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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft Verfahren, Einrichtungen,
ein System und ein Computerprogrammprodukte zur Er-
hebung von Mautgebiihren nach den Oberbegriffen der
unabhangigen Anspriiche.

[0002] Eine Mautregion (beispielsweise das Hoheits-
gebiet der Bundesrepublik Deutschland) umfasst ein
StraBennetz, das ein erstes Netz (Primar-Netz) von iber-
geordneten StralBen (beispielsweise Bundesautobah-
nen mit zwei oder mehr Fahrstreifen je Fahrtrichtung)
und wenigstens ein zweites Netz (Sekundar-Netz) von
untergeordneten StralRen (beispielweise BundesstralRen
und/ oder Landes-/ Staatsstraflen und/ oder Kreisstra-
Ren usw. mit in der Regel nicht mehr als einem Fahr-
streifen je Fahrtrichtung) aufweist, wobei das erste Netz
und das zweite Netz an Anschlussstellen zwischen je-
weils einem Streckenabschnitt einer StralRe des ersten
Netzes und einem Streckenabschnitt einer Stralle des
zweiten Netzes miteinander verknipft sind. An diesen
Anschlussstellen kann ein Fahrer mit seinem Fahrzeug
von dem ersten Netz in das zweite Netz (in diesem Falle
ist die Anschlussstelle eine Abfahrt oder Ausfahrt des
ersten Netzes) oder umgekehrt von dem zweiten Netz in
das erste Netz (in diesem Falle ist die Anschlussstelle
eine Auffahrt oder Einfahrt des ersten Netzes) wechseln.
[0003] Ist nur die Nutzung von Streckenabschnitten
der StraBen eines Netzes, beispielsweise des ersten
Netzes, mit einer Mautgebihr belegt, so kann der Fahrer
unter Kostengesichtspunkten veranlasst sein, die Nut-
zung des ersten Netzes zugunsten einer Nutzung des
zweiten, mautfreien Netzes vermeiden. Derartige Fahrer
werden umgangssprachlich gelegentlich als "Mautfliicht-
linge"bezeichnet. Dabeiist es jedoch nicht ohne weiteres
erkennbar, ob eine Fahrt im zweiten Netz dem Zweck
des mautvermeidenden, Uberregionalen Transitverkehrs
oder dem Zweck des mautunbeeinflussten regionalen
Lieferverkehrs (Beladung und Entladung von Waren)
dient, zu dem der Fahrer in der Regel gezwungen ist,
das erste Netz zu verlassen.

[0004] ZurVerminderung des Mautfluchtverkehrs wur-
de vorgeschlagen, zusatzlich zur Mautpflicht fir die Nut-
zung von Streckenabschnitten des ersten Netzes eine
Mautpflicht fir die Nutzung von Streckenabschnitten des
zweiten Netzes, insbesondere beschrankt auf die Bun-
desstralRen, vorzusehen.

[0005] Dabeisoll das automatische Verfahren (AV)der
Erkennung der Nutzung von Streckenabschnitten des
zweiten Netzes analog zum bereits bestehenden auto-
matischen Verfahren (AV) der Erkennung der Nutzung
von Streckenabschnitten des ersten Netzes mittels eines
von jedem mautpflichtigen Fahrzeug mitgefiihrten Fahr-
zeuggerates (OBU, on-board unit) erfolgen. Ferner soll
das manuelle Verfahren (MV) der Buchung von kosten-
pflichtigen Berechtigungen zur Nutzung von Strecken-
abschnitten des zweiten Netzes analog zum bereits be-
stehenden manuellen Verfahren (MV) der Buchung von
kostenpflichtigen Berechtigungen zur Nutzung von Stre-
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ckenabschnitten des ersten Netzes mittels einer Routen-
planung an Buchungseinrichtungen (in Form von Maut-
stellenterminals oder einer zentralen Datenverarbei-
tungseinrichtung, die nutzerseitig Uber das Internet zu-
ganglich ist) des Mautsystems erfolgen.

[0006] Automatisches Verfahren und Manuelles Ver-
fahren sind dabei gleichberechtige Verfahren zur Mau-
terhebung im Dualen Mautsystem der Bundesrepublik
Deutschland. Mit dem Manuellen Verfahren kénnen vor-
teilhaft fallige Mautgebihren auch ohne eine funktions-
fahige OBU entrichtet werden.

[0007] Gegenulber der Méglichkeit, zuséatzlich zu einer
ersten OBU zur Erkennung der Nutzung von Strecken-
abschnitten des ersten Netzes eine zweite OBU zur Er-
kennung der Nutzung von Streckenabschnitten des
zweiten Netzes vorzusehen, erscheint es vorteilhaft, statt
dessen die bereits zur Erkennung der Nutzung von Stre-
ckenabschnitten des ersten Netzes im Fahrzeug verwen-
dete OBU auch fur die Erkennung der Nutzung von Stre-
ckenabschnitten des zweiten Netzes zu verwenden, in-
dem die zur Erkennung der Nutzung von Streckenab-
schnitten des zweiten Netzes nétigen Daten und gege-
benenfalls Programme in den Daten-, beziehungsweise
Programm- und/ oder Arbeitsspeicher der bereits ver-
wendeten OBU geladen werden.

[0008] Gegenlber der Moglichkeit, zusatzlich zu ers-
ten Buchungseinrichtungen zur Buchung von kosten-
pflichtigen Berechtigungen zur Nutzung von Strecken-
abschnitten des ersten Netzes zweite Buchungseinrich-
tungen zur Buchung von kostenpflichtigen Berechtigun-
gen zur Nutzung von Streckenabschnitten des zweiten
Netzes vorzusehen, erscheint es vorteilhaft, statt dessen
die bereits zur Buchung von kostenpflichtigen Berechti-
gungen zur Nutzung von Streckenabschnitten des ersten
Netzes existierenden Buchungseinrichtungen auch fir
die Buchung von kostenpflichtigen Berechtigungen zur
Nutzung von Streckenabschnitten des zweiten Netzes
zu verwenden, indem die zur Routenplanung von Rou-
ten, die zumindest abschnittsweise auch im zweiten Netz
liegen, nétigen Daten und gegebenenfalls Programme
in den Daten-, beziehungsweise Programm- und/ oder
Arbeitsspeicher der bereits existierenden Buchungsein-
richtungen geladen werden.

[0009] Nun ist einerseits die Gesamtlange an Strallen
im untergeordneten zweiten Netz wesentlich gréRer als
die Gesamtlange an Stralen im Ubergeordneten ersten
Netz. So standen laut Bericht der Kommission "Zukunft
der Verkehrsinfrastrukturfinanzierung" unter ihrem Vor-
sitzenden Karl-Heinz Daehre vom Dezember 2012 im
Jahr2010in Deutschland 12.819 km Bundesautobahnen
des ersten Netzes 39.700 km BundesstraRen des
zweiten Netzes gegenilber. Ferner werden 86.600 km
Landes-/ Staatsstralken, 91.700 km KreisstraRen und
450.000 km Gemeindestrallen ausgewiesen.

[0010] Andererseits weist das zweite Netz an Bundes-
straflen eine Dichte von Anschlussstellen an ihm unter-
geordnete Netze von Landes-/ StaatsstralRen, Kreisstra-
Ben und GemeindestralRen auf, die deutlich Gber der
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Dichte von Anschlussstellen des tibergeordneten Netzes
an untergeordnete Netze liegt. Dies fuhrt zu einer tber-
proportional zur NetzgroRe erhdhten Anzahl an von An-
schlussstellen begrenzten Streckenabschnitten im un-
tergeordneten Netz gegenuber dem Ubergeordneten
Netz. Eine Analyse des Anmelders hat ergeben, dass
das erste Netz von Bundesautobahnen weniger als 6000
Streckenabschnitte mit einer durchschnittlichen Lange
von mehr als 4 km umfasst wahrend das zweite Netz von
BundesstraBen mehr als 300.000 Streckenabschnitte
mit einer durchschnittlichen Lange von weniger als 300
m umfasst.

[0011] Diese Kleinteiligkeit des zweiten Netzes fihrt
zu einemimmensen zusétzlichen Speicherplatz- und Re-
chenzeitbedarf der bereits verwendeten OBU sowie der
bereits existierenden Buchungseinrichtungen.

[0012] Werden hingegen nur Positionsinformationen
von der OBU mittels Mobilfunk an eine Zentrale zur Er-
kennung der Nutzung von Streckenabschnitten von Stra-
Ren des ersten Netzes und des zweiten Netzes gesen-
det, so erhodht sich das zu kommunizierende und auszu-
wertende Datenvolumen immens. Insbesondere kann
die Aufzeichnung von Positionsinformationen dann nicht
mehr auf die kleinen Bereiche, die die Anschlussstellen
von Stralen des ersten Netzes umgeben, beschrankt
werden, sondern muss auf alle Bereiche, die die An-
schlussstellen von Stralen des zweiten Netzes umge-
ben ausgedehnt werden, was zu einer nahezu liickenlo-
sen Uberwachung des Fahrverhaltens des Fahrers fiihrt
und in diesem Sinne datenschutzrechtlich bedenklich ist.
[0013] Neben dem Erhebungsbedarf auf 300.000 zu-
satzlichen Streckenabschnitten von Straen des zweiten
Netzes besteht auch ein Kontrollbedarf auf diesen Stre-
ckenabschnitten. Bei gleichem Kontrollaufwand wie fiir
das erste Netz ist nicht nur die Kontrolldichte im zweiten
Netz wesentlich geringer - aufgrund der geringeren Ver-
kehrsdichte im zweiten Netz ist dort auch die Kontroll-
quote niedriger als im ersten Netz. Dies zieht bei An-
spruch auf eine dem ersten Netz identische Gesamtkon-
troliquote einen immensen Kontrollaufwand im zweiten
Netz nach sich.

[0014] Ferner ergibt sich fir Fahrer, die ihre Route
durch das zweite Netz mittels des manuellen Verfahrens
an Mautstellenterminals oder im Internet buchen, in er-
héhten MaRe das Problem, dass etwaige Routenabwei-
chungen, die beispielsweise durch unvorhergesehene
Baustellen erzwungen werden und die im feinmaschigen
zweiten Netz deutlich wahrscheinlicher sind als im grob-
maschigen ersten Netz, den Fahrer zu problematischen
Umbuchungsmalinahmen nétigen, zu dem ihm Maut-
stellenterminals in der Nahe oft nicht zur Verfligung ste-
hen.

[0015] Es ist daher Aufgabe der Erfindung, Verfahren,
Einrichtungen, Systeme und Computerprogrammpro-
dukte zu beschreiben, die eine Bemautung von Fahrten
aullerhalb des ersten Netzes von lbergeordneten Stra-
Ren gewahrleisten, ohne die beschriebenen Nachteile
aufzuweisen.
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[0016] Insbesondere soll die Erfindung dabei kompa-
tibel sowohl mit dem bislang verwendeten automati-
schen Verfahren als auch mit dem bislang verwendeten
manuellen Verfahren zur Mauterhebung einschlieBlich
seiner Komponenten sein.

[0017] Diese Aufgabe wird durch ein Verfahren, Ein-
richtungen sowie ein System und ein Computerpro-
grammprodukt gemaR der unabhangigen Anspriiche ge-
l6st. Vorteilhafte Weiterbildungen sind Gegenstand der
abhangigen Anspriche. Ausfiihrungsformen, Merkmale
und Vorteile einer Erfindungskategorie von gelten dabei
als Ubertragbar auf alle anderen Erfindungskategorien,
soweit das widerspruchsfrei moglich ist.

[0018] Zusammengefasst sieht die Erfindung vor, zur
Bemautung einer intermediaren Fahrt in einem unterge-
ordneten sekundaren Stralennetz, die zwischen einer
ersten und einer zweiten Fahrtin einem durch mautpflich-
tige Streckenabschnitte gekennzeichneten Ubergeord-
neten primaren StralBennetz durchgefihrt wird, eine Se-
kundar-Maut zu berechnen, die abhangig ist von dem
zuletzt befahrenen mautpflichtigen Streckenabschnitt
der ersten Fahrt und dem zuerst befahrenen mautpflich-
tigen Streckenabschnitt der zweiten Fahrt.

[0019] Es wird der zuletzt befahrene mautpflichtige
Streckenabschnitt der ersten Fahrt auch kurz als erster
mautpflichtiger Streckenabschnitt und der zuerst befah-
rene mautpflichtige Streckenabschnitt der zweiten Fahrt
auch kurz als zweiter mautpflichtiger Streckenabschnitt
bezeichnet.

[0020] Hinsichtlich seines verfahrenstechnischen As-
pekts stelltdie Erfindung ein Verfahren zur Erhebung von
Mautgebuhren fur Fahrten eines bestimmten Fahrzeugs
in einer Region, die ein erstes Netz von lGibergeordneten
StraBlen mit mautpflichtigen Streckenabschnitten auf-
weist sowie wenigstens ein zweites Netz von unterge-
ordneten Stral3en, wobei von den mautpflichtigen Stre-
ckenabschnitten wenigstens ein erster Streckenab-
schnitt zumindest ausfahrtsseitig durch eine Anschluss-
stelle zur Abfahrt aus dem ersten Netz in das zweite Netz
gekennzeichnet ist und wenigstens ein zweiter Strecken-
abschnitt zumindest einfahrtsseitig durch eine An-
schlussstelle zur Auffahrt aus dem zweiten Netz in das
erste Netz gekennzeichnetist, mit den Schritten (a) einer
ersten datentechnischen Erfassung einer auf das be-
stimmte Fahrzeug bezogenen Nutzung oder einer Be-
rechtigung zur Nutzung des ersten Streckenabschnitts
des ersten Netzes von Gbergeordneten Stral3en auf einer
ersten Fahrt des bestimmten Fahrzeugs im ersten Netz
von Ubergeordneten StralRen, (b) einer ersten datentech-
nischen Erhebung einer auf das bestimmte Fahrzeug be-
zogenen ersten Primar-Mautgebihr fur die Nutzung oder
die Berechtigung zur Nutzung des ersten Streckenab-
schnitts durch das bestimmte Fahrzeug, (c) einer, der
ersten datentechnischen Erfassung unmittelbar nachfol-
genden, zweiten datentechnischen Erfassung einer auf
das bestimmte Fahrzeug bezogenen Nutzung oder einer
Berechtigung zur Nutzung des zweiten Streckenab-
schnitts des ersten Netzes von Uibergeordneten Stralen
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auf einer, der ersten Fahrt des bestimmten Fahrzeugs
unmittelbar nachfolgenden, zweiten Fahrt des bestimm-
ten Fahrzeugs im ersten Netz von Gbergeordneten Stra-
Ren und (d) einer, der ersten datentechnischen Erhe-
bung nachfolgenden, zweiten datentechnische Erhe-
bung einer auf das bestimmte Fahrzeug bezogenen
zweiten Primar-Mautgebihr fiir die Nutzung oder die Be-
rechtigung zur Nutzung des zweiten Streckenabschnitts
durch das bestimmte Fahrzeug bereit und ist gekenn-
zeichnet durch die Schritte (e) einer datentechnischen
Bestimmung einer auf das bestimmte Fahrzeug bezoge-
nen Sekundar-Mautgebuhr in Abhangigkeit von Daten
bezlglich des ersten Streckenabschnittes und von Daten
bezlglich des zweiten Streckenabschnittes und (f) einer,
der ersten datentechnischen Erhebung nachfolgenden,
erganzenden datentechnischen Erhebung der ermittel-
ten Sekundar-Mautgeblihr fiir die Nutzung oder die Be-
rechtigung zur Nutzung des zweiten Netzes von unter-
geordneten StralRen, die das bestimmte Fahrzeugim Zu-
ge einer zeitlich zwischen der ersten Fahrtim ersten Netz
und der zweiten Fahrt im ersten Netz angeordneten in-
termediaren Fahrt beféhrt oder befahren hat.

[0021] Dabei ist eine Mauterhebung als eine Zuord-
nung einer Mautgebuhr zu einem bestimmten Fahrzeug
fur die Nutzung eines Strallennetzes, einer Strallen oder
eines Streckenabschnitts einer StralRe zu verstehen. Im
Falle der datentechnischen Mauterhebung wird dabei ein
Mautgebihren- oder Buchungsdatensatz erzeugt, der
zumindest zeitweise dezentral in einem von dem be-
stimmten Fahrzeug mitgefiihrten und dem Fahrzeug zu-
geordneten Datenspeicher gespeichert wird oder - ver-
knUpft miteinem, das bestimmte Fahrzeug identifizieren-
den, Fahrzeug-Datensatz (zum Beispiel das von aulRen
lesbare Fahrzeug-Kennzeichen) - in einem fahrzeugun-
abhangigen (beispielsweise fahrzeugfernen, zentralen)
Datenspeicher gespeichert wird. Der Datenspeicher ist
beispielsweise in dem Erhebungsmedium, das durch ei-
ne mobile (dezentrale) Einrichtung im bestimmten Fahr-
zeug oder durch eine stationdre dezentrale Einrichtung
oder eine zentrale (stationdre) Einrichtung auferhalb
des bestimmten Fahrzeugs gebildet sein kann, lokalisiert
und/ oder an das Erhebungsmedium zumindest zeitwei-
se datentechnisch gekoppelt. Beispielsweise erfolgt eine
datentechnische Mauterhebung durch die Erzeugung ei-
nes Buchungsdatensatzes, der zumindest die Mautge-
blhr und das Fahrzeug-Kennzeichen umfasst. Soweit
sich aus der Kennung eines Streckenabschnitts die
Mautgebuhr aufgrund von nachvollziehbaren Berech-
nungen ergibt, kann anstelle der Mautgebihr die Ken-
nung des Streckenabschnittes im Buchungsdatensatz
die Mauterhebung begriinden. Optional kann von dem
Buchungsdatensatz ein Zeitwert (Datum und Uhrzeit der
Erhebung) umfasst sein.

[0022] Unter einer datentechnische Erfassung eines
Streckenabschnittes ist die Erzeugung eines Datensat-
zes zu verstehen, der aufgrund eines diesen Strecken-
abschnitt betreffenden Ereignisses erzeugt wurde und
Daten beziglich des erfassten Streckenabschnitts um-
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fasst. Im Automatischen Verfahren kann ein solches Er-
eignis der Empfang von positionsbezogenen Daten
durch ein von dem bestimmten Fahrzeug mitgefiihrten
und dem Fahrzeug zugeordneten Fahrzeuggerat sein,
die reprasentativ sind fir die Nutzung dieses Strecken-
abschnitts, wobei die Analyse der positionsbezogenen
Daten durch das Fahrzeuggerat im Ergebnis Daten be-
zlglich dieses Streckenabschnittes erzeugt. Im Manuel-
len Verfahren kann ein solches Ereignis die Eingabe ei-
nes Startpunktes (Auffahrt) und eines Zielpunktes (Ab-
fahrt) im ersten Netz sein, wobei infolge einer Berech-
nung der Route vom Startpunkt zum Zielpunkt Daten be-
zliglich dieses Streckenabschnittes erzeugt werden, weil
er Teil der berechneten Route ist.

[0023] Unter Daten beziglich des Streckenabschnit-
tes sind alle Daten zu verstehen, die diesen Strecken-
abschnitt reprasentieren oder identifizierbar machen.
Diese Daten kdénnen eine Kennung des Streckenab-
schnittes selbst in Form einer Nummer (oder allgemei-
ner: einer Zeichenkombination) sein oder die Kennung
einer oder mehrerer Anschlussstellen (Auffahrtund/ oder
Abfahrt) des dieses Streckenabschnittes.

[0024] Vollig anders als in herkdmmlichen (beispiels-
weise geschlossenen) Mautsystemen, in denen eine Pri-
mar-Mautgeblihr erhoben wird, die sich aus einem ersten
Streckenabschnitt, an dem das Fahrzeug in das maut-
pflichtige erste StraRennetz aufgefahren ist, und einem,
nachfolgend zum ersten befahrenen, zweiten Strecken-
abschnitt, von dem das Fahrzeug das mautpflichtige
StralRennetz verldsst, ergibt, sieht das erfindungsgema-
Re Verfahren die Erhebung einer Sekundar-Mautgebuhr
vor, die sich aus einem ersten Streckenabschnitt, von
dem das Fahrzeug an dem mautpflichtigen erste Stra-
Rennetz verlasst, und einem, nachfolgend zum ersten
befahrenen, zweiten Streckenabschnitt, an dem das
Fahrzeug in das mautpflichtige StraRennetz einfahrt, er-
gibt.

[0025] Wahrend in herkdmmlichen Mautsystemen
sich die Primar-Mautgebuhr aus den befahrenen maut-
pflichtigen Streckenabschnitten des ersten Netzes er-
gibt, ergibt sich die Sekundar-Mautgeblhr des erfin-
dungsgemalen Mautsystems aus den nicht befahrenen
mautpflichtigen Streckenabschnitten.

[0026] Beispielsweise kann sich eine Gesamt-Primar-
Mautgebihr einer Route innerhalb des ersten Netzes
summarisch aus den einzelnen Primar-Mautgebiihren
der jeweiligen befahrenen Streckenabschnitte zusam-
mensetzen, wahrend sich in einer Ausfiihrungsform des
erfindungsgemaflen Verfahrens eine Gesamt-Sekun-
dar-Mautgebuhr einer Route innerhalb des zweiten Net-
zes summarisch aus den einzelnen Primar-Mautgebuh-
ren der jeweiligen Streckenabschnitte des ersten Netzes
zusammensetzen kann, die mit der Route im zweiten
Netz umfahren wurden, sprich aus Primar-Mautgebiih-
ren von einem dem ersten Streckenabschnitt, von dem
das Fahrzeug das erste mautpflichtige Stralennetz ver-
lassen hat, unmittelbar nachfolgenden Streckenab-
schnitt bis zu einem dem zweiten Streckenabschnitt, an
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dem das Fahrzeug wieder in das mautpflichtige Stralen-
netz eingefahren ist, unmittelbar vorangehenden Stre-
ckenabschnitt.

[0027] Noch einfach lasst sich der Unterschied be-
schreiben in einer Sichtweise, die von einer alternativen
Darstellung der Nutzungsreprasentation von Strecken-
abschnitten durch Bezeichnung ihrer Anschlussstellen
ausgeht: So sieht das erfindungsgemafie Verfahren im
Gegensatz zu herkdmmlichen Mautsystemen, in denen
einer Primar-Mautgebihr erhoben wird, die sich aus ei-
ner Auffahrt in das mautpflichtige erste StralRennetz und
der nachfolgenden Abfahrt aus dem mautpflichtigen ers-
ten StralRennetz ergibt, die Erhebung einer Sekundar-
Mautgebuhr vor, die sich aus einer Abfahrt aus dem
mautpflichtigen ersten Stralennetz und der nachfolgen-
den Auffahrt in das mautpflichtige erste StralRennetz er-
gibt.

[0028] Der entscheidende Vorteil des erfindungsge-
mafen Verfahrensist, dass es von Komponenten sowohl
des Automatischen Verfahrens, die ein vom Fahrzeug
mitgefiihrtes Gerat zur Positionserfassung des Fahr-
zeugs vorsehen, als auch des Manuellen Verfahrens
zum Erwerb von Nutzungen fiir Streckenabschnitte des
ersten Netzes, durchgefiihrt werden kann. Das Prinzip
eines auf dem Automatischen und alternativ Manuellen
Verfahren beruhenden Dualen Mautsystems bleibtdurch
Erfindung nicht nur unangetastet, sondern wird durch die
Erfindung sogar unterstitzt.

[0029] Bei Verzicht auf eine Entsprechung im Manu-
ellen Verfahren kann die Erfindung bezlglich des Auto-
matischen Verfahrens sogar noch erweitert werden: Aus-
fuhrungsformen des erfindungsgemalen Verfahrens
kénnen vorsehen, dass wenigstens ein Viapunkt zur gro-
ben Nachvollziehbarkeit einer Route der intermediaren
Fahrt im zweiten Netz zur Bestimmung der Sekundéar-
Mautgebuhr verwendet wird, der durch wenigstens eine
Anschlussstelle des ersten Netzes gebildet wird, die im
Zugederintermedidren Fahrtim zweiten Netz unter Que-
rung einer Gbergeordneten Stralle des ersten Netzes oh-
ne Auffahrt in das erste Netz durchfahren wird. Damit
kénnen intermedidre Fahrten von verhaltnismagig lan-
gen Strecken im zweiten Netz, die nicht der kiirzesten
Route von dem ersten zum zweiten Streckenabschnitt
entsprechen, genauer bemautet werden.

[0030] Bei Verzicht auf eine Entsprechung im Manu-
ellen Verfahren kann ein Verfahren zur Erhebung von
Sekundar-Mautgebihren fiir Fahrten eines bestimmten
Fahrzeugs in einem zweiten Netz von untergeordneten
StralRen vorgesehen sein, das an Anschlussstellen mit
einem ersten Netz von Ubergeordneten Straflen mit
mautpflichtigen Streckenabschnitten, fiir deren Nutzung
jeweils eine Primar-Mautgebtihr erhoben wird, gekoppelt
ist, wobei (a) das Befahren einer ersten Anschlussstelle
auf einer untergeordneten Stralle des zweiten Netzes
durch das bestimmtes Fahrzeuge datentechnisch erfasst
wird, (b) das Befahren einer zweiten Anschlussstelle auf
einer untergeordneten Stral3e des zweiten Netzes durch
das bestimmte Fahrzeug datentechnisch erfasst wird, (c)
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das Bestimmen einer Sekundar-Mautgebiihr in Abhan-
gigkeit von Daten der ersten Anschlussstelle und von
Daten der zweiten Anschlussstelle durchgefiihrt wird und
(d) die bestimmte Sekundar-Mautgebiihr datentechnisch
erhoben wird.

[0031] Das erfindungsgemale Verfahren ist von ei-
nem solchen Verfahren mit umfasst, weil der erste Stre-
ckenabschnitt durch die besagte erste Anschlussstelle
gekennzeichnet ist, an der das bestimmte Fahrzeug das
erste Netz unter Nutzung einer untergeordneten Stralle
in das zweite Netz hinein verlasst, und weil der zweite
Streckenabschnitt durch die besagte zweite Anschluss-
stelle gekennzeichnet ist, an der das bestimmte Fahr-
zeug unter Nutzung einer untergeordneten Stralle das
zweite Netz in das erste Netz hinein verlasst.

[0032] Nichtsdestoweniger lasst sich die Nutzung von
Viapunktenim Manuellen Verfahren, insbesondere riick-
wirkend, nicht nachvollziehbar abbilden, so dass das er-
findungsgemafRe Verfahren, das an die Nutzung oder die
Berechtigung zur Nutzung von Streckenabschnitten des
ersten Netzes gekoppeltist, bei Aufrechterhaltung eines
Manuelles und Automatisches Verfahren gleichberech-
tigt bereitstellenden Dualen Mautsystems gegeniber
dem soeben vorgestellten, das allgemein auf der Befah-
rung von Anschlussstellen basiert, vorzuziehen ist.
[0033] Besonders wirksam erweisen sich Ausflih-
rungsformen des erfindungsgemaRen Verfahrens, in de-
nen entweder (i) der zweite Streckenabschnitt von dem
ersten Streckenabschnitt durch wenigstens einen weite-
ren Streckenabschnitt im ersten Netz von Ubergeordne-
ten StralRen beabstandet ist, flir den eine datentechni-
sche Erfassung einer auf das bestimmte Fahrzeug be-
zogenen Nutzung oder einer Berechtigung zur Nutzung
desselben zwischen der ersten und zweiten datentech-
nischen Erfassung ausgeblieben ist oder (ii) der zweite
Streckenabschnitt mit dem ersten Streckenabschnitt
identisch ist.

[0034] Dies lasst sich sehr gutim Beispiel der Ausfiih-
rungsform einer summarisch aus den Primar-Mautge-
biihren umfahrener Streckenabschnitte zusammenge-
setzten Sekundar-Mautgebiihr veranschaulichen:
[0035] Sindzum Beispiel dererste und der zweite Stre-
ckenabschnitt nur durch einen einzigen weiteren Stre-
ckenabschnitt voneinander beabstandet, so sind der
nachfolgende und der vorangehende Streckenabschnitt
identisch, und die Sekundar-Mautgebtihr entspricht der
Primar-Mautgebtihr fur den weiteren (nicht befahrenen)
Streckenabschnitt. Sind der erste und der zweite Stre-
ckenabschnitt durch keinen weiteren Streckenabschnitt
voneinander beabstandet, so ist die Sekundar-Mautge-
buhr null. Sind der erste und zweite Streckenabschnitt
identisch, so hat das Fahrzeug im zweiten Netz einen
Weg zurtick an die Auffahrt des ersten (gleich zweiten)
Streckenabschnittes gelegt; und die Sekundar-Mautge-
bihr entspricht der ersten und der zweiten (identischen)
Primar-Mautgebthren.

[0036] Insbesondere kann die datentechnische Be-
stimmung der Sekundar-Mautgeblihr umfassen, dass
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aus einer Datenbank, in der zu paarweisen Kombinatio-
nen von Kennungen zweier Streckenabschnitte gespei-
cherte gebihrenrelevante Daten hinterlegt sind, diejeni-
gen gebuhrenrelevanten Daten ermittelt werden, die zu
der Kombination der Kennung des ersten Streckenab-
schnittes und der Kennung des zweiten Streckenab-
schnittes in der Datenbank hinterlegt sind, und die ermit-
telten gebuhrenrelevanten Daten als oder zur Bestim-
mung der Sekundar-Mautgeblhr verwendet werden.

[0037] Eine solche Datenbank kann in Form einer Ta-
belle vorliegen, in der flr erste Streckenabschnitten in
Spalten und zweite Streckenabschnitte in Zeilen (oder
umgekehrt) zeilenweise Sekundar-Mautgebihren oder
sekundar-mautgebihrenrelevante Parameter hinterlegt
sind, aus denen sich Sekundar-Mautgebihren unter Hin-
zunahme weiterer Daten ermitteln lassen. Solche sekun-
dar-mautgebihrenrelevanten Parameter kénnen durch
die Angabe der Kennungen von umfahrenen Strecken-
abschnitten gegeben sein, deren Primar-Mautgebiihren
aus einer anderen Datenbank entnommen werden kdn-
nen, oder durch die Angabe einer Streckenlange, bei-
spielsweise der Lange der kiirzesten Strecke im zweiten
Netz von dem ersten Streckenabschnitt zum zweiten
Streckenabschnitt, die mit einem Gebulhrenfaktor, bei-
spielsweise einer Mautrate von x Euro pro Kilometer, zu
multiplizieren ist, um die Sekundar-Mautgebuhr zu erhal-
ten. Alternativ kann die Datenbankin Form einer Vielzahl
von Dateien oder Listen vorliegen, die jeweils mit der
Kennung eines ersten mautpflichtigen Streckenab-
schnitten verknuipft sind, und die fiir eine Vielzahl von
zweiten mautpflichtigen Streckenabschnitten - jeweils
verknUlpft mit den Kennungen dieser zweiten mautpflich-
tigen Streckenabschnitte-Sekundar-Mautgebihren oder
sekundar-mautgebiihrenrelevante Parameter enthalten.
[0038] In dem der Erfindung zugrunde liegenden Ge-
blUhrenkonzept ist die Fahrt des Fahrzeugs in dem zwei-
ten Stralennetz nur insoweit gebihrenpflichtig, wie sie
einen Transitverkehr zwischen einem ersten und einem
zweiten mautpflichtigen Streckenabschnittes des ersten
Autobahnnetzes reprasentiert: Weist eine Gesamtroute
des Fahrzeugs eine erste Teilroute und eine zweite Teil-
route im generell mautpflichtigen ersten Streckennetz
auf sowie eine erganzende Teilroute im fiir Lieferverkehr
generell gebuhrenfreien zweiten Netz, durch die die erste
und die zweite Teilroute miteinander zu der Gesamtroute
verbunden werden, so wird auch die ergédnzende Teil-
route mautpflichtig. SchlieRen sich die erste und die zwei-
te Teilroute unmittelbar aneinander an, ohne dass eine
erganzende Teilroute zwischen der ersten und der zwei-
ten Teilroute hinsichtlich einer von Null verschiedenen
Teilroutenldnge bestimmbar wére (beispielsweise well
die Abfahrt des ersten Streckenabschnittes von der ers-
ten Teilroute mit der Auffahrt des zweiten Streckenab-
schnitts von der zweiten Teilroute identisch ist), so gilt
die diesbeziigliche Fahrt im zweiten Streckennetz als
Lieferverkehrund bleibt gebiihrenfrei. Als gebuhrenfreier
Lieferverkehr gilt auch jede Abweichung von der kiirzes-
ten Route zwischen dem ersten und dem zweiten Stre-
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ckenabschnitt. Nur der abweichungslose Transitim zwei-
ten Netz zwischen dem ersten und dem zweiten Stre-
ckenabschnitt wird der Erhebung der Sekundar-Mautge-
bihr unterworfen.

[0039] Damit wird es vorteilhaft obsolet, beispielswei-
se im Automatischen Verfahren einen ersten km-Stand
des Fahrzeugs bei Verlassen des ersten Streckenab-
schnitts zu erfassen und einen zweiten km-Stand des
Fahrzeugs bei Befahren des zweiten Streckenabschnitts
zu erfassen, um beispielsweise die Differenz zwischen
dem zweiten und ersten km-Stand als mautpflichtige
Strecke im zweiten Netz zu registrieren. Eine solche
MafRnahme ware auch nicht kompatibel mit dem manu-
ellen Verfahren, das prinzipiell eine Buchung von Nut-
zungsberechtigungen an jedem Ort zulasst.

[0040] Vorteilhaft wird dagegen im Manuellen Verfah-
ren die Stornierung von Nutzungsberechtigungen fir -
beispielsweise wegen eines Staus - umfahrene Stre-
ckenabschnitte des ersten Netzes obsolet, wenn - wie
vorzugsweise vorgesehen - der Ausweichverkehr tber
das zweite Netz mit derselben Geblhr belegt wird wie
die umfahrenen Streckenabschnitte.

[0041] Ist hingegen der Ausweichverkehr im zweiten
Netz mit einer geringeren Gebihr belegt wie die umfah-
renen Streckenabschnitte (beispielsweise weil die Stre-
ckenlange im zweiten Netz kiirzer ist als die der urspriing-
lich vorgesehene Route im ersten Netz), so kann der
Fahrer den nicht befahrenen Teil der gebuchten Strecke
im ersten Netz stornieren und die Differenz zwischen der
Primarmaut fur die gebuchten, aber nicht genutzten Stre-
ckenabschnitte, und der Sekundarmaut fir die Transit-
route im untergeordneten Stralennetz erstattet bekom-
men.

[0042] Vorteilhaft wird im Manuellen Verfahren eine
Buchungsanfrage zu einer vorgegebenen Route im zwei-
ten Netz von untergeordneten Stralen géanzlich vermie-
den. Vorteilhaft wird im Automatischen Verfahren eine
Verfolgung und Aufzeichnung der zurtickgelegten Rou-
ten im zweiten Netz von untergeordneten Stral3en ver-
mieden, wodurch Rechenzeit und Speicherplatz gespart
und Datenschutzbedenken der Nutzer Rechnung getra-
gen werden kann.

[0043] Einemdgliche Routeim zweiten Netz ergibtsich
in beiden Verfahren - im Manuellen sowie im Automati-
schen - erst riickwirkend, nachdem der zweite Strecken-
abschnitt der zweiten Fahrt im ersten Netz erfasst wurde.
Deshalb ist auch keine Kontrolle beziiglich eines mogli-
chen mautkonformen Verhaltens des Nutzers im unter-
geordneten zweiten Stralennetz noétig, sondern kann
vorteilhaft auf das tGbergeordnete erste Straflennetz be-
schrankt bleiben. Erst bei der zweiten Fahrt im ersten
Netz ergibt sich namlich die Pflicht zur Mautbezahlung
fur die Route im zweiten Netz. Die zweite Fahrt im ersten
Netz wird im Automatischen Verfahren mit der Erken-
nung der Auffahrt auf den zweiten Streckenabschnitt aus
dem zweiten Netz identifiziert und im Manuellen Verfah-
ren mit der Buchungsanfrage nach einer Route im zwei-
ten Netz.
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[0044] Ausfiihrungsformen des erfindungsgemaRen
Verfahrens sehen weitere Schritte vor, die (g) eine, der
zweiten datentechnischen Erfassung unmittelbar nach-
folgende, dritte datentechnische Erfassung einer auf das
bestimmte Fahrzeug bezogenen Nutzung oder einer Be-
rechtigung zur Nutzung eines dritten Streckenabschnitts
des ersten Netzes von Uibergeordneten StralRen auf der
zweiten Fahrt oder einer, der zweiten Fahrt des bestimm-
ten Fahrzeugs unmittelbar nachfolgenden, dritten Fahrt
des bestimmten Fahrzeugs im ersten Netz von lberge-
ordneten StralBen und (h) eine, der zweiten datentech-
nischen Erhebung nachfolgende, dritte datentechnische
Erhebung einer auf das bestimmte Fahrzeug bezogenen
dritten Primar-Mautgebuhr fir die Nutzung oder die Be-
rechtigung zur Nutzung des dritten Streckenabschnitts
durch das bestimmte Fahrzeug umfassen, wobei die er-
ganzende datentechnische Erhebung vor der dritten da-
tentechnischen Erhebung erfolgt.

[0045] Damit wird vorteilhaft gewahrleistet, dass der
Fahrer bei Nutzung des Manuellen Verfahrens vor der
Buchung der Route einer dritten Fahrt im ersten Netz
und bei der Nutzung des Automatischen Verfahrens vor
dem Befahren des dritten Streckenabschnitts bereits
Uber die Erhebung der Sekundar-Mautgebihr informiert
ist oder informiert werden kann und seine weitere Fahrt
daraufhin dementsprechend bei Bedarf (zum Beispiel er-
schopftes Budget) anpassen kann.

[0046] Erfindungsgemal muss vom einem Mautsys-
tem, seinen mauterhebenden Komponenten und/ oder
einem Computerprogrammprodukt bei der Durchfiihrung
des erfindungsgemaRen Verfahrens erkannt werden, an
welchem ersten Streckenabschnitt das Fahrzeug das
mautpflichtige erste Netz verlassen hat und an welchem
zweiten Streckenabschnitt das Fahrzeug wieder in das
mautpflichtige erste Netz einfahrt - sprich: welcher erste
Streckenabschnitt dem finalen Streckenabschnitt einer
ersten Fahrt im mautpflichtigen ersten Netz entspricht
und welcher zweite Streckenabschnitt dem initialen Stre-
ckenabschnitteiner zweiten Fahrtim mautpflichtigen ers-
ten Netz entspricht.

[0047] In den Komponenten des automatischen Ver-
fahrens (Fahrzeuggerat) geschieht dies vorzugsweise,
indem das Verlassen des ersten Netzes an einer Abfahrt
des ersten Streckenabschnittes detektiert wird und das
Verlassen des zweiten Netzes an einer Auffahrt des
zweiten Streckenabschnittes detektiert wird.

[0048] Beispielsweise kann vorgesehen sein, dass im
Zusammenhang mit der ersten datentechnischen Erfas-
sung der erste Streckenabschnitt als finaler Streckenab-
schnitt der ersten Fahrt des bestimmten Fahrzeugs im
ersten Netz identifiziert wird, indem das Verlassen des
ersten Streckenabschnitts an der zweiten Anschlussstel-
le des ersten Streckenabschnittes zur Einfahrt in das
zweite Netz von untergeordneten Straflen durch das be-
stimmte Fahrzeug erfasst wird, und im Zusammenhang
mit der zweiten datentechnischen Erfassung der zweite
Streckenabschnitt als initialer Streckenabschnitt der
zweiten Fahrt des bestimmten Fahrzeugs im ersten Netz
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identifiziert wird, indem das Auffahren auf den zweiten
Streckenabschnitt an der ersten Anschlussstelle des
zweiten Streckenabschnittes aus dem zweiten Netz von
untergeordneten StralRen durch das bestimmte Fahr-
zeug erfasst wird.

[0049] Dabeikann vorgesehen sein, dass wenigstens
die Verfahrensschritte a) bis f) mittels einer von dem be-
stimmten Fahrzeug mitgeflihrten dezentralen Datenver-
arbeitungseinrichtung und/ oder einer zentralen Daten-
verarbeitungseinrichtung durchgefiihrt werden, welche
jeweils positionsbezogene Daten des bestimmten Fahr-
zeugs empfangt,

[0050] Beispielsweise kann eine zentralen Datenver-
arbeitungseinrichtung positionsbezogene Daten des be-
stimmten Fahrzeugs von einer empfangen, wobei die po-
sitionsbezogenen Daten des bestimmten Fahrzeugs in
Form einer Kennung des Streckenabschnittes und/ oder
in Form von geographischen Koordinaten aufeinander
folgender Fahrzeugpositionen vorliegen. Anstelle einer
eigenen Kennung kann der Streckenabschnitt durch die
Kennung seiner Auffahrt und/ oder Abfahrt gekennzeich-
net sein.

[0051] Diese positionsbezogenen Daten kénnen von
der dezentralen Datenverarbeitungseinrichtung empfan-
gen und unverarbeitet oder verarbeitet in Form von Ken-
nungen des Streckenabschnittes, der durch die positi-
onsbezogenen Daten in Form der geographischen Ko-
ordinaten reprasentiert ist, an die zentrale Datenverar-
beitungseinrichtung tUbermittelt werden.

[0052] Positionsbezogene Daten in Form von geogra-
phischen Koordinaten kénnen von der dezentralen Da-
tenverarbeitungseinrichtung von einer fahrzeugseitigen,
insbesondere fahrzeugeigenen, Positionsbestimmungs-
einrichtung erhalten werden. Vorzugsweise sind in dem
Fall, in dem eine zentrale Datenverarbeitungseinrichtung
positionsbezogene Daten des bestimmten Fahrzeugs
empfangt, die positionsbezogenen Daten verknipft mit
das bestimmte Fahrzeug identifizierenden Daten, bei-
spielsweise dem Fahrzeug-Kennzeichen des bestimm-
ten Fahrzeugs.

[0053] Einerstes Beispiel fir eine dezentrale, von dem
bestimmten Fahrzeug mitgefiihrte, Datenverarbeitungs-
einrichtung ist ein Fahrzeuggerat, das als sogenannte
OBU (on-board unit) im Fahrzeug verbaut oder befestigt
ist.

[0054] Ein zweites Beispiel eine dezentrale, von dem
bestimmten Fahrzeug mitgefiihrte, Datenverarbeitungs-
einrichtung ist ein Mobiltelefon, das Uber einen GPS-
Empfanger verfiigt und von dem GPS-Empfanger bereit-
gestellte Positionsdaten an tber eine Mobilfunkverbin-
dung an die zentrale Datenverarbeitungseinrichtung wei-
terleitet.

[0055] In den Komponenten des manuellen Verfah-
rens (Mautstellen-Terminals, Internet-Einbuchungssys-
tem) geschieht vorzugsweise die Erkennung des ersten
Streckenabschnitts mit der ersten Buchungsanfrage be-
treffs einer ersten Teilroute, die einen finalen Strecken-
abschnitt aufweist, mitdem die erste Fahrtim ersten Netz
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beendet wird, und die Erkennung des zweiten Abschnitts
mit der zweiten Buchungsanfrage betreffs einer zweiten
Teilroute, die einen initialen Streckenabschnitt aufweist,
mit dem die zweite Fahrt im ersten Netz beginnt.
[0056] Beispielsweise kann vorgesehen sein, dass im
Zusammenhang mit der ersten datentechnischen Erfas-
sung der erste Streckenabschnitt als finaler Streckenab-
schnitt der ersten Fahrt des bestimmten Fahrzeugs im
ersten Netz identifiziert wird, indem der erste Strecken-
abschnitt als finaler Streckenabschnitt einer Route im
ersten Netz im Zuge eines Buchungsvorgangs fir eine
Berechtigung zur Nutzung wenigstens des ersten Stre-
ckenabschnitts zumindest als Teil einer Route der ersten
Fahrt erfasst wird, und im Zusammenhang mit der zwei-
ten datentechnischen Erfassung der zweite Streckenab-
schnitt als initialer Streckenabschnitt der zweiten Fahrt
des bestimmten Fahrzeugs im ersten Netz identifiziert
wird, indem der zweite Streckenabschnitt als initialer
Streckenabschnitt einer Route im ersten Netz im Zuge
eines Buchungsvorgangs flr eine Berechtigung zur Nut-
zung wenigstens des zweiten Streckenabschnitts zumin-
dest als Teil einer Route der zweiten Fahrt erfasst wird.
[0057] Dabei kann vorgesehen sein, dass die Verfah-
rensschritte a) und b) mittels einer ersten stationaren
Vorrichtung zur Erhebung von Mautgebihren durchge-
fuhrt werden, die eine Anfrage zur Erteilung einer Be-
rechtigung zur Nutzung des ersten Streckenabschnittes
erfasst, und wenigstens die Verfahrensschritte c) bis f)
mittels der ersten stationdren Vorrichtung oder einer
zweiten stationdren Vorrichtung zur Erhebung von Maut-
gebulhren durchgefiihrt werden, die jeweils eine Anfrage
zur Erteilung einer Berechtigung zur Nutzung des zwei-
ten Streckenabschnittes erfasst, wobei jeweils die Daten
des ersten Streckenabschnittes verknlpft mit Identifika-
tionsdaten des bestimmten Fahrzeugs der jeweiligen
ersten oder zweiten stationaren Vorrichtung zur Verfii-
gung stehen.

[0058] Ein Beispiel fir besagte stationare erste und
zweite Vorrichtungen zur Erhebung von Mautgebiihren
ist mit den dezentralen Mautstellen-Terminals gegeben,
andenen der Fahrer eine Nutzungsberechtigung fir eine
von ihm gewiinschte Route im ersten Netz erwerben
kann, indem er die dafir fallige Primar-Mautgebihr im
Voraus bezahlt. ErfindungsgemaR zahlt er bei Erwerb
einer Nutzungsberechtigung fiir eine zweite Teilroute ei-
ner zweite Fahrt im ersten Netz auRer der Primar-Maut-
gebduhr fir die zweite Teilroute auch die Sekundar-Maut-
gebdhr fur eine beliebige Route im zweiten Netz mit, die
nur durch ihren Anfangspunkte - den Endpunkt der ersten
Teilroute im ersten Netz - und ihren Endpunkt - den An-
fangspunkt der zweiten Teilroute im ersten Netz - fest-
gelegtist. Die Mautstellen-Terminals kdnnen datentech-
nisch an eine zentrale Datenverarbeitungseinrichtung
angeschlossen sein, die die Nutzungsberechtigungen fiir
Kontrollanfragen zumindest Uber ihre Glltigkeitsdauer
speichert.

[0059] Ein Beispiel fir eine einzige stationare Vorrich-
tung zur Erhebung von Mautgebltihren ist mit einer zen-
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tralen Datenverarbeitungseinrichtung gegeben, die An-
fragen von nutzereigenen Endgerdte Uber Mobilfunk
oder Internet nach Berechtigungen zur Nutzung von
mautpflichtigen Streckenabschnitten entgegennimmt
und diese Berechtigungen nach Erhebung der entspre-
chenden Mautgebuhr erteilt.

[0060] Hinsichtlich eines seiner vorrichtungstechni-
schen Aspekte stellt die Erfindung eine mobile Einrich-
tung zur Erhebung von Mautgebuhren fir Fahrten eines
bestimmten Fahrzeugs in einer Region, die ein erstes
Netz von lbergeordneten Stralen mit mautpflichtigen
Streckenabschnitten aufweist sowie wenigstens ein
zweites Netz von untergeordneten Stralen, wobei von
den mautpflichtigen Streckenabschnitten wenigstens ein
erster Streckenabschnitt zumindest ausfahrtsseitig
durch eine Anschlussstelle zur Abfahrt aus dem ersten
Netz in das zweite Netz gekennzeichnet ist und wenigs-
tens ein zweiter Streckenabschnitt zumindest einfahrts-
seitig durch eine Anschlussstelle zur Auffahrt aus dem
zweiten Netzin das erste Netz gekennzeichnetist, bereit,
die zur Mitfihrung in dem bestimmten Fahrzeug vorge-
sehen und konfiguriert ist, (a) eine erste datentechnische
Erfassung einer auf das bestimmte Fahrzeug bezogenen
Nutzung des ersten Streckenabschnitts des ersten Net-
zes von Ubergeordneten StralRen auf einer ersten Fahrt
des bestimmten Fahrzeugs im ersten Netz von uberge-
ordneten Straen durchzuflihren, (b) eine erste daten-
technische Erhebung einer auf das bestimmte Fahrzeug
bezogenen ersten Primar-Mautgebuhr fir die Nutzung
des ersten Streckenabschnitts durch das bestimmte
Fahrzeug durchzufiihren, (c) eine, der ersten datentech-
nischen Erfassung unmittelbar nachfolgende, zweite da-
tentechnische Erfassung einer auf das bestimmte Fahr-
zeug bezogenen Nutzung des zweiten Streckenab-
schnitts des ersten Netzes von Uibergeordneten StralRen
auf einer, der ersten Fahrt des bestimmten Fahrzeugs
unmittelbar nachfolgenden, zweiten Fahrt des bestimm-
ten Fahrzeugs im ersten Netz von Gibergeordneten Stra-
Ren durchzufihren und (d) eine, der ersten datentech-
nischen Erhebung nachfolgende, zweite datentechni-
sche Erhebung einer auf das bestimmte Fahrzeug bezo-
genen zweiten Primar-Mautgebdihr fir die Nutzung oder
die Berechtigung zur Nutzung des zweiten Streckenab-
schnitts durch das bestimmte Fahrzeug durchzufiihren,
und dadurch gekennzeichnet ist, dass die mobile Ein-
richtung auRerdem konfiguriert ist, (e) eine datentechni-
sche Bestimmung einer auf das bestimmte Fahrzeug be-
zogenen Sekundar-Mautgebuhr in Abhangigkeit von Da-
ten bezliglich des ersten Streckenabschnittes und von
Daten bezlglich des zweiten Streckenabschnittes durch-
zuflihren und (f) eine, der ersten datentechnischen Er-
hebung nachfolgende, ergdnzende datentechnische Er-
hebung der ermittelten Sekundar-Mautgebuhr fir die
Nutzung des zweiten Netzes von untergeordneten Stra-
Ren, die das bestimmte Fahrzeug im Zuge einer zeitlich
zwischen derersten Fahrtim ersten Netz und der zweiten
Fahrt im ersten Netz angeordneten intermediaren Fahrt
befahren hat, durchzufiihren.
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[0061] Damit wird eine mobile Einrichtung zur Durch-
fuhrung des erfindungsgemafen Verfahrens bereitge-
stellt.

[0062] Ein Beispiel fir eine solche mobile Einrichtung
ist ein Fahrzeuggerat, das als sogenannte OBU (on-
board unit) im Fahrzeug verbaut oder befestigt ist.
[0063] Vorzugsweise umfasst diese mobile Einrich-
tung eine Positionsbestimmungseinrichtung oder ist da-
tentechnisch an eine vom bestimmten Fahrzeug mitge-
fuhrte Positionsbestimmungseinrichtung gekoppelt, wo-
bei die Positionsbestimmungseinrichtung ausgebildet
ist, positionsbezogene Daten des bestimmten Fahr-
zeugs in Form von geographischen Koordinaten aufein-
ander folgender Fahrzeugpositionen zu erfassen und
wobei die mobile Einrichtung ausgebildet ist, (a) die erste
datentechnische Erfassung durchzufiihren, indem sie ei-
nen Bezug von ersten positionsbezogenen Daten zu dem
ersten Streckenabschnitt feststellt, und (c) die zweite da-
tentechnische Erfassung durchzufiihren, indem sie ei-
nen Bezug von zweiten positionsbezogenen Daten zu
dem zweiten Streckenabschnitt feststellt.

[0064] Beispielsweise umfasst die Positionsbestim-
mungseinrichtung einen GNSS-Empfanger, der Signale
von Satelliten eines Globalen Navigationssatelliten-Sys-
tems (GNSS) empfangt, aus denen die Positionsbestim-
mungseinrichtung eine Position des GNSS-Empféngers
bestimmt, die durch eine geographische Lange und eine
geographische Breite gegeben ist.

[0065] Die mobile Einrichtung ist konfiguriert, eine
Fahrzeug-Position oder mehrere Fahrzeug-Positionen,
die wegen der

[0066] Mitfihrung des GNSS-Empfangers im Fahr-
zeug als identisch mit denjenigen des GNSS-Empfan-
gers angesehen werden, mit den Ortskoordinaten von
einem oder mehreren Geo-Objekten zu vergleichen, die
einen Streckenabschnitt oder dessen Befahren repra-
sentieren, um bei hinreichender Ubereinstimmung der
Fahrzeug-Positionen mit den Ortskoordinaten eines be-
stimmten Geo-Objektes, den mitdiesem Geo-Objekt ver-
knipften Streckenabschnitt als befahren zu erfassen.
[0067] Ausfiihrungsformen der mobilen Einrichtung
sehen vor, dass die mobile Einrichtung konfiguriert ist,
den ersten Streckenabschnitt als den finalen Strecken-
abschnitt der ersten Fahrt im ersten Netz zu identifizie-
ren, indem sie das Verlassen des ersten Streckenab-
schnitts durch das bestimmte Fahrzeug an der zweiten
Anschlussstelle des ersten Streckenabschnittes zur Ein-
fahrt in das zweite Netz von untergeordneten Straflen
erfasst, und den zweiten Streckenabschnitt als den initi-
alen Streckenabschnitt der zweiten Fahrt im ersten Netz
zu identifizieren, indem sie das Auffahren des bestimm-
ten Fahrzeugs auf den zweiten Streckenabschnitt an der
ersten Anschlussstelle des zweiten Streckenabschnittes
aus dem zweiten Netz von untergeordneten StralRen er-
fasst.

[0068] SchlieBlich endet die erste Fahrtim ersten Netz
endet mit der Nutzung des ersten, finalen Streckenab-
schnitts und beginnt die zweite Fahrt im ersten Netz mit
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der Nutzung des zweiten, initialen Streckenabschnitts.
[0069] Vorzugsweise ist die mobile Einrichtung dabei
konfiguriert, erste positionsbezogene Daten des be-
stimmten Fahrzeugs, die mehrere Fahrzeugpositionen
aus dem Umfeld der zweiten Anschlussstelle des ersten
Streckenabschnittes umfassen, hinsichtlich eines Ver-
laufs einer aus den diesen Fahrzeugpositionen gebilde-
ten ersten Fahrspur auf einer StralRe des zweiten Netzes
zu analysieren und zweite positionsbezogene Daten des
bestimmten Fahrzeugs, die mehrere Fahrzeugpositio-
nen aus dem Umfeld der ersten Anschlussstelle des
zweiten Streckenabschnittes umfassen, hinsichtlich ei-
nes Verlaufs einer aus den diesen Fahrzeugpositionen
gebildeten zweiten Fahrspur auf einer StralRe des zwei-
ten Netzes zu analysieren.

[0070] Ausfihrungsformen der mobilen Einrichtung
kénnen vorsehen, dass die mobile Einrichtung konfigu-
riert ist, wenigstens einen Viapunkt, der durch wenigs-
tens eine Anschlussstelle des ersten Netzes gebildet
wird, die im Zuge der intermediaren Fahrt im zweiten
Netz unter Querung einer Ubergeordneten StralRe des
ersten Netzes ohne Auffahrt in das erste Netz durchfah-
ren wird, zu erfassen und die Bestimmung der Sekundar-
Mautgebihr in Abhangigkeit von Daten bezlglich des
Viapunktes durchzufiihren. Damit kdnnen intermediare
Fahrten von verhaltnismaRig langen Strecken im zweiten
Netz, die nicht der kiirzesten Route von dem ersten zum
zweiten Streckenabschnitt entsprechen, genauer
bemautet werden.

[0071] Prinzipiell ist auch eine mobile Einrichtung mo-
bile Einrichtung zur Erhebung von Sekundar-Mautge-
bihren fir Fahrten eines bestimmten Fahrzeugs in ei-
nem zweiten Netz von untergeordneten Stralen, das an
Anschlussstellen mit einem ersten Netz von Gbergeord-
neten StralRen mit mautpflichtigen Streckenabschnitten,
fur deren Nutzung jeweils eine Primar-Mautgebuhr erho-
ben wird, gekoppelt ist, denkbar, wobei die mobile Ein-
richtung konfiguriert ist, (a) das Befahren einer ersten
Anschlussstelle auf einer untergeordneten StralRe des
zweiten Netzes durch das bestimmtes Fahrzeuge daten-
technisch zu erfassen, (b) das Befahren einer zweiten
Anschlussstelle auf einer untergeordneten StralRe des
zweiten Netzes durch das bestimmte Fahrzeug daten-
technisch zu erfassen, (c) die Bestimmung eine Sekun-
dar-Mautgebuhr in Abhangigkeit von Daten der ersten
Anschlussstelle und von Daten der zweiten Anschluss-
stelle durchzufiihren und (d) die bestimmte Sekundar-
Mautgebihr datentechnisch zu erheben.

[0072] Das erfindungsgemale mobile Einrichtung ist
eine Ausflhrungsform von einer solchen mobilen Ein-
richtung, weil der erste Streckenabschnitt durch die be-
sagte erste Anschlussstelle gekennzeichnet ist, an der
das bestimmte Fahrzeug das erste Netz unter Nutzung
einer untergeordneten Stral3e in das zweite Netz hinein
verlasst, und weil der zweite Streckenabschnitt durch die
besagte zweite Anschlussstelle gekennzeichnet ist, an
der das bestimmte Fahrzeug unter Nutzung einer unter-
geordneten StralRe das zweite Netz in das erste Netz
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hinein verlasst.

[0073] Hinsichtlich eines anderen vorrichtungstechni-
schen Aspektes stellt die Erfindung eine zentrale Daten-
verarbeitungseirichtung zur Erhebung von Mautgebuih-
ren fir Fahrten eines bestimmten Fahrzeugs in einer Re-
gion, die ein dem erstes Netz von tbergeordneten Stra-
Ren mit mautpflichtigen Streckenabschnitten aufweist
sowie wenigstens ein zweites Netz von untergeordneten
StraRen, wobei von den mautpflichtigen Streckenab-
schnitten wenigstens ein erster Streckenabschnitt zu-
mindest ausfahrtsseitig durch eine Anschlussstelle zur
Abfahrt aus dem ersten Netz in das zweite Netz gekenn-
zeichnet ist und wenigstens ein zweiter Streckenab-
schnitt zumindest einfahrtsseitig durch eine Anschluss-
stelle zur Auffahrt aus dem zweiten Netz in das erste
Netz gekennzeichnet ist, bereit, die konfiguriert ist, (a)
eine erste datentechnische Erfassung einer auf das be-
stimmte Fahrzeug bezogenen Nutzung oder einer Be-
rechtigung zur Nutzung des ersten Streckenabschnitts
desersten Netzes von ibergeordneten Stral3en aufeiner
ersten Fahrt des bestimmten Fahrzeugs im ersten Netz
von Ubergeordneten Stralen durchzufiihren, (b) eine
erste datentechnische Erhebung einer auf das bestimm-
te Fahrzeug bezogenen ersten Primar-Mautgebdhr fir
die Nutzung des ersten Streckenabschnitts durch das
bestimmte Fahrzeug durchzufiihren, (c) eine, der ersten
datentechnischen Erfassung unmittelbar nachfolgende,
zweite datentechnische Erfassung einer auf das be-
stimmte Fahrzeug bezogenen Nutzung oder einer Be-
rechtigung zur Nutzung des zweiten Streckenabschnitts
des ersten Netzes von Ubergeordneten Straflen auf ei-
ner, der ersten Fahrt des bestimmten Fahrzeugs unmit-
telbar nachfolgenden, zweiten Fahrt des bestimmten
Fahrzeugs im ersten Netz von Ubergeordneten Strallen
durchzufiihrenund (d) eine, der ersten datentechnischen
Erhebung nachfolgende, zweite datentechnische Erhe-
bung einer auf das bestimmte Fahrzeug bezogenen
zweiten Primar-Mautgebdihr fiir die Nutzung oder die Be-
rechtigung zur Nutzung des zweiten Streckenabschnitts
durch das bestimmte Fahrzeug durchzufiihren, und da-
durch gekennzeichnet ist, dass die zentrale Datenverar-
beitungseinrichtung auflerdem konfiguriert ist, (e) eine
datentechnische Bestimmung einer auf das bestimmte
Fahrzeug bezogenen Sekundar-Mautgebuihr in Abhan-
gigkeit von Daten beziliglich des ersten Streckenab-
schnittes und von Daten bezliglich des zweiten Strecken-
abschnittes durchzufiihren und (f) eine, der ersten da-
tentechnischen Erhebung nachfolgende, erganzende
datentechnische Erhebung der ermittelten Sekundar-
Mautgebuhr fir die Nutzung oder die Berechtigung zur
Nutzung des zweiten Netzes von untergeordneten Stra-
Ren, die bestimmte Fahrzeug im Zuge einer zeitlich zwi-
schen der ersten Fahrt im ersten Netz und der zweiten
Fahrt im ersten Netz angeordneten intermediaren Fahrt
des bestimmten Fahrzeugs im zweiten Netz befahrt oder
befahren hat, durchzufiihren.

[0074] Damit wird eine zentrale Datenverarbeitungs-
einrichtung zur Durchfiihrung des erfindungsgemafen
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Verfahrens bereitgestellt.

[0075] Die zur Durchfiihrung der datentechnische Er-
fassung der auf das bestimmte Fahrzeug bezogenen
Nutzung oder einer Berechtigung zur Nutzung des ersten
Streckenabschnitts und des zweiten Streckenabschnit-
tes Uibertragenen Daten umfassen neben Daten, die re-
prasentativ sind fur die datentechnische Erfassung des
ersten und zweiten Streckenabschnittes (beispielsweise
jeweils Daten beziglich des ersten und zweiten Stre-
ckenabschnittes, aus denen Kennungen des ersten und
zweiten Streckenabschnittes durch die zentrale Daten-
verarbeitungseinrichtung abgeleitet werden kdnnen)
vorzugsweise auch fahrzeugidentifizierende Daten (bei-
spielsweise das Fahrzeug-Kennzeichen), mit denen die
reprasentativen Daten dem bestimmten Fahrzeug zuge-
ordnet werden.

[0076] In einer Ausflihrungsform kann die zentrale Da-
tenverarbeitungseinrichtung dadurch gekennzeichnet
sein, dass sie konfiguriert ist, positionsbezogene Daten
des bestimmten Fahrzeugs von dem bestimmten Fahr-
zeug zu empfangen und anhand der positionsbezogenen
Daten (a) die erste datentechnische Erfassung hinsicht-
lich einer Nutzung des ersten Streckenabschnittes durch
das bestimmte Fahrzeug zu vollziehen und (c) die zweite
datentechnische Erfassung hinsichtlich einer Nutzung
des zweiten Streckenabschnittes durch das bestimmte
Fahrzeug zu vollziehen.

[0077] Dies entspricht einem Automatischen Verfah-
ren, in dem die Streckenabschnittserkennung und Mau-
terhebung nicht dezentral auf dem Fahrzeuggerat (OBU)
durchgefiihrt wird, sondern zentral von einer zentralen
Datenverarbeitungseinrichtung.

[0078] Eine solche Ausfiihrungsform ist infolgedessen
vorteilhaft im Falle einer im bestimmten Fahrzeug vor-
gesehenen mobilen Einrichtung, die mangels Software
zur Streckenabschnittserkennung aus Positionsdaten
nicht in der Lage ist, die befahrenen Streckenabschnitte
selbsttatig zu erfassen. Diese Aufgabe kann stattdessen
von der besagten zentralen Datenverarbeitungseinrich-
tung Ubernommen werden, wenn sie von der mobilen
Einrichtung positionsbezogene Daten im Wege der Mo-
bilfunkkommunikation empfangt. Diese positionsbezo-
genen Daten gelten dann als Daten beziiglich eines Stre-
ckenabschnittes, wenn sie geeignet sind, eine Nutzung
dieses Streckenabschnittes zu reprasentieren.

[0079] In einer anderen alternativen oder optionalen
Ausfihrungsform kann die zentrale Datenverarbeitungs-
einrichtung dadurch gekennzeichnet sein, dass sie kon-
figuriert ist, Daten bezlglich mautpflichtiger Streckenab-
schnitte im Rahmen von Anfragen zur Buchung von Be-
rechtigungen zur Nutzung der mautpflichtigen Strecken-
abschnitten Ubergeordneter Straflen eines ersten Net-
zes von Ubergeordneten Straflen zu empfangen sowie
(a) die erste datentechnische Erfassung infolge einerers-
ten Anfrage mit Daten beziglich des ersten Streckenab-
schnitts durchzufliihren (b) eine Berechtigung zur Nut-
zung des ersten Streckenabschnittes in Form eines
Nachweises Uber die Erhebung einer ersten Primar-
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Mautgebuhr fir die Nutzung des ersten Streckenab-
schnitts im Anschluss an eine erste datentechnische Er-
hebung der ersten Primar-Mautgebihr auszugeben (c)
die zweite datentechnische Erfassung infolge einer zwei-
ten Anfrage mit Daten bezliglich des zweiten Strecken-
abschnitts durchzufiihren und (d) eine Berechtigung zur
Nutzung des zweiten Streckenabschnittes in Form eines
Nachweises Uber die Erhebung der zweiten Priméar-
Mautgebuhr fiur die Nutzung des zweiten Streckenab-
schnitts im Anschluss an die ergédnzende datentechni-
sche Erhebung auszugeben.

[0080] Dies entspricht einem Manuellen Verfahren, bei
dem der Nutzer mittels eines Endgerates (Smartphone,
Personal-Computer) die besagten Anfragen lber ein
Kommunikationsnetz (Mobilfunk, Internet) an die zentra-
le Datenverarbeitungseinrichtung stellt.

[0081] Datenbeziiglich des ersten Streckenabschnitts
kénnen zum Beispiel Daten einer ersten Anschlussstelle
(Startpunkt, Einfahrt) im ersten Netz und Daten einer
zweiten Anschlussstelle (Zielpunkt, Ausfahrt) im ersten
Netz sein, aus denen sich infolge einer Berechnung der
ersten Teilroute im ersten Netz durch die zentrale Da-
tenverarbeitungseinrichtung der erste Streckenabschnitt
mit der zweiten Anschlussstelle als finaler Streckenab-
schnitt der ersten Fahrt im ersten Netz ergibt. Analog
kénnen Daten bezliglich des zweiten Streckenabschnitts
Daten einer ersten Anschlussstelle (Startpunkt, Einfahrt)
im ersten Netz und Daten einer zweiten Anschlussstelle
(Zielpunkt, Ausfahrt) im ersten Netz sein, aus denen sich
infolge einer Berechnung der zweiten Teilroute im ersten
Netz durch die zentrale Datenverarbeitungseinrichtung
der zweite Streckenabschnitt mit der ersten Anschluss-
stelle als initialer Streckenabschnitt der zweiten Fahrtim
ersten Netz ergibt.

[0082] Damit wird gewahrleistet, dass die Berechti-
gung zur Nutzung des zweiten Streckenabschnittes erst
dann erteilt wird, wenn auch die Sekundar-Mautgebiihr
erhoben wurde. Vorzugsweise wird der Nachweis tber
die Erhebung der zweiten Primar-Mautgebihr zusam-
men mit einem Nachweis Uber die Erhebung der Sekun-
dar-Mautgebuhr ausgegeben. Alternativ wird der Nach-
weis Uber die Erhebung der Sekundar-Mautgebiihr vor
dem Nachweis Uber die Erhebung der zweiten Primar-
Mautgebuhr ausgegeben. Die Ausgabe des Nachweises
kann durch das Bereitstellen eines elektronischen Doku-
mentes (html-Seite, pdf-Dokument) seitens derzentralen
Datenverarbeitungseinrichtung erfolgen, das vom Nut-
zer durch Eingabe eines Befehls in sein Endgerat auf
sein Endgerat lUbertragen werden kann. Die Ausgabe
des Nachweises kann auch als Buchungsdatensatz mit
einer eindeutigen Buchungs- oder Transaktionsnummer
ohne weitere Nutzereingabe automatisch an das Endge-
rat Ubertragen werden und vom Endgeréat als Nachweis
der Nutzungsberechtigung durch einen vom Nutzer ein-
gegeben Befehl beispielsweise in Form eines eindimen-
sionalen Strichcodes (barcode) oder zweidimensionalen
Punktcodes (QR-Code) angezeigt werden. Dieser Code
kann von einem Kontrolleur mittels eines Lesegerates
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erfasst und zur lesbaren Anzeige der Nutzungsberech-
tigung in Form von jeweils einer Kennung des betreffen-
den ersten und zweiten Streckenabschnittes aufdem Le-
segerat gebracht werden.

[0083] Hinsichtlich eines systemtechnischen Aspek-
tes stellt die Erfindung ein Mautsystem mit einer Vielzahl
von dezentralen Vorrichtungen zur Erhebung von Maut-
gebihren fur Fahrten eines bestimmten Fahrzeugs in ei-
ner Region, die ein erstes Netz von iibergeordneten Stra-
Ren mit mautpflichtigen Streckenabschnitten aufweist
sowie wenigstens ein zweites Netz von untergeordneten
Strallen, wobei von den mautpflichtigen Streckenab-
schnitten wenigstens ein erster Streckenabschnitt zu-
mindest ausfahrtsseitig durch eine Anschlussstelle zur
Abfahrt aus dem ersten Netz in das zweite Netz gekenn-
zeichnet ist und wenigstens ein zweiter Streckenab-
schnitt zumindest einfahrtsseitig durch eine Anschluss-
stelle zur Auffahrt aus dem zweiten Netz in das erste
Netz gekennzeichnet ist, bereit, wobei eine erste dezen-
trale Vorrichtung der Vielzahl von dezentralen Vorrich-
tungen konfiguriert ist, (a) im Rahmen einer auf das be-
stimmte Fahrzeug bezogenen ersten Anfrage hinsicht-
lich einer Berechtigung zur Nutzung des ersten Strecken-
abschnitts des ersten Netzes von Uibergeordneten Stra-
Ren auf einer ersten Fahrt des bestimmten Fahrzeugs
im ersten Netz von Ubergeordneten StralRen eine erste
datentechnische Erfassung von Daten des ersten Stre-
ckenabschnittes durchzufiihren und (b) eine erste daten-
technische Erhebung einer auf das bestimmte Fahrzeug
bezogenen ersten Primar-Mautgebihr fir die Berechti-
gung zur Nutzung des ersten Streckenabschnitts durch
das bestimmte Fahrzeug durchzufiihren, und wobei we-
nigstens eine zweite dezentrale Vorrichtung der Vielzahl
von dezentralen Vorrichtungen konfiguriert ist, (c) im
Rahmen einer, der ersten Anfrage unmittelbar nachfol-
genden, auf das bestimmte Fahrzeug bezogenen zwei-
ten Anfrage hinsichtlich einer Berechtigung zur Nutzung
des zweiten Streckenabschnitts des ersten Netzes von
Ubergeordneten StralRen auf einer, der ersten Fahrt des
bestimmten Fahrzeugs unmittelbar nachfolgenden,
zweiten Fahrt des bestimmten Fahrzeugs im ersten Netz
von Uibergeordneten Stral3en eine, der ersten datentech-
nischen Erfassung unmittelbar nachfolgende, zweite da-
tentechnische Erfassung von Daten des zweiten Stre-
ckenabschnittes durchzufiihren und (d) eine, der ersten
datentechnischen Erhebung nachfolgende, zweite da-
tentechnische Erhebung einer auf das bestimmte Fahr-
zeug bezogenen zweiten Primar-Mautgebuhr fiir die Be-
rechtigung zur Nutzung des zweiten Streckenabschnitts
durch das bestimmte Fahrzeug durchzufiihren, welches
Mautsystem dadurch gekennzeichnet ist, dass die erste
dezentrale Vorrichtung ausgebildet ist, Daten bezliglich
des ersten Streckenabschnitts zu senden, die zweite de-
zentrale Vorrichtung ausgebildetist, Daten bezlglich des
ersten Streckenabschnitts zu empfangen und die zweite
dezentrale Vorrichtung auBerdem konfiguriert ist, (e) ei-
ne datentechnische Bestimmung einer auf das bestimm-
te Fahrzeug bezogenen Sekundéar-Mautgeblhr in Ab-
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hangigkeit von Daten beziiglich des ersten Streckenab-
schnitts und von Daten bezliglich des zweiten Strecken-
abschnitts durchzufihren und (f) eine, der ersten daten-
technischen Erhebung nachfolgende, erganzende da-
tentechnische Erhebung der ermittelten Sekundar-Maut-
gebuhr fir die Berechtigung zur Nutzung des zweiten
Netzes von untergeordneten Stral3en, die das bestimmte
Fahrzeug im Zuge einer zeitlich zwischen der ersten
Fahrt im ersten Netz und der zweiten Fahrt im ersten
Netz angeordneten intermediaren Fahrt des bestimmten
Fahrzeugs im zweiten Netz befahrt, durchzuflihren.
[0084] Damit wird ein Mautsystem mit einer Vielzahl
von dezentralen Vorrichtungen zur Durchfiihrung des er-
findungsgemaRen Verfahrens bereitgestellt, von denen
eine erste dezentrale Vorrichtung konfiguriert ist, mit der
Erhebung der ersten Primar-Mautgebtihr eine erste Tei-
laufgabe des erfindungsgemafRen Verfahrens durchzu-
fuhren und eine zweite dezentrale Vorrichtung konfigu-
riert ist, mit der Erhebung der zweiten Primar-Mautge-
blhr und der Sekundar-Mautgebuhr eine zweite Teilauf-
gabe des erfindungsgemaRen Verfahrens durchzufiih-
ren.

[0085] Ein solches Mautsystem kann durch eine Viel-
zahl von Mautstellen-Terminals gegeben, an denen Be-
rechtigung zur Nutzung von Streckenabschnitten im ers-
ten Netz im Manuellen Verfahren erworben werden kon-
nen.

[0086] Insbesondere istjede erste und jede zweite de-
zentrale Vorrichtung konfiguriert, sowohl die erste Tei-
laufgabe als auch die zweite Teilaufgabe durchzuflihren.
Vorzugsweise kann jede beliebige dezentrale Vorrich-
tung genutzt werden, um die erste und/ oder die zweite
Teilaufgabe durchzufiihren. Der Empfang von Daten be-
zuglich des ersten Streckenabschnittes durch die zweite
dezentrale Vorrichtung kann dadurch ermdéglicht werden,
dass die alle dezentralen Vorrichtungen der Vielzahl von
dezentralen Vorrichtungen durch ein Kommunikations-
netz miteinander verbunden sind. Man kann insofern von
einem Netz dezentraler Vorrichtungen sprechen. Vor-
zugsweise sind die dezentralen Vorrichtungen Uber eine
zentrale Datenverarbeitungseinrichtung gekoppelt, die
Daten bezuglich des ersten Streckenabschnittes von der
ersten dezentralen Vorrichtung empfangt und diese Da-
ten entweder (i) an alle anderen dezentralen Vorrichtun-
gen (insofern auch an die zweite dezentrale Vorrichtung)
weiterleitet oder (ii) an die zweite dezentrale Vorrichtung
in Antwort auf eine Anfrage der zweiten dezentralen Vor-
richtung nach Bereitstellung der Daten bezliglich des ers-
ten Streckenabschnittes Ubermittelt. Eine derartige An-
frage erfolgt von der zweiten dezentralen Vorrichtung
vorzugsweise unter Ubermittlung von fahrzeugidentifi-
zierenden Daten an die zentrale Datenverarbeitungsein-
richtung, wobei die zentrale Datenverarbeitungseinrich-
tung verknupft mit diesen fahrzeugidentifizierenden Da-
ten die Daten beziiglich des ersten Streckenabschnittes,
die ihr wiederum zusammen mit den fahrzeugidentifizie-
renden Daten von der ersten dezentralen Vorrichtung
Ubermittelt wurden, in einer Datenbank abgespeichert
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halt.

[0087] Vorzugsweise sind die Daten beziiglich eines
Streckenabschnittes durch die Kennung des Strecken-
abschnittes gegeben. Alternativ kénnen die Daten be-
zliglich des ersten Streckenabschnittes durch die Ken-
nung einer Anschlussstelle gegeben sein, die als Abfahrt
von dem ersten Netz in das zweite Netz genutzt wird,
und die Daten bezlglich des zweiten Streckenabschnitts
durch die Kennung einer Anschlussstelle gegeben sein,
die als Auffahrt von dem zweiten Netz in das erste Netz
genutzt wird.

[0088] Die Variante (ii) des Anfragens nach unter den
fahrzeugidentifizierenden Daten vorliegenden Daten sei-
tens der zweiten dezentralen Vorrichtung hat einen ent-
scheidenden Vorteil, um den Missbrauch des Manuellen
Verfahrens zur Vermeidung der Zahlung von Sekundar-
Mautgebihren durch solche Nutzer zu begegnen, die
Uber ein Fahrzeuggerat zur Teilnahme am Automati-
schen Verfahren verfligen:

[0089] Angenommen, ein Nutzer méchte eine Fahrt,
bestehend aus einer Hinfahrt Uber eine ersten Teilroute
im ersten Netz, eine erste Zwischenroute im zweiten Netz
und eine zweite Teilroute im ersten Netz und aus einer
Ruckfahrt Uber eine dritte Teilroute im ersten Netz, eine
zweite Zwischenroute im zweiten Netz und eine vierte
Teilroute im ersten Netz, zuriicklegen,

[0090] wobei die dritte Teilroute in zur zweiten Teilrou-
te entgegengesetzter Richtung liegt, die zweite Zwi-
schenroute in zur ersten Zwischenroute in entgegenge-
setzter Richtungliegt und die vierte Teilroute in zur ersten
Teilroute entgegengesetzter Richtung liegt. In diesem
Fall weisen die dritte Teilroute und die zweite Teilroute
identische Anschlussstellen auf, die fir einander gegen-
Uberliegende Streckenabschnitte umgekehrte Funktion
(Abfahrt auf dem Hinweg entspricht Auffahrt auf dem
Ruckweg) besitzen. Genauso weisen die vierte Teilroute
und die erste Teilroute identische Anschlussstellen auf,
die fiir einander gegenuberliegende Streckenabschnitte
umgekehrte Funktion besitzen. Die zweite Zwischenrou-
te kann mit der ersten Zwischenroute bis auf die Fahrt-
richtung identisch sein, muss es jedoch nicht. Entschei-
dend ist, dass im erfindungsgemafen Sinne die aus-
fahrtsseitige Anschlussstelle des von der ersten Teilrou-
te umfassten ersten Streckenabschnitts identisch ist mit
der einfahrtsseitigen Anschlussstelle des von der vierten
Teilroute umfassten zweiten Streckenabschnitts und die
einfahrtsseitige Anschlussstelle des von der zweiten
Teilroute umfassten zweiten Streckenabschnitts iden-
tisch ist mit der ausfahrtsseitigen Anschlussstelle des
von der dritten Teilroute umfassten ersten Streckenab-
schnitts. Insofern ist prinzipiell sowohl im Rahmen der
die Hinfahrt eine Sekundar-Mautgebuihr fir die erste Zwi-
schenroute zu erheben als auch im Rahmen der Ruck-
fahrt eine Sekundar-Mautgebihr fir die zweite Zwi-
schenroute zu erheben.

[0091] Ein Nutzer kann daher versucht sein, diese Er-
hebungen von Sekundar-Mautgebihren zu vermeiden,
indem er seine OBU (das Automatische Verfahren) nur
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fur die Fahrten der zweiten und dritten Teilroute verwen-
det, sie hingegen fur Fahrten der ersten und vierten Teil-
route ausschaltet und stattdessen fur diese Teilrouten
Buchungen tber das Manuelle Verfahren, beispielswei-
se an einem Mautstellen-Terminal vornimmt. Der beab-
sichtigte Erfolg einer solchen Strategie zu Ungunsten des
Mautbetreibers kann vermieden werden, indem grund-
satzlich jedes Mautstellen-Terminal Daten hinsichtlich
des ersten (finalen) Streckenabschnitts (fiir die Berech-
nung einer zukinftigen Sekundar-Mautgebihr beziiglich
einer der gegenwartig beantragten Fahrt folgenden
Fahrt) und des zweiten (initialen) Streckenabschnitts (fiir
die Berechnung einer aktuellen Sekundar-Mautgebiihr
bezlglich einer der gegenwartig beantragten Fahrt vor-
angegangen Fahrt) verknipft mit fahrzeugidentifizieren-
den Daten (z. B. Fahrzeug-Kennzeichen) an eine zen-
trale Datenverarbeitungseinrichtung sendet, die eine Da-
tenbank enthalt, in welcher fahrzeugidentifizierende Da-
ten verknipft mit Kennungen von Fahrzeuggeraten des
Automatischen Verfahrens gespeichert sind. In diesem
Fall kann die zentrale Datenverarbeitungseinrichtung
konfiguriert sein, die Kennung des Fahrzeuggerates an-
hand der fahrzeugidentifizierenden Daten ausfindig zu
machen, und Daten hinsichtlich des ersten Streckenab-
schnitts und des zweiten Streckenabschnitts samt Gul-
tigkeitszeitraumen verknipft mit der Kennung des Fahr-
zeuggerates zu speichern. Die Fahrzeuggerate kdnnen
jeweils ausgebildet sein, unter Ubermittlung ihrer Ken-
nung sowohl beim Einschaltvorgang ein Inbetriebnah-
mesignal an die zentrale Datenverarbeitungseinrichtung
zu senden und beim Ausschaltvorgang eine Aul3erbe-
triebnahmesignal an die zentrale Datenverarbeitungs-
einrichtung zu senden. Das Inbetriebnahmesignal kann
dann von der zentralen Datenverarbeitungseinrichtung
beantwortet werden, indem sie Daten bezlglich des ers-
ten (finalen) Streckenabschnitts, die aufgrund einer an
einem Mautstellen-Terminal durchgefihrten Buchung
vorliegen, an das betreffende Fahrzeuggerat zu senden,
damit es diese zur Berechnung der Sekundarmaut-Ge-
bihr verwendet, wenn es das Befahren eines zweiten
Streckenabschnitts erkennt. Das Auflerbetriebnahmesi-
gnal umfasst Daten beziiglich des zuletzt erfassten Stre-
ckenabschnittes, der ein erster Streckenabschnitt sein
kann, dessen bezlglich eine Sekundar-Mautgebdihr bei
der Erfassung eines zweiten Streckenabschnittes durch
ein Mautstellen-Terminal berechnetund erhoben werden
soll. Beider Anfrage seitens eines Mautstellen-Terminals
nach dem ersten Streckenabschnitt, kann dem Mautstel-
len-Terminal dann genau dieser erste Streckenabschnitt
des AulRerbetriebnahmesignals Gbermittelt werden.

[0092] Alternativ kann die zentrale Datenverarbei-
tungseinrichtung konfiguriert sein, einen Sperr-Vermerk
bezlglich eines Fahrzeuggerates zu speichern, sowie
zudem mitder Kennung des Fahrzeuggerates abgespei-
cherten Fahrzeug-Kennzeichen eine Buchung von ei-
nem Mautstellen-Terminal eingeht. In Antwort auf das
Inbetriebnahmesignal des Fahrzeuggerates versendet
die zentrale Datenverarbeitungseinrichtung dann ein
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Sperr-Signal an das Fahrzeuggerat, mit dem die Mau-
terhebungsfunktion des Fahrzeuggerates abgestellt wird
und das Fahrzeuggerat aufgefordert wird, alle Mauter-
hebungen, die es seit der letzten Ubermittlung getatigt
hat, an die zentrale Datenverarbeitungseinrichtung zu
Ubermitteln. Der Nutzer ist dann gezwungen, Berechti-
gungen nur noch Uber das Manuelle Verfahren zu bezie-
hen.

[0093] Indiesem Fall kann das Senden des AulRerbe-
triebnahmesignals unterbleiben.

[0094] Ausfihrungsformen des erfindungsgemafien
Mautsystems sehen vor, dass die erste dezentrale Vor-
richtung konfiguriert ist, (a) Daten bezlglich des ersten
mautpflichtigen Streckenabschnitts im Rahmen von ei-
ner ersten Anfrage zur Buchung der Berechtigung zur
Nutzung einer den ersten mautpflichtigen Streckenab-
schnitt umfassenden ersten Teilroute im ersten Netz von
Ubergeordneten Strallen zu empfangen und die erste da-
tentechnische Erfassung infolge einer Verarbeitung der
ersten Anfrage, die Daten des ersten Streckenabschnitts
erzeugt, durchzufiihren, (b) eine Berechtigung zur Nut-
zung des ersten Streckenabschnittes in Form eines
Nachweises Uber die Erhebung einer ersten Primar-
Mautgebuhr fir die Nutzung des ersten Streckenab-
schnitts im Anschluss an eine erste datentechnische Er-
hebung der ersten Primar-Mautgebihr auszugeben, und
die zweite dezentrale Vorrichtung konfiguriert ist, (c) Da-
ten bezlglich des zweiten mautpflichtigen Streckenab-
schnitts im Rahmen von einer zweiten Anfrage zur Bu-
chung der Berechtigung zur Nutzung einer den zweiten
mautpflichtigen Streckenabschnitt umfassenden zwei-
ten Teilroute im ersten Netz von Uibergeordneten StralRen
zu empfangen und die zweite datentechnische Erfas-
sung infolge einer Verarbeitung der zweiten Anfrage, die
Daten des zweiten Streckenabschnitts erzeugt, durch-
zuflihren und (d) eine Berechtigung zur Nutzung des
zweiten Streckenabschnittes in Form eines Nachweises
Uber die Erhebung der zweiten Primar-Mautgebuhr fir
die Nutzung des zweiten Streckenabschnitts, im An-
schluss an die erganzende datentechnische Erhebung
auszugeben.

[0095] Datenbeziiglich des ersten Streckenabschnitts
kénnen zum Beispiel Daten einer ersten Anschlussstelle
(Startpunkt, Einfahrt) im ersten Netz und Daten einer
zweiten Anschlussstelle (Zielpunkt, Ausfahrt) im ersten
Netz sein, aus denen sich infolge einer Berechnung der
ersten Teilroute im ersten Netz durch die erste dezentrale
Vorrichtung der erste Streckenabschnitt mit der zweiten
Anschlussstelle als finaler Streckenabschnitt der ersten
Fahrt im ersten Netz ergibt. Analog kénnen Daten be-
zliglich des zweiten Streckenabschnitts Daten einer ers-
ten Anschlussstelle (Startpunkt, Einfahrt) im ersten Netz
und Daten einer zweiten Anschlussstelle (Zielpunkt, Aus-
fahrt) im ersten Netz sein, aus denen sich infolge einer
Berechnung der zweiten Teilroute im ersten Netz durch
die zweite dezentrale Vorrichtung der zweite Strecken-
abschnitt mit der ersten Anschlussstelle als initialer Stre-
ckenabschnitt der zweiten Fahrt im ersten Netz ergibt.
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Die streckenabschnittsbeziiglichen Daten kdénnen je-
weils Uber eine mechanische Eingabeschnittstelle der
dezentralen Vorrichtung, beispielsweise eine Tastatur,
vom Nutzer manuelle der dezentralen Vorrichtung zuge-
fuhrt werden. Alternativ kénnen die streckenabschnitts-
bezlglichen Daten von einem Endgerat des Nutzers tiber
eine optische oder elektromagnetische Schnittstelle Giber
Kurzstrecken- oder Nahfeldkommunikation, beispiels-
weise Uber Funk, der dezentralen Vorrichtung zugefiihrt
werden.

[0096] Eine Berechtigungzur Nutzungdes ersten Stre-
ckenabschnittes kann in Form eines Belegs von der ers-
ten dezentralen Vorrichtung erstellt werden und tber ei-
ne Belegausgabeeinrichtung derersten dezentralen Vor-
richtung an den Nutzer ausgegeben werden. Dabei ge-
nlgt es, dass der Beleg eine fir den Nutzer nachvoll-
ziehbare erste Teilroute des ersten Netzes beschreibt,
die den ersten Streckenabschnitt umfasst, ohne diesen
explizit zu benennen, und/ oder eine erste Gesamt-Pri-
mar-Mautgebuhr fir die Nutzung der ersten Teilroute des
ersten Netzes wiedergibt, die die erste Primar-Mautge-
biihr des ersten Streckenabschnitts - beispielsweise als
Summand - implizit enthalt, ohne dass diese gesondert
ausgewiesen ist.

[0097] Eine Berechtigung zur Nutzung des zweiten
Streckenabschnittes kann in Form eines Belegs von der
zweiten dezentralen Vorrichtung erstellt werden und
Uber eine Belegausgabeeinrichtung der zweiten dezen-
tralen Vorrichtung an den Nutzer ausgegeben werden.
Dabei genlgt es, dass der Beleg eine fir den Nutzer
nachvollziehbare zweite Teilroute des ersten Netzes be-
schreibt, die den zweiten Streckenabschnitt umfasst, oh-
ne diesen explizit zu benennen, und/ oder eine zweite
Gesamt-Priméar-Mautgebuhr fir die Nutzung der zweiten
Teilroute des ersten Netzes wiedergibt, die die zweite
Primar-Mautgebihr des zweiten Streckenabschnitts -
beispielsweise als Summand - implizit enthalt, ohne dass
diese gesondert ausgewiesen ist.

[0098] Vorzugsweise istdas erfindungsgemalie Maut-
system dadurch gekennzeichnet, dass die zweite dezen-
trale Vorrichtung konfiguriert ist, die Berechtigung zur
Nutzung des zweiten Streckenabschnitts des ersten Net-
zes erst im Anschluss an die ergdnzende datentechni-
sche Erhebung zu signalisieren.

[0099] Damitistgewahrleistet, dass eine Berechtigung
zur Nutzung des zweiten Streckenabschnitts des ersten
Netzes nicht ohne die erganzende datentechnische Er-
hebung der Sekundar-Mautgebihr erteilt werden kann.
[0100] Insbesondere ist die zweite dezentrale Vorrich-
tung konfiguriert, die Berechtigung zur Nutzung des zwei-
ten Streckenabschnitts des ersten Netzes erst im An-
schluss an die Durchfiihrung eines Vorgangs zur Bezah-
lung der zweiten Primar-Mautgebihr und der Sekundar-
Mautgebiihr zu signalisieren.

[0101] Insbesondere ist die die zweite dezentrale Vor-
richtung konfiguriert, einen Beleg liber die Berechtigung
zur Nutzung des zweiten Streckenabschnitts des ersten
Netzes erstim Anschluss an die Durchfiihrung eines Vor-
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gangs zur Bezahlung der zweiten Primar-Mautgebihr
und der Sekundar-Mautgeblihr auszugeben.

[0102] Hinsichtlich eines informationstechnischen As-
pektes stellt die Erfindung ein Computerprogrammpro-
dukt zur Erhebung von Mautgebuhren fir Fahrten eines
bestimmten Fahrzeugs in einer Region, die ein dem ers-
tes Netz von Ubergeordneten StralRlen mit mautpflichti-
gen Streckenabschnitten aufweist sowie wenigstens ein
zweites Netz von untergeordneten Strallen, wobei von
den mautpflichtigen Streckenabschnitten wenigstens ein
erster Streckenabschnitt zumindest ausfahrtsseitig
durch eine Anschlussstelle zur Abfahrt aus dem ersten
Netz in das zweite Netz gekennzeichnet ist und wenigs-
tens ein zweiter Streckenabschnitt zumindest einfahrts-
seitig durch eine Anschlussstelle zur Auffahrt aus dem
zweiten Netzin das erste Netz gekennzeichnetist, bereit,
wobei das Computerprogrammprodukt von einem Com-
puter lesbare Befehle zur Ausfihrungvon (a) einer ersten
datentechnischen Erfassung einer auf das bestimmte
Fahrzeug bezogenen Nutzung oder einer Berechtigung
zur Nutzung des ersten Streckenabschnitts des ersten
Netzes von Ubergeordneten Stralen auf einer ersten
Fahrt des bestimmten Fahrzeugs im ersten Netz von
Ubergeordneten Stralen, (b) einer ersten datentechni-
schen Erhebung einer auf das bestimmte Fahrzeug be-
zogenen ersten Primar-Mautgebihr fur die Nutzung oder
die Berechtigung zur Nutzung des ersten Streckenab-
schnitts durch das bestimmte Fahrzeug, (c) einer, der
ersten datentechnischen Erfassung unmittelbar nachfol-
genden, zweiten datentechnischen Erfassung einer auf
das bestimmte Fahrzeug bezogenen Nutzung oder einer
Berechtigung zur Nutzung des zweiten Streckenab-
schnitts des ersten Netzes von Uibergeordneten StralRen
auf einer, der ersten Fahrt des bestimmten Fahrzeugs
unmittelbar nachfolgenden, zweiten Fahrt des bestimm-
ten Fahrzeugs im ersten Netz von Gbergeordneten Stra-
Ren und (d) einer, der ersten datentechnischen Erhe-
bung nachfolgenden, zweiten datentechnischen Erhe-
bung einer auf das bestimmte Fahrzeug bezogenen
zweiten Primar-Mautgebuhr fur die Nutzung oder die Be-
rechtigung zur Nutzung des zweiten Streckenabschnitts
durch das bestimmte Fahrzeug umfasst und das Com-
puterprogrammprodukt durch von einem Computer les-
bare Befehle zur Ausfiihrung von (e) einer datentechni-
schen Bestimmung einer auf das bestimmte Fahrzeug
bezogenen Sekundar-Mautgebihr in Abhangigkeit von
Daten bezlglich des ersten Streckenabschnittes und von
Daten beziglich des zweiten Streckenabschnittes und
(f) einer, der ersten datentechnischen Erhebung nach-
folgenden, erganzenden datentechnischen Erhebung
der ermittelten Sekundar-Mautgebuhr fir die Nutzung
oder die Berechtigung zur Nutzung des zweiten Netzes
von untergeordneten StralRen, die das bestimmte Fahr-
zeug im Zuge einer zeitlich zwischen der ersten Fahrtim
ersten Netz und der zweiten Fahrt im ersten Netz ange-
ordneten intermediaren Fahrt befahrt oder befahren hat,
gekennzeichnet ist.

[0103] Damitwird ein Computerprogrammprodukt zur
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Durchfilhrung des erfindungsgemafen Verfahrens be-
reitgestellt. Insbesondere ist das Computerprogramm-
produkt geeignet, von einem Prozessor einer erfindungs-
gemaflen mobilen Einrichtung und von einem Prozessor
einer erfindungsgemalRen zentralen Datenverarbei-
tungseinrichtung zur Durchfiihrung des erfindungsge-
mafRen Verfahrens ausgefihrt zu werden.

[0104] Nachfolgend wird die Erfindung anhand von
zwei Ausfiihrungsbeispielen naher erlautert. Dazu zei-
gen
Fig. 1  eine schematische Darstellung eines Stral3en-
netzes, welches gemaR eines ersten und eines
zweiten Ausfiihrungsbeispiels befahren wird
ein von mautpflichtigen Fahrzeugen mitzufih-
rendes Fahrzeuggerat des ersten Ausfiih-
rungsbeispiels,

ein erstes Ablaufdiagramm fiir Schritte im Ver-
fahren und/ oder Befehle des Computerpro-
grammproduktes eines ersten Ausfiihrungs-
beispiels der Erfindung

eine Datenmatrix von Kennungen von Stre-
ckenabschnitten fir einen Ausschnitt des maut-
pflichtigen Streckennetzes des Stralennetzes
von Fig. 1 zur Bestimmung einer Sekundar-
Mautgebihr des ersten Ausfihrungsbeispiels
ein Duales Mautsystem mit Einrichtungen des
ersten und zweiten Ausfiihrungsbeispiels und
ein zweites Ablaufdiagramm flr Schritteim Ver-
fahren des zweiten Ausflihrungsbeispiels der
Erfindung.

Fig. 2

Fig. 3

Fig. 4

Fig. 5

Fig. 6

[0105] Fir beide Ausfiihrungsbeispiele zeigt Fig. 1
schematisch einen Ausschnitt des StralRennetzes, das
ein mautpflichtiges Autobahnnetz (erstes Straflennetz,
Primar-Netz) von mehrstreifigen durchgehend getrenn-
ten Fahrbahnen je Fahrtrichtung mit mautpflichtigen
Streckenabschnitten a; aufweist, die aufler an inneren
Knoten (Autobahnkreuze, Autobahndreiecke) durch Auf-
fahrten k; zur und Abfahrten k; gekennzeichnet sind. In
den Computerprogrammen erfindungsgemafier Mauter-
hebungseinrichtungen sind die mautpflichtigen Stre-
ckenabschnitte a i durch entsprechende Streckenab-
schnittskennungen s; reprasentiert, die in Fig. 1 als Be-
zugszeichen der mautpflichtigen Streckenabschnitte
dargestellt sind. Das Autobahnnetz kann mathematisch
als Graph dargestellt werden mit den Auf- und Abfahrten
Ki» kjals aulleren Knoten, Netzverzweigungen alsinneren
Knoten und den Streckenabschnitten a; als Kanten.
[0106] Das StralBennetzvonFig. 1 weistaullerdem ein
zweites StralBennetz (Sekundar-Netz) von untergeord-
neten BundesstralRen (mit Buchstabe "B" bezeichnet)
und Landes-/ StaatsstrafRen (mit Buchstabe "L" bezeich-
net) sowie nicht ndher bezeichneten Kreis- und Gemein-
destralRen auf, das an dufReren Knoten des Autobahn-
netzes an das mautpflichtige Autobahnnetz angeschlos-
sen ist und je Fahrtrichtung eine im Wesentlichen ein-
streifige Fahrbahn besitzt.
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[0107] Ein Fahrzeug kann das zweite Stralennetz
durch Auffahrt auf einen mautpflichtigen Streckenab-
schnitt a; verlassen und somit in das erste Stralennetz
einfahren. Durch Abfahrt von dem mautpflichtigen Stre-
ckenabschnitt a; kann das Fahrzeug das erste StralRen-
netz wieder verlassen und wieder in das zweite Stralen-
netz einfahren, es sei denn, es fahrt auf dem unmittelbar
folgenden mautpflichtigen Streckenabschnitta ., weiter.
[0108] Furbeide Ausfiihrungsbeispiele zeigt Fig. 5 ein
Duales Mautsystem mit Einrichtungen des Automati-
schen Verfahrens und des Manuellen Verfahrens. Das
Duale Mautsystem umfasst eine zentrale Datenverarbei-
tungseinrichtung 50, die ausgebildet ist Daten bezliglich
der erfindungsgemafien ersten und zweiten Streckenab-
schnitte von wenigstens einer dezentralen stationaren
Einrichtung (20, 21, 25) und wenigstens einer dezentra-
len mobilen Einrichtung (10, 30) zu empfangen.

ERSTES AUSFUHRUNGSBEISPIEL-AUTOMATI-
SCHES VERFAHREN

[0109] Im Automatischen Verfahren (AV) des in Fig. 5
dargestellten Dualen Mautsystems wird die Nutzung ei-
nes Streckenabschnittes mit Hilfe eines vom mautpflich-
tigen Fahrzeug 70 mitgefihrten Fahrzeuggerates 10
(kurz: AV-Gerat oder OBU, on-board unit) wahrend der
Fahrt automatisch erfasst. Eine auf das mautpflichtige
Fahrzeug 70 bezogene Mautgeblihr wird in Abhangigkeit
von dem erfassten Streckenabschnitt und gegebenen-
falls von im Fahrzeuggerat 10 gespeicherten Fahrzeug-
parametern ermittelt und durch zumindest zweitweise
Speicherung im Fahrzeuggerat 10 erhoben. In seiner Ei-
genschaft, von dem Fahrzeug 70 mitgefiihrt zu werden,
bildetdas Fahrzeuggerat 10 eine mobile Einrichtung. Da-
bei kann es mechanisch und/ oder datentechnisch mit
dem Fahrzeug 70 gekoppelt sein. Dies ist jedoch nicht
zwingend. Zur Erkennung des benutzten Streckenab-
schnitts empfangt das Fahrzeuggerat von aul3en Signa-
le, beispielsweise von Satelliten 12¢ eines Globalen Na-
vigations-Satelliten-Systems (GNSS), aus denen es Da-
ten gewinnt, die reprasentativ sind fiir die Nutzung des
Streckenabschnittes zum Empfangszeitpunkt.

[0110] Indereiner ersten Variante des ersten Ausfiih-
rungsbeispiels beruht die Streckenabschnittserkennung
auf der vom Fahrzeuggerat 10 durchgefiihrten Analyse
von positionsbezogenen Daten, die dem Fahrzeuggerat
10 in Form von geographischen Koordinaten von einer
Positionsbestimmungseinrichtung 12 bereitgestellt wer-
den.

[0111] Dieses, inFig. 2 dargestellte, Fahrzeuggerat 10
umfasst einen Prozessor 11, eine Uhr 14, verschiedene
Datenspeicher 16,17 und 18, eine Anzeigeeinrichtung
15, eine wiederaufladbare Batterie 19, die Uber einen
Stromversorgungsanschluss 19a zur Wiederaufladung
und Stromversorgung strombedurftiger Komponenten
des mobilen Fahrzeuggerates 10 verfiigt, eine Positions-
bestimmungseinrichtung 12, die einen GNSS-Empfan-
ger 12a mit einer GNSS-Empfangsantenne 12b zum
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Empfang von Daten eines Globalen Navigations-Satel-
liten-Systems (GNSS) umfasst und einen Mobilfunk-
Sendeempfanger 13 mit einer Mobilfunk-Sende-/ Emp-
fangsantenne 13b.

[0112] DerDatenspeicher 16 istein Lese-Speicher 16,
beispielsweise ein ROM, EEPROM, und/ oder ein Flash
Memory, und dient zur Speicherung von einem erfin-
dungsgemafien Computerprogrammprodukt zur Erfas-
sung von mautpflichtigen Streckenabschnitten von tber-
geordneten StralRen eines ersten Netzes (Primar-Net-
zes) von Ubergeordneten Strallen und zur Erhebung von
Mautgebuhren fur Fahrten auf den mautpflichtigen Stre-
ckenabschnitten des ersten Netzes und Fahrten im zwei-
ten Netz, die zwischen einer ersten Fahrt im ersten Netz
und einer zweiten Fahrtim ersten Netz liegen (Maut-Soft-
ware) nebst der Datensatze, die die mautpflichtigen Stre-
ckenabschnitte anhand von Erkennungsobjekten be-
schreiben (Betriebsdaten) und die den mautpflichtigen
Streckenabschnitten Primar-Mautgebihren oder pri-
marmautgebihrenrelevante Parameter zuordnen (Tarif-
daten). Ein Aufbringen der Maut-Software, Betriebsda-
ten und/ oder Tarifdaten in Form einer Urfassung oder
eines ihrer Updates auf den Lese-Speicher 16 kann iber
entsprechende Kommunikationsschnittstellen der mobi-
len Einrichtung 10 erfolgen, beispielsweise tiber den Mo-
bilfunk-Sendeempfanger 13.

[0113] Die Tarifdaten umfassen eine Tabelle, in der fir
erste Streckenabschnitten in Spalten und zweite Stre-
ckenabschnitte in Zeilen zellenweise Sekundar-Mautge-
blihren oder sekundar-mautgeblhrenrelevante Parame-
ter (beispielsweise eine oder mehrere Kennungen von
Streckenabschnitten, deren Geblhren fiir die Bestim-
mung der Sekundarmaut zu addieren sind) hinterlegt
sind.

[0114] Alternativumfassendie Tarifdaten eine Vielzahl
von Listen, die jeweils mit der Kennung eines ersten
mautpflichtigen Streckenabschnitten verknipft sind, und
die fur eine Vielzahl von zweiten mautpflichtigen Stre-
ckenabschnitten - jeweils verknilpft mit den Kennungen
dieser zweiten mautpflichtigen Streckenabschnitte - Se-
kundar-Mautgebihren oder sekundar-mautgebihrenre-
levante Parameter enthalten.

[0115] Der Datenspeicher 17 ist ein Schreib-Lese-
Speicher, beispielsweise ein RAM, und dient zur vori-
bergehenden Aufnahme wenigstens der Maut-Software
wahrend des Betriebs der mobilen Einrichtung 10. Dazu
ladt der Prozessor 11 in der Startphase der mobilen Ein-
richtung 10 die Maut-Software zur Durchfiihrung des er-
findungsgemafen Verfahrens vom Lese-Speicher 16 in
den Schreib-Lese-Speicher 17. Fernerdientder Schreib-
Lese-Speicher 17 bei der Ausfihrung der Maut-Software
vorlibergehend zur Aufnahme von positionsbezogenen
Daten, die vom Prozessor 11 von der Positionsbestim-
mungseinrichtung 12 empfangen werden.

[0116] Der Datenspeicher 18 ist ein kryptographischer
Datenspeicher 18, beispielsweise ein ROM, EEPROM
und/ oder RAM. Der kryptographische Datenspeicher 18
kann von einem Sicherheits-Modul mit eigenstandigem
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Prozessor (nicht dargestellt) umfasst sein. Ein Beispiel
fir ein solches Sicherheits-Modul ist eine Smart-Card,
zum Beispiel die SIM-Karte eines Mobilfunkgerates. Der
Datenspeicher 18 dient der Aufnahme von Buchungsda-
tensatzen von mittels des Prozessors 11 erhobenen
Mautgebihren.

[0117] Alternativ kénnen alle Datenspeicher 16, 17
und 18 als Datenspeicherbereiche eines einzigen
Schreib-Lese-Datenspeichers realisiert sein.

[0118] Das Streckenabschnittserkennungsprogramm
der Maut-Software ist ausgebildet, durch die Analyse der
positionsbezogenen Daten zu erkennen, ob das Fahr-
zeug 70 den ersten mautpflichtigen Streckenabschnitt a;
durch das Verlassen des zweiten Stralennetzes befah-
ren hat. In diesem Fall versieht es den ersten mautpflich-
tigen Streckenabschnitt a; durch die Registrierung der
Streckenabschnittskennung s; mit einem Einfahrtsmerk-
mal, beispielsweise einem Zeitstempel der Uhrzeit T; 4
der Auffahrt auf den ersten mautpflichtigen Streckenab-
schnitt a ;.

[0119] Das Streckenabschnittserkennungsprogramm
der Maut-Software ist ferner dazu ausgebildet, durch die
Analyse von positionsbezogenen Daten zu erkennen, ob
das mautpflichtige Autobahnnetz an einem Knoten k. 4
zwischen einem ersten mautpflichtigen Streckenab-
schnitt a; und einem weiteren, dem ersten mautpflichti-
gen Streckenabschnitt a; unmittelbar nachfolgenden,
mautpflichtigen Streckenabschnitt a;,4 verlassen wurde.
Ferner ist es ausgebildet alternativ zu erkennen, ob das
Fahrzeug 70 auf dem unmittelbar folgenden mautpflich-
tigen Streckenabschnitt a;,4 im Autobahnnetz weiter-
fahrt. Im Falle des Erkennens des Verlassens des Auto-
bahnnetzes versieht das Streckenabschnittserken-
nungsprogramm die registrierte Streckenabschnittsken-
nung s; mit einem Abfahrtsmerkmal, beispielsweise ei-
nem Zeitstempel der Uhrzeit T, ,, die der Prozessor 11
zum Zeitpunkt der Abfahrt von dem ersten mautpflichti-
gen Streckenabschnitt a von der Uhr 14 empfangt. Im
Falle des Erkennens einer Weiterfahrt auf dem unmittel-
bar folgenden mautpflichtigen Streckenabschnitt a;,.4 un-
terbleibt eine Hinzufligung des Zeitstempels zu der Stre-
ckenabschnittskennung s;, 4.

[0120] Anhand der Auffahrts- und/ oder Abfahrtsmerk-
male, die verknipft mit der Kennung des befahrenen
Streckenabschnitts gespeichertwurden, istes dem Fahr-
zeuggerat 10 mittels der Maut-Software moglich, einen
erfindungsgemafen ersten (Abfahrts-) Streckenab-
schnitt, an dem das Fahrzeug 70 das erste Netz verlas-
sen und in das zweite Netz eingefahren ist, und ein er-
findungsgemafRen zweiten (Auffahrt-) Streckenab-
schnitt, an dem das Fahrzeug 70 anschlieend das zwei-
te Netz verlassen und wieder in das erste Netz eingefah-
ren ist, datentechnisch zu identifizieren.

[0121] VereinfachtwerdenimFolgendendie Strecken-
abschnitte a; mit ihrer Kennung s; bezeichnet.

[0122] Im vorliegenden Ausfiihrungsbeispiel fahrt ein
Fahrer mit seinem Fahrzeug 70 auf dem Streckenab-
schnitt s 494 des mautpflichtigen Autobahnnetzes. Der
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Prozessor 11 des als On-board unit (OBU) ausgebildeten
Fahrzeuggerates 10 seines Fahrzeuges hat durch die
Ausfiihrung der Maut-Software als erfindungsgemales
Computerprogrammprodukt infolge einer Analyse von
positionsbezogenen Daten des Positionsbestimmungs-
systems 12 und Vergleiches mit den Betriebsdaten die
Befahrung des Streckenabschnittes s;,, erkannt und
den Streckenabschnitt s 444 als befahren durch Speiche-
rung seiner Kennung im Datenspeicher 18 erfasst
(Schritt S11 in Fig. 3). Dabei ist es unerheblich, ob un-
mittelbar vor dem Streckenabschnitt s 44, weitere Stre-
ckenabschnitte des Autobahnnetzes befahren wurden.
Aus den Tarifdaten entnimmt der Prozessor eine Primar-
Mautgebuhr fiir den Streckenabschnitt s 444 und spei-
chertdiese ebenfalls im Datenspeicher 18 ab, womit eine
Maut fir den besagten Streckenabschnitt als erhoben
gilt (Schritt 12 in Fig. 3). Alternativ entnimmt der Prozes-
sor aus den Tarifdaten einen mit dem Streckenabschnitt
S 101 verknupften primdrmautgebilhrenrelevante Para-
meter, aus dem er in Abhangigkeit von im Fahrzeuggerat
10 gespeicherten Fahrzeugparametern (Gewichtsklas-
se, Achszahl, Schadstoffklasse) des Fahrzeugs die Pri-
mar-Mautgebihr berechnet. Verkehrssituations-, orts-
und/ oder zeitabhangig kénnen weitere, fahrzeugunab-
hangige Parameter in die Berechnung der Mautgebihr
einflieRen (Verkehrsdichteklasse, Ortsklasse, Zeitklas-
se).

[0123] Zusammen mit fahrzeugidentifizierenden Da-
ten kann diese Primar-Mautgebuhr iber das Mobilfunk-
netz vermittels des Mobilfunk-Sendeempfangers 13 an
eine (nicht dargestellte) zentrale Datenverarbeitungsein-
richtung des Mautbetreibers gesendet werden, die zu
den fahrzeugidentifizierenden Daten (beispielsweise
das Fahrzeug-Kennzeichen) Daten eines Zahlungsmit-
tels (beispielsweise die Bankverbindung) des Fahrzeug-
halters gespeichert halt. Von einem Konto dieses Zah-
lungsmittels kann die erhobene Primar-Mautgebuhr zu-
gunsten des Mautbetreibers eingezogen werden.
[0124] An der Abfahrt k 4, verlasst das Fahrzeug 70
das mautpflichtige Autobahnnetz, indem es von dem
Streckenabschnitt s 44, auf die Landesstrale L 112 des
Netzes von untergeordneten Stralen in Richtung Dorf
fahrt. Mittels des Streckenabschnittserkennungspro-
gramms stellt der Prozessor 11 fest, dass am Knoten-
punktk 4o, nicht der unmittelbar nachfolgende Strecken-
abschnitt s 4, befahren wurde, sondern das Fahrzeug
70 das Autobahnnetz zugunsten des zweiten Netzes ver-
lassen hat. Dies vermerkt der Prozessor mit einer Ab-
fahrtszeit T4, 5 als Abfahrtsmerkmal im Registrierungs-
datensatz des zuvor erfassten Streckenabschnitts s 44
im Datenspeicher 18. Damit ist der Streckenabschnitt s
101 als finaler Streckenabschnitt einer ersten Fahrt im
ersten Netz von Ubergeordneten Strallen im Sinne des
erfindungsgemaRen ersten Streckenabschnitts regist-
riert. Von der Fahrt im zweiten Netz werden zwar konti-
nuierlich Positionsdaten der Positionsbestimmungsein-
richtung 13 im Sekundentakt erfasst und von dem Pro-
zessor 11 hinsichtlich einer moglichen Wiederauffahrt in
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das Autobahnnetz ausgewertet, jedoch werden die Po-
sitionsdaten zyklisch aus dem Datenspeicher 17 ge-
lI6scht, so dass keine Daten zu einer Verfolgung des
Fahrzeugs im zweiten Netz Ubrig bleiben.

[0125] Nach der Aufnahme von Ware im Dorf fahrt der
Fahrer mit seinem Fahrzeug 70 Uber die Landesstralie
L 122 zur Auffahrt k 443 des mautpflichtigen Autobahn-
netzes. An diesem Knoten kann er in Richtung Norden
auf den Streckenabschnitt s oder in Richtung Suden auf
den Streckenabschnitt s,(, fahren. Er fahrt auf den Stre-
ckenabschnitt s 443 in Richtung Norden in das zweite
Netz auf, was der Prozessor 11 anhand der Analyse der
im Zuge der Auffahrt empfangenen Positionsdaten er-
kennt und infolgedessen den Streckenabschnitt s 443 als
befahren durch Speicherung von dessen Kennung im
Datenspeicher 18 erfasst (Schritt 13 in Fig. 3). Mittels
des Streckenabschnittserkennungsprogrammes stellt der
Prozessor 11 ferner fest, dass das Fahrzeug 70 am Kno-
tenpunkt k 443 nicht den unmittelbar vorhergehenden
Streckenabschnitt s4q, befahren hat, sondern aus dem
zweiten Netz kommend in das Autobahnnetz aufgefah-
ren ist. Dies vermerkt der Prozessor 11 mit einer Auf-
fahrtszeit T, 4 als Auffahrtsmerkmal, das er der gespei-
cherten Kennung des Streckenabschnitts s 143 im Da-
tenspeicher 18 hinzufligt. Damit ist der Streckenab-
schnitt s o3 als initialer Streckenabschnitt einer zweiten
Fahrtim ersten Netz von tibergeordneten StralRenim Sin-
ne des erfindungsgemaflen zweiten Streckenabschnitts
registriert.

[0126] Ganz analog zur Erhebung der ersten Priméar-
Mautgebihr erhebt der Prozessor 11 eine zweite Primar-
Mautgebuhr fir die Nutzung des zweiten Streckenab-
schnitts s 193 (Schritt 14 in Fig. 3). Der erfasste Strecken-
abschnitt wird anhand seiner Kennung (oder seiner ihn
definierenden Knotenbezeichnung der Auffahrt) zusam-
men mit der erhobenen Primar-Mautgebihr durch die
Anzeigevorrichtung 15, gesteuert oder initiiert von dem
Prozessor 11, fur den Fahrer lesbar wiedergegeben.
[0127] Ausgel6st durch die Identifizierung des zweiten
Streckenabschnitts als initialem Streckenabschnitt einer
neuen Fahrt im ersten Netz durchsucht der Prozessor
die Buchungsdatenséatze von mit Abfahrtsmerkmalen
verknipften Streckenabschnittskennungen (alle finalen
Streckenabschnitte) nach der zeitlich der Auffahrtszeit
T403.1 Nachstliegenden Abfahrtszeit T; ,.

[0128] Es kann ferner im Buchungsdatensatz ein Da-
tenfeld (Flag) vorgesehen sein, das von Anfang an und
solange einen ersten Wert ("0") annimmt, wie die folgen-
de Bestimmung und Erhebung der Sekundar-Mautge-
bihr noch nicht vom Prozessor 11 durchgefiihrt wurde;
im Anschluss an die Erhebung der Sekundar-Mautge-
bihr wird dieses Sekunddrmaut-Flag auf einen zweiten
Wert ("1") gesetzt. Damit wird die Suche des Prozessors
11 alternativ zu den aufwéndigeren Zeitvergleichen ver-
einfacht, weil er nur nach dem einzigen Buchungsdaten-
satz mit Abfahrtsmerkmal suchen muss, der das Sekun-
darmaut-Flag mit Inhalt "0" aufweist, wahrend alle Ubri-
gen Buchungsdatensatze mit Abfahrtsmerkmal bereits
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das Sekundarmaut-Flag mit Inhalt "1" haben.

[0129] Auch die Buchungsdatensatze von mit Auf-
fahrtsmerkmalen verknlpften Streckenabschnittsken-
nungen (alle initialen Streckenabschnitte) kénnen ein
solches Sekundarmaut-Flag umfassen.

[0130] Fir die Paarung aus dem zuletzt erfassten
zweiten (initialen) Streckenabschnitt der zweiten Fahrt
im ersten Netz und dem infolge der Suche ermittelten
zuletzt erfassten ersten (finalen) Streckenabschnitt der
ersten Fahrt im ersten Netz entnimmt der Prozessor 11
aus einer im Datenspeicher 16 gespeicherten Daten-
bank, von der die Tabelle gemaR Fig. 4 die Verknupfun-
gen eines relevanten Ausschnitts wiedergibt, den Daten-
satz von umfahrenen Streckenabschnitten, der sich auf-
grund der Reprasentation des ersten Netzes als Kanten-
Kanten-Matrix fir den Streckenabschnitt s 44 als ersten
Streckenabschnitt und den Streckenabschnitt s 45 als
zweiten Streckenabschnitt ergibt: Dieser Datensatz wird
allein durch die Kennung des Streckenabschnittes s 44,
gebildet.

[0131] Zur Bestimmung der Sekundar-Mautgebihr
greift der Prozessor 11 auf die Datensammlung des Da-
tenspeichers 16 zu, die fir jeden Streckenabschnitt die
Primar-Mautgebihr enthalt (S15 in Fig. 3). AnschlieRend
erhebt der Prozessor 11 unter der Kennung des Stre-
ckenabschnittes s 44, gespeicherte Primar-Mautgebihr
als Sekundar-Mautgebuhr, indem er diese im Datenspei-
cher 18 ablegt (S16 in Fig. 3).

[0132] AnschlieRend setzt der Prozessor 11 das Se-
kundarmaut-Flag der Buchungsdatensatze des ersten
Streckenabschnittes s 144 und des zweiten Streckenab-
schnittes s 443 auf "1", um zu signalisieren, dass fir die
besagten ersten und zweiten Streckenabschnitte die Er-
hebung der Sekundar-Mautgebihr erfolgt ist. Alternativ
oder optional kann der Prozessor 11 die Buchungsda-
tenséatze des ersten und zweiten Streckenabschnittes mit
einer Kennung des Buchungsdatensatzes der Sekundar-
Mautgebuhr versehen, unter der die Sekundar-Mautge-
blhr im Datenspeicher 18 abgelegt ist. Auch damit kann
fur die besagten ersten und zweiten Streckenabschnitte
die Erhebung der Sekundar-Mautgebuhr angezeigt wer-
den.

[0133] Das Streckenabschnittspaarund die Sekundar-
Mautgebiihr werden von der Anzeigevorrichtung 15 flr
den Fahrer lesbar wiedergegeben.

[0134] Im Zuge seiner zweiten Fahrt im ersten Netz,
dem Autobahnnetz, verlasst der Fahrer mit seinem Fahr-
zeug 70 den Streckenabschnitt s 153 und fahrt auf dem
Streckenabschnitt s 444 weiterim ersten Netz. Dieser drit-
te Streckenabschnitt s 1¢4 gehort ebenso zu der zweiten
Fahrt wie der im unmittelbar vorhergehende Strecken-
abschnitt s 43. Der Prozessor 11 detektiert das Befahren
des dritten Streckenabschnittes s,44, ohne eine Auffahrt
an der Anschlussstelle k 14, an der der zweiten Stre-
ckenabschnitt s 153 mit dem dritten Streckenabschnitt s
104 Verknupft ist, aus dem zweiten Netz von untergeord-
neten Stralen festzustellen. Stattdessen stellt der Pro-
zessor 11 durch Vergleich der von der Positionsbestim-
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mungseinrichtung 12 bereitgestellten Positionsdaten
aus dem Umfeld der Anschlussstelle k 494 mit dem Ver-
lauf des zweiten Streckenabschnittes s 13 in dessen En-
dabschnittam Knotenpunktk ;o4 fest, dass das Fahrzeug
70 von dem zweiten Streckenabschnitt 455 unmittelbar
auf den dritten Streckenabschnitt s 4, gewechselt ist,
ohne seine zweite Fahrt im ersten Netz zu beenden, son-
dern, indem es diese zweite Fahrt im ersten Netz fort-
setzt.

[0135] Nach der Erfassung dieses dritten Streckenab-
schnittes s 444 durch Speicherung von dessen Kennung
als Buchungsdatensatz im Datenspeicher 18 ohne ein
Abfahrts- oder Auffahrtsmerkmal (S 17 in Fig. 3) ent-
nimmt der Prozessor aus der Datenbank von Datenspei-
cher 16 die unter der Kennung des dritten Streckenab-
schnitts s4g4 abgespeicherte Primér-Mautgebiihr und
fugt diese im Zuge der Mauterhebung dem Buchungs-
datensatz des dritten Streckenabschnitts s 44 hinzu (S
18 in Fig. 3).

[0136] Wie die Einsicht in ein (nicht dargestelltes) Bu-
chungsprotokoll, in dem jede Buchung eines Datenele-
mentes im Datenspeicher 18 belegt ist, zeigt, erfolgt die
Erhebung der Primar-Mautgebuhr fiir den dritten Stre-
ckenabschnitt s 444 (S 18 in Fig. 3), der dem zweiten
Streckenabschnitt s 4¢3 sowohl hinsichtlich seiner Lage
im ersten Netz als auch hinsichtlich der Befahrung durch
das Fahrzeug 70 unmittelbar nachfolgt, erst nach der Er-
hebung der Sekundar-Mautgebuhr fiir den umfahrenen
Streckenabschnitt s 44, (S 16 in Fig. 3).

[0137] Die Buchungsdatensdtze zu den erhobenen
Primar- und Sekundar-Mautgebliihren werden zusam-
men mit fahrzeug- und/ oder nutzeridentifizierenden Da-
ten unter vorgegebenen Bedingungen mittels des Mobil-
funk-Sendeempfangers 13, in Fig. 5 dargestellt anhand
von dessen Sende-/ Empfangsantenne 13b, Giber ein Mo-
bilfunknetz, von dem in Fig. 5 eine Basis-Station 31 dar-
gestellt ist, an eine zentrale Datenverarbeitungseinrich-
tung 50 eines Mautbetreibers Gibermittelt, die den Einzug
der falligen Primar- und Sekundar-Mautgebiihren von ei-
nem Konto des Nutzers veranlasst, dessen Daten in ei-
ner Datenbank der zentralen Datenverarbeitungseinrich-
tung in Verkniipfung mit den fahrzeug- und/ oder nutze-
ridentifizierenden Daten gespeichert sind.

[0138] Eine zweiten Variante des ersten Ausfiihrungs-
beispiels unterscheidet sich von der ersten Variante da-
durch, dass die die Streckenabschnittserkennung auf ei-
ner von einer zentralen Datenverarbeitungseinrichtung
durchgefiihrten Analyse der positionsbezogenen Daten
beruht, die das Fahrzeuggerat 10 in Form von geogra-
phischen Koordinaten in unverarbeiteter Form von einer
Positionsbestimmungseinrichtung 12 erhalten hat und -
in gegebenenfalls in verarbeiteter Form - mittels des Mo-
bilfunk-Sendeempfangers 13 zusammen mit einer Ken-
nung des Fahrzeuggerates und/ oder der Fahrzeugiden-
titét (beispielsweise das Fahrzeug-Kennzeichen) an eine
zentrale Datenverarbeitungseinrichtung eines Mautbe-
treibers Ubermittelt. Damit ist das erfindungsgemaRe
Computerprogrammprodukt zur Erhebung von Mautge-
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blhren anders als in der ersten Variante nicht im Fahr-
zeuggerat 10implementiert, sondernin der zentralen Da-
tenverarbeitungseinrichtung, die die positionsbezoge-
nen Daten des Fahrzeuggerates auf das Befahren von
Streckenabschnitten des ersten Netzes, das Verlassen
des ersten Netzes und das Verlassen des zweiten Net-
zes analysiert, um erfindungsgemaf und analog zur ers-
ten Variante dieses Ausflhrungsbeispiels erste und
zweite Primar-Mautgebihren sowie Sekundar-Mautge-
bihr zu erheben.

[0139] Ausgeristet mit einer GNSS-Positionsbestim-
mungseinrichtung und einem entsprechenden Compu-
terprogrammprodukt als sogenannte "App" kann auch
dasin Fig. 5 dargestellte Smartphone 30 - in diesem Fall
als mobiles - Fahrzeuggerat verwendet werden und der-
artige positionsbezogene Daten bezliglich des Fahr-
zeugs 70 Uber die eine Basis-Station 31 des Mobilfunk-
netzes andie zentrale Datenverarbeitungseinrichtung 50
Ubertragen.

[0140] Eine dritte Variante des ersten Ausfiihrungsbei-
spiels unterscheidet sich von der ersten Variante da-
durch, dass der kryptographische Datenspeicher 18 oder
ein weiterer Datenspeicher als Baustein einer Speicher-
oder IC-Karte ausgefihrt ist, die von einer (nicht darge-
stellte) Schreib/-Leseeinrichtung des Fahrzeuggerates
10 aufgenommen oder aufnehmbar ist und Daten bezlg-
lich eines Restguthabens von vorausbezahlten (pre-
paid) Mautgeblhren umfasst. Bei jeder Mauterhebung
wird das Restguthaben um den betreffenden Betrag der
Mautgebiihr reduziert. In diesem Falle ist eine Ubermitt-
lung der Buchungsdatenséatze zu den erhobenen Primar-
und Sekundar-Mautgebiihren von dem Fahrzeuggerat
10an eine zentrale Datenverarbeitungseinrichtung eines
Mautbetreibers nicht nétig, und es kann auf den Mobil-
funk-Sendeempfanger 13 verzichtet werden. Nichtsdes-
toweniger kann ein im Fahrzeuggerat 10 dennoch vor-
handener Mobilfunk-Sendeempfanger 13 genutzt wer-
den, um die Speicher- oder IC-Karte infolge einer mobil-
funkgetragenen Anfrage an eine zentrale Datenverarbei-
tungseinrichtung mit einem neuen Guthaben zu verse-
hen.

ZWEITES AUSFUHRUNGSBEISPIEL - MANUELLES
VERFAHREN

[0141] Im Manuellen Verfahren (MV) des in Fig. 5 dar-
gestellten Dualen Mautsystems wird eine Berechtigung
zur Nutzung eines Streckenabschnittes an einer zentra-
len Einrichtung 50 oder einer von mehreren dezentralen
Vorrichtungen 20, 21 (kurz: MV-Einrichtungen) vor Be-
fahren des betreffenden Streckenabschnittes gebucht.
Dazu erfasst eine MV-Einrichtung 20, 21, 50 im Rahmen
einer Buchungsanfrage wenigstens einen fiir die Befah-
rung vorgesehenen Streckenabschnitt. Eine auf ein
mautpflichtiges Fahrzeug bezogene Mautgebihr wird in
Abhangigkeit von dem erfassten Streckenabschnitt und
gegebenenfalls von ebenfalls im Rahmen der Anfrage
erfassten gespeicherten Fahrzeugparametern ermittelt
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und durch zumindest zeitweise Speicherung in der MV-
Einrichtung erhoben, was zur Signalisierung einer, auf
das betreffende Fahrzeug bezogenen, Berechtigung zur
Nutzung des entsprechenden Streckenabschnitts durch
die MV-Einrichtung 20, 21, 50 flhrt.

[0142] Dabei kann die Buchungsanfrage an die zen-
trale Einrichtung 50 Uber ein nutzereigenes Endgerat
(beispielsweise ein an das Internet angeschlossener
Personal-Computer 25 oder ein an das Mobilfunknetz
angeschlossenes Mobiltelefon 30 oder "Smartphone")
gestellt werden und die Signalisierung der Nutzungsbe-
rechtigung in Form einer Buchungsbestatigung von der
zentralen Einrichtung 50 an das nutzereigene Endgerat
25, 30 gesendet werden.

[0143] Auch an eine dezentrale stationare Vorrichtung
20, 21 kann die Buchungsanfrage Uber nutzereigenes
Endgerat gestellt werden, beispielsweise tUber Kurzstre-
cken- oder Nahfeldkommunikation) sowie die Buchungs-
bestatigung durch das nutzereigene Endgerat von der
dezentralen stationaren Vorrichtung 20, 21 empfangen
werden.

[0144] In einer ersten Variante des zweiten Ausflih-
rungsbeispiels wird das Manuelle Verfahren unter Be-
zugnahme auf Fig. 6 anhand eines in Fig. 5 dargestellten
Netzes von dezentralen stationdren Buchungsvorrich-
tungen 20 und 21, sogenannten Mautstellenterminals,
die Uber das Internet oder ein sonstiges Kommunikati-
onsnetzwerk (beispielsweise ein Telefonnetz), welches
in Fig. 5 anhand eines gemeinsamen Datenknotens 40
symbolisiert ist, kommunikationstechnische mit einer
zentralen Datenverarbeitungseinrichtung 50 des Maut-
systems verbunden sind, erlautert. Der Datenknoten 40
kann im Ubrigen auch durch ein Netz von mehreren Da-
tenknoten gebildet sein.

[0145] Jedes der Mautstellenterminals 20, 21 weist ei-
ne Eingabe- und Wiedergabevorrichtung 20a, 21 a in
Form eines berihrungsempfindlichen Bildschirms auf,
eine Tastatur 20b, 21b in Form eines PIN-Pads zur Ein-
gabe eines Autorisierungscodes zur Autorisierung eines
Zahlungsvorgangs, eine Offnung 20c, 21c zur Aufnahme
von Zahlungsmitteln (beispielsweise Geldkarte, ec-Kar-
te, Kreditkarte und dgl., alternativ oder optional auch
Geldscheine und Geldmiinzen) und eine Belegausgabe-
einrichtung 20d, 21d, die einen Bestatigung liber die Be-
rechtigung zur Nutzung eines oder mehrerer Strecken-
abschnitte und/ oder einen Zahlungsbeleg Uber die Be-
zahlung der Berechtigung zur Nutzung eines oder meh-
rerer Streckenabschnitte druckt und ausgibt.

[0146] Fir eine erste Fahrt im ersten Netz von Auto-
bahnen von Fig. 1 mit einem ersten Start-Streckenab-
schnitt s 44 und einem ersten Ziel-Streckenabschnitt s
103 fuhrt der Fahrer eines Fahrzeugs durch Eingabe der
entsprechenden Anschlussstellen (Knoten) k 444 und k
104 Uber die Eingabe- und Wiedergabevorrichtung 20a
des ersten Mautstellenterminals 20 und des Fahrzeug-
Kennzeichens seines Fahrzeugs eine Anfrage zur Bu-
chung einer Nutzungsberechtigung fir die Streckenab-
schnitte s 441, S 292 UNd S4¢3 aus. Der finale Streckenab-
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schnitt dieser ersten Teilroute von einer Gesamtroute im
ersten und zweiten Netz entspricht mit dem ersten Ziel-
Streckenabschnitt s 193 dem erfindungsgemafen ersten
Streckenabschnitt und wird von dem ersten Mautstellen-
terminal 20 (genauer: einem (nicht dargestellten) Pro-
zessor des ersten Mautstellenterminals 20) im Rahmen
einer Routenplanung vom Einfahrtsknoten k 444 zum
Ausfahrtsknoten k o4 erfasst (S21 in Fig. 6).

[0147] Aus einer internen Datenbank entnimmt das
erste Mautstellenterminal die zu zahlenden ersten Pri-
mér-Mautgeblhren fur die Streckenabschnitte s 14, S50
und s 4g3. Alternativ dazu entnimmt das erste Mautstel-
lenterminal mautrelevante Daten zu fur die Streckenab-
schnitte s g4, S 592 UNA S 43 aus der internen Datenbank
und berechnet aus diesen zusammen mit fahrzeugab-
hangigen Parametern (Gewichtsklasse, Achszahl und/
oder Schadstoffklasse), die es von dem Nutzer Giber eine
Eingabemaske der Eingabe- und Wiedergabevorrich-
tung 20a abgefragt hat, die ersten Primar-Mautgebuh-
ren. Die Summe der zu zahlenden ersten Primar-Maut-
gebulhren wird dem Nutzer tber die Eingabe- und Wie-
dergabevorrichtung 20a angezeigt. Im Anschluss an die
Wahl des Zahlungsmittels kann der Nutzer die ausste-
hende Summe durch Autorisierung mittels einer Code-
Eingabe Uber die Tastatur 20b zur Abbuchung des Be-
trages von einem Konto der in die Offnung 20c zur Auf-
nahme von Zahlungsmitteln eingefiihrten Chip-Karte be-
zahlen. Mitder Durchfiihrung des Zahlungsvorgangs gel-
ten die ersten Prima&rmaut-Gebuhren als bezahlt und das
erste Mautstellenterminal erstellt einen ersten Bu-
chungsdatensatz, in dem das Fahrzeugkennzeichen zu-
mindest mitdem ersten Start-Streckenabschnitts 4¢4 und
einem ersten Ziel-Streckenabschnitt s 443, zu denen der
Fahrer die Anfrage gestellt hat, verkniipft ist. Spatestens
mit der Erstellung dieses ersten Buchungsdatensatzes
gilt die erste Primar-Mautgebuhr fir den erfindungsge-
malen ersten Streckenabschnitt (den finalen Strecken-
abschnitt der ersten Teilroute) als erhoben (S22 in Fig.
6). Diesen ersten Buchungsdatensatz sendet das erste
Mautstellenterminal 20 Uber das Internet an die zentrale
Datenverarbeitungseinrichtung 50 des Mautbetreibers
(S23 in Fig. 6).

[0148] Erst nach der Durchfiihrung des Zahlungsvor-
gangs erstellt die Belegausgabeeinrichtung 20d einen
Beleg, der die Berechtigung zur Nutzung der besagten
ersten Teilroute im ersten Netz (erste Nutzungsberech-
tigung) bestatigt.

[0149] Unter Mitfihrung dieses Belegs fihrtder Fahrer
die erst Fahrt im ersten Netz auf den Streckenabschnitte
S 101> S 102 Und s 43 durch und fahrt an der Anschluss-
stelle k 104 aus dem ersten Netz auf die L 141 in das
zweite Netz ab.

[0150] Nach der Auslieferung von Ware in der Stadt
begibt sich der Fahrer zu einem zweiten Mautstellenter-
minal 21, das an einer Tankstelle der Stadt aufgestellt
ist, um eine Nutzungsberechtigung fur eine zweite Teil-
route einer zweiten Fahrt im ersten Netz zu erwerben.
Dazu gibt er Uber den beriihrungsempfindlichen Bild-
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schirm 21 a zum Fahrzeug-Kennzeichens seines Fahr-
zeugs die Anschlussstelle k 314 als Auffahrt von dem
zweiten Netz in das erste Netz und die Anschlussstelle
k31 als Abfahrtaus dem ersten Netz zurtick in das zweite
Netz ein. Der Prozessor des zweiten Mautstellentermi-
nals fuhrt fir diese Knotenpunkte des ersten Netzes eine
Routenermittlung durch, die zur Definition einer zweiten
Teilroute im ersten Netz mit einem zweiten Start-Stre-
ckenabschnitt s 514 und einem zweiten Ziel-Streckenab-
schnitt s 545 fUhrt. Der zweite Start-Streckenabschnitt s
314 ist der initiale Streckenabschnitt einer zweiten Fahrt
im ersten Netz und entspricht damit dem erfindungsge-
malen zweiten Streckenabschnitt der zweiten Fahrt im
ersten Netz, der infolge der Routenermittlung durch das
zweite Mautstellenterminal 21 erfasst wurde (S24 in Fig.
6).

[0151] Unter Angabe des Fahrzeug-Kennzeichens
fuhrt das Mautstellenterminal 21 unter tber das Internet
eine Anfrage an die zentrale Datenverarbeitungseinrich-
tung 50 nach dem finalen Streckenabschnitt der zuletzt
unter diesem Fahrzeug-Kennzeichen gebuchten Nut-
zungsberechtigung flr eine Teilroute im ersten Netz
durch. Dieser erfindungsgemafie erste Streckenab-
schnitt der ersten Fahrt im ersten Netz liegt der zentralen
Datenverarbeitungseinrichtung 50 seit der Ubermittlung
des ersten Buchungsdatensatzes von dem ersten Maut-
stellen-Terminal 20 vor und wird infolgedessen von der
zentralen Datenverarbeitungseinrichtung 50 ermittelt, an
das zweite Mautstellen-Terminal 21 versandt und von
dem zweiten Mautstellenterminal 21 empfangen (S25 in
Fig. 6).

[0152] Damitliegtdem zweiten Mautstellenterminal 21
das Paar an ersten und zweiten Streckenabschnitten vor,
fur die eine Sekundar-Mautgebuhr fur eine Nutzung des
zweiten Netzes zu ermitteln und zu erheben ist. Dazu
ruft der Prozessor eine Sekundarmaut-Datei aus einem
seiner Datenspeicher auf, die mit der Kennung des ers-
ten Streckenabschnitts s 3 verknlpftistund zeilenweise
die Sekundar-Mautgebtiihren aller mit dem ersten Stre-
ckenabschnitt s 153 gepaarten zweiten Streckenab-
schnitte enthalt. Zum zweiten Streckenabschnitt s 544
entnimmt der Prozessor des zweiten Mautstellentermi-
nals 21 eine Sekundar-Mautgebuhrin Hohe von 2,40 Eu-
ro (S26 in Fig. 6).

[0153] Dieser Betrag entspricht der Nutzung der B13
im zweiten Netz bei einem Mautrate von 0,10 Euro pro
Kilometer, mitdem die langere Route im ersten Netz tiber
die Streckenabschnitte s 44, S1gs5, S106+ S312 UNd S343
entsprechend 3,00 Euro gekostet hatte. Auch wenn die
B 13 von dem Fahrer nur abschnittsweise benutzt wird,
so entsprichtihr Verlauf der kirzesten Strecke zwischen
den Anschlussstellen k 494 und k 344, die als mautpflich-
tige Transitfahrt gewertet wird, wahrend Abweichungen
von dieser Transitstrecke als mautfreier Lieferverkehr
gelten.

[0154] In einer alternativen Ausgestaltungen der ers-
ten Variante des zweiten Ausfiihrungsbeispiels kann vor-
gesehen sein, dass die zentrale Datenverarbeitungsein-
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richtung 20, sobald sie einen ersten Buchungsdatensatz
von dem ersten Mautstellenterminal 20 erhalt, diesen an
alle anderen Mautstellenterminals, das zweite Mautstel-
lenterminal 21 eingeschlossen, weiterleitet. Auf die ge-
sonderte Anfrage des zweiten Mautstellenterminals 21
an die zentrale Datenverarbeitungseinrichtung kann da-
mit verzichtet werden; der Schritt S25 riickt damitim Ab-
laufdiagramm von Fig. 6 vor den Schritt S24.

[0155] Ineineranderen alternativen Ausgestaltungder
ersten Variante des zweiten Ausfiihrungsbeispiels kann
vorgesehen sein, dass das zweite Mautstellenterminal
21 nach der Erfassung des erfindungsgemalem zweiten
Streckenabschnittes s34 die Kennung dieses zweiten
Streckenabschnitts zusammen mitdem Fahrzeug-Kenn-
zeichen an die zentrale Datenverarbeitungseinrichtung
50 sendet, die ihrerseits eine zentrale Ermittlung der Se-
kundar-Mautgebihr durchfiihrt und diese nach ihrer Er-
mittlung zur Erhebung an das zweite Mautstellenterminal
21 sendet. In diesem Falle ware der Schritt S25 in Fig.
umzubenennen in "Versand des zweiten Streckenab-
schnittes an eine zentrale Datenverarbeitungseinrich-
tung".

[0156] Diebestimmte Sekundar-Mautgebiihrwird dem
Fahrer Gber den berihrungsempfindlichen Bildschirm
20a angezeigt. Er hat diese zunachst zu bezahlen, bevor
er eine Aufforderung zur Bezahlung der zweiten Primar-
Mautgebuhren erhalt, die fir die Streckenabschnitte der
zweiten Teilroute im ersten Netz zu zahlen sind. Der Be-
zahlvorgang entspricht dem zur ersten Teilroute am ers-
ten Mautstellenstellenterminal 20 geschilderten. Nach
Abschluss des Bezahlvorgangs erstellt das zweite Maut-
stellenterminal einen erganzenden Buchungsdatensatz,
in dem fir die Paarung des ersten Streckenabschnittes
S 4093 und des zweiten Streckenabschnittes s 34,4 (sprich:
ihrer Kennungen) die erhobenen Sekundar-Mautgebiihr
zugeordnet zum Fahrzeug-Kennzeichen enthalten ist.
Damit gilt die Sekundar-Mautgebiihr gemaf S27 von Fig.
6 als erhoben.

[0157] Anschliefend ermittelt das zweite Mautstellen-
Terminal 21 die zweiten Primar-Mautgebuhren, die fir
den Erwerb einer Berechtigung zur Nutzung des erfin-
dungsgemélien zweiten Streckenabschnitts s 5, und
des weiteren Streckenabschnitts s 545 der zweiten Fahrt
im ersten Netz zu zahlen sind, und zeigt diese dem Fah-
rer in Form einer Summe von zweiten Primar-Mautge-
blihren an. Nach Bezahlung der Summe von zweiten Pri-
mar-Mautgebihren erstellt das zweite Mautstellentermi-
nal einen zweiten Buchungsdatensatz, in dem das Fahr-
zeug-Kennzeichen zumindest mit dem zweiten Start-
Streckenabschnitt s 314 und einem ersten Ziel-Strecken-
abschnitt s345, zu denen der Fahrer die Anfrage gestellt
hat, verknipft ist. Damit gilt die zweite Primar-Mautge-
buhr als erhoben (S28 in Fig. 6).

[0158] Danach wird von dem zweiten Mautstellenter-
minal 21 mittels der Belegausgabeeinrichtung 21d ein
Nachweis Uber den Erwerb einer erganzenden Nut-
zungsberechtigung fir eine beliebige Teilroute im zwei-
ten Netz, die zur Fahrt von der Anschlussstelle kg5 zur
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Anschlussstellek 3,4 des ersten Netzes erfolgt, ohne zwi-
schenzeitlich andernorts in das erste Netz aufzufahren,
und ein Nachweis Uber den Erwerb einer zweiten Nut-
zungsberechtigung fir eine festgelegte zweite Teilroute
zwischen den Anschlussstellen k44 und k346 im ersten
Netz.

[0159] SchlieRlich Gbermittelt das zweite Mautstellen-
terminal 21 den erganzenden Buchungsdatensatz und
den zweiten Buchungsdatensatz an die zentrale Daten-
verarbeitungseinrichtung 50.

[0160] Die zentrale Datenverarbeitungseinrichtung 50
kann anhand des zweiten Buchungsdatensatzes Kon-
trollanfragen, die seitens einer Kontrolleinrichtung, die
das Fahrzeug einschlief3lich seines Fahrzeug-Kennzei-
chens auf einem der Streckenabschnitte s 344 oder s 345,
erfasst hat, positiv mit dem Hinweis auf eine vorliegende
Nutzungsberechtigung beantworten.

[0161] Der Vollstandigkeit halber soll noch erwahnt
werden, dass der Fahrer selbstverstandlich alternativ al-
le Nutzungsberechtigungen (erste, zweite und ergénzen-
de) auch am ersten Mautstellenterminal erwerben kann,
wenn er sich dort schon auch auf die zweite Teilroute
festlegen mochte. Auf einen Empfang von Streckenab-
schnittsdaten von der zentralen Datenverarbeitungsein-
richtung 50 kann in diesem Fall verzichtet werden, weil
die Daten aller Streckenabschnitte der angefragten ers-
ten und zweiten Teilrouten am ersten Mautstellentermi-
nal 20 vorliegen.

[0162] Eine zweite Variante des zweiten Ausfiihrungs-
beispiels, die ebenfalls Fig. 5 zu entnehmen ist, unter-
scheidet sich von der ersten dadurch, dass die Anfragen
zur Buchung von Nutzungsberechtigungen nicht an eine
dezentrale Vorrichtung gestellt werden, sondern mittels
eines Personal-Computers 25 als dezentrale Vorrichtung
Uber ein Kommunikationsnetz direkt an die zentrale Da-
tenverarbeitungseinrichtung 50, die dazu das sogenann-
te "Internet-Einbuchungssystem" oder IEBS als Web-
dienst zur Verfiigung stellt. Dieser Webdienst Gibernimmt
samtliche Verfahrensschritte der Mautstellenterminals
20, 21 der ersten Variante mit der Einschrankung, dass
die Eingabe- und die Anzeigevorrichtung von der dezen-
tralen Vorrichtung, ndmlich von dem Personal-Computer
25, des Nutzers bereitgestellt werden. Auf die Verfah-
rensschritte S23 und S25 kann in dieser zweiten Variante
verzichtet werden, weil die Information sowohl des ersten
als auch des zweiten Streckenabschnittes von derselben
Stelle zentral empfangen und verarbeitet werden
[0163] Wahrend in der ersten Variante ein vom Maut-
betreiber eingerichtetes Netz von stationdren dezentra-
len Buchungseinrichtungen 20, 21 bereitgestellt wird, die
von ein- und demselben Nutzer an verschiedenen Orten
verwendet werden kénnen, wird in der zweiten Variante
eine vom Mautbetreiber zentrale Datenverarbeitungs-
einrichtung 50 bereitgestellt, die von einer Vielzahl von
Nutzern Uiber entsprechende nutzereigene Endgerate 25
- insbesondere auch mobile Endgerate in Form eines
Smartphones 30 - Uber ein Kommunikationsnetzwerk
(Mobilfunk, Internet) hinsichtlich der Buchung von Nut-
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zungsberechtigungen datentechnisch adressiert werden
kann, beispielsweise Uber einen Webdienst unter der
URL http://www.toll-collect.de.

[0164] Wahrendinderzweiten Variante noch eine Ein-
gabe des Buchungswunsches vom Nutzer in sein End-
gerat gefordert ist, sieht eine dritte Variante des zweiten
Ausfiihrungsbeispiels vor, Buchungserfordernisse von
einem vom Nutzer mitgefiihrten Endgerat in Form eines
Smartphones 30 automatisch anhand der Position des
Nutzers festzustellen und entsprechend der Buchungs-
erfordernisse eine Anfrage nach Erteilung von Berechti-
gungen zu Nutzung von bestimmten Streckenabschnit-
ten sowie zur Stornierung mindestens einer dieser Be-
rechtigung bei festgestellter Nichtnutzung durch das mo-
bile Endgerat an die zentralen Datenverarbeitungsein-
richtung zu richten.

[0165] Einsolches Verfahrenistaus der Offenlegungs-
schrift WO 2013 124 032 A1 bekannt, dessen Inhalt dies-
bezlglich hiermit aufgenommen wird.

[0166] Beidem Buchungs-und Stornierungsverfahren
der Offenlegungsschrift WO 2013 124 032 A1 erfolgt im
Zuge einer Auswertung von ersten positionsbezogenen
Daten, die vom mobilen Endgerat 30 erhalten werden,
die Erkennung von mehreren Streckenabschnitten eines
ersten Netzes, die vom Ort des Nutzers aus in alternativer
Weise befahren werden kdnnen (beispielsweise die Stre-
ckenabschnitte s44, und s,q5¢ vom Streckenabschnitt s
101 aus). Fir diese Streckenabschnitte wird jeweils eine
Nutzungsberechtigung gebucht, in dem das mobile End-
gerat 30 eine entsprechende Buchungsanfrage unter An-
gabe des Fahrzeug-Kennzeichens an die zentrale Da-
tenverarbeitungseinrichtung 50 stellt. Damit liegt zu-
gunsten des durch sein Fahrzeug-Kennzeichen be-
stimmten Fahrzeugs eine Nutzungsberechtigung fiir je-
den, von dem Streckenabschnitt s 44 aus befahrbaren
Streckenabschnitt s 44, und s544 vor. Im Zuge einer Aus-
wertung von zweiten positionsbezogenen Daten, die
vom mobilen Endgerét erhalten werden, stellt das End-
gerat anderenorts fest, ob einer oder keiner der gebuch-
ten Streckenabschnitte befahren wurde. Stellt das mo-
bile Endgerat 30 fest, dass der Streckenabschnitt s44,
befahren wurde, so stellt es automatisch eine Stornie-
rungsanfrage fir den nicht befahrenen Streckenab-
schnitt s,51 an die zentrale Datenverarbeitungseinrich-
tung 50, mit der die Nutzungsberechtigung fir diesen
annulliert und eventuell dafiir gezahlte Primar-Mautge-
blihren gutgeschrieben werden.

[0167] Dieses Verfahren der mobilen automatischen
Internet-Einbuchung (IEBS-2-GO) kann auch zur Erhe-
bung von Sekundar-Mautgebiihren genutzt werden:
[0168] Immer dann, wenn einenorts alle Streckenab-
schnitte (S g4, Sog3) von einem ersten Streckenabschnitt
(s103) aus, der den beiden (s 404; Spg3) unmittelbar im
ersten Netz vorangeht, gebucht werden und anderenorts
alle diese Streckenabschnitte (s 104, Sog3) Wieder stor-
niert werden, weil keiner von beiden genutzt wurde, wer-
tet die zentrale Datenverarbeitungseinrichtung 50 diese
Voll-Stornierung als Abfahrt aus dem ersten Netz in das
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zweite Netz an der Anschlussstelle k 44 und erfasst den
zuletzt nicht stornierten Streckenabschnitt (s 143) als er-
findungsgemaRen ersten Streckenabschnitt, der den fi-
nalen Streckenabschnitt der ersten Fahrtim ersten Netz
reprasentiert.

[0169] Immer dann, wenn von einenorts gebuchten
Streckenabschnitten (s 344, S443), denen kein zuvor ge-
buchter, nicht stornierter Streckenabschnitt unmittelbar
im ersten Netz vorangeht (s343, S414), @anderenorts alle
bis auf einen (s 344) storniert werden, weil einer (s 314)
tatsachlich genutzt wurde, wertet die zentrale Datenver-
arbeitungseinrichtung diese Teil-Stornierung als Auffahrt
aus dem zweiten Netz in das erste Netz an der An-
schlussstelle k 314 und erfasst den tatséchlich befahre-
nen Streckenabschnitt (s 344) als erfindungsgemafRen
zweiten Streckenabschnitt, der den initialen Streckenab-
schnitt der zweiten Fahrt im ersten Netz reprasentiert.
[0170] Die Teil-Stornierung wird in diesem Fall als Be-
statigung fur die Nutzung des nicht-stornierten zweiten
Streckenabschnitts gewertet, die erfindungsgemaR eine
Berechnung und Erhebung der Sekundar-Mautgebihr
durch die zentrale Datenverarbeitungseinrichtung impli-
ziert.

[0171] In den Fallen der zweiten und dritten Variante
ist das erfindungsgeméaRe Computerprogrammprodukt
in der zentralen Datenverarbeitungseinrichtung 50 imp-
lementiert. Dessen Befehle zur Ausflihrung des erfin-
dungsgemalen Verfahrens werden durch einen Prozes-
sor oder mehrere Prozessoren der zentralen Datenver-
arbeitungseinrichtung 50 aufgerufen.

Bezugsliste

[0172]

10 Fahrzeugeinrichtung

11 dezentraler Prozessor

12 Positionsbestimmungseinrichtung
12a  GNSS-Empfanger

12b  GNSS-Empfangsantenne

12c  GNSS-Satellit

13 Mobilfunk-Sendeempfanger (fahrzeugseitig)

13b  Mobilfunk-Antenne (fahrzeugseitig)

13c  Basisstation eines Mobilfunknetzes

14 Uhr

15 Anzeigeeinrichtung

16 Daten-Lese-Speicher

17 Daten-Schreib-Lese-Speicher

18 kryptographischer Datenspeicher

19 wiederaufladbare Batterie

19a  Stromversorgungsanschluss

20 erste dezentrale stationdre Vorrichtung, erstes
Mautstellen-Terminal

20a Eingabe- und Wiedergabevorrichtung der ersten
dezentralen Vorrichtung

20b  Tastatur der ersten dezentralen Vorrichtung

20c  Offnung zur Aufnahme von Zahlungsmittel der

ersten dezentralen Vorrichtung
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20d  Belegausgabeeinrichtung der ersten dezentralen
Vorrichtung

21 zweite dezentrale stationdre Vorrichtung, zweites
Mautstellen-Terminal

21a  Eingabe- und Wiedergabevorrichtung der zwei-
ten dezentralen Vorrichtung

21b  Tastatur der zweiten dezentralen Vorrichtung

21c  Offnung zur Aufnahme von Zahlungsmittel der
zweiten dezentralen Vorrichtung

21d  Belegausgabeeinrichtung der zweiten dezentra-
len Vorrichtung

25 Personal-Computer

30 Mobiltelefon, Smartphone

31 Basisstation eines Mobilfunknetzes

40 Datenknoten

50 zentrale Datenverarbeitungseinrichtung

70 Fahrzeug

Patentanspriiche

1. Verfahren zur Erhebung von Mautgebiihren

fur Fahrten eines bestimmten Fahrzeugs (70) in ei-
ner Region, die ein erstes Netz von Gibergeordneten
StraBen mit mautpflichtigen Streckenabschnitten
(ay, &) aufweist sowie wenigstens ein zweites Netz
von untergeordneten Strallen, wobei von den maut-
pflichtigen Streckenabschnitten (a;, &) wenigstens
ein erster Streckenabschnitt (a;) zumindest aus-
fahrtsseitig durch eine Anschlussstelle (k;,4) zur Ab-
fahrt aus dem ersten Netz in das zweite Netz ge-
kennzeichnet ist und wenigstens ein zweiter Stre-
ckenabschnitt (a;) zumindest einfahrtsseitig durch ei-
ne Anschlussstelle (k;) zur Auffahrt aus dem zweiten
Netz in das erste Netz gekennzeichnet ist,

mit folgenden Schritten:

a) eine erste datentechnische Erfassung (S11;
S21) einer auf das bestimmte Fahrzeug (70) be-
zogenen Nutzung oder einer Berechtigung zur
Nutzung des ersten Streckenabschnitts (a;) des
ersten Netzes von ibergeordneten Straen auf
einer ersten Fahrt des bestimmten Fahrzeugs
(70) im ersten Netz von Ubergeordneten Stra-
Ren,

b) eine erste datentechnische Erhebung (S12;
S22) einer auf das bestimmte Fahrzeug (70) be-
zogenen ersten Primar-Mautgebihr fir die Nut-
zung oder die Berechtigung zur Nutzung des
ersten Streckenabschnitts (a;) durch das be-
stimmte Fahrzeug,

c) eine, der ersten datentechnischen Erfassung
unmittelbar nachfolgende, zweite datentechni-
sche Erfassung (S13; S24) einer auf das be-
stimmte Fahrzeug (70) bezogenen Nutzung
oder einer Berechtigung zur Nutzung des zwei-
ten Streckenabschnitts (a;) des ersten Netzes
von ubergeordneten StralRen auf einer, der ers-
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ten Fahrt des bestimmten Fahrzeugs (70) un-
mittelbar nachfolgenden, zweiten Fahrt des be-
stimmten Fahrzeugs (70) im ersten Netz von
Ubergeordneten Stralen und

d) eine, der ersten datentechnischen Erhebung
nachfolgende, zweite datentechnische Erhe-
bung (S14; S28) einer auf das bestimmte Fahr-
zeug (70) bezogenen zweiten Primar-Mautge-
buhr fiir die Nutzung oder die Berechtigung zur
Nutzung des zweiten Streckenabschnitts (a)
durch das bestimmte Fahrzeug;

gekennzeichnet durch die Schritte:

e) einer datentechnischen Bestimmung (S15;
S26) einer auf das bestimmte Fahrzeug (70) be-
zogenen Sekundar-Mautgebihr in Abhangig-
keit von Daten (s;) bezlglich des ersten Stre-
ckenabschnittes und von Daten (sj) bezlglich
des zweiten Streckenabschnittes und

f) einer, der ersten datentechnischen Erhebung
(S16; S27) nachfolgenden, erganzenden daten-
technischen Erhebung der ermittelten Sekun-
dar-Mautgebihr fir die Nutzung oder die Be-
rechtigung zur Nutzung des zweiten Netzes von
untergeordneten Strallen, die das bestimmte
Fahrzeug (70) im Zuge einer zeitlich zwischen
der ersten Fahrt im ersten Netz und der zweiten
Fahrt im ersten Netz angeordneten intermedia-
ren Fahrt beféhrt oder befahren hat.

Verfahren nach Anspruch 1 dadurch gekennzeich-
net, dass

die datentechnische Bestimmung der Sekundéar-
Mautgebiihr umfasst, dass aus einer Datenbank, in
der zu paarweisen Kombinationen von Kennungen
(s;, sj) zweier Streckenabschnitte gespeicherte ge-
blihrenrelevante Daten hinterlegt sind, diejenigen
gebulhrenrelevanten Daten ermittelt werden, die zu
der Kombination der Kennung des ersten Strecken-
abschnittes und der Kennung des zweiten Strecken-
abschnittes in der Datenbank hinterlegt sind, und die
ermittelten gebihrenrelevanten Daten als oder zur
Bestimmung der Sekundar-Mautgebiihr verwendet
werden.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspri-
che
gekennzeichnet durch

g) eine, der zweiten datentechnischen Erfas-
sung unmittelbar nachfolgende, dritte daten-
technische Erfassung einer auf das bestimmte
Fahrzeug (70) bezogenen Nutzung oder einer
Berechtigung zur Nutzung eines dritten Stre-
ckenabschnitts des ersten Netzes von Uberge-
ordneten Stral3en auf der zweiten Fahrt oder ei-
ner, der zweiten Fahrt des bestimmten Fahr-
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zeugs (70) unmittelbar nachfolgenden, dritten
Fahrt des bestimmten Fahrzeugs (70) im ersten
Netz von Ubergeordneten StralRen und

h) eine, der zweiten datentechnischen Erhe-
bung nachfolgende, dritte datentechnische Er-
hebung einer auf das bestimmte Fahrzeug (70)
bezogenen dritten Primar-Mautgebihr fir die
Nutzung oder die Berechtigung zur Nutzung des
dritten Streckenabschnitts durch das bestimm-
te Fahrzeug (70)

wobei die ergdnzende datentechnische Erhebung
vor der dritten datentechnischen Erhebung erfolgt.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 3 da-
durch gekennzeichnet, dass

im Zusammenhang mit der ersten datentechnischen
Erfassung der erste Streckenabschnitt (a;) als finaler
Streckenabschnitt der ersten Fahrt des bestimmten
Fahrzeugs (70) im ersten Netz identifiziert wird, in-
dem das Verlassen des ersten Streckenabschnitts
(ai) an der zweiten Anschlussstelle (k;, 1) des ersten
Streckenabschnittes (a;) zur Einfahrt in das zweite
Netz von untergeordneten Strallen durch das be-
stimmte Fahrzeug (70) erfasst wird, und im Zusam-
menhang mit der zweiten datentechnischen Erfas-
sung der zweite Streckenabschnitt (a;) als initialer
Streckenabschnitt der zweiten Fahrt des bestimm-
ten Fahrzeugs (70) im ersten Netz identifiziert wird,
indem das Auffahren auf den zweiten Streckenab-
schnitt (a;) an der ersten Anschlussstelle (k) des
zweiten Streckenabschnittes (a;) aus dem zweiten
Netz von untergeordneten StralRen durch das be-
stimmte Fahrzeug (70) erfasst wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 3 da-
durch gekennzeichnet, dass

im Zusammenhang mit der ersten datentechnischen
Erfassung der erste Streckenabschnitt (a;) als finaler
Streckenabschnitt der ersten Fahrt des bestimmten
Fahrzeugs (70) im ersten Netz identifiziert wird, in-
dem der erste Streckenabschnitt (a;) als finaler Stre-
ckenabschnitt einer Route im ersten Netz im Zuge
eines Buchungsvorgangs fiir eine Berechtigung zur
Nutzung wenigstens des ersten Streckenabschnitts
(ai) zumindest als Teil einer Route der ersten Fahrt
erfasst wird, und

im Zusammenhang mit der zweiten datentechni-
schen Erfassung der zweite Streckenabschnitt (a)
als initialer Streckenabschnitt der zweiten Fahrt des
bestimmten Fahrzeugs (70) im ersten Netz identifi-
ziert wird, indem der zweite Streckenabschnitt (a)
als initialer Streckenabschnitt einer Route im ersten
Netz im Zuge eines Buchungsvorgangs fiir eine Be-
rechtigung zur Nutzung wenigstens des zweiten
Streckenabschnitts (a;) zumindestals Teil einer Rou-
te der zweiten Fahrt erfasst wird.
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Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekenn-
zeichnet dass

wenigstens die Verfahrensschritte a) bis f) mittels
einer von dem bestimmten Fahrzeug (70) mitgefiihr-
ten dezentralen Datenverarbeitungseinrichtung (10,
30) und/ oder einer zentralen Datenverarbeitungs-
einrichtung (50) durchgefiihrt werden, welche je-
weils positionsbezogene Daten des bestimmten
Fahrzeugs (70) empfangt,

Verfahren nach Anspruch 5 dadurch gekennzeich-
net, dass

die Verfahrensschritte a) und b) mittels einer ersten
stationaren Vorrichtung (20) zur Erhebung von
Mautgebiihren durchgeflihrt werden, die eine Anfra-
ge zur Erteilung einer Berechtigung zur Nutzung des
ersten Streckenabschnittes (a;) erfasst,

und

wenigstens die Verfahrensschritte c) bis f) mittels
der ersten stationdren Vorrichtung (20) oder einer
zweiten stationdren Vorrichtung (21) zur Erhebung
von Mautgebiihren durchgefiihrt werden, die jeweils
eine Anfrage zur Erteilung einer Berechtigung zur
Nutzung des zweiten Streckenabschnittes (aj) er-
fasst, wobei

jeweils die Daten des ersten Streckenabschnittes
(a;) verknlpft mit Identifikationsdaten des bestimm-
ten Fahrzeugs (70) der jeweiligen ersten oder zwei-
ten stationdren Vorrichtung (20, 21) zur Verfligung
stehen.

Mobile Einrichtung (10) zur Erhebung von Mautge-
bihren

fir Fahrten eines bestimmten Fahrzeugs (70) in ei-
ner Region, die ein erstes Netz von Uibergeordneten
StralBen mit mautpflichtigen Streckenabschnitten
(aj, &) aufweist sowie wenigstens ein zweites Netz
von untergeordneten Stral’en, wobei von den maut-
pflichtigen Streckenabschnitten (a;, a;) wenigstens
ein erster Streckenabschnitt (a;) zumindest aus-
fahrtsseitig durch eine Anschlussstelle (k;,4) zur Ab-
fahrt aus dem ersten Netz in das zweite Netz ge-
kennzeichnet ist und wenigstens ein zweiter Stre-
ckenabschnitt (a;) zumindest einfahrtsseitig durch ei-
ne Anschlussstelle (k;) zur Auffahrt aus dem zweiten
Netz in das erste Netz gekennzeichnet ist,

wobei die mobile Einrichtung zur Mitfiihrung in dem
bestimmten Fahrzeug (70) vorgesehen und konfigu-
riert ist,

a) eine erste datentechnische Erfassung (S11)
einer auf das bestimmte Fahrzeug (70) bezoge-
nen Nutzung des ersten Streckenabschnitts (a
des ersten Netzes von libergeordneten Strafien
auf einer ersten Fahrt des bestimmten Fahr-
zeugs (70) im ersten Netz von Ubergeordneten
Stralen durchzufiihren,

b) eine erste datentechnische Erhebung (S12)
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einer auf das bestimmte Fahrzeug (70) bezoge-
nen ersten Primar-Mautgebuhr fir die Nutzung
des ersten Streckenabschnitts (ai) durch das
bestimmte Fahrzeug (70) durchzufiihren,

c) eine, der ersten datentechnischen Erfassung
unmittelbar nachfolgende, zweite datentechni-
sche Erfassung (S13) einer auf das bestimmte
Fahrzeug (70) bezogenen Nutzung des zweiten
Streckenabschnitts (a;) des ersten Netzes von
Ubergeordneten Strallen auf einer, der ersten
Fahrt des bestimmten Fahrzeugs (70) unmittel-
bar nachfolgenden, zweiten Fahrt des bestimm-
ten Fahrzeugs (70) im ersten Netz von liberge-
ordneten Strafen durchzufiihren und

d) eine, der ersten datentechnischen Erhebung
nachfolgende, zweite datentechnische Erhe-
bung (S14) einer auf das bestimmte Fahrzeug
(70) bezogenen zweiten Primar-Mautgebuhr fur
die Nutzung oder die Berechtigung zur Nutzung
des zweiten Streckenabschnitts (a;) durch das
bestimmte Fahrzeug (70) durchzufiihren,

dadurch gekennzeichnet, dass die mobile Einrich-
tung auBerdem konfiguriert ist,

e) eine datentechnische Bestimmung (S15) ei-
ner auf das bestimmte Fahrzeug (70) bezoge-
nen Sekundar-Mautgebihr in Abhangigkeit von
Daten beziiglich des ersten Streckenabschnit-
tes (a;) und von Daten bezlglich des zweiten
Streckenabschnittes (a;) durchzufiihren und

f) eine, der ersten datentechnischen Erhebung
nachfolgende, ergédnzende datentechnische Er-
hebung (S16) der ermittelten Sekundar-Maut-
gebiihr fir die Nutzung des zweiten Netzes von
untergeordneten StralRen, die das bestimmte
Fahrzeug (70) im Zuge einer zeitlich zwischen
der ersten Fahrtim ersten Netz und der zweiten
Fahrt im ersten Netz angeordneten intermedia-
ren Fahrt befahren hat, durchzufiihren.

Mobile Einrichtung (10) nach Anspruch 8 dadurch
gekennzeichnet, dass

die mobile Einrichtung (10) eine Positionsbestim-
mungseinrichtung (12) umfasst oder datentechnisch
an eine vom bestimmten Fahrzeug (70) mitgefihrte
Positionsbestimmungseinrichtung gekoppelt ist,
wobei die Positionsbestimmungseinrichtung (12)
ausgebildet ist, positionsbezogene Daten des be-
stimmten Fahrzeugs (70) in Form von geographi-
schen Koordinaten aufeinander folgender Fahr-
zeugpositionen zu erfassen, und

wobei die mobile Einrichtung (10) ausgebildet ist,

a) die erste datentechnische Erfassung (S11)
durchzufiihren, indem sie einen Bezug von ers-
ten positionsbezogenen Daten zu dem ersten
Streckenabschnitt (ai) feststellt, und
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c) die zweite datentechnische Erfassung (S13)
durchzufiihren, indem sie einen Bezug von
zweiten positionsbezogenen Daten zu dem
zweiten Streckenabschnitt (a;) feststellt.

10. Mobile Einrichtung nach Anspruch 8 oder 9 dadurch

1.

gekennzeichnet, dass

die mobile Einrichtung konfiguriert ist,

den ersten Streckenabschnitt (a;) als den finalen
Streckenabschnitt der ersten Fahrt im ersten Netz
zu identifizieren, indem sie das Verlassen des ersten
Streckenabschnitts (a;) durch das bestimmte Fahr-
zeug (70) an der zweiten Anschlussstelle (k;,¢) des
ersten Streckenabschnittes (a;) zur Einfahrt in das
zweite Netz von untergeordneten Straflen erfasst,
und

den zweiten Streckenabschnitt (aj) als den initialen
Streckenabschnitt der zweiten Fahrt im ersten Netz
zu identifizieren, indem sie das Auffahren des be-
stimmten Fahrzeugs (70) auf den zweiten Strecken-
abschnitt (a;) an der ersten Anschlussstelle (k;) des
zweiten Streckenabschnittes (a;) aus dem zweiten
Netz von untergeordneten StralRen erfasst.

Zentrale Datenverarbeitungseirichtung (50) zur Er-
hebung von Mautgebiihren

fir Fahrten eines bestimmten Fahrzeugs (70) in ei-
ner Region, die ein erstes Netz von Uibergeordneten
StralBen mit mautpflichtigen Streckenabschnitten
(a;, aj) aufweist sowie wenigstens ein zweites Netz
von untergeordneten Stral3en, wobei von den maut-
pflichtigen Streckenabschnitten (ai, a;) wenigstens
ein erster Streckenabschnitt (a;) zumindest aus-
fahrtsseitig durch eine Anschlussstelle (k;,) zur Ab-
fahrt aus dem ersten Netz in das zweite Netz ge-
kennzeichnet ist und wenigstens ein zweiter Stre-
ckenabschnitt (a;) zumindest einfahrtsseitig durch ei-
ne Anschlussstelle (k;) zur Auffahrt aus dem zweiten
Netz in das erste Netz gekennzeichnet ist,

wobei die zentrale Datenverarbeitungseinrichtung
(50) konfiguriert ist,

a) eine erste datentechnische Erfassung (S11,
S21) einer auf das bestimmte Fahrzeug (70) be-
zogenen Nutzung oder einer Berechtigung zur
Nutzung des ersten Streckenabschnitts (ai) des
ersten Netzes von Uibergeordneten Stralen auf
einer ersten Fahrt des bestimmten Fahrzeugs
(70) im ersten Netz von Ubergeordneten Stra-
Ren durchzufuhren,

b) eine erste datentechnische Erhebung (S12,
S22) einer auf das bestimmte Fahrzeug (70) be-
zogenen ersten Primar-Mautgebhr fir die Nut-
zung des ersten Streckenabschnitts (a;) durch
das bestimmte Fahrzeug (70) durchzufiihren,
c) eine, der ersten datentechnischen Erfassung
unmittelbar nachfolgende, zweite datentechni-
sche Erfassung (S13, S24) einer auf das be-
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stimmte Fahrzeug (70) bezogenen Nutzung
oder einer Berechtigung zur Nutzung des zwei-
ten Streckenabschnitts (a;) des ersten Netzes
von Ubergeordneten StralRen auf einer, der ers-
ten Fahrt des bestimmten Fahrzeugs (70) un-
mittelbar nachfolgenden, zweiten Fahrt des be-
stimmten Fahrzeugs (70) im ersten Netz von
Ubergeordneten StralRen durchzufiihren und
d) eine, der ersten datentechnischen Erhebung
nachfolgende, zweite datentechnische Erhe-
bung (S14, S28) einer auf das bestimmte Fahr-
zeug (70) bezogenen zweiten Primar-Mautge-
buhr fur die Nutzung oder die Berechtigung zur
Nutzung des zweiten Streckenabschnitts (a)
durch das bestimmte Fahrzeug (70) durchzu-
fUhren,

dadurch gekennzeichnet, dass die zentrale Da-
tenverarbeitungseinrichtung (50) auRerdem konfi-
guriert ist,

e) eine datentechnische Bestimmung (S15,
S26) einer auf das bestimmte Fahrzeug (70) be-
zogenen Sekundar-Mautgebihr in Abhangig-
keit von Daten bezlglich des ersten Strecken-
abschnittes (a;) und von Daten beziiglich des
zweiten Streckenabschnittes (a;) durchzufiihren
und

f) eine, der ersten datentechnischen Erhebung
nachfolgende, ergédnzende datentechnische Er-
hebung (S16, S27) der ermittelten Sekundar-
Mautgebuhr fir die Nutzung oder die Berechti-
gung zur Nutzung des zweiten Netzes von un-
tergeordneten StralRen, die bestimmte Fahr-
zeug (70) im Zuge einer zeitlich zwischen der
ersten Fahrt im ersten Netz und der zweiten
Fahrt im ersten Netz angeordneten intermedia-
ren Fahrt des bestimmten Fahrzeugs (70) im
zweiten Netz befahrt oder befahren hat, durch-
zufihren.

12. Zentrale Datenverarbeitungseinrichtung (50) nach

Anspruch 11 dadurch gekennzeichnet, dass

die zentrale Datenverarbeitungseinrichtung (50)
konfiguriert ist,

positionsbezogene Daten des bestimmten Fahr-
zeugs (70) von dem bestimmten Fahrzeug (70) zu
empfangen und anhand der positionsbezogenen
Daten

a) die erste datentechnische Erfassung (S11)
hinsichtlich einer Nutzung des ersten Strecken-
abschnittes (a;) durch das bestimmte Fahrzeug
(70) zu vollziehen und

c) die zweite datentechnische Erfassung (S13)
hinsichtlich einer Nutzung des zweiten Stre-
ckenabschnittes (a;) durch das bestimmte Fahr-
zeug (70) zu vollziehen.
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13. Zentrale Datenverarbeitungseinrichtung (50) nach

Anspruch 11 dadurch gekennzeichnet, dass

die zentrale Datenverarbeitungseinrichtung (50)
konfiguriert ist,

Daten bezlglich mautpflichtiger Streckenabschnitte
(a;, aj) im Rahmen von Anfragen zur Buchung von
Berechtigungen zur Nutzung der mautpflichtigen
Streckenabschnitten (a;, a;) ibergeordneter Strallen
eines ersten Netzes von Ubergeordneten Strafen
zu empfangen sowie

a) die erste datentechnische Erfassung (S21)
infolge einer ersten Anfrage mit Daten bezuglich
des ersten Streckenabschnitts (a;) durchzufiih-
ren,

b) eine Berechtigung zur Nutzung des ersten
Streckenabschnittes (g;) in Form eines Nach-
weises Uber die Erhebung einer ersten Primar-
Mautgebuhr (S22) fir die Nutzung des ersten
Streckenabschnitts (a;) im Anschluss an eine
erste datentechnische Erhebung der ersten Pri-
mar-Mautgebihr auszugeben,

c) die zweite datentechnische Erfassung (S24)
infolge einer zweiten Anfrage mit Daten bezlg-
lich des zweiten Streckenabschnitts (a;) durch-
zufihren und

d) eine Berechtigung zur Nutzung des zweiten
Streckenabschnittes (g;) in Form eines Nach-
weises Uber die Erhebung der zweiten Primar-
Mautgebuhr (S28) fir die Nutzung des zweiten
Streckenabschnitts (a;) im Anschluss an die er-
ganzende datentechnische Erhebung (S27)
auszugeben.

14. Mautsystem mit einer Vielzahl von dezentralen Vor-

richtungen (20, 21) zur Erhebung von Mautgebiihren
fir Fahrten eines bestimmten Fahrzeugs (70) in ei-
ner Region, die ein erstes Netz von Uibergeordneten
StralBen mit mautpflichtigen Streckenabschnitten
(a, &) aufweist sowie wenigstens ein zweites Netz
von untergeordneten Stral3en,

wobei von den mautpflichtigen Streckenabschnitten
(ay, @) wenigstens ein erster Streckenabschnitt ()
zumindest ausfahrtsseitig durch eine Anschlussstel-
le (ki+1) zur Abfahrt aus dem ersten Netz in das zwei-
te Netz gekennzeichnet ist und wenigstens ein zwei-
ter Streckenabschnitt (aj) zumindest einfahrtsseitig
durch eine Anschlussstelle (kj) zur Auffahrt aus dem
zweiten Netz in das erste Netz gekennzeichnet ist,
wobei eine erste dezentrale Vorrichtung (20) der
Vielzahl von dezentralen Vorrichtungen (20, 21) kon-
figuriert ist,

a) im Rahmen einer auf das bestimmte Fahr-
zeug (70) bezogenen ersten Anfrage hinsicht-
lich einer Berechtigung zur Nutzung des ersten
Streckenabschnitts (a;) des ersten Netzes von
Ubergeordneten StralRen auf einer ersten Fahrt
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des bestimmten Fahrzeugs (70) im ersten Netz
von Ubergeordneten Straflen eine erste daten-
technische Erfassung (S21) von Daten des ers-
ten Streckenabschnittes (a;) durchzufiihren und
b) eine erste datentechnische Erhebung (S22)
einer auf das bestimmte Fahrzeug (70) bezoge-
nen ersten Primar-Mautgebihr fir die Berech-
tigung zur Nutzung des ersten Streckenab-
schnitts (a;) durch das bestimmte Fahrzeug (70)
durchzufihren,

und wobei wenigstens eine zweite dezentrale Vor-
richtung (21) der Vielzahl von dezentralen Vorrich-
tungen (20, 21) konfiguriert ist,

c) im Rahmen einer, der ersten Anfrage unmit-
telbar nachfolgenden, auf das bestimmte Fahr-
zeug (70) bezogenen zweiten Anfrage hinsicht-
lich einer Berechtigung zur Nutzung des zweiten
Streckenabschnitts (a;) des ersten Netzes von
Ubergeordneten Strallen auf einer, der ersten
Fahrt des bestimmten Fahrzeugs (70) unmittel-
bar nachfolgenden, zweiten Fahrt des bestimm-
ten Fahrzeugs (70) im ersten Netz von liberge-
ordneten StralRen eine, der ersten datentechni-
schen Erfassung unmittelbar nachfolgende,
zweite datentechnische Erfassung (S24) von
Daten des zweiten Streckenabschnittes (a)
durchzufiihren und

d) eine, der ersten datentechnischen Erhebung
nachfolgende, zweite datentechnische Erhe-
bung (S28) einer auf das bestimmte Fahrzeug
(70) bezogenen zweiten Primar-Mautgebuhr fur
die Berechtigung zur Nutzung des zweiten Stre-
ckenabschnitts (aj) durch das bestimmte Fahr-
zeug (70) durchzufiihren,

dadurch gekennzeichnet, dass

die erste dezentrale Vorrichtung ausgebildet ist, Da-
ten beziglich des ersten Streckenabschnitts (a;) zu
senden (S23),

die zweite dezentrale Vorrichtung ausgebildet ist,
Daten bezliglich des ersten Streckenabschnitts (ai)
zu empfangen (S25) und

die zweite dezentrale Vorrichtung auBerdem konfi-
guriert ist,

e) eine datentechnische Bestimmung (S26) ei-
ner auf das bestimmte Fahrzeug (70) bezoge-
nen Sekundar-Mautgebiihr in Abhangigkeit von
Daten bezlglich des ersten Streckenabschnitts
(a;) und von Daten beziiglich des zweiten Stre-
ckenabschnitts (aj) durchzufiihren und

f) eine, der ersten datentechnischen Erhebung
nachfolgende, ergédnzende datentechnische Er-
hebung (S27) der ermittelten Sekundar-Maut-
gebiihr fir die Berechtigung zur Nutzung des
zweiten Netzes von untergeordneten Stral3en,
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die das bestimmte Fahrzeug (70) im Zuge einer
zeitlichzwischen der ersten Fahrtim ersten Netz
und der zweiten Fahrt im ersten Netz angeord-
neten intermediaren Fahrt des bestimmten
Fahrzeugs (70) im zweiten Netz befahrt, durch-
zufiihren.

Mautsystem nach Anspruch 14 dadurch gekenn-
zeichnet, dass

die zweite dezentrale Vorrichtung konfiguriert ist,
die Berechtigung zur Nutzung des zweiten Strecken-
abschnitts (aj) des ersten Netzes erst im Anschluss
an die erganzende datentechnische Erhebung (S27)
zu signalisieren.

Computerprogrammprodukt zur
Mautgebiihren

fir Fahrten eines bestimmten Fahrzeugs (70) in ei-
ner Region, die ein erstes Netz von Uibergeordneten
StralBen mit mautpflichtigen Streckenabschnitten
(a, &) aufweist sowie wenigstens ein zweites Netz
von untergeordneten Stral3en, wobei von den maut-
pflichtigen Streckenabschnitten (a aj)wenigstens ein
erster Streckenabschnitt (a;) zumindest ausfahrts-
seitig durch eine Anschlussstelle (k;,¢) zur Abfahrt
aus dem ersten Netz in das zweite Netz gekenn-
zeichnet ist und wenigstens ein zweiter Streckenab-
schnitt (a;) zumindest einfahrtsseitig durch eine An-
schlussstelle (kj) zur Auffahrt aus dem zweiten Netz
in das erste Netz gekennzeichnet ist,

wobei das Computerprogrammprodukt von einem
Computer lesbare Befehle zur Ausfiihrung von

Erhebung von

a) einer ersten datentechnischen Erfassung
(811, S21) einer auf das bestimmte Fahrzeug
(70) bezogenen Nutzung oder einer Berechti-
gung zur Nutzung des ersten Streckenab-
schnitts (a;) des ersten Netzes von lbergeord-
neten StralBen auf einer ersten Fahrt des be-
stimmten Fahrzeugs (70) im ersten Netz von
Ubergeordneten Stral3en,

b) einer ersten datentechnischen Erhebung
(812, S22) einer auf das bestimmte Fahrzeug
(70) bezogenen ersten Primar-Mautgebuhr fir
die Nutzung oder die Berechtigung zur Nutzung
des ersten Streckenabschnitts (a;) durch das be-
stimmte Fahrzeug,

c) einer, der ersten datentechnischen Erfassung
unmittelbar nachfolgenden, zweiten datentech-
nischen Erfassung (S13, S24) einer auf das be-
stimmte Fahrzeug (70) bezogenen Nutzung
oder einer Berechtigung zur Nutzung des zwei-
ten Streckenabschnitts (aj) des ersten Netzes
von ubergeordneten Strallen auf einer, der ers-
ten Fahrt des bestimmten Fahrzeugs (70) un-
mittelbar nachfolgenden, zweiten Fahrt des be-
stimmten Fahrzeugs (70) im ersten Netz von
Ubergeordneten Stralen und
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d) einer, der ersten datentechnischen Erhebung
nachfolgenden, zweiten datentechnischen Er-
hebung (S14, S28) einer auf das bestimmte
Fahrzeug (70) bezogenen zweiten Primar-
Mautgebuhr fur die Nutzung oder die Berechti- 5
gung zur Nutzung des zweiten Streckenab-
schnitts (aj) durch das bestimmte Fahrzeug (70)

umfasst
und das Computerprogrammprodukt durch von ei- 10
nem Computer lesbare Befehle zur Ausfiihrung von

e) einer datentechnischen Bestimmung (S15,
S26) einer auf das bestimmte Fahrzeug (70) be-
zogenen Sekundar-Mautgebihr in Abhangig- 715
keit von Daten bezlglich des ersten Strecken-
abschnittes (a;) und von Daten beziiglich des
zweiten Streckenabschnittes (aj) und

f) einer, der ersten datentechnischen Erhebung
nachfolgenden, ergdnzenden datentechni- 20
schen Erhebung (S16, S27) der ermittelten Se-
kundar-Mautgebuhr fir die Nutzung oder die
Berechtigung zur Nutzung des zweiten Netzes

von untergeordneten StralRen, die das bestimm-

te Fahrzeug (70) im Zuge einer zeitlichzwischen 25
der ersten Fahrtim ersten Netz und der zweiten
Fahrt im ersten Netz angeordneten intermedia-

ren Fahrt befahrt oder befahren hat,

gekennzeichnet ist. 30
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