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Verfahren zum Messen des Verkehrsflusses auf Strassen.

@ Die Etfindung betrifft ein Verfahren und eine
Vorrichtung zur Uberwachung von VerkehrsfiliBen
auf StraBen.

Mit der Erfindung ist es mdglich, unter Verwen-
dung vorhandener Sdulen, wie Notrufsdulen, Am-
peln, Lichtmasten, Baken, Schildern u.a., dort Bau-
einheiten mit Sensoren und Signalaufbereitung zu
installieren und an eine Zentrale oder Leitstelle mit
Rechner zur Verkehrszdhiung, Verkehrswarnung und
flir andere Mafnahmen auszuwerten. Die Erfindung
zeigt eine sichere und wirtschaftliche L&sung auf,
die berlihrungslos arbeitet und ohne besondere Ein-
richtung im Fahrzeug eines Verkehrsteilnehmers
auskommt, auBerdem brauchen StraBen nicht mehr
zur Reparatur oder Neuverlegung von Induktions-
schieifen aufgerissen und wieder verschlossen wer-

den.
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Verfahren zum Messen des Verkehrsflusses

Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine
Vorrichtung zur Erfassung des Verkehrsflusses auf
StraBen gem3B dem Oberbegriff des Patentan-
spruchs 1.

Es ist in Stddten an belebten Strafenkreuzun-
gen bekannt, den VerkehrsfluB dadurch zu Uberwa-
chen, daf man Fernsehkameras (Videokameras) in
den Ampelaniagen oder Lichtmasten installiert hat,
die ihre Bilder in eine Zentrale (Leitstelle) zur opti-
schen Uberwachung (ibertragen. Eine solche Uber-
wachung erfordert hohen Personalaufwand und
hohe Aufmerksamkeit {iber die Uberwachungsdauer
gesehen, wenn sie erfolgreich sein soll.

Es ist auch bekannt an viel befahrenen Schnell-
straBen innerorts oder auBerorts Induktionsschieifen
unter der Strafendecke anzuordnen und so Zahl
und Geschwindigkeit der Fahrzeuge und deren Ab-
stand zueinander zu erfassen - vgl. Deutsche Of-
fenlegungsschrift 3128578 und 3209377.

Fir Autobahnen ist auch bekannt, den Verkehr
auf dem jeweiligen Fahrstreifen und in der jeweili-
gen Fahrtrichtung, mit Hilfe soicher Induktionsspu-
len zu messen - vgl. Deutsche Patentschrift
2911734 - ein Verkehrsstau, z.B. hervorgerufen
durch einen Unfall, kann so sehr schnell angezeigt
und der nachfolgende Verkehr gewarnt werden.

Nachteilig ist bei Systemen mit Induktions-
schleifen in der Fahrbahn die geringe Lebensdauer,
die derzeit auf etwa maximal 5 Jahren anzusetzen
ist.

Natiirlich k&nnen auch die in der Erprobungs-
phase befindlichen Verkehrsleit- und Navigations-
systeme, wie ALl oder OKE zur Z&hlung von Fahr-
zeugen auf jeweils einer bestimmtien StraBe heran-
gezogen werden. Diese Systeme arbeiten jedoch
mit aktiven und aufwendigen Funkeinrichtungen im
Fahrzeug, sodaB Fahrzeuge ohne eine solche Ein-
richtung nicht erfaft werden kdnnen.

Aufgabe der Erfindung ist es, ein System zur
Messung, Auswertung und sicheren Uberwachung
des Verkehrsflusses auf StraBfen gem3B Oberbe-
griff von Patentanspruch 1 zuschaffen, bei dem
man mit mdglichst geringem (zusatzlichem) bauli-
chen Aufwand auskommt. Andererseits soll das Sy-
stem zur Erhdhung der Verkehrssicherheit auf den
StraBen beitragen.

Die erfindungsgemiB vorgeschlagenen Mittel
hierzu sind in weiteren Anspriichen enthalten. Wei-

tere Merkmale und Ausgestaltungen der Erfindung .

sind neben den Ansprichen in Beschreibung und
Zeichnung von Ausfiihrungsbeispielen dargelegt.
Die wesentlichsten Vorteile der Erfindung sind:
Durch die Verwendung von mindestens zwei
unterschiedlichen Sensorarten ist durch Korrelation
eine sichere VerkehrsfluBerfassung nach mehreren
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Kriterien und Datenreduktion mdglich, ohne daB in
oder unterhalb der Strafendecke Einbauten wie
Induktionsschleifen ndtig wiren. Geeignete Sensor-
typen, die gemeinsam mit sinem ersten Schallsen-
sor als weiterer Sensor, insbesondere zweiter Sen-
sor, dienen, sind mit Vorteil anwendbar:
Magnetfeld- oder Hallsensoren, Sensoren fr elek-
tromagnetische Wellen, wie Mikrowellen oder Wel-
len im Bereich sichtbares oder infrarotes oder ultra-
violettes Licht; dann ist mit Vorteil der Sensor zwei-
teilig als Sender und Empfénger ausgebildet. Der
Sensor und die Signalverarbeitungsstufe flir die
gewonnenen Mefsignale, sowie evtl. Signalvaraus-
wertung und ggf. Datenreduktion einschiieflich
Weitergabe (z.B. drahtlos mit Sender) bzw. mittels
Leitungsankopplung an eine Zentrale, stellt eine
Baueinheit dar, die Einrichtung umfaBend, in die
die vorgenannten Elemente integriert sind. Sie wird
angebaut an die bestehenden Verkehrseinrichtun-
gen, wie Ampeln, Lichtmasten, StraBen, Baken
oder Leitpfosten oder Schilder usw., soda keine
Verdnderung an oder unter der Strafe auch fUr die
Dateniibermittiung nétig ist, da vorhandene Leitun-
gen oder andere Verbindungen benutzt werden.

Mit der Erfindung ist somit eine berlihrungs-
freie Methode aufgezeigt, die keine besonderen
Einrichtungen im Fahrzeug erfordert. Trotzdem ist
es mdglich, die Fahrzeuge nicht nur zu zdhlen,
sondern auch zu klassifizieren und nach Geschwin-
digkeit, Abstand, Richtung, Fahrbahn usw. zu er-
kennen, mit Hilfe eines auf die wesentlichen Werte
reduzierten Datenflufes das Verkehrsgeschehen zu
beobachten und ggf. warnend oder steuernd ein-
zugreifen.

Die reduzierten Daten erlauben eine kosten-
ginstige VerkehrsfluBiiberwachung und verkehrs-
fluBgesteuerte Ampelschaliungen oder das Entste-
hen von Staus und Massenkarambolagen rechtzei-
tig zu erkennen und zu verhindern und Geschwind-
keitsbegrenzungen einzufiihren oder Umleitungen
vorher weitr8umig entfernt anzuzeigen. Gleiches
gilt auch flr das optische und/oder akustische,
Aussprechen einer Uberholwarnung oder eines
Uberholverbotes oder weiter abgestuft einer Sper-
rung. Jenach Wetterverhiltnissen, Tag oder Nacht
kann eine solche Warnung in kiirzerem oder weite-
rem Abstand von einem Unfallort entfernt erfolgen.
Ahnliches gilt auch flir das Nichtbenutzen einer
Uberholspur auf einer Autobahn, sofern ein Falsch-
fahrer vom erfindungsgeméBen System detektiert
wurde.

Zusétzlich kdnnen flir die mit entsprechenden
Einrichtungen ohnehin versehenen Einsatzfahrzeu-
ge von Feuerwehr, Rettungsdienst oder Polizei
leichter freie Fahriwege, z.B. zu und von einem
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Unfallort, geschaffen werden.

Das erfindungsgeméBe System ist weitgehend
aufonom und sich seibst kontroilierend ausgebildet.

Ausfimrungsbeispiel der Erfindung sind in den
beigefligten Zeichnungen dargestellt und in der
nachfolgenden Beschreibung erldutert, ohne daf
die Erfindung hierauf beschrinkt wére. Abwandiun-
gen der Ausflihrungsbeispiele k&nnen selbstver-
stdndlich vom Fachmann im Rahmen der Erfindung
vorgenommen werden ohne diesen zu verlassen.

Es zeigen:

Fig. 1 eine StraBe mit S&ule im Randbereich
und daran angebrachter Einheit zur Uberwachung
des VerkehrsfluBes

Fig. 2 ein Blockschaltbild einer Vorrichtung
zur Uberwachung des VerkehrsfluBes

Fig. 3 ein Ausflihrungsbeispiel einer Senso-
reinheit flir die Uberwachung zur Erfassung vom
Fahrzeugkdrper (Motor) abgegebener Schallwellen

Fig. 4 einer Sensoreinheit zusammengesetzt
aus Sender und Empfdnger flir magnetische Wel-
len, wie Mikrowellen, Lichtwellen, ultravioiette oder
infrarote Strahlung

Fig. 5 die Anwendung einer Sensoreinheit an
einer StraBenkreuzung zur Ampelsteuerung

Fig. 6 ein System an einer mehrbahnigen
Schnelistrafe, wie Autobahn

Fig. 7a ein Warnsystem/Alarmsystem
optisch/akustisch der Strafle zugeordnet

Fig. 7b ein Warnsystem/Alarmsystem dem
Kfz zugeordnet

Fig. 8a ein System fUr Einsatzfahrzeuge an
Kreuzungen

Fig. 8b ein System flr Einsatzfahrzeuge auf
den Bundesautobahnen

Fig. 9a ein Datenfernlibertragungssystem
von den autonomen Baueinheiten an den S&ulen
zur Zentrale mit Rechner

Fig. 9b eine Einbaueinheit an einer solchen
autonomen Séule

Prinzipieller Aufbau:

Die Erkennung der Fahrzeuge erfolgt mit ei-
nem Sensorsystem in einer Erfassungseinheit, das
z.B. auf die Schallabstrahlung (Fig. 3) und auf die
Verdnderung eines elekiromagnetischen Feldes
(Fig. 4) reagiert.

Im Beispiel handelt es sich um die Verwen-
dung zweier verschiedener Sensortypen in einer
Erfassungseinheit, deren Signale mittels Korrelation
verglichen werden mit Signalen bekannter Kraft-
fahrzeuge.

Ein Sensor 1 arbeitet auf piezoelekirischem
Wege (Fig. 1,3). Der von den Fahrzeugen ausge-
hende Schall regt im Sensor Schwingungen an, die
als Ko&rperschall verschiedener Signalform regi-
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striert werden. Damit kann eine Identifikation der
Fahrzeugklasse erfolgen. Die Signalform wird mit-
tels einer Verstdrkereinheit in ein Identifikationssi-
gnal umgewandelt, das - nach Vergleich mit be-
kannten Signalformen aus dem Speicher - eine
erste Klassifizierung ermdglicht und eine Datenre-
duktion fUr den anschiieBenden Ubertragungsweg.
Auch geeignete Mikrophone sind anwendbar.

Als zweiter Sensor 2 dient ein Magnetfeldsen-
sor (Fig. 4) oder Hallsensor, die die gegeniiber der
ungestdrten Umgebung auftretende Verdnderung
des elekiromagnetischen Feldes beim Vorbeifahren
eines Fahrzeuges miBt und ebenfalls Uber sinen
Verstérker in ein weiteres Identifikationssignal um-
gesetzt wird, das eine Klassifizierung des Fahrzeu-
ges ermoglicht anhand des Signalverlaufs
(Kurvenform) der rlickgestreuten Energie.

Beide Signale von 1 und 2 werden im Korrela-
tor 3 verglichen und anhand der, z.B. in der Vor-
auswerteeinheit (4), gespeicherten Kenndaten be-
kannter Kraftfahrzeuge ausgewertet, um sichere Er-
kennung und eine Zahiung nach Fahrzeugklasse,
Richtung und gegebenenfails Geschwindigkeit zu
gewihrieisten. Gleichzeitig erfolgt eine Datenreduk-
tion in der entsprechenden Einheit 5, um nur die
notwendigen Daten, wie Fahrzeuge je Spur und
Richtung und Zahl pro min., in digitaler Form, von
der Datenausgabe 8 Uber Datenferniibertragung
DFU 9, an die entsprechende Zentrale 10 weiterzu-
leiten.

Die Siulen 6 und 6 sind im Randbereich ne-
ben StraBen zugeordnet in bekannter Weise wie
z.B. die Notrufsdulen neben den Bundesauiobah-
nen.

Anwendungen:

1. Ampelsteuerung (Fig. 5)

Ein Einbau zweier Sensoren 1 u. 2 in gemein-
samer Baueinheit und in vorbestimmtem Abstand
entlang der StraBe 7 in S&ulen 6 kann zur sicheren
Erkennung von Fahrzeugdichten genutzt werden,
die zur Ampelsteusrung verwendet wird, dabei er-
folgt die Richtungserkennung aufgrund der mit dem
Abstand vom Sensor abnehmenden Signalintensitét
und vice versa. Eine entsprechende Signalunter-
drickung ist in die Vorauswerte-Einheit 4 einbau-
bar. Ein dezentraler Rechner 10 oder der zentrale
Rechner 10 steuert die jeweilige Anlage in Abhén-
gigkeit vom VerkehrsfluB. (Dezentrale Baueinheit
z.B. mit der Ampel! verbunden vgl. auch Fig. 9b)

2. VerkehrsfluBzdhlung auf Autobahnen (Fig. 6)
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Eine prinzipiell dhnliche Einrichtung wie oben
beschrieben, kann zur ZZhlung des Verkehrsflus-
ses auf Autobahnen 11 verwendet werden.

Dabei sind nach Fig. 7a verschiedene Warnun-
gen mdglich, einmal zur Geschwindigkeitsbe-
schrinkung bei hohen Belastungen der Fahrbah-
nen 12 (hier z.B. in jeder Richtung Il und ggfs. i),
zum anderen zur unmittelbaren Alarmierung durch
schnelles Erkennen von Stockungen im Verkehrs-
fluB, z.B. Stauwarnung oder  Anzeige:
"Uberholverbot", z.B. wegen Falschfahrer, - erkannt
durch entgegengesstzt ablaufende Signalintensitét
s.0. - oder Anzeige einer Umleitungsempfehiung
(z.B. U55)

In Abwandlung des Ausfiihrungsbeispiels nach
Fig. 7a mit Warnanzeigen flr die gesamte Strafle
oder Einzelfahrbahn, insbesondere nach Art von
Verkehrsschildern, kann auch nach Fig. 7b vorge-
sehen sein, die Warnung direkt in ein Fahrzeug
hinein zusenden, insbesondere wenn dieses mit
einem Empfdnger von einem Entfernungsmesser-
und/oder Abstandswarngerdt oder Funk ausgerU-
stet ist. Im ersten Falle erfolgt dann die Warnung
auf optischem Wege im zweiten Falle auf akusti-
schem Wege derart, daB (vgl. Fig. 9b) in einer
Siule 6 ein Sender vorgesehen ist, auf den der
optische oder akustische Empfidnger im Kfz an-
spricht und ggf. mittels einem elekironischen Zu-
satzbaustein eine zusétzliche Alarmanzeige erb-
ringt, etwa derart, daB die Warnanzeige
(Doppelblinklicht) bekannter Art oder ein SOS-Zei-
chen gegeben wird (dreimal lang - dreimal kurz -
dreimai lang) - vgl. Fig. 7b.

‘In Fig. 8a ist ein System flir Einsatzfahrzeuge
an Kreuzungen dargestellt, wobei das Einsatzfahr-
zeug z.B. einen Infrarot-Sender aufweist, auf den
ein Empfdnger in der S&ule anspricht, der das
Signal an die nidchste Ampelaniage weitergibt und
mit Hilfe des Zentralen Leitrechners CPU oder ei-
nes dezentralen Mikroprozessors MP dem Einsatz-
fahrzeug beim Herannahen an die Kreuzung durch
Umschalten auf Grin seinen Fahrtweg freimacht
oder gelbes Blinklicht auf alle Ampein der Kreu-
zung schaltet. Die Signalausgabe kann gemas Fig.
9a links oben erfoigen.

In Fig. 8b ist die Anordnung so getroffen, daf
z.B. lber eine Schilderbricke die Warnanzeige
Uber der mittleren Fahrbahn Il das Freimachen
dieser Fahrbahn und rdumen hin zur rechten oder
finken Spur anzeigt, gesteuert von dem dezentralen
Rechner MP oder vom Zentralrechner CPU Uber
den Datenbus. Das Rdumen kann auch flir den
Griinstreifen 13 zwischen den Fahrbahnen ange-
wiesen werden, oder es kann eine andere Fahrspur
gesperrt werden, oder alle drei (z.B. um einen
Rettungshubschrauber landen zu lassen). Ggf. kdn-
nen zusitzliche Ampein vor dem Uberqueren des
Grlinstreifens durch Einsatzfahrzeuge an hierflr
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vorgesehenen Stellen mittels gelbem Blinklicht war-
nen. Die Warnanzeige kann gemaB fig. 9b rechts
an einer Siule erfolgen oder mit dieser verbunden
sein.

Das Kontrollsystem fir die autonomen Bauein-
heiten ist in Fig. 9a und eine einzelne solche Sdule
in Fig. 9b dargestellt.

In Fig. 9a zeigt der linke Teil die Einbaueinheit
fir die Bake mit Signalerfassungseinheiten, wie
Sensoren 1 und 2, mit Signalprozessor SP, der die
Vorverstérker und Filter und die Korrelationseinheit
3 enthilt, und einem Mikroprozessor MP, der Vor-
auswerteeinheit 4 und Datenreduktionseinheit 5 -
vgl. Fig. 2 - enthdlt. Der Mikroprozessor MP hat
seine eigene Stromversorgungs- und Kontrollein-

-heit SV einen Takigeber TG, insbesondere Zeittakt,

vorzugsweise auch einen nicht dargestellten
Puiscode-Generator flir die Datenferniibertragung
{iber den Bus, welcher entlang der Strafe im Rand-
bersich verlegt ist, entweder als Kabel, Glasfaser-
kabel z.B. ISDN, Telefonlsitung z.B. fir DATEX-P
der Post oder Telemetrie oder andere Datenfern-
Ubertragung, ggf. nach vorheriger Zwischenspei-
cherung der Daten in einem Puffer.

Die Signalein- und ausgabe soweit die Signale
nicht von den Sensoren 1,2 kommen ist nachher im
Zusammenhang mit Fig. 9b erldutert.

Wenn die Signale von den Baken in der Zen-
trale, nach DatenfernUbertragung Uber Bus, ankom-
men, kann dies Uber Schnittstelle oder direkt in die
Ein- und/oder Ausgabeeinheit des zentralen Leit-
rechners CPU geschehen. Dieser hat insbesondere
einen Mikrocomputer MC mit einem Festwertspei-
cher ROM und einem Schreib-Lesespeicher RAM,
auBerdem besitzt er einen von auBen nachladbaren
Speicher flr die Fahrzeugtypen, die erkannt wer-
den sollen (Typeninformationsspeicher TS).

Der Zentralrechner CPU vergleicht zur Auswer-
tung des von den Sensoren 1 und 2 erfaften
Verkehrsflusses je nach Fahrbahn und Fahririch-
tung, Fahrzeugart, -GrSBe und sonstigen erfaBten
signifikanten Merkmalen mit den Signaturen aus
dem Speicher TS um dann nach Fahrzeugkiassen
zu zdhlen, zwischenzuspeichern und um dann ggfs.
die vor programmierten Schritte wie Warnung/Stop
u.a. einzulsiten.

Mit dem Rechnerleitwerk LW sind in an sich
bekannter Weise Takigeber und Versorgungsein-
heit sowie Befehlsregister, Daten- und Adressenre-
gister verbunden, diese sind im einzeinen nicht
dargestellt um die Zeichnung Ubersichtlich zu hal-
ten. Nicht dargestellt ist auch eine arithmetische
und logische Einheit (ALU) und ggf. Hilfsregister flir
Rechenoperationen (AKKU), die der zentrale Leit-
rechner ebenfalls enthalten kann. Der zentrale Leii-
rechner ist Uber eine Schnittstelle 112 mit Anzei-
gen 113 bis 119 usw. verbunden, in gewlinschter
Zahl, Art und Waeise. Selbstverstindlich kann die
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Zentrale Daten auch Uber den externen Bus der
Datenferniibertragung in umgekehrter Richtung an
die Einbauheiten in den Baken senden, z.B. im
Vol-Duplexverkehr  und/oder  Paketweise  im
DATEX-P-Verkehr.

Mit 113 ist die Anzeige verbunden, die auf-

leuchtet. wenn ein Signal an die Baken zurlick
gesandt wird und z.B. Uber Segmentanzeige auch
an welche Bake und kodiert in welche Art.
Mit 114 ist die Anzeige flir die Versorgungsbereit-
schaft jeder Bake z.B. der Stromversorgung, wie
Batterie, Solarzellen etc. und deren Kontrolle be-
zeichnet, mit 115 die Sensorlberwachung und mit
116 ebenfalls fiir den unterschiedlichen Sensor, mit
117 erfolgt die Leitungs- und Modullberwachung
innerhalb der Bake auf eventuelle Unterbrechungen
und mit 118 die Uberwachung auf eventuellen To-
talausfall der Bake, z.B. durch Anfahren; 119 dient
der Codierung, Code-Priifung.

Die in Fig. 9 dargestellte Sdule zeigt die Bau-
einheit mit beiden Sensoren, insbesondere Sender
und Empfénger, sowie einen weiteren Signalemp-
finger 120 fur Signale von Einsatzfahrzeugen mit
zugehdrigem Steuermodul flir eine eventuelle ent-
sprechende Anzeige oder Ampel 121, die auch z.B.
mittels Infrarot- oder Lasersender oder Radar oder
akustisch zu dem Amaturenbrett oder Bordcompu-
ters eines Fahrzeugs Uberbracht werden kann mit
Hilfe des in Fig. 9a links oben strichliert einge-
zeichneten Signalgebers. Die Einbaueinheit in Fig.
9b enthdlt identisch aile Elemente nach Fig. 2.
Unterhalb der Bake ist im Boden lediglich das
herausfiihren eines drahtgefiihrten Ferniibertragers
als Datenbus (ISDN) 122 dargestellt und als Strom-
versorger kann eine Batterie 124 und/oder ein Pa-
nel von Solarzellen 123 dienen, letztere auch zur
Aufladung der Batterie(n) 124.

Die Betriebsbereitschaft bzw. der Zustand
(Ladung, Speicher) der Stromquelle(n) und somit
der Baueinheit jeder einzelnen SHule ist mit Hilfe
bekannter Rundsteueranlagen von einer nicht dar-
gestelliten Eingabeeinheit (Tastatur) des Zentral-
Leitrechners (CPU) abfragbar - vgl. Fig. 9a -und
wird angezeigt bei 114 in dieser Fig. zugleich mit
der kodierten Kennung der SHule bei 113. Ggfs.
wird von Solarzelle auf Batterie o.a. bekannter Ver-
sorgungshilfseinrichtung zur wenigstens zeitweisen
Sicherstellung der Daten und des ndtigen Daten-
flusses umgeschaliet. Bei Totalausfall erfoigt auto-
matisch Anzeige bei 118 in Fig. 9a. Gleiches gilt
fur die Anzeigen 115-117 und eventuelle Uberbriik-
kungshilfen.

Anspriiche

1. Verfahren zum Messen des Verkehrsflusses
auf viel befahrenen Strafen oder Kreuzungen ne-
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ben denen im Randbereich oder in dessen Nihe
S3ulen, Baken, Pfosten, Ampein, Schilder oder dgl.
aufgestellt sind, mit zugeordneten Teilen von Ein-
richtungen zur Erfassung des Verkehrsgeschehens
auf der StraBe, die mit einer Zentrale zur Verkehr-
stiberwachung und/oder Steuerung von Eingriffen
verbunden sind, dadurch gekennzeichnet, daf
den vorhandenen mit einer Zentrale verbundenen
S#ulen Erfassungseinrichtungen mit mindestens
zwei unterschiedlichen berlihrungslos aktiven Sen-
sorarten zugeordnet sind, wihrend die Fahrzeuge,
die sich auf der Strafie bewegen, passiv sind und
beim Vorbeifahren an den Sensoren gezdhit und
kiassifiziert werden, indem in den Erfassungsein-
richtungen (1,2) empfangene Energie in einer Kor-
relationsstufe (3) verglichen werden mit bekannten
Signalverldufen und daB erst nach Erkennen und
Auswerten (in 4) die Daten klassifizierter Fahrzeuge
(nach Richtung, Spur, Geschwindigkeit, etc. vorse-
lektiert), in einer weiteren Stufe (5) auf das Notwen-
dige reduziert, an eine Zentrale (10) mittels Daten-
ferniibertragung (9) weitergegeben werden.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Fahrzeuge nicht nur ge-
z3hit und klassifiziert werden, sondern auch ihre
Fahrtrichtung und/oder Fahrgeschwindigkeit erfaBt
wird.

3. Verfahren nach einen der vorhergehenden
Anspriich, dadurch gekennzeichnet, dag ein
Sensor zur Entfernungsmessung an der Sdule an-
geordnet ist, um die Fahrbahn (Spur) festzustelien,
auf der sich das zu zZhlende und zu kiassifierende
Fahrzeug befindet.

4. Verfahren nach einen der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daf die
von den Sensoren erfaBten Signale verstirkt, vor-
gefiltert und erst nach Datenreduktion Uber vorhan-
dene Kanile an die Zentrale zur Uberwachung des
Verkehrsgeschehens und zur Steuerung von even-
tuellen Eingriffen weitergeleitet werden.

5. Vorrichtung zur Messung eines Verkehrsflus-
ses auf einer StraBe, an deren Randbereich oder in
dessen Nihe Siulen, Pfosten, Baken oder dhnli-
ches aufgestellt sind, die mit einer Zentrale verbun-
den sind, dadurch gekennzeichnet, daB die vom
fahrenden Fahrzeug (Motor) ausgehenden Schall-
wellen in einem Sensor erfaft und in eine elektri-
sche Signalverarbeitungsstufe gegeben werden,
ebenso wie die elektrischen Signale aus einem
weiteren Sensor und daB die Signalverarbsitung in
einem in sich geschiossenen Gehduse, ggf. mit
eigener Stromversorgung, untergebracht ist, die
auch die Mittel zur Signalverstdrkung, Vorfilterung
oder Vorauswertung und zur Weiterleitung redu-
zierter Datenmengen an eine Zentrale mit Rechner
zur Auswertung dieser Daten umfaBt.

6. Vorrichtung nach einen der vorhergehenden
Anpriiche, dadurch gekennzeichnet, das die im
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geschlossenen Gehduse untergebrachte Einrich-
tung zur Vorauswertung und Reduktion der von den
Sensoren gewonnenen Daten (ber vorhandene Te-
lefonleitung, elektrische Kabel, Glasfaser oder tele-
metrisch an die Zentrale angeschiossen sind.

7. Vorrichtung nach einen der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daf als
weiterer Sensor ein Magnetfeld- oder Hallsensor
dient, der die gegeniliber der ungestdrten Umge-
bung auftretende Verdnderung des Magnetfeides
bei Vorbeifahren eines Fahrzeugs mift.

8. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB ais
weiterer Sensor ein Ultraschalisensor dient.

9. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daf der
Sensor einen elektromagnetische Wellen aussen-
"denden Sender und Empfinger aufweist zum Mes-
sen riickgestreuter Energie und deren Verteilung.

10. Vorrichtung nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daf
der Sensor ein elekirooptischer Sensor ist, der
einen Sender und Empfinger fir Licht im sichtba-
ren Bereich und/oder im infraroten und/oder im
ultravioletten Wellenbereich zur Messung reflektier-
ter Energie aufweist.

11. Vorrichtung nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB
der weitere Sensor aus einem Mikrowellensender
und -empfanger besteht zur Erfassung der rlickge-
streuten Energie.

12. Vorrichtung nach einen der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daf
nach Auswertung in der Zentrale, insbesondere
durch einen Zentralrechner, der von allen Sdulen
abgerufenen oder eingegangenen Meldungen ein
Eingriff, z.B. eine Warnung, ausgel&st wird.

13. Vorrichtung nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daf
die Warnung in Form eines optischen oder akusti-
schen Signais an der Strafe, insbesondere an der
Sdule, abgegeben wird oder direkt ins Fahrzeug,
insbesondere im Armaturenbereich.

14. Vorrichtung nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daj
ein Empfénger an der S3ule als Empfdnger un-
sichtbarer elekiromagnetischer Strahlung ausgebil-
det ist, der kodierte Signale in diesem Wellenldn-
genbereich von Einsatzfahrzeugen erhilt, die Uber
Warnungen/Weisungen an den weiteren SHulen
eine Fahrspur freimachen.

15. Vorrichtung nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daj
die Betriebsbereitschaft und/oder Stromversorgung
jeder sinzelnen Siule von der Zentrale kontrollier-
bar ist, bzw. automatisch Ausfailanzeige erfolgt und
gaf. auf eine Versorgungshilfseinrichtung - zur Si-
cherstellung des nétigen Datenflusses - umschalt-
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