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DESCRIPCION
Procedimiento para detectar el paso de vehiculos.

La presente invencion se refiere a un procedimiento para detectar el paso de vehiculos con identificaciones Unicas
desde una entrada hasta una salida segun el preambulo de la reivindicacion 1.

Un procedimiento de este tipo se conoce del documento DE 10 2007 059 346 Al.

Determinadas tareas de vigilancia de trafico requieren una doble deteccion del mismo vehiculo en dos puntos
distintos que se identifican aqui en general como "entrada" y "salida" del tramo recorrido por el vehiculo. Como
ejemplos se pueden mencionar el llamado "Section Control" (control de seccién), en el que los tiempos de entrada y
salida del vehiculo se miden y se usan para determinar la velocidad; el llamado "Video-Maut" (video-peaje), en el
gue se identifica el vehiculo en la entrada y la salida para aplicar el cobro de tasas al tramo en dependencia de la
via; o el llamado "City-Maut" (peaje urbano), en el que se controla la entrada y salida en los limites de ciudades para
aplicar el cobro de tasas, por ejemplo, al tiempo de permanencia en el centro urbano, en dependencia del tiempo.

Los sistemas de vigilancia de trafico, usados con este fin, deben cumplir condiciones rigurosas en relacion con la
proteccién de datos para excluir en lo posible la creacién ilicita de perfiles de movimiento de los usuarios de la via.
Asi, por ejemplo, las normas legales de Austria y Alemania para la ejecucion del control de seccién exigen que una
identificacion permanente de un vehiculo y de sus datos de paso se lleve a cabo sélo en caso de producirse una
infraccion de velocidad.

Los sistemas conocidos hasta el momento intentan cumplir estas exigencias relativas a la proteccion de datos al
borrar completamente todos los datos registrados en un periodo de tiempo garantizado, por ejemplo, 8 minutos, si
después de identificarse el vehiculo en la entrada y la salida y medirse la velocidad sobre esta base, no existe un
delito de velocidad (véase F. Albrecht, "Section Control in Deutschland"”, Strassenverkehrsrecht, Zeitschrift fir die
Praxis des Verkehrsjuristen, 2009 (Control de seccion en Alemania, Legislacion sobre el trafico por carretera, Revista
sobre la practica del jurista en temas de trafico)). Este procedimiento genera ademas inseguridad, porque todos los
datos de paso estan disponibles en un momento determinado de forma no codificada en las estaciones de entrada y
salida, con independencia de que se trate o no de un delito. En el caso del procedimiento conocido del documento
DE 10 2007 059 436 Al, la propia identificacion del vehiculo detectada al entrar el vehiculo, por lo general, la
matricula del vehiculo, se usa como clave para codificar los datos de entrada. Esta clave se puede destruir
inmediatamente después de realizarse la codificacién en la estacion de entrada, porque ésta "se transporta”
fisicamente, en forma del propio vehiculo, desde la entrada hasta la salida y, por tanto, queda disponible aqui o0 en
estaciones de evaluacion subordinadas para llevar a cabo la descodificacion. No obstante, los sistemas conocidos
no pueden evitar con seguridad en cada caso el peligro de un uso inadecuado de los datos ni la preocupacion
relativa a la privacidad.

La invencion tiene el objetivo de crear un procedimiento para detectar el paso de vehiculos entre una entrada y una
salida que proporcione la maxima proteccion de datos posible respecto a los datos de paso sensibles.

Este objetivo se consigue con un procedimiento del tipo mencionado al inicio que se caracteriza porque los datos de
entrada se proveen del tiempo de entrada del vehiculo y se borran del conjunto de los datos de entrada, puestos a
disposicién, tan pronto como el tiempo actual supera un intervalo de tiempo que comienza con el tiempo de entrada.
La invencion tiene la ventaja decisiva de que los datos de entrada se descodifican siempre sé6lo en caso de delito: el
intervalo de tiempo se selecciona de modo que éste corresponde a la duracion minima permitida del trayecto, es
decir, cuando un vehiculo circula a la velocidad méaxima permitida. Por tanto, si la "edad" de un objeto de datos de
entrada codificados es mayor que el intervalo de tiempo, no se puede tratar de un exceso de velocidad (delito), y
estos datos de entrada se borran (se descartan) y, por tanto, nunca se descodifican. Un vehiculo en regla no deja
asi huellas identificables en el sistema, lo que garantiza la maxima seguridad de los datos.

En el caso de la invencion se descarta preferentemente también una identificacion de salida detectada si no se
pueden determinar al respecto datos de entrada que es posible descodificar con dicha identificacion, en el conjunto
de datos de entrada puestos a disposicion, de modo que en la salida no se acumulan identificaciones de salida "no
asignables".

Los datos, que se codifican en forma de los datos de entrada, pueden ser en el caso mas simple de tipo predefinido,
es decir, una especificacion que es conocida también en la salida y que, por tanto, permite reconocer una
descodificacion satisfactoria. La especificacion puede ser cualquier valor conocido o comprende preferentemente
una identificacion de la entrada, de modo que en la salida se puede determinar también de qué entrada viene el
vehiculo.

De manera alternativa o adicional, los datos mencionados pueden hacer referencia a la identificacién del vehiculo,
porgue ésta es conocida también en la salida en forma de la identificacion de salida. Por tanto, en otra realizacion de
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la invencién, los datos mencionados comprenden la propia identificacion de entrada y/o una imagen de entrada del
vehiculo, a partir de la que se puede deducir la identificacion de entrada.

Este tipo de imagen de entrada se puede recuperar también al descodificarse los datos de entrada y archivar como
prueba junto con una imagen de salida y la identificacién del vehiculo.

En una realizacion simple de la invencién, las identificaciones de salida detectadas se pueden "probar” en todos los
datos de entrada codificados existentes, "hasta que la clave coincida".

En una realizacion preferida de la invencion, los datos de entrada codificados se ponen a disposiciéon con un valor
hash, calculado a partir de la identificacion de entrada, y del mismo modo se calcula a partir de la identificacion de
salida un valor hash, por medio del que se determinan los datos de entrada codificados que se pusieron a
disposicién con este valor hash. De esta forma quedan identificados respectivamente los datos de entrada
codificados mediante el valor hash mencionado, por lo que durante la descodificacién ya no hay que probar la
identificacion de salida en todos los datos de entrada, sino que se puede acceder de inmediato a los datos de
entrada identificados mediante el valor hash.

En la presente descripcion se entiende por "valor hash" una funcion de representaciéon n:1 practicamente irreversible,
es decir, una funcién que es reversible de forma (extremadamente) multiforme, por lo que a partir del valor hash
conocido ya no se puede inferir practicamente el valor inicial. Como ejemplos de este tipo de funciones hash se
pueden mencionar la funcién de suma horizontal, la funcion médulo, etc.

La variante de la invencion, mencionada en Gltimo lugar, posibilita también una realizacion alternativa del control de
seccion: A tal efecto, para cada valor hash se registra también el tiempo de entrada o salida del vehiculo y los datos
de entrada codificados se descodifican sélo si el tiempo de salida, perteneciente al valor hash, se encuentra dentro
de un intervalo de tiempo que comienza con el tiempo de entrada correspondiente. Esta realizacién es adecuada
también para una evaluacion retardada u offline de los objetos de datos de entrada, porque, en vez del tiempo
actual, se puede considerar el tiempo de salida asignable mediante el valor hash.

En este caso, a partir del tiempo de entrada y salida de un vehiculo y la longitud del tramo entre la entrada y la salida
se puede determinar preferentemente también su velocidad.

Como identificacion del vehiculo se puede usar cualquier caracteristica del vehiculo que resulte adecuada para una
identificacion, por ejemplo, un nimero de bastidor legible a distancia, una identificacién via radio de un chip
transpondedor RFID (radio frecuency identification, identificacién por radiofrecuencia) que se transporta a la vez, etc.
La identificacion es con preferencia simplemente la matricula del vehiculo y se detecta mediante un reconocimiento
Optico de caracteres (optical character recognition, OCR) en imagenes de entrada y salida del vehiculo. A tal efecto
se pueden usar convenientemente las mismas imagenes de entrada y salida que se archivan también como
pruebas, de modo que en la entrada y la salida s6lo se necesita en cada caso una Unica toma de imagen.

Segun otra realizacion preferida, la codificacion y la puesta a disposicion mencionadas de los datos de entrada se
llevan a cabo en una estacion de entrada, la deteccibn mencionada de la identificacién de salida se lleva a cabo en
una estacion de salida y la descodificacion mencionada de los datos de entrada y la validacion de los datos
descodificados se llevan a cabo en una estacion de evaluacidn por separado. Esto permite sellar tanto la estacion de
entrada como la estacién de salida, por ejemplo, en forma de black box (caja negra), y certificarlas respecto a la
proteccién de datos; y como éstas procesan en cada caso soélo informaciones parciales, no son cuestionables en
relacion con el peligro de la creacidn ilicita de perfiles de movimiento. La estacion de evaluaciéon se puede construir
ademas de modo que sea completamente autarquica y, por tanto, se pueda certificar por separado.

De manera alternativa, las funciones de la estacion de evaluacion pueden estar integradas también completa o
parcialmente en la estacion de salida.

En cualquier caso es especialmente favorable que al codificarse los datos de entrada, la identificacion de entrada
usada como clave se complete con otras claves que se ponen a disposicién por separado para realizar la
descodificacion. Estas otras claves pueden ser, por ejemplo, un sello de tiempo, una clave temporal, una
identificacion de la estacion de entrada o una clave publica de la estacion de salida, lo que permite aumentar mas la
seguridad de los datos en las vias de transmision.

La invencion se explica detalladamente a continuacién por medio de ejemplos de realizacion representados en los
dibujos adjuntos. En los dibujos muestran:

Fig. la-1d  distintas realizaciones de los componentes, que participan en el procedimiento de la invencién, en
forma de un diagrama de bloques; y

Fig. 2 una realizacién del procedimiento de la invencion en forma de un diagrama de bloques.
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La figura 1a muestra un vehiculo 1 que recorre un tramo 2 con una longitud L desde una entrada 3 hasta una salida
4. El vehiculo 1 tiene una identificacién Unica 5, por ejemplo, en forma de su matricula de vehiculo ("License Plate
Number”, LPN), que en el ejemplo mencionado es "(A) W-123". La identificacion 5 podria estar formada
alternativamente también por otras caracteristicas del vehiculo 1, por ejemplo, un nimero de bastidor legible por
maguina, una identificacién via radio legible a distancia, por ejemplo, una identificacién RFID, etc.

En la entrada 3, la identificacion 5 del vehiculo 1 se detecta primero como la llamada identificacién de entrada 6
("License Plate Number Start", LPS). La deteccién se puede llevar a cabo, por ejemplo, mediante lectura a distancia
o preferentemente mediante el reconocimiento 6ptico de caracteres (OCR) de la identificacion 5 en una toma de
imagen PIC del vehiculo 1 en la entrada 3 ("imagen de entrada").

Con ayuda precisamente de esta identificacion de entrada 6 se codifican datos 7 en forma de datos de entrada
codificados 8 (identificados también a continuacion como "objeto de datos de entrada" o "encrypted section control
object"). Los datos 7 pueden ser aqui de distinto tipo: en el caso mas simple resulta suficiente para esto una
especificacion de cualquier valor conocido DAT que se puede recuperar al realizarse posteriormente la
descodificaciéon y que, por tanto, indica el resultado satisfactorio de la descodificacion (“la clave coincide"). Sin
embargo, la especificacion puede ser o puede comprender también una identificacién GID de la entrada 3 ("Gate-
ID"). De manera alternativa o adicional, los datos 7 se pueden referir (atribuir) a la identificacion 5 del vehiculo 1. En
el tltimo caso, los datos 7 pueden contener, por ejemplo, la propia identificacion de entrada 6 o la imagen de entrada
PIC que permite determinar la identificacion de entrada 6 a partir de la matricula del vehiculo LPN, por ejemplo,
mediante el proceso OCR.

Por tanto, la propia identificacion de entrada 6, es decir, la identificacion 5 del vehiculo 1 que se detecta en la
entrada 3, se usa como clave 9 para la codificacion. Para llevar a cabo la codificacién se puede usar cualquier
procedimiento de codificacion conocido en la técnica.

Después de codificarse los datos de entrada 8 se puede destruir la identificacién de entrada 6 o la clave 9 formada a
partir de la misma.

Las figuras 1b-1d muestran variantes para generar la clave 9 a partir de la identificacion de entrada 6. En el caso de
la figura 1b, la clave 9 se forma, por ejemplo, a partir de variaciones, repeticiones o funciones de la identificacion de
entrada 6, a fin de aumentar la longitud de la clave.

En el caso de las variantes de las figuras 1c y 1d, la clave 9 se forma a partir de la identificacion de entrada 6,
completada con otras claves, para aumentar respectivamente la longitud de la clave 9 y la seguridad de los datos.
Estas otras claves pueden ser, por ejemplo, un sello de tiempo TS ("Timestamp_StartGate"), una clave temporal
(cualquiera) 11 de la entrada ("StartGate_templID"), una identificacion de la entrada 3 ("StartGate_ID) o una clave
publica 13 de la salida 4 ("PublicKey_EndGate").

Como se observa en la figura 1a, los datos de entrada codificados 8 se pueden proveer opcionalmente de un valor
hash h1 o se pueden poner a disposicion con este valor para los demds pasos del procedimiento. Segun se explica
al inicio, el valor hash h1l se forma de un modo practicamente irreversible a partir de la identificacion de entrada 6 y
facilita la identificacién de los datos de entrada codificados 8 en la descodificacion y evaluacién posterior, como se
menciona mas adelante.

Después de recorrer el vehiculo 1 el tramo 2, en la salida 4 se vuelve a detectar la matricula 5 del vehiculo 1 como la
llamada identificacion de salida 15. La deteccion se puede llevar a cabo nuevamente de cualquier forma, por
ejemplo, mediante la lectura a distancia o con preferencia mediante el reconocimiento 6ptico de caracteres de la
matricula del vehiculo 5 en una toma de imagen del vehiculo 1 en la salida 4 ("imagen de salida").

Como el vehiculo 1 no cambia su identificacion en su recorrido desde la entrada 3 hasta la salida 4 vy, por tanto, la
identificacion de entrada 6 es igual a la identificacion de salida 15, esta identificacion de salida 15 se puede usar
para descodificar los datos de entrada codificados 8. Segun la variante de las figuras 1a, 1b, 1c y 1d, la identificacion
de salida 15 se ha de completar con este fin de manera correspondiente para formar la clave 9, ya sea mediante una
representacion de funcion correspondiente (figura 1b), un sello de tiempo TS obtenido respecto a los datos de
entrada 8, una clave temporal 11 obtenida de la entrada 3 en una via de transmisién por separado 16, una
identificacion de la entrada 3, una clave privada ("PrivateKey_EndGate") de la salida 4, que coincide con la clave
publica 13, etc.

En la practica, si una pluralidad de vehiculos 1 circula desde la entrada 3 hasta la salida 4, se genera también una
pluralidad de datos de entrada codificados (objetos) 8. En el caso mas simple se puede "probar" para la
descodificacion la identificacion de salida 15 o la clave 9, formada a partir de ésta, en cada objeto existente de datos
de entrada codificados 8, "hasta que la clave coincida".

Sin embargo, se usan preferentemente los llamados valores hash hl, con los que se ponen a disposicion los datos
de entrada codificados 8. A tal efecto, un valor hash h2 se forma a partir de la identificacién de salida 15, a saber del

4
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mismo modo que se forma el valor hash hl a partir de las identificaciones de entrada 6. Con ayuda del valor hash h2
se pueden determinar de inmediato, sin necesidad de prueba, los datos de entrada codificados 8 que se pusieron a
disposicién con el mismo valor hash h1.

Con ayuda de la identificacién de salida 15 o de la clave 9 formada a partir de la misma, se descodifican los datos de
entrada 8 determinados como adecuados o correspondientes (h1=h2) y a partir de esto se recuperan también los
datos 7. Mediante la validacion de los datos 7 respecto al valor conocido DAT o a una Gate-ID valida, por ejemplo, si
estos contienen una especificaciéon DAT o GID, o respecto a la identificacion de salida 15 si estos contienen la
identificacion de entrada 6 (deducible directamente o a partir de la imagen de entrada PIC), se puede inferir el paso
de un vehiculo 1 con la identificacion 5 desde la entrada 3 hasta la salida 4 en caso de una validacion satisfactoria.

Si en la entrada y la salida 3, 4 se detecta respectivamente también el tiempo de entrada TS y el tiempo de salida
TE, se puede determinar el tiempo de permanencia del vehiculo 1 en el tramo 2, asi como la velocidad del vehiculo
1 en el tramo 2 si se conoce la longitud L del tramo 2 ("Section Control").

Los tiempos de entrada y salida TS, TE se usan con preferencia también para controlar el desarrollo del
procedimiento, especificamente de la forma que aparece a continuacion.

Los datos de entrada 8, es decir, cada objeto de datos de entrada 8, se proveen respectivamente también del tiempo
de entrada TS del vehiculo 1. Tan pronto un objeto de datos de entrada 8 supera una edad predefinida, es decir, el
tiempo actual es mayor que un intervalo de tiempo AT que comienza con el tiempo de entrada TS, el respectivo
objeto de datos de entrada 8 se borra del conjunto de todos los objetos de datos de entrada 8, puestos a disposicion.
El intervalo de tiempo AT se define mediante la velocidad maxima permitida Vmax. €n el tramo 2, es decir, AT=L/Vmax..
Por tanto, en caso de un objeto de datos de entrada 8 demasiado viejo, es decir, que supera el intervalo de tiempo
AT, se trata de datos de entrada de un vehiculo en regla 1 que no supera la velocidad méaxima permitida, de modo
gue no es necesaria una descodificacion. Por consiguiente, un vehiculo, que no comete un delito de velocidad, no
deja ninguna huella identificable en el sistema.

Se pueden descartar asimismo las identificaciones de salida 15, para las que no se pueden encontrar datos de
entrada 8 que es posible descodificar con dichas identificaciones, en el conjunto de todos los datos de entrada
(objetos) 8, puestos a disposicién.

Segun una variante alternativa (o adicional) del procedimiento se pueden usar también los valores hash para realizar
esta comparacion de tiempo. Al asignarse y determinarse los datos de entrada 8 mediante la comparacion de los
valores hash hl y h2 se tienen en cuenta y se descodifican a continuacion sélo aquellos datos de entrada 8, cuyos
tiempos de entrada y salida TS, TE se encuentran dentro del intervalo de tiempo AT. Esto permite calcular también la
edad de los objetos de datos de entrada 8 en un momento posterior, por ejemplo, offline o en una estacion de
evaluacion por separado.

En una realizacion practica se calcula en la estacion de entrada un tiempo de llegada minimo permitido TEC (Time-
stamp_End_Calculated) a partir del tiempo de entrada TS y el intervalo de tiempo AT y (de inmediato, en vez del
tiempo de entrada TS,) se pone a disposicién con el valor hash hl y los datos de entrada codificados 8. Si el tiempo
de salida TE, perteneciente a un valor hash h2 (=h1l), esta situado delante del tiempo de llegada minimo TEC, existe
evidentemente un exceso de velocidad y los datos de entrada 8 se descodifican. En este caso se archivan también
como prueba la identificacion de salida 15 = identificacion de entrada 6 = identificacion 5 del vehiculo 1 junto con la
imagen de entrada PIC y la imagen de salida, por ejemplo, para poder imponer una multa por exceso de velocidad.
Si el tiempo de salida real TE esta situado, por el contrario, después del tiempo de llegada minimo permitido TEC, es
decir, fuera del intervalo de tiempo AT, se trata entonces de un vehiculo en regla 1 que no supera la velocidad
maéaxima permitida, y de inmediato se borran los datos de entrada codificados 8 y la identificacion de salida 15.

Los pasos mencionados del procedimiento se realizan preferentemente en diferentes entidades. La deteccion de la
identificacion de entrada 6, la codificacion de los datos 7 en forma de los datos de entrada codificados 8 y la
formacion del valor hash hl se ejecutan preferentemente en una estacion en la entrada 3 ("estacion de entrada"). La
deteccion de la identificacion de salida 15 y la formacion del valor hash h2 se ejecutan preferentemente en una
estacion en la salida 4 ("estacion de salida"). La determinacion de los datos de entrada codificados 8, que coinciden
con una identificacién de salida 15, mediante prueba o mediante el uso de los valores hash h1=h2, la descodificacion
de los datos de entrada 8 y la evaluacién de los datos 7, por ejemplo, la validacion respecto a la especificacion
DAT/GID o la identificacion de salida 15, se ejecutan preferentemente en una estacion de evaluacion 20 separada
tanto de la estacion de entrada 3 como de la estacion de salida 4 (figura 2).

La figura 2 muestra una realizacién practica del procedimiento por medio de un diagrama de flujo mediante el uso de
las siguientes abreviaturas:

TS Timestamp_Start

TEC Timestamp_End_Calculated
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LPS Identificacion de entrada 6

LPE Identificacion de salida 15

ml Datos 7 (sin codificar)

m2 Datos de salida 15 (sin codificar)
cl Datos de entrada 8 (codificados)
E Funcion de codificacion

D Funcion de descodificacion

H Funcién hash

h1 Valor hash de 6

h2 Valor hash de 15

21 Memoria de proceso temporal
22 Memoria de archivo de pruebas

La invencion no esta limitada a los ejemplos de realizacién representados, sino que comprende todas las variantes y
modificaciones que entran en el marco de las reivindicaciones adjuntas.
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REIVINDICACIONES

1. Procedimiento para detectar el paso de vehiculos (1) con identificaciones Unicas (5) desde una
entrada (3) hasta una salida (4), con los siguientes pasos:

deteccion de la identificacion (5) de un vehiculo (1) en la entrada (3) como identificacion de entrada

(6), codificaciéon de datos (7) predefinidos y/o relativos a la identificacion del vehiculo en forma de
datos de entrada codificados (8) con ayuda de la identificacion de entrada (6), puesta a disposicion
de los datos de entrada codificados (8) y destruccion de la identificacion de entrada (6);
deteccién de la identificacion (5) de un vehiculo (1) en la salida (4) como identificacién de salida (15),
determinacién de los datos de entrada codificados (8), puestos a disposicion, y descodificacion de los
datos de entrada codificados (8) con ayuda de la identificacion de salida (15) a fin de obtener los datos
mencionados (7); y
validacién de los datos mencionados (7) respecto a su especificacion (DAT, GID) y/o a la identificacion
de salida (15), de modo que una validacién satisfactoria indica el paso del vehiculo (1),
caracterizado porque los datos de entrada (8) se proveen del tiempo de entrada (TS) del vehiculo (1) y se borran
del conjunto de los datos de entrada (8), puestos a disposicion, tan pronto como el tiempo actual supera un intervalo
de tiempo (AT) que comienza con el tiempo de entrada (TS) y es igual al cociente de la longitud (L) del tramo (2)
entre la entrada y la salida (3, 4) y la velocidad maxima permitida (vmax,) €n este tramo (2).
2. Procedimiento segun la reivindicacion 1, caracterizado porque una identificacion de salida detectada
(15) se descarta si no se pueden determinar al respecto datos de entrada (8) que es posible descodificar con dicha
identificacion, en el conjunto de datos de entrada (8) puestos a disposicion.
3. Procedimiento segun la reivindicacion 1 6 2 que utiliza datos predefinidos, caracterizado porque
estos datos (7) comprenden una identificacion (GID) de la entrada (3).
4. Procedimiento segun una de las reivindicaciones 1 a 3 que utiliza datos relativos a la identificacién del
vehiculo, caracterizado porque estos datos (7) comprenden la identificacion de entrada (6).

5. Procedimiento segun una de las reivindicaciones 1 a 4 que utiliza datos relativos a la identificacion del
vehiculo, caracterizado porque estos datos (7) comprenden una imagen de entrada (PIC) del vehiculo (1), a partir
de la que se puede derivar la identificacion de entrada (6).

6. Procedimiento segun la reivindicacién 5, caracterizado porque la imagen de entrada (PIC), obtenida
al descodificarse los datos de entrada (8), se archiva como prueba junto con una imagen de salida y la identificacion
(5) del vehiculo (1).

7. Procedimiento segun una de las reivindicaciones 1 a 6, caracterizado porque los datos de entrada
codificados (8) se ponen a disposicién con un valor hash (hl) calculado a partir de la identificacion de entrada (6) y
del mismo modo se calcula a partir de la identificacion de salida (15) un valor hash (h2), por medio del que se
determinan los datos de entrada codificados (8) que se pusieron a disposicion con este valor hash (h2, hl).

8. Procedimiento segun la reivindicacion 7, caracterizado porque para cada valor hash (hl, h2) se
registra también el respectivo tiempo de entrada y/o salida (TS, TE) del vehiculo 1 y los datos de entrada codificados
(8) se descodifican sélo si el tiempo de salida (TE), perteneciente al valor hash (hl, h2), se encuentra dentro de un
intervalo de tiempo (AT) que comienza con el tiempo de entrada correspondiente (TS).

9. Procedimiento segun la reivindicacién 8, caracterizado porque a partir del tiempo de entrada y salida
(TS, TE) de un vehiculo (1) y la longitud del tramo entre la entrada y la salida (3, 4) se determina su velocidad.

10. Procedimiento segln una de las reivindicaciones 1 a 9, caracterizado porque la identificaciéon (5) es
la matricula del vehiculo (LPN) y se detecta mediante el reconocimiento optico de caracteres en las imagenes de
entrada (PIC) y las imagenes de salida del vehiculo (1).

11. Procedimiento segun una de las reivindicaciones 1 a 10, caracterizado porque la codificacion y la
puesta a disposicion mencionadas de los datos de entrada (8) se llevan a cabo en una estaciéon de entrada (3), la
deteccién mencionada de la identificacion de salida (15) se lleva a cabo en una estacién de salida (4) y la
descodificacion mencionada de los datos de entrada (8) y la validacién de los datos descodificados (7) se llevan a
cabo en una estacion de evaluacién separada (20).
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12. Procedimiento segun una de las reivindicaciones 1 a 11, caracterizado porque al codificarse los
datos de entrada (8), la identificacion de entrada (6), usada como clave, se completa con otras claves (TS, 11, 13)
gue se ponen a disposicion por separado para realizar la descodificacion.

13. Procedimiento segun la reivindicacién 12, caracterizado porque estas otras claves comprenden un
5 sello de tiempo (TS), una clave temporal (11), una identificacion de la estacién de entrada (3) o una clave publica
(13) de la estacion de salida (4).
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1,LPS
o1 = Em1.LPS)

APS [ hi=HLPs)

ct,

h1, TS

for h2:
ifexistsh1=h2=h 21
if TE(h) < TEC(h)
fetch c1(h)
calc m1,LPS = D(c1(h))
fetch m2(h),LPE(h)
ifLPE=LPS=LP
store LP, m1, m2 in 22
delete records in 3, 4, 21

22

20

LPE

— = | h2=H(LPE)

LLPE_@

h2, TE

/

4

Fig. 2

m2, LPE
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REFERENCIAS CITADAS EN LA DESCRIPCION

Esta lista de referencias citadas por el solicitante es Unicamente para la comodidad del lector. No forma parte del
documento de la patente europea. A pesar del cuidado tenido en la recopilacion de las referencias, no se pueden
excluir errores u omisiones y la EPO niega toda responsabilidad en este sentido.

Documentos de patente citados en la descripcion

. DE 102007059346 A1 [0002] . DE 102007059436 Al [0005]
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