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Verfahren zur Unterscheidung von Fahrzeugen unterschied-

licher Bauart im StraBenverkehr

Beschreibung

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Unterscheidung
.von Fahrzeugen unterschiedlicher Bauart im StraBenverkehr
mittels einer in der Fahrbahnp, eingelassenen Induktions-
schleife sowie eine Vorrichtung zur Durchfiihrung des Ver-

fahrens.
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Es sind verschiedene Verfahren und Vorrichtungen bekannt,
welche eine Unterscheidung verschiedener Fahrzeugarten auf
einem Fahrstreifen unabhdngig von deren Geschwindigkeit
erméglichen. Die bisher bekannten, mit Induktionsschleifen
arbeitenden Systeme bendtigen Jjedoch Jjeweils zwei in
Fahrtrichtung hintereinander angeordnete Schleifen, um die
Fahrzeugldnge als von der Fahrgeschwindigkeit unabh&ngige
BezugsgroBe zu gewinnen.

Ein das Schleifenfeld iiberfahrendes Fahrzeug erzeugt dabei
in beiden Detektoren nacheinander Verstimmungssignale, die
ein elektrisches MaB filir die Verteilung der Metallmassen
des Fahrzeugs beeinfluft von der Bodenfreiheit bilden. Je-
de der beiden an Jje eine Schleife angeschlossenen Detek-
torschaltungen gibt - entsprechend der Verweilzeit des
Fahrzeugs iiber der Schleife - einen Ausgangsimpuls ab, wo-
bei die beiden Ausgangsimpulse gegeneinander zeitlich ver-
setzt sind. Die zeitliche Versetzung ist von dem Abstand
abhidngig, mit dem die beiden Schleifen in Fahrtrichtung

hintereinander in der Fahrspur eingelassen sind.

Als zus&dtzliche Gr&Be - insbesondere zur Unterscheidung
von Fahrzeugen im Grenzbereich wird als MaB fiir die Boden-
freiheit die Schleifenverstimmung einer nachgeschalteten
logischen Auswertung zugefiihrt (DE-B-19 44 031), um Pkw
und Klein-Lkw, welche ungefdhr die gleiche Linge auf-
weisen, auseinanderhalten zu kénnen.

Nachteilig ist dabei, daB Jjeweils zwei Schleifen mit den

zugehdrigen Detektorschleifen 3je Fahrstreifen bendtigt
werden. Da die Kosten fiir die Schleifenverledgung in der
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Fahrbahn wegen der damit verbundenen Bauarbeiten betrdcht-
lich sind, ist die Anordnung mehrerer Schleifen je Fahr-
streifen recht kostspielig. Da die Schleifenabstande an
den Verlegungsorten unterschiedlich sein kénnen, sind zu-
sdatzliche Mittel erforderlich, welche bei Installation
oder bei Austausch von Gerdteteilen im Zusammenhang mit
Wartungsarbeiten einen Abgleich ermdglichen. Auferdem kann
ein versehentlicher falscher Abgleich auch zu fehlerhaften
MeBergebnissen fiihren.

Der in Anspruch 1 angegebenen Erfindung liegt die Aufgabe
zugrunde, unter Vermeidung der genannten Nachteile ein
Verfahren zur Fahrzeugartenunterscheidung anzugeben,

welches mit nur einer Schleife auskommt.

Die Erfindung geht aus von der Erkenntnis, dag8 die Kurven
der Schleifenverstimmung je nach Fahrzeugart einen unter-
schiedlichen charakteristischen Verlauf haben, der am
besten durch Auswertung ihrer Symmetrieeigenschaften - be-
zogen auf das erste Maximum des Betrages der Schleifenver-
stimmung - zum Erkennen der Fahrzeugart benutzt werden
kann. Dabei ist es fiir die Auswertung grundsédtzlich ohne
Belang, ob die Zeiten 2zwischen dem Beginn bzw. dem Ende
des Uberschreitens einer vorgegebenen Mindestschleifen-
verstimmung und dem Maximalwert untereinander oder eine
dieser Zeiten mit der Gesamtzeit der Uberschreitung einer
vorgegebenen Schleifenverstimmung ins Verhdltnis gesetzt

werden. Rein anschaulich bildet dabei die Zeitdauer ty

(Einfahrzeit) zwischen dem Erreichen einer ersten Mindest-
verstimmung und dem Betrag des ersten Verstimmungsmaximums

die Zeitdauer, die vergeht, bis ein Fahrzeug nach dem
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ersten Ausldsen der der Schleife nachgeschalteten Detek-
torschleife den Punkt erreicht, in der wesentliche Teile
der Fahrzeugmetallmassen den Schleifenbereich iiberdeckt.
Da der weitaus iiberwiegende Teil der heute im StraBenver-
kehr verwendeten Fahzeugtypen eine gleichfdrmige Konstruk-
tion aufweist (Ubereinstimmung der Pkw-Karosserieformen in
der vorderen H&lfte, Lkw in Frontlenkerbauweise), gibt die
Verteilung der Fahrzeugmassen nach dem genannten Maximum

ein ausgezeichnetes Unterscheidungskriterium ab.

Das erfindungsgeméBe Verfahren ldB8t sich - auch unabh&ngig
von einer Vorrichtung zur Unterscheidung von Fahrzeugen
unterschiedlicher Bauart - vorteilhaft zur Geschwindig-
keitsmessung von Fahrzeugen im StraBenverkehr vefwenden.
Dabei wird von der Tatsache Gebrauch gemacht, daB die Zeit
vom ersten Ansprechen des Schleifendetektors bis zum er-
sten Maximum der Verstimmung £ilir verschiedene Fahrzeuge
- mindestens aberrfﬁr Fahrzeuge der selben Kategorie, d.h.
Fahrzeuge, welche dieselbe GréB8enordnung der Unsymmetrie
der Verstimmungskurve aufweisen - bezogen auf die Fahr-
zeugabmessungen verhdltnismdgig konstant ist. Diese Grége
stellt also eine L&ngenbezugsgrdBe dar, so daB die ermit-
telte Zeit zwischen den beiden Werten umgekehrt proportio-
nal zur Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeugs ist und als

Grundlage der Geschwindigkeitsmessung dienen kann.

Weiterhin wird zur Erhdhung der Genauigkeit der Geschwin-
digkeitsermittlung, bei der es bei der allgemeinen Ver-
kehrsiiberwachung - im Gegensatz von polizeilich durchge-
fiihrten Geschwindigkeitsiiberwachungsmagnahmen = lediglich

auf das Erkennen von Durchschnittswerten und Tendenzen
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(beispielsweise bezliglich einer moglicherweise bevorste-
henden Staubildung) ankommt, eine verbesserte Genauigkeit
erzielt werden kann. Dabei wird von der Erkenntnis aus-~
gegangen, daB bei groBerer Verkehrsdichte alle Fahrzeuge
einer Spur im wesentlichen die gleiche Fahrgeschwindigkeit
aufweisen miissen und eine individuelle Geschwindigkeitser-
mittlung damit {iberfliissig ist, wobei durch MeBungenauig-
keiten verursachte Fehlmessungen sogar zu Fehlinterpreta-

tionen fithren miiRten.

Bei grofer Verkehrsdichte, welche durch die Zeitdauer, die
zwischen zwei aufeinanderfolgenden Fahrzeugen vergeht,
bestimmt wird, werden lediglich noch diejenigen Fahrzeuge
zur Bestimmung der fir alle Fahrzeuge einheitlichen Fahr-
geschwindigkeit herangezogen, bei denen die Wahrschein-
lichkeit von Fehlmessungen am'geringsten ist, d.h. dieje-
nigen, welche innerhalb der ermittelten Fahrzeugkategorie
die geringsten Ldngenabweichungen aufweisen. Bei der Wahl
der zur "Eichung" herangezogenen Fahrzeuge k&nnen die ort-
lichen Gegebenheiten in Form des Anteils einer bestimmten
Fahrzeugkategorie am Gesamtverkehr im Hinblick auf eine
ausreichende H&ufigkeit von echten Messungen oder aber
gesetzliche Regelungen in Betracht gezogen werden, welche
zum Beispiel eine maximale Ldnge filir Lastzlige enthalten,
so daB dann die ldngsten auftretenden Zeiten, welche in-
nerhalb des Verkehrsflusses gemessen werden, derartigen
Fahrzeugen mit Maximalldnge zugeordnet werden, wobei deren
Ldnge dann genau bekannt ist und damit eine entsprechend
exakte Festlegung der Geschwindigkeit aller Fahrzeuge auf

dem Fahrstreifen mit groBer Verkehrsdichte ermtglicht.
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Bei vorteilhaften Weiterbildungen der Erfindung wird als
zusdtzliche GroBe zur Fahrzeugunterscheidung - insbesonde-
re im Bereich Pkw/Klein-Lkw das MaB der Schleifenverstim-
mung als zusdtzliche Auswertungsgréfe hinzugezogen.

Als Vorrichtung =zur Durchfiihrung des erfindungsgem&fen
Verfahrens lassen sich in vorteilhafter Weise Speicher
verwenden, welche in der Zeit ty die vom Ansprechen bis
zum Erreichen des ersten Maximums vergeht mit einer vorge-
gebenen Intensitdt (Taktgeschwindigkeit bei ZZhlern, Strom
bei Kondensatoren als Speicherelementen, etc.) gefiillt
werden und nach {berschreiten des Maximums mit einer
Inten-sitdt entleert werden, welche zu der Einspeicherin-
tensitdt in einem vorgegebenen Sollverhdltnis steht. Je
nachdem, ob beim Unterschreiten der zum Ansprechen der
der Schleife nachgeschalteten Detektorschleife notwendigen
Verstimmung gegen Ende des Passierens der Schleife der
Speicher schon entladen ist oder noch eine Restladung
enthdlt, wird entschieden, ob eine vorgegebene zur
Diskrimination 2zwischen 2zwei Fahrzeugarten festgelegte
Grenze 1iiber- oder unterschritten ist. Eine entsprechende
Schaltung, bei der das Umladen von Speichern im Zusammen-
hang mit  Fahrzeugldngenkriterien zur Unterscheidung
herangezogen wird, ist aus der DE-B-19 42 160 bekannt,
wobei hier im Zusammenhang mit der bekannten 2Zwei-
Schleifen-Methode ein gdnzlich anderer Quotient, ndmlich
das Verh#ltnis der Anwesenheitszeit des Fahrzeugs iiber
einer der Schleifen zu der Differenz der Ansprechzeiten
zwischen 2zwei in Fahrtrichtung hintereinander verlegten
Schleifen, ausgewertet wird. Die Quotientenbildung bei dem

erfindungsgemdBen Verfahren kann je nach der verwendeten
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Schaltungsart ebenfalls vorteilhaft rechnerisch ermittelt
werden oder auf andere Arten, welche bei Analog oder
Digitalschaltungen die Bildung eines Quotienten
ermdglichen, wie beispielsweise durch die Verwendung von
Logikschaltungen, bei denen in Abhdngigkeit von einem
erreichten Zdhlerstand ein Speicherplatz in einem
Festwertspeicher adressiert wird, der das Jjeweilige
Rechenergebnis enthdlt. Bel derartigen Logikschaltungen,
welche die Ergebnisse nach Art von "Tabellen" enthalten,
kénnen in vorteilhafter Weise durch weitere MeBergebnisse,
iber ein Andern einzelner Bits der Adresse jeweils andere
Speicherbereiche adressiert werden, deren Speicherinhalte

den verdnderten Eingabebedingungen entsprechen.

Ein vorteilhaftes Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung ist in
den Zeichnungen dargestellt und wird nachfolgend néher be-

schrieben. Es zeigen:

Fig. 1 verschiedene Zeitdiagramme, welche die bei dem
erfindungsgemdBfen Verfahren auftretenden Schleifenverstim-

mungen und die daraus hergeleiteten Impulse darstellen,

Fig., 2 Zeitdiagramme der von verschiedenen Fahrzeugar-

ten hervorgerufenen Verstimmungen,

Fig. 3 eine Schaltung zur Durchfiihrung des erfindungs-

gemdBen Verfahrens in Blockdarstellung sowie
Fig. 4 eine Zusatzschaltung zu der in Fig. 3 darge-

stellten Schaltung, welche die Messung der Fahrzeug-

geschwindigkeit ermoglicht.
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In Figur 1 ist oben die Schleifenverstimmung AL in Ab-
hdngigkeit von der Zeit t beim Passieren eines Kraft-
fahrzeugs dargestellt. (Da die Metallmasse eines Fahrzeugs
beim Passieren eine Verringerung der Induktivitdt bewirkt,
ist die Verstimmung im negativen Bereich des Diagramms
dargestellt.) Direkt darunter ist der differenzierte Ver-
lauf dL/dt der Verstimmungskurve dargestellt, der im Maxi-
mum der Verstimmungskurve gleich Null ist. Aus dem negati-
ven Bereich des differenzierten Kurvenverlaufs wird ein
darunter dargestellter Impuls gebildet, dessen zeitliche
Dauer der "Einfahrzeit" ty entspricht, d.h. der Zeit, die
vom Ansprechen der der Schleife nachgeschalteten Detek-
torschaltung bis zum Erreichen des ersten Maximums der
Verstimmung vergeht. Weiterhin ist in Figur 1 unten ein
weiterer Impuls wiedergegeben, welcher der Gesamtdauer
(tp) der Zeit entspricht, in der die Verstimmung einen

vorgegebenen Schwellwert iiberschreitet.

In Figur 2 sind nun untereinander die unterschiedlichen
Verstimmungskurven fiir einen Pkw (oben), einen Lkw (Mitte)
und ein Lkz (Lastkraftzug, unten) dargestellt. Die Ver-
stimmungskurven sind dabei so normiert, dag die Zeit ty
fir alle drei Verliufe konstant ist. (Tatsdchlich ist der
Verlauf dieser Kurven einerseits von der Fahrzeuggeschwin-
digkeit und andererseits von den Langenverhdltnissen des
Fahrzeugs abhdngig.) Wdhrend sich bei Pkws ein vorwiegend
symmetrischer Verlauf ergibt, ist - bedingt durch die
Linge der Ladefldche und einen eventuellen Anhé&nger die
Verstimmung bei Lkw bzw. Lkz unsymmetrisch, d.h. die
Schleifenverstimmung ist bei dem hinteren Teil des Fahr-
zeugs bzw. Anhidnger geringer als im Maximum, welches auf-
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grund der konstruktiven Verteilung der Metallmassen
ungefdhr im Bereich der Vorderachse des Fahrzeugs erreicht

wurde.

Bei dem in Figur 3 dargestellten Ausfiilhrungsbeispiel 1in
Blockdarstellung ist die Signalverarbeitung in schemati-

sierter Form wiedergegeben.

Eine in der Fahrbahn verlegte Schleife 1 ist mit einer iib-
lichen Detektorschaltung 2 verbunden, welche ein der
Schleifenverstimmung proportionales Signal 4 L abgibt. Da-
bei wird bei den bekannten Schaltungen eine mit der In-
duktivitdtsdnderung der Schleife 1 einhergehende ZAnderung
der Frequenz oder Phasenlage eines eingespeisten

Wechselspannungssignals ausgewertet.

Durch eine erste Schmitt-Trigger-Schaltung 3 wird ein Sig-
nal abgegeben, wenn die Schleifenverstimmung einen vorge-
gebenen Wert Uberschreitet (Zeit tp in Figur 1, unten),
wdhrend durch eine zweite, einer einen Kondensator C ent-
haltenden Differenzschaltung 4 nachgeschaltete Schmitt-
Trigger-Schaltung 5 ein Signal abgegeben wird, solange die
Schleifenverstimmung nach Einfahrt eines Fahrzeugs in den
MeBbereich der Schleife noch zunimmt (Zeit ty in Figur 1).
Uber Logikschaltungen 6 und 7 werden die eingehenden Sig-
nale so miteinander verkniipft, daB8 ein Schalter 8 wihrend
der "Einfahrzeit" iliber Widerstdnde Rl bis R3 die einzelnen
durch Kondensatoren in Operationsverstdrkerschaltungen
gebildeten Speicherelemente in einer Speichereinheit 9 mit

einer vorgegebenen Intensitdt (Strom) aufl&dt.
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Die Widersééinde Rl bis R3 sind bei dem dargestellten Aus-
fiihrungsbeispiel gleich grof. Ist das erste Maximum der
Verstimmung ilberschritten, so werden iilber einen Schalter
10 die Kondensatoren in der Speichereinheit 9 iiber Wider-
stdnde R1l' bis R3' entladen. Die Werte der Widerstdnde R1
zu R1', R2 zu R2' und R3 zu R3' entsprechen den Verhilt-
niszahlen derjenigen Unsymmetrien ty zu tp-x, die die
Grenzwerte zwischen den jeweils auszugebenden Fahrzeugar-
ten bilden. (Werden zwischen drei auszuwertenden Fahr-
zeugarten wie in dem in Figur 2 dargestellten Beispiel die
Grenzen von ty zu tp beispielsweise zu 0,55 und 0,3 ge-
wdhlt, so kann die dritte Speichereinheit mit den Wider-
stdnden R3 und R3' dazu dienen, ein kleinstes oder ein
gréBtes Verhdltnis von ty zu tp von beispielsweise 0,1
oder 0,7 festzulegen, welches eine Grenze fiir Unsymmetrien
in der Verstimmung darstellt, fiir die eine Auswertung noch
vorgenommen wird.) Auf diese Weise konnen Fehlmessungen
z.B. bei Anfahr- oder Haltevorgdngen in Fahrzeugstaus ver-

mieden werden.

Die Speichereinheit 9 wird durch - nicht dargestellte
~ Zusatzmittel jeweills in einen Ausgangszustand versetzt,
wenn die Anwesenheit eines Fahrzeugs im Erfassungsbereich
der Schleife beendet ist, d.h. die Schleifenverstimmung
unterhalb des Ansprechwertes 1liegt. Die Ausgangssignale
der Speichereinheit 9 werden einer Impedanzwandlerschal-
tung 11 zugefithrt, deren Ausgdnge mit einem Digital-Spei-
cher 12 verbunden sind, welche die Zustédnde der Speicher
in der Speichereinheit 9 festhdlt, wenn die Schleifen-
verstimmung den Ansprechpegel wieder unterschreitet. Jederx

zu diesem Zeitpunkt entladene Speicher bedeutet, daf durch
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Uberschreiten der Zeitdauer tp_y, die zwischen zwei Fahr-
zeugkategorien festgelegte Grenze iberschritten wurde, es
sich also nicht um einen Pkw, sondern um einen Lkw bzw.
Lkz handelte. Ein Zuriicksetzen des Digital-Speichers 12
erfolgt am Ende der durch die Verzdgerungsschaltung 17

vorgegebenen Auswertezeit.

Der Absolutbetrag der Schleifenverstimmung wird auBerdem
mit einer Differenzspannung Uyef verglichen, so daB mit-
tels einer Komparatorschaltung 13 ein MaB fiir die Boden-
freiheit der Fahrzeuge erhalten wird. Die Ausgdnge der
Komparatorschaltung 13 sind mit einem weiteren Digital-
Speicher 14 verbunden, welcher die jeweiligen Vergleichs-
ergebnisse fiir ein Fahrzeug festh&dlt. Die Ausgdnge der
Speichereinheiten 12 und 14 sind ihrerseits an Eingédnge
einer weiteren Logikschaltung 15 angeschlossen, die die
jeweilige Fahrzeugart nach den vorgegebenen Unterschei-
dungskriterien bezliglich Symmetrie der Schleifenverstim-
mung und dem Absolutwert der erreichten Schleifenverstim-
mung ausgibt und einer Anzeige- bzw. Speichereinheit 16
zufihrt. Die Auswertung erfolgt durch eine Verzdgerungs-
schaltung 17 erst jeweils eine vorgegebene Zeitdauer ver-
spadtet, nachdem das Fahrzeug den Erfassungsbereich der
Schleife verlassen hat, um eine von der Messung unabhan-

gige Auswertung zu gewidhrleisten.

Da bei kleinen Gechwindigkeiten die mit Anfahr- und Brems-
vorg&dngen verbundenen Beschleunigungen wegen der dabel
wirksamwerdenden Integration eine maximale Auswirkung auf
die ermittelten Ein- bzw. Ausfahrzeiten haben, treten hier

- wie auch bei den bekannten Zwei-Schleifen-vVerfahren
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~ die groBten MeBfehler auf. Bei einer bevorzugten - nicht
dargestellten Ausfiihrungsform der Erfindung werden solche
Messungen von der Auswertung ausgeschlossen, bei denen die
Einfahrzeit ty; einen vorgegebenen Wert (entsprechend einer
Mindestgeschwindigkeitsgrenze) iiberschreitet.

In Figur .4 ist eine Ergdnzungsschaltung fiir die in Figur 3
dargestellte - Anordnung wiedergegeben, welche es ermdg-
licht, mit einer nur einschleifigen Anordnung auch die Ge-
schwindigkeit wvon Fahrzeugen im StraBenverkehr 2zu ermit-
teln. Grundsdtzlich wird dabei eine angenommene Bezugs-
ldnge x durch eine gemessenen Anwesenheitszeit t geteilt,
wobei hier das Ausgangssignal des Schalters 8 in Figur 3,
ein MaB filir die Zeitdauer ty darstellt, die vom ersten
Erfassen des Fahrzeugs durch den Schleifendetektor bis zum
Eintauchen seiner maximalen Metallmasse in den Erfassungs-
bereich vergeht. iUiber eine Recheneinheit 17, die entweder
iiber einen entsprechend programmierten Rechner verfiigt
oder aber durch Aufsuchen von Tabellenwerten in einem
Speicher die Division v = x/f:X durchfihrt, wird die
Fahrgeschwindigkeit bei einer einfachen Ausfiihrung unter
der Voraussetzung ermittelt, daB ein Mittelwert £iir die
"Einfahrlange" x, die bei den Fahrzeugen durchschnittlich
vom ersten Ansprechen bis zum Erreichen des Maximums der
Verstimmung des Detektors =zuriickgelegt wird, angegeben
werden kann. Bel einer verfeinerten Ausflihrung wird bei
der Auswertung in der Einheit 17 mit Hilfe von UND-Gattern
18, 19 oder 20 jeweils ein unterschiedlicher Langenbezugs-
wert filir diese 2zugrundegelegt, Jje nachdem, welche Fahr-
zeugart von der Vorrichtung zur Fahrzeugartenunterschei-
dung ermittelt wurde und entsprechend in der Speicherein-
heit 12 festgehalten ist.
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Eine Verzdgerungseinheit 21 sorgt dabei dafiir, daB die
Ermittldﬁé ‘der Geschwindigkeit v erst dann vorgenommen
wird, wenn die Fahrzeugart bereits feststeht. Anstelle der
"Einfahrzeit" kann bei einer anderen Ausfihrung der Erfin-
dung auch die gesamte Anwesenheitszeit tp eines Fahrzeugs
im Erfassungsbereich der Schleife zur Ermittlung der Ge-
schwindigkeit unter Berlicksichtigung einer durchschnitt-
lichen Fahrzeuglidnge fiir die jeweilige Fahrzeugkategorie
herangezogen werden, wobei die Kurvenverldufe in der Ein-
heit 17 entsprechend angepaBt sein miissen. (In diesem Fall
ist anstelle des Ausgangs des Schalters 8 der Ausgang des
Schmitt-Triggers 3 mit dem Eingang der Verzdgerungsschal-

tung 21 zu verbinden.)

Ein Verkehrsdichte-Analysator 22, der beispielsweise ein
retriggerbares Mono-Flop enthdlt und an seinem Ausgang ein
Signal abgibt, sobald der zeitliche Abstand zwischen auf-
einanderfolgenden Fahrzeugen so gering ist, daB das Mono-
flop nicht mehr in seinen Ausgangszustand gelangen kann,
den es einnimmt, wenn kein ein Fahrzeug anzeigendes Signal
am Ausgang des Schmitt-Triggers 3 erscheint. Uber ein UND-
Gatter 23 wird daraufhin die fiir einen Pkw ermittelte Ge-
schwindigkeit, die auch fiir die diesem in dichtem Abstand
folgenden Fahrzeuge, die nicht Pkws sind iibernommen werden
soll, von der Einheit 17 in einen Speicher 24 iberfihrt
und dort festgehalten. Bei in kleinen Abstdnden folgenden
Nicht-Pkws wird lber ein ODER-Gatter 25 und ein UND-Gatter
26, dessen zweiter Eingang von dem Verkehrsdichte~Analy-
sator 22 angesteuert wird, ein Schalter 27 derart gesetzt,
daB der Ausgang des Speichers 24 mit dem Ausgang der Aus-

gabe fiir die Geschwindigkeit verbunden ist, so da fir die
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nachfolgenden Nicht-Pkws die zuvor ermittelte Geschwindig-
keit des Pkw zugrundegelegt wird.

Da der Abstand zwischen aufeinanderfolgenden Fahrzeugen,
welche gleiche Geschwindigkeit haben, sich etwa mit dem
Quadrat der Geschwindigkeit vergréBert, wird bei der dar-
gestellten Ausfilhrung mit zunehmender Geschwindigkeit des
Verkehrsflusses auch die Zeit des Abstands aufeinander-
folgender Fahrzeuge, von der ab die Geschwindigkeit als
gleich angenommen wird, vergrtf8ert. Dazu ist vom Ausgang Vv
in der wiedergegebenen Anordnung schematisch eine Verbin-
dung 2zum Verkehrsdichte-Analysator 22 dargestellt, welche
die Zeitkonstante des darin enthaltenen Mono-Flops im
angegebenen Sinne verdndert. Damit sind die Grenzabstands-
zeiten fiir die Annahme eines Verkehrsflusses mit konstan-
ter Geschwindigkeit ihrerseits eine Funktion der

Geschwindigkeit des Verkehrsflusses.

* % % % %
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Patentanspriiche

1. Verfahren 2zur Unterscheidung von Fahrzeugen unter-
schiedlicher Bauart im StraBenverkehr mittels einer in der

Fahrbahn eingelassenen Induktionsschleifenanordnung,
d adurch gekennzeichnet,

daB als Unterscheidungskriterium die zeitliche Lage des
beim Passieren eines Fahrzeugs erreichten ersten Maximums
der Schleifenverstimmung (Fig. 1) einer einzigen Schleife
innerhalb der Gesamtdauer (tp) des Uberschreitens eines
vorgegebenen Ansprechwerts der Schleifenverstimmung

herangezogen wird.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch g e -
k ennzeichnet, daB die Zeit (tyg) vom {ber-
schreiten des vorgegebenen Ansprechwertes bis zum ersten
Maximum der Schleifenverstimmung und die Zeitdauer, welche
vom ersten Maximum der Schleifenverstimmung bis zum Ende
des Uberschreitens des vorgegebenen Ansprechwertes ver-
geht, untereinander oder Jjeweils einzeln ins Verhdltnis
gesetzt werden zu der Gesamtzeitdauer (tp),in der die
Schleifenverstimmung einen vorgegebenen Ansprechwert iiber-
schreitet.

3. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch g e -

k ennzeichnet, dag,
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wenn das Verhdltnis der Zeit (tg) vom Uberschreiten des
vorgegebenen Ansprechwertes bis zum ersten Maximum der
Schleifenverstimmung 2zu der Gesamtzeitdauer (tp), in der
die Schleifenverstimmung einen vorgegebenen Ansprechwert
liberschreitet, gréger ist als im wesentlichen 0,55, das
Vorhandensein eines Personenkraftwagen (PKW) angezeigt

wird,

daB, wenn das Verhdltnis der Zeit (ty) vom Uberschreiten
des vorgegebenen Ansprechwertes bis zum ersten Maximum der
Schleifenverstimmung zu der Gesamtzeitdauer (tp), in der
die Schleifenverstimmung einen vorgegebenen Ansprechwert
iberschreitet, .im wesentlichen 2zwischen 0,3 wund 0,55
liegt, das Vorhandensein eines Lastkraftwagen (LKW) ange-
zeigt wird und/oder

daB, wenn das Verhdltnis die Zeit (ty) vom Uberschreiten
des vorgegebenen Ansprechwértes bis zum ersten Maximum der
Schleifenverstimmung zu der Gesamtzeitdauer (tp), in der
die Schleifenverstimmung einen vorgegebenen Ansprechwert
iiberschreitet, im wesentlichen kleiner ist als 0,3, das

Vorhandensein eines Lastkraftzuges (LKZ) angezeigt wird.

4. Verfahren nach einem der vorangehenden Anspriiche,
d adurch gekennzeichnet, daB8 =zur
Unterscheidung von Fahrzeugen in Grenzbereichen zusdtzlich
der Grad der Schleifenverstimmung als MaB flir die Boden-

freiheit ausgewertet wird.
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5. Verfahren nach einem der vorangehenden Anspriiche,
d adurch gekennzeilichnet, daB zur

Ermittlung der Geschwindigkeit eines Fahrzeugs eine feste
LingenbezugsgréBe mit der Zeit (ty) vom Uberschreiten des
vorgegebenen Ansprechwertes bis 2zum ersten Maximum der

Schleifenverstimmung ins Verh&dltnis gesetzt wird.

6. Verfahren nach einem der vorangehenden Anspriiche,
d adurch gekennzeichnet, daB, zur
Ermittlung der Geschwindigkeit eines Fahrzeugs eine
LingenbezugsgrbBe, die fir die ermittelte Fahrzeugart
einen Durchschnittswert darstellt, mit der Zeit (ty) vom
berschreiten des vorgegebenen Ansprechwertes bis zum
ersten Maximum der Schleifenverstimmung oder mit Gesamt-
zeitdauer (tp), in der die Schleifenverstimmung einen
vorgegebenen Ansprechwert iberschreitet, ins Verhdltnis
gesetzt wird.

7. Verfahren nach Anspruch 6, d adurch g e -
kennzeichnet, daB sobald der zeitliche
Abstand aufeinanderfolgender Fahrzeuge einen vorgegebenen
Wert unterschreitet, nur noch die Geschwindigkeit der
Fahrzeuge derjenigen Kategorie(n), deren Langen innerhalb
der betreffenden Fahrzeugkategorie erfahrungsgemdf relativ
die geringsten Abweichungen aufweisen, als Geschwindigkeit
fiir alle Fahrzeuge angezeigt wird.

8. Verfahren nach Anspruch 7, dadurch ge-

k ennzeichnet, daB der vorgegebene Wert in
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Abhdngigkeit von einer bzw. dem Mittelwert mehrerer vorher
ermittelten Geschwindigkeiten ver&indert wird.

9. Vorrichtung nach einem der vorangehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, daB als
Diskriminationsmittel eine Speicherschaltung (9) vorgese-
hen ist, welche fiir eine der ins Verhdltnis zu setzenden
Zeitdauern mit konstanter Intensitdt gefillt wird und fiir
die andere (spdter beginnende) Zeitdauer mit Xkonstanter
Intensitit entleert wird, wobei sich die Intensitidten wie
das Verh#dltnis verhalten, welches die Grenze zwischen zwei
anzuzeigenden Fahrzeugarten bildet und das Unterschei-
dungskriterium darin besteht, ob nach Ende der zweiten
Zeitdauer der Speicher bereits vollstdndig geleert ist
oder noch eine Restfiillung enth&lt.

10. Vorrichtung nach Anspruch 9, d adurch g e -
kennzeichnet, dag der Speicher aus einem
elektrischen Kondensator besteht, der mit Stromstdrken
entsprechend den Intensitdten ge- bzw. entladen wird und
eine nachgeschaltete Spannungsdiskiminatorschaltung (11)
eine vorhandene Restladung anzeigt.

* % % % %
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