fahrzeug FAR ein Geisterfahrer ist auch
fahrzeugextern in einem hier nicht dargesteliten Geisterfahreriiberwachungszentrum erfolgen,
wobei die aktuellen Positionsdaten und die Orientierung des Fahrzeuges FAR an dieses Geis-
terfahreriiberwachungszentrum Ubertragen werden miissen. Diese Ubertragung kann iber ein
Funknetz, beispielsweise ein GSM-Netz, erfolgen.

Durch Definition zweier "Geisterfahrerpunkte” G1, G2 pro Auffahrt AUF bei (Halbauffahrten
genugt auch einer) samt zugehoriger Geisterfahrerorientierung O1, O1 in vorgebbaren Abstan-
den g1 von G1 bzw. g2 von G2, die nur von einem Geisterfahrer und nur in dieser Reihenfolge
passiert werden kdénnen (alle anderen sind "regulare” Félle), ist es erfindungsgemaR mit einem
geringen Aufwand mdglich, eine Geisterfahrermeldung auszulésen. Bei der Definition der Orien-
tierungen O1, O2 in den Abstanden g1, g2 dlrfen keine Mehrdeutigkeiten auftreten, d.h. der-
selbe Wert darf in einem Uben/vachungsbereich zwischen G1, G2 und der Einfahrt in die Haupt-
fahrbahn selbst nur einmal auftreten, was durch eine geeignete Wahl der Abstande g1, g2, in
denen die Orientierungen O1, O2 gemessen werden, gewahrleistet werden kann. Im folgenden
wird die soeben beschriebene Geisterfahrerdetektion als "vektorielle Geisterfahrerdetektion”
bezeichnet.

Sind die Punkte G1, G2 in der regularen Fahrtrichtung RF1, RF2, welche in Fig. 2 durch Pfeile
angedeutet ist, von auf der Hauptfahrbahn definierten zusatzlichen Kontrollpunkten K1, K2
gefolgt, dann ist eine andere Ausfiihrungsform der Erfindung méglich, die in der Folge als "ska-
lare Geisterfahrerdetektion” bezeichnet wird. Durchfahrt namlich ein Fahrzeug FAR zunichst
den letzten Punkt Gi und spéter einen Kontrollpunkt Kj mit i#, dann bedeutet das, dass es sich
um einen Geisterfahrer handelt. Fiir Durchfahrten in der Reihenfolge (letzten) Gi=>Ki handelt es
sich um Fahrten in reguldrer Richtung. Somit kann das System im Fall i# erkennen, dass es
sich um einen Geisterfahrer handelt und die entsprechenden Meldungen auslésen. Eine Be-
rechnung der Orientierungen O1, O2 des Fahrzeuges FAR ist bei dieser als "skalare Geister-
fahrerdetektion” bezeichneten Ausfiihrungsform nicht erforderlich, allerdings erfolgt diese Geis-
terfahrer-Meldung erst nach Durchfahren der Kontrollpunkte Ki, also deutlich spéter als im Falle
der "vektoriellen Geisterfahrerdetektion".

ErfindungsgemaR kénnen die beiden Methoden auch zweckméafig kombiniert werden, um die
Zuverlassigkeit zu steigern: Lost bei einem Geisterfahrer das vektorielle Verfahren aus irgend-
welchen Griinden keine Meldung aus, dann kann das Fahrzeug immer noch beim Durchfahren
der Kontrollpunkte als Geisterfahrer erkannt werden. Diese Vorgangsweise ist dariiber hinaus
auch sinnvoll, um eine Information dariiber zu bekommen, ob der Geisterfahrer auf die War-
nungen aus der nach dem vektoriellen Verfahren gewonnenen Meldung reagiert hat. Hat er
reagiert, ist er also zumindest stehen geblieben oder hat er umgedreht und ist zuriickgefahren,
dann solite er nach Passieren eines Punktes Gi am Kontrolipunkt Kj mit i# gar nicht mehr vor-
beikommen.

Das erfindungsgeméRe Verfahren lasst sich besonders einfach in elektronische Fahrzeug-
Mautsysteme integrieren. Elektronische Fahrzeug-Mautsysteme, bei welchen eine Positionser-
mittlung erfolgt, liefern unabhangig von ihrer Bauart Informationen {iber Zu- und Abfahrt von
Fahrzeugen zu bzw. von einem Autobahnabschnitt. ErfindungsgemaR lassen sich aus diesen
Informationen ohne wesentlichen Mehraufwand systemunabhéngig konkrete richtungsabhéngi-
ge Parameter gewinnen, die Aussagen dariiber erlauben, ob es sich um zuldssige (namlich in
der richtigen Fahrtrichtung erfolgende) Fahrten oder eben um Geisterfahrten (d.h. Fahrten in
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der falschen Fahrtrichtung) handelt.

Im folgenden soll das erfindungsgemafe Verfahren noch einmal zusammengefasst werden. Die
Indizes "1" bzw. "2" beziehen sich dabei immer auf die beiden mdglichen Auffahrtsrichtungen
bei einer kompletten Auffahrt; bei einer Halbauffahrt entféllt eine der beiden Richtungen und
damit i.a. einer der beiden Punkte Gi, einer der beiden Abstédnde gi und eine der Orientierungen
Oi; es mussen allerdings immer zwei Kontrollpunkte K1 bzw. K2 definiert werden, um das Ver-
fahren der "skalaren" Geisterfahrermeldung anwenden zu kénnen:

* zu jeder Auffahrt werden 2 ,Geisterfahrerpunkte” G1 und G2 durch ihre Koordinaten definiert
(bei Halbauffahrten kann auch einer gentiigen)

= zu jedem Geisterfahrerpunkt G1 bzw. G2 werden in einem Abstand g1 bzw. g2 Geisterfahrer-
Orientierungen O1 bzw. O2 definiert. Eine Ermittlung der Geisterfahrer-Orientierung eines
Fahrzeuges erfolgt nur, wenn das Fahrzeug die Geisterfahreriiberwachung durch Passieren
von G1 bzw. G2 ,scharf* gemacht hat. Die Geisterfahrer-Orientierungen O1 bzw. 02 sind so
definiert, dass sie nur bei einem Geisterfahrer auftreten konnen. Wird nach Durchfahren des
Punktes G1 bzw. G2 die zugehorige Geisterfahrer-Orientierung O1 bzw. O2 realisiert (nimmt
also das Fahrzeug im Abstand g1 bzw. g2 diese nicht reguldre Orientierung ein), erfolgt eine
"vektorielle" Ausldsung einer Geisterfahrermeldung.

* Passiert das Fahrzeug nach vorherigem Durchfahren von G1 bzw. G2 auch noch einen Kon-
trollpunkt K2 bzw. K1, dann ist daran erkennbar (i#j), dass es in der falschen Richtung féahrt
und es kann eine weitere "skalare" Geisterfahreralarmausldsung erfolgen.

= nach dem Passieren eines Kontrollpunktes K1 bzw. K2 konnen die Orientierungsermittiungen
O1 im Abstand g1 vom Punkt G1 bzw. O2 im Abstand g2 vom Punkt G2 geldscht werden.

Bei einer Erkennung eines Geisterfahrers lassen sich folgende weitere automatische Aktionen
auslésen z.B.:

1. Fortlaufend aktualisierte Ubertragung der aktuellen Positionsdaten POD des Geister-
Fahrzeuges FAR an ein Geisterfahrer- bzw. Maut-Zentralsystem, Visualisierung auf Bildschir-
men und Karten sowie Aufzeichnung der Daten in Datenbanken in riickverfolgbarer Form;

2. Erzeugung eines Alarmsignals ASI und Ubertragung an die zustéandigen Behorden (ber ein
Funknetz FUN an einen Empfanger EMP eines zusténdigen Kontrollorgans (Autobahnbetreiber,
Polizei) oder an ein Geisterfahrer- bzw. Maut-Zentralsystem;

3. Alarmauslésung im Fahrzeuggerat des Geisterfahrzeuges selbst (z.B. Blinkleuchte, Warnton,
Warnmitteilung in schriftlicher oder gesprochener Form) sowie am Fahrzeug (z.B. Scheinwer-
ferblinken, Hupen 0.4.);

4. Ubermittlung des Alarmsignals ASI Uiber ein Funknetz FUN oder ein Geisterfahrer- oder Maut-
Zentralsystem an die Positionierungseinheiten PEH der anderen Verkehrsteilnehmer auf dem-
selben und angrenzenden Autobahnabschnitten und Alarmausldsung wie unter 3 in bzw. an
diesen Fahrzeugen;

5. Alarmauslésung an ortsfesten Signaleinrichtungen entlang des betreffenden Autobahnab-
schnittes;

6. Auslosung von Geisterfahrerwarnungen im Verkehrsfunk tiber das Geisterfahrer- bzw. Maut-
Zentralsystem.

Patentanspriiche:

1. Verfahren zur Erkennung von Geisterfahrern auf zumindest einer Fahrbahn (FA1, FA2) mit
einer reguldren Fahrtrichtung (R1, R2), bei welchem mittels eines Positionsermittiungssys-
tems aktuelle Positionsdaten eines Fahrzeuges (FAR) erfasst werden, dadurch gekenn-
zeichnet, dass anhand der Positionsdaten Uberpriift wird, ob bei Auffahren auf die Fahr-
bahn (FA1, FA2) zumindest ein vordefinierter Geisterfahrerpunkt (G1, G2), der durch einen
kritischen Bereich der Auffahrt knapp vor deren Verzweigung bestimmt ist, passiert wird,
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wobei nach Passieren dieses Geisterfahrerpunktes (G1, G2) anhand der Positionsdaten
die Fahrtrichtung (FRR) des Fahrzeuges (FAR) ermittelt wird, woraufhin iberprift wird, ob
das Fahrzeug (FAR) in eine Richtung fahrt, die einen Geisterfahrer eindeutig kennzeichnet.

Verfahren nach Anspruch 1 dadurch gekennzeichnet, dass bei Passieren zumindest eines
Geisterfahrerpunktes (G1, G2) und zumindest eines weiteren Kontrollpunktes (K1, K2)
durch das Fahrzeug (FAR) anhand der mittels der Positionsdaten bestimmten Reihenfolge,
in welcher der Geisterfahrerpunkt (G1, G2) und der Kontrollpunkt (K1, K2) durchfahren
werden, ermittelt wird, ob das Fahrzeug (FAR) in eine Richtung fahrt, die einen Geisterfah-
rer eindeutig kennzeichnet.

Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass bei Passieren zumin-
dest eines Geisterfahrerpunktes (G1, G2) anhand einer in einem Abstand (g1, g2) nach
diesem Punkt ermittelten Orientierung (O1, O2) des Fahrzeuges (FAR) ermittelt wird, ob
das Fahrzeug (FAR) in eine Richtung fahrt, die einen Geisterfahrer eindeutig kennzeichnet.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass zur Uberprii-
fung, ob das Fahrzeug (FAR) ein Geisterfahrer ist, in einem ersten Schritt bei Passieren
zumindest eines Geisterfahrerpunktes (G1, G2) in einem Abstand (g1, g2) nach diesem
Punkt die Orientierung (O1, O2) des Fahrzeuges (FAR) ermittelt wird, und in einem zweiten
Schritt bei Passieren des zumindest einen weiteren Kontrollpunktes (K1, K2) durch das
Fahrzeug (FAR) die Reihenfolge festgestellt wird, in welcher der Geisterfahrerpunkt (G1,
G2) und der Kontrollpunkt (K1, K2) durchfahren werden.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass ein Alarmsig-
nal (ASI) erzeugt wird, wenn das Fahrzeug (FAR) als Geisterfahrer erkannt wird.

Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass das Alarmsignal (ASI) an dem
Fahrzeug (FAR) dargestelit wird.

Verfahren nach Anspruch 5 oder 6, dadurch gekennzeichnet, dass das Alarmsignal (ASI)
Uber ein Funknetz (FUN) an einen einem Kontrollorgan zugeordneten Empfanger oder ein
Geisterfahrer- bzw. Maut-Zentralsystem ibermittelt und ausgegeben wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass die Uberprii-
fung, ob das Fahrzeug (FAR) ein Geisterfahrer ist, an Bord des Fahrzeuges (FAR) erfolgt.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass die Position
durch ein satellitengestitztes Positionsermittlungssystem ermitteit wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass die Position
durch ein Tragheitsnavigationssystem ermittelt wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass die Position
durch ein Terrestrisches System ermittelt wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass die Position
durch ein DSRC-System ermittelt wird.

Verkehrsiiberwachungssystem (SYS) zur Durchfiihrung des Verfahrens nach einem der
Anspriiche 1 bis 12, welches ein Positionsermittlungssystem zur Erfassung aktueller Posi-
tionsdaten eines Fahrzeuges aufweist, dadurch gekennzeichnet, dass es eine zur Uberpri-
fung anhand der Positionsdaten, ob bei Auffahren auf die Fahrbahn (FA1, FA2) zumindest
ein Geisterfahrerpunkt (G1, G2) passiert wird, der durch einen kritischen Bereich der Auf-
fahrt knapp vor deren Verzweigung bestimmt ist, konfigurierte Steuerung (STR) aufweist,
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wobei die Steuerung weiters dazu konfiguriert ist, nach Passieren dieses Geisterfahrer-
punktes (G1, G2) anhand der Positionsdaten die Fahrtrichtung (FRR) des Fahrzeuges
(FAR) zu ermitteln und zu Uberprufen, ob das Fahrzeug (FAR) in eine Richtung féhrt, die
einen Geisterfahrer eindeutig kennzeichnet.

Verkehrsiiberwachungssystem nach Anspruch 13, dadurch gekennzeichnet, dass die
Steuerung (STR) dazu eingerichtet ist, bei Passieren zumindest eines Geisterfahrerpunk-
tes (G1, G2) und zumindest eines weiteren Kontrollpunktes (K1, K2) durch das Fahrzeug
(FAR) mittels der Positionsdaten die Reihenfolge zu ermitteln, in welcher der Geisterfah-
rerpunkt (G1, G2) und der Kontrollpunkt (K1, K2) durchfahren werden, und zu tberpriifen,
ob das Fahrzeug (FAR) in eine Richtung fahrt, die einen Geisterfahrer eindeutig kenn-
zeichnet.

Verkehrsiiberwachungssystem nach Anspruch 13 oder 14, dadurch gekennzeichnet, dass
die Steuerung (STR) dazu eingerichtet ist, bei Passieren zumindest eines Geisterfahrer-
punktes anhand einer in einem Abstand (g1, g2) nach diesem Punkt ermittelten Orientie-
rung (01, 02) des Fahrzeuges (FAR) zu ermitteln, ob das Fahrzeug (FAR) in eine Rich-
tung fahrt, die einen Geisterfahrer eindeutig kennzeichnet.

Verkehrsiiberwachungssystem nach einem der Anspriiche 13 bis 15, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Steuerung (STR) dazu eingerichtet ist, zur Uberpriifung, ob das Fahr-
zeug (FAR) ein Geisterfahrer ist, in einem ersten Schritt bei Passieren zumindest eines
Geisterfahrerpunktes (G1, G2) in einem Abstand (g1, g2) nach diesem Punkt die Orientie-
rung (01, 02) des Fahrzeuges (FAR) zu ermitteln, und in einem zweiten Schritt bei Passie-
ren des zumindest einen weiteren Kontrollpunktes (K1, K2) durch das Fahrzeug (FAR) die
Reihenfolge festzustellen, in welcher der Geisterfahrerpunkt (G1, G2) und der Kontroll-
punkt (K1, K2) durchfahren werden.

Verkehrsiiberwachungssystem nach einem der Anspriiche 13 bis 16, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Steuerung (STR) dazu eingerichtet ist, ein Alarmsignal (ASl) zu erzeu-
gen, wenn das Fahrzeug (FAR) als Geisterfahrer erkannt wird.

Verkehrsiiberwachungssystem nach Anspruch 17, dadurch gekennzeichnet, dass die
Steuerung (STR) dazu eingerichtet ist, das Alarmsignal (ASI) an dem Fahrzeug (FAR) dar-
zustellen.

Verkehrsuberwachungssystem nach Anspruch 17 oder 18, dadurch gekennzeichnet, dass
die Steuerung (STR) dazu eingerichtet ist, das Alarmsignal (ASI) lber ein Funknetz (FUN)
an einen einem Kontrollorgan zugeordneten Empfanger (EMP) oder ein Geisterfahrer- bzw.
Maut-Zentralsystem zu Gbermitteln und auszugeben.

Verkehrsiberwachungssystem nach einem der Anspriiche 13 bis 19, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Steuerung (STR) an Bord des Fahrzeuges oder in einem eigens hierfur
vorgesehenen fahrzeugexternen Geisterfahreriiberwachungszentrum angeordnet ist.

Verkehrsiiberwachungssystem nach einem der Anspriiche 13 bis 16, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Positionsermittlungssystem satellitengestiitzt ist.

Verkehrsiberwachungssystem nach einem der Anspriiche 13 bis 16, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Positionsermittlungssystem ein Tragheitsnavigationssystem ist.

Verkehrsiberwachungssystem nach einem der Anspriiche 13 bis 16, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Positionsermittlungssystem ein Terrestrisches System ist.

Verkehrsiiberwachungssystem nach einem der Anspriiche 13 bis 16, dadurch gekenn-
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zeichnet, dass das Positionsermittlungssystem ein DSRC ist.
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