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Beschreibung

Die Erfindung betrifit eine Einrichtung zur Erfas-
sung und Kontrolle von Fahrzeugen, insbesondere in
Parkgaragen oder Mautstellen.

Aus der GB-A 2169173 ist eine Einrichtung zur Er-
fassung und Kontrolle von Fahrzeugen, insbesondere
an Mautstellen bekannt, die eine in der Fahrbahn ver-
legte Leiterschleife aufweist, die mit einer einstellbaren
Kondensatoreinrichtung auf eine Resonanzfrequenz
abgestimmt ist und von einem Oszillator mit Wechsel-
strom gespeist wird. Die Leiterschleife ist sowohl mit ei-
ner Auswerteeinheit verbunden, die durch die Anwe-
senheit eines Fahrzeuges bestimmte Induktivitats&nde-
rungen der Leiterschleife erkennt, als auch mit einer
Sende/Empfangseinrichtung  zur  berthrungslosen
Kommunikation mit einer am oder im Fahrzeug ange-
ordneten Identifikationseinheit verbunden. Die Auswer-
teeinheit und die Sende/Empfangseinrichtungbestehen
aus im wesentlichen denselben Hardwarekomponenten
und kénnen iber eine Stromerfassungseinrichtung fir
die mit einer festen Frequenz gespeiste Leiterschleife
die Anwesenheit eines Fahrzeuges feststellen, und
nach Erkennung der Anwesenheit eines Fahrzeuges
unter Verwendung der Leiterschleife als Antenne Daten
mit der Identifikationseinheit austauschen, in deren Ab-
hangigkeit ein Signal fir das Fahrzeug gesteuert wird.
Dabei erfolgt der Datentransfer zwischen dem Fahr-
zeug und der Sende/Empfangseinrichtung im wesentli-
chen mit der Frequenz, mit der die Leiterschleife fur die
Anwesenheitserkennung gespeist wird. Der Daten-
transfer zwischen der Sende/Empfangseinrichtung und
dem Fahrzeug erfolgt hingegen mit einer wesentlich hé-
heren Frequenz.

Aufgabe der Erfindung ist es, eine derartige Einrich-
tung, in der zur Erfassung und zur Kontrolle von Fahr-
zeugen eine Doppelverwendung der Leiterschleife er-
folgt, mit einem méglichst einfachen Aufbau zu schaf-
fen, sodaf3 bestehende Anlagen ohne groBe bauliche
Eingriffe nachristbar sind.

Erfindungsgeman wird dies durch die in Patentan-
spruch 1 angegebenen Merkmale erreicht.

Das erfindungsgemafe System laBt sich beispiels-
weise beider Einfahrt und Ausfahrt in ein Parkhaus oder
in eine Tiefgarage einsetzen.

Hierflr ist es beispielsweise méglich, daB ein Mi-
kroprozessor automatisch die gesamte Einrichtung zu-
nachst in der ersten Betriebsart betreibt, um die Anwe-
senheit metallischer Fahrzeugkomponenten zu erken-
nen. Sobald diese Anwesenheit erkannt ist, schaltet der
Mikroprozessor Uber den beispielsweise elektronisch
realisierten Umschalter automatisch in die zweite Be-
triebsart um und versucht eine Identifikationseinheit zu
lesen. Wenn eine ldentifikationseinheit am Fahrzeug
angebracht ist, kdnnen die Daten dann weiterverarbei-
tet werden, beispielsweise mit einer Berechtigungsda-
tenbank verglichen werden. Ist dies nicht méglich, oder
keine Berechtigung vorhanden, so wird ein Parkschein
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ausgegeben. Nach dem Passieren dieses Fahrzeugs
kann dann der Mikroprozessor wieder in die erste Be-
triebsart zurtickschalten.

Weitere Vorteile und Einzelheiten der Erfindung
werden anhand der nachfolgenden Figurenbeschrei-
bung naher erlautert.

Es zeigt:

Fig. 1 schematisch die Schranken- und Parkschein-
ausgabeeinheit an der Einfahrt eines Parkhauses
oder einer Tiefgarage mit drei hintereinander ver-
legten Leiterschleifen,

Fig.2 einen Vertikalschnitt durch eine im Boden ver-
legte Leiterschleife mit herannahendem Fahrzeug,
das mit einer ldentifikationseinheit ausgestattet ist,
Fig.3 schematisch ein einfaches Ausflhrungsbei-
spiel zur Realisierung der erfindungsgeméaBien
Idee,

Fig.4 in einem schematischen Blockschaltbild ein
Ausfiihrungsbeispiel der erfindungsgeméafien Ein-
richtung, sowie eine zugehédrige Identifikationsein-
heit,

Fig. 5 den Stromverlauf in einer der Gleiterschleifen
der Fig. 4 in verschiedenen Fahrzeugpositionen
bzw. verschiedenen Betriebsarten der erfindungs-
gemaBen Einrichtung.

In Fig. 1 ist die bei Parkhausem oder Tiefgaragen
Ubliche Anordnung gezeigt. Im Boden sind drei Leiter-
schleifen S1, S2, S3 verlegt. Diese erfassen lber eine
in der Saule 2 schematisch dargestellte Auswerteinheit
3 die Anwesenheit metallischer Fahrzeugkomponenten
oberhalb der Leiterschleifen S1, S2, S3. Wenn sich ein
Fahrzeug Gber die Schleifen S1, S2 bewegt, erfolgt die
Ausgabe eines Parkscheines und der Schranken 4 6ff-
net sich. Uber die Schleife S3 kann erfaBt werden, ob
das Fahrzeug den Bereich des Schrankens verlassen
hat, um zu verhindem, daB3 dieser mit dem Fahrzeug
beim SchlieBen kollidiert. Uber die Schleifen S1, S2, S3
und die Auswerteinheit |aB3t sich im wesentlichen nur die
Anwesenheit metallischer Fahrzeugkomponenten und
nur im beschrankten Umfang deren Strukiur erfassen.
Eine tatsachliche Identifizierung einzelner Gastfahrzeu-
ge ist damit nicht moglich.

Um eine solche Identifizierung berlihrungslos zu er-
méglichen, sieht die Erfindung vor, daB an Fahrzeugen
5 eine ldentifikationseinheit 6 vorgesehen ist, in der
fahrzeug- und/oder fahrerspezifische Daten abgespei-
chert sind. Geman der Grundidee der Erfindung ist vor-
gesehen, daf3 die Leiterschleifen S1, S2, S3 auch als
Antenne einer Empfangseinrichtung zum Lesen der Da-
ten der Identifikationseinheit 6 verwendet werden (Fig.
2). Die Leiterschleifen werden also doppelt verwendet,
einmal - um wie bisher Ublich - bloB die Anwesenheit
metallischer Fahrzeugkomponenten zu erfassen und
zusétzlich als Antenne zum Lesen der |dentifikations-
einheit 6 an einem Fahrzeug 5.

Ein einfaches Ausfiihrungsbeispiel der erfindungs-
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gemafen Einrichtung ist schematisch in Fig. 3 gezeigt,
in der nur eine Leiterschleife S1 der im Boden verlegten
stromdurchflossenen Leiterschleifen S1, S2, S3 mit ei-
ner daran angeschlossenen Auswerteinheit 3 darge-
stellt ist. Diese dient zum Erfassen von Verénderungen
des Stromes in den Leiterschleifen, welche durch die
Anwesenheit metallischer  Fahrzeugkomponenten
oberhalb der Leiterschleifen hervorgerufen werden. Es
kann also erfa3t werden, ob sich ein Fahrzeug oberhalb
der Leiterschleifen befindet. Beidemin Fig. 3dargestell-
ten einfachen Ausflihrungsbeispiel ist nun ein Umschal-
ter 7 vorgesehen, der selbstverstandlich auch elektro-
nisch realisiert sein kann. Dieser Umschalter 7 wird Gber
eine Steuerleitung 8 angesteuert, wenn die Auswertein-
heit feststellt, daB ein Fahrzeug auf den Schleifen steht.
Dann geht der Schalter 7 auf die in Fig. 3 gezeigte Stel-
lungin eine Stellung, in der er die Schleifen mit der Emp-
fangseinrichtung zum Lesen der Identifikationseinheit 6
am Fahrzeug 5 verbindet. In dieser Stellung wirken die
Leiterschleifen also als Antenne fir die Empfangsein-
richtung 9. Die Empfangseinrichtung 9 kann nunmehr
die schematisch dargestellte |dentifikationseinheit 6, die
sich in Wirklichkeit Gber der Schleife S1 befindet, lesen
und beispielsweise die gelesenen Daten mit gespei-
cherten Daten vergleichen. Nach dem Lesevorgang
oder einer bestimmten Zeitspanne kann dann der Um-
schalter 7 wieder in die in Fig. 3 dargestellie Stellung
zurickgehen. Bei der in Fig. 3 dargestellten Ausfih-
rungsform 186t sich im Prinzip ein bisheriges System
praktisch unverandert weiterverwenden. Es wird nur
durch einen Umschalter 7 und eine Empfangseinrich-
tung 9 erganzt.

Wenn die erfindungsgemaBe Einrichtung bei einem
bestehenden System nachgerlstet werden soll und
selbstverstandlich erst recht, wenn es sich um die Neu-
installation eines kompletten Systems handelt, ist es
glinstig, wenn die Auswerteinheit zur Anwesenheitser-
fassung metallischer Fahrzeugkomponenten und die
(Sende- und) Empfangseinrichtung zur Kommunikation
mit der ldentifikationseinheit im wesentlichen aus den-
selben Hardware-Komponenten bestehen. Im wesent-
lichen dieselben Hardware-Komponenten, die vorteil-
haft einen Mikroprozessor umfassen, lassen sich dann
einfach in einer ersten Betriebsart als Auswerteinheit
zur Anwesenheitserfassung metallischer Fahrzeug-
komponenten und in einer zweiten Betriebsart als (Sen-
de- und) Empfangseinrichtung zur Kommunikation mit
der Identifikationseinheit 6 am Fahrzeug verwenden.

Ein solches Ausfihrungsbeispiel ist in den Fig. 4
und 5 dargestellt. Die dort dargestellte Einrichtung ar-
beitet also sowohl als Auswerteinheit 3 zur bloBen An-
wesenheitserfassung metallischer Fahrzeugkompo-
nenten als auch als Empfangseinrichtung zum Lesen
der in der Identifikationseinheit 6 gespeicherten Daten.

Die in Fig. 4 dargestellte Einrichtung weist einen
Oszillator 10 auf, der Uber einen Leistungsverstarker 11
die schematisch dargestellten, im Boden verlegten
Schleifen S1, S2, S3 mit Wechselstrom fester Frequenz
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fo versorgt. Diese Frequenz liegt beim Ausfihrungsbei-
spiel typisch im Bereich von etwa 100-150 kHz. Uber
die Steuerleitung 12 und die Schaltereinheit 13 lassen
sich die Leiterschleifen S1 bis S3 in Zeitmultiplexbetrieb
betreiben, um so genauere Informationen liber die Fahr-
zeugposition zu erhalten. Grundsétzlich wirde die Ein-
richtung aber mit einer Leiterschleife S1 auch funktio-
nieren, weshalb im folgenden lediglich auf die Leiter-
schleife S1 bezug genommen wird.

Die Induktivitat der Schleife S1 und die Kapazitat
der insgesamt mit 14 bezeichneten Kondensatorein-
richtung bilden einen Serienschwingkreis, der auf die
Treiberfrequenz fy aus dem Oszillator 10 abgestimmt
ist. Im Gegensatz zu bekannten freischwingenden
Schwingkreisen, die mittels eines Rickkopplungsver-
starkers nur auf ihrer jeweiligen Resonanzfrequenz lau-
fen, wird bei dem in Fig. 4 dargestellten Ausfihrungs-
beispiel vom Oszillator 10 definitiv eine feste Frequenz
vorgegeben. Wenn der Serienschwingkreis S1, 14 ideal
auf diese Frequenz fy abgestimmt ist, flieBt durch die
Leiterschleife S1 und die Stromerfassungseinrichtung
15 ein Strom mit der maximalen Stromstéarke. Jede Ver-
stimmung des Serienschwingkreises S1, 14 gegenube
der Frequenz f, bringt eine Verringerung der Stromstar-
ke (Amplitude des Wechselstromes). Dies wird ausge-
nutzt, um die in der Stromerfassungseinrichtung 15 er-
faBte Stromstarke als MeBsignal heranziehen zu kén-
nen. Uber eine Filtereinrichtung 16 und einen Analogdi-
gitalwandler 17 steht somit auf der Leitung 18 dem Mi-
kroprozessor 19 der Stromstarkenwert in digitaler Form
zur Verfigung und kann daher leicht digital weiterverar-
beitet werden.

In Fig. 5 ist der zeitliche Verlauf der von der Erfas-
sungseinrichtung 15 erfaBBten Stromstarke beispielhaft
dargestellt. Im Bereich A liegt die maximale Stromstéarke
(Amplitude A1) vor. Es ist in diesem Zeitabschnitt keine
metallische Fahrzeugkomponente im Bereich der
Schleife S1. Diese ist zusammen mit der Kondensator-
einrichtung 14 ideal auf die Grundfrequenz f, des Oszil-
lators 10 abgestimmt. Kommt nun eine metallische
Komponente eines Fahrzeugs in den Bereich der
Schleife S1, so andert sich deren Gesamtinduktivitat,
womit es zu einer Verstimmung des Schwingkreises
und damit zu einer Reduzierung des Stromflusses S1
bei gleichbleibender Tragerfrequenz fy kommt. Dies ist
im Bereich B dargestellt. Die Stromamplitude sinkt also
bei Anwesenheit eines Fahrzeugs auf den Wert A2. So-
bald dies der Mikropozessor 19 im digitalen Stromsignal
18 erkennt, steuert er ber die Steuerleitung 20 den Ver-
starker 11 in geeigneter Weise an, um in der Schleife
S1 Stromimpulse, wie sie im Bereich C dargestellt sind,
zu erzeugen. Diese Stromimpulse bzw. die dadurch her-
vorgerufenen Sender in der Umgebung der Schleife S1
dienen zum Abfragen der Identifikationseinheit 6. Die
Leiterschleife S1 arbeitet im Bereich C also als Sender-
antenne.

Die Identifikationseinrichtung weist beim darge-
stellten Ausfihrungsbeispiel eine Antenne 21 und einen
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Kondensator 22 auf. Bei geschlossenem Schalter 23 ist
es Uber diese Schaltung méglich, nach Gleichrichtung
in einen Gleichrichter 24 flr die elekironische Logik-
schaltung 25 die nétige Versorgungsspannung zur Ver-
fagung zu stellen. Durch die Senderimpulse aus der Lei-
terschleife S1 wird also die Identifikationseinheit 6 "auf-
geweckt". Solche batterielosen Identifikationseinheiten
sind dem Fachmann grundsatzlich bereits bekannt und
brauchen daher im Detail nicht ndher beschrieben wer-
den. Nach dem "Aufwecken" geht es nun darum, dafi3
die Identifikationseinheit 6 als Antwort fahrzeug- bzw.
fahrerspezifische Daten zurlicksendet, die beispiels-
weise in einem E2PROM 26 abgespeichert sind. Die Lo-
gikschaltung 25 nimmt diese abgespeicherten Daten
auf und steuert Uber die Steuerleitung 27 den Schalter
23 um die pinéar (0/1)-kodierten Daten zu Ubertragen.
Bei jeder Offnung des Schalters 23 wird der Schwing-
kreis 21, 22 unterbrochen und dampft damit die Ampli-
tude der Stromstérke in der Leiterschleife S1 weiter auf
einen Wert A3, wie dies im Bereich D in Fig. 5 gezeigt
ist. Auf diese Weise ist es mdglich, die in E2PROM 26
gespeicherten Daten berlihrungslos an die Empfangs-
einrichtung 9 zu uUbertragen, wobei dann die Leiter-
schleife S1 als Empfangsantenne arbeitet. Wenn die
Empfangseinrichtung 9 feststellt, daB sie keine Daten
erhalt, so ist das Fahrzeug mit keiner (oder einer nicht
funktionierenden) Identifikationseinheit 6 ausgestattet.
In diesem Fall &ffnet der Mikroprozessor 19 Uber die
Verstarkereinheit 28 den Schranken 29, nachdem er
Uber einen nicht dargestellten Parkautomaten einen
Parkschein ausgegeben hat. Ist das Fahrzeug mit ei-
nem funktionierenden Datentrager (ldentifikationsein-
heit 6) ausgestattet, so kann der Mikroprozessor 19 die
gelesenen Daten mit intern oder extem in einer Daten-
bank gespeicherten Daten auf Berechtigung liberprifen
und im Falle eines positiven Ergebnisses ohne Ausgabe
eines Parkscheines sofort den Schranken 29 &ffnen.
Damit ist fir Fahrzeuge mit gltiger Identifikationsein-
heit ein rasches und einfaches Passieren von Kontroll-
stationen, insbesondere von Schranken an der Einfahrt
eines Parkhauses oder einer Tiefgarage méglich.

Zu ergénzen ware noch eine besonders vorteilhafte
automatische Abgleichung des aus der Leiterschleife
S1 und der Kondensatoreinrichtung 14 bestehenden
Schwingkreises auf die Treiberfrequenz f,. Es hat sich
namlich gezeigt, daf3 aufgrund von ufBeren Einflissen
bzw. von Feuchtigkeit die Induktivitat der Leiterschleife
S1 variiert. Durch eine Veranderung der Kapazitat der
Kondensatoranordnung 14 kann dennoch immer eine
optimale Abgleichung des Schwingkreises auf die fixe
Treiberfrequenz f; realisiert werden. Dabei kann der Mi-
kroprozessor von Zeit zu Zeit iber die Steuerleitung 30,
die schematisch dargestellten Schalter der einzelnen
Kondensatoren C1 bis C5 selektiv zu- und abschalten,
bis der auf der Leitung 18 digitale Stromwert maximal
wird. Bei der dann vorliegenden Gesamtkapazitat der
Kondensatoreinrichtung 14 (bestehend aus den Kon-
densatoren C1 bis C5 die selektiv zu- und wegschaltbar
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sind) und dervorliegenden Induktivitat der Leiterschleife
S1 ist dann der gebildete Schwingkreis S1, 14 ideal auf
die Oszillatorfrequenz fy abgestimmt. Neben dem selek-
tiven Zu- und Abschalten einzelner Kondensatoren wéa-
re es grundsatzlich auch méglich, Kondensatoren mit
regelbarer Kapazitat, beispielsweise Drehkondensato-
ren zum Abgleich zu verwenden. Zur Vermeidung me-
chanisch bewegter Bauteile scheint jedoch die in Fig. 4
dargestellte Lédsung giinstiger zu sein.

Patentanspriiche

1. Einrichtung zur Erfassung und Kontrolle von Fahr-
zeugen (5), insbesondere in Parkgaragen oder an
Mautstellen, mit zwei oder mehreren, in Fahrrich-
tung hintereinander angeordneten, vorzugsweise
in der Fahrbahn verlegten Leiterschleifen (S1, S2,
83), die mit einer gegebenenfalls in der Kapazitat
einstellbaren Kondensatoreinrichtung (14) auf eine
Resonanzfrequenz abgestimmt sind, welche Leiter-
schleifen (S1, S2, S3) von einem Oszillator (10) mit
Wechselstrom gespeist werden und mit einer Aus-
werteeinheit (3) verbunden sind, die durch die An-
wesenheit eines Fahrzeuges (5) bestimmte Induk-
tivitdtsanderungen der Leiterschleifen (S1, S2, S3)
erkennt, wobei die Leiterschleifen (S1, S2, S3) mit
einer Sende/Empfangseinrichtung (9) zur beriih-
rungslosen Kommunikation mit einer am oder im
anwesenden Fahrzeug (5) angeordneten ldentifi-
kationseinheit (6) verbunden sind, wobei die Aus-
werteeinheit (3) und die Sende/Empfangseinrich-
tung (9) aus im wesentlichen denselben Hardware-
komponenten bestehen, Uber eine Stromerfas-
sungseinrichtung (15) fur die mit fester Frequenz
gespeisten Leiterschleifen (S1, S2, S8) in einer er-
sten Betriebsart die Anderung der Stromstérke
durch die Anwesenheit eines Fahrzeuges (5) fest-
stellen, und nach Erkennung der Anwesenheit des
Fahrzeuges (5) in einer zweiten Betriebsart mit der-
selben Frequenz in der Identifikationseinheit (6) ge-
speicherte Daten erfassen, in deren Abhangigkeit
ein Schranken (29), eine Ampel oder ein anderes
Signal fur das Fahrzeug (5) gesteuert werden, und
wobei die Leiterschleifen (S1, S2, S3), Uber deren
Bedampfung die Passage des identifizierten Fahr-
zeuges (5) feststellbar ist, Uber einen Umschalter
(7) mit der Auswerteeinheit (3) verbunden sind, wo-
durch der Empfangsbereich der Sende/-Empfangs-
einheit vergréBert ist.

2. Einrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Identifikationseinheit (6) einen
elekironischen Datenspeicher (26), beispielsweise
ein E2PROM, eine Sendeeinheit (21, 22) zur beriih-
rungslosen Ubermittlung der gespeicherten Daten
an die Empfangseinrichtung (9), eine Einrichtung
zur Gewinnung (21, 22, 24) einer Versorgungs-
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spannung fur ihre elekironische Komponenten (25,
26) aus der Feldenergie der Leiterschleife (S1, S2,
S3) und einen Schwingkreis (21, 22) aufweist, der
Uber einen Schalter (23) unterbrechbar ist, wobei
der Schalter (23) von einer elektronischen Steuer-
einheit (25) in Abhangigkeit von gespeicherten Da-
ten gesteuert ist.

Einrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, daf3 die Identifikationseinheit (6) au-
Ben am Fahrzeug (5), vorzugsweise an dessen Un-
terseite angebracht ist.

Einrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB3 der Stromerfassungseinrichtung (15)
ein Analog-Digital-Wandler (17) zum Bereitstellen
eines digitalen Stromstarken-Wertes nachgeschal-
tet ist.

Einrichtung nach einem der Anspriche 1 bis 4, da-
durch gekennzeichnet, daB die Kondensatorein-
richtung (14) zwei oder mehrere zueinander paral-
lele Kondensatoren (C1-C5) umfaft, die lber eine
Schaltereinheit selektiv wahlweise zu- und ab-
schaltbar sind, um die Gesamtkapazitat zu verstel-
len.

Einrichtung nach Anspruch 5, dadurch gekenn-
zeichnet, dafB eine vorzugsweise durch einen pro-
grammierten Mikroprozessor (19) realisierte Ab-
gleicheinrichtung vorgesehen ist, die - vorzugswei-
se in regelmaBigen Zeitabstanden - die Kapazitat
der Kondensatoreinrichtung (14) automatisch ab-
gleicht, bis die Stromstarke bei nicht vorhandenem
Fahrzeug maximal ist.

Claims

An arrangement for detecting and controlling vehi-
cles (5), in particular in car parks or at toll stations,
comprising two or more conductor loops (S1, S2,
S3) which are arranged in succession in the direc-
tion of travel and which are preferably laid in the
roadway and which are tuned to a resonance fre-
quency with a capacitor device (14) which is possi-
bly adjustable in capacitance, which conductor
loops (S1, S2, S3) are fed with alternating current
by an oscillator (10) and are connected to an eval-
uation unit (3) which recognises changes in induct-
ance of the conductor loops (S1, S2, S3) which are
determined by the presence of a vehicle (5), where-
in the conductor loops (S1, S2, S3) are connected
to a transmitting/receiving device (9) for contact-
free communication with an identification unit (6) ar-
ranged on or in the vehicle (5) which is present,
wherein the evaluation unit (3) and the transmitting/
receiving device (9) comprise substantially the
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same hardware components, in a first mode of op-
eration they detect the change in the current
strength due to the presence of a vehicle (5) by way
of a current detection device (15) for the conductor
loops (S1, S2, S3) which are fed with a fixed fre-
quency, and after recognition of the presence of the
vehicle (5) in a second mode of operation with the
same frequency they detect data stored in the iden-
tification unit (6), in dependence on which data a
barrier (29), a set of traffic lights or another signal
for the vehicle (5) are controlled, and wherein the
conductor loops (S1, S2, S3), by way of the atten-
uation of which the passage of the identified vehicle
(5) can be detected, are connected to the evaluation
unit (3) by way of a change-over switch (7), whereby
the reception range of the transmitting/receiving
unit is increased.

An arrangement according to claim 1 characterised
in that the identification unit (6) has an electronic
data store (26), for example an E2PROM, a trans-
mitting unit (21, 22) for contact-free transmission of
the stored data to the receiving device (9), a device
(21, 22, 24) for producing a supply voltage for its
electronic components (25, 26) from the field ener-
gy of the conductor loop (S1, S2, S3) and an oscil-
lating circuit (21, 22) which can be interrupted by
way of a switch (23), wherein the switch (23) is con-
trolled by an electronic control unit (25) in depend-
ence on stored data.

An arrangement according to claim 1 or claim 2
characterised in that the identification unit (6) is
mounted externally on the vehicle (5), preferably at
the underside thereof.

An arrangement according to claim 1 characterised
in that connected on the output side of the current
detection device (15) is an analog-digital converter
(17) for producing a digital current strength value.

An arrangement according to one of claims 1 to 4
characterised in that the capacitor device (14) in-
cludes two or more mutually parallel capacitors
(C1-C5) which can be selectively optionally
switched on and off by way of a switch unit to adjust
the overall capacitance.

An arrangement according to claim 5 characterised
in that there is provided an adjusting device which
is preferably embodied by a programmed micro-
processor (19) and which - preferably at regular in-
tervals of time - automatically adjusts the capaci-
tance of the capacitor device (14) until the current
strength is at a maximum when a vehicle is not
present.



9 EP 0 767 946 B1 10

Revendications

Dispositif de détection et de contréle de véhicules
(5), en particulier dans des parcs de stationnement
ou a des postes de péage, comprenant deux bou-
cles conductrices (S1, S2, S3) ou plus, disposées
les unes derriére les autres dans la direction de dé-
placement et installées de préférence dans la
chaussée, lesquelles boucles conductrices (S1, S2,
S3) sont réglées sur une fréquence de résonance
avec un dispositif & condensateurs (14) a capacité
éventuellement réglable, sont alimentées en cou-
rant alternatif par un oscillateur (10) et sont reliées
a une unité d'exploitation (3) qui, par la présence
d'un véhicule (5), détecte certaines variations d'in-
ductance des boucles conductrices (S1, S2, S3),
les boucles conductrices (S1, S2, S3) étant reliées
a un dispositif émetteur/récepteur (9) aux fins d'une
communication sans contact avec une unité d'iden-
tification (6) disposée sur ou dans le véhicule (5)
présent, l'unité d'exploitation (3) et le dispositif
émetteur/récepteur (9) étant constitués sensible-
ment des mémes composants matériel (hardware),
déterminant dans un premier mode de fonctionne-
ment, par l'intermédiaire d'un dispositif de détection
de courant (15) pour les boucles conductrices (ST,
S2, S3) alimentées avec une fréquence fixe, la va-
riation de l'intensité du courant par la présence d'un
véhicule (5), et, aprés reconnaissance de la présen-
ce du véhicule (5), détectant dans un deuxiéme mo-
de de fonctionnement, avec la méme fréquence,
des données mémorisées dans l'unité d'identifica-
tion (6) en fonction desquelles une barriére (29), un
feu de circulation ou un autre signal pour le véhicule
(5) sont commandés, et les boucles conductrices
(S1, S2, S3) par l'affaiblissement desquelles il est
possible de déterminer le passage du véhicule (5)
identifié, étant reliées a l'unité d'exploitation (3) par
I'intermédiaire d'un inverseur (7), la zone de récep-
tion de I'unité émettrice/réceptrice étant de ce fait
agrandie.

Dispositif selon la revendication 1, caractérisé en
ce que l'unité d'identification (6) comporte une mé-
moire de données (26) électronique, par exemple
une E2PROM, une unité émettrice (21, 22) pour la
transmission sans contact des données mémori-
sées au dispositif récepteur (9), un dispositif pour
I'obtention (21, 22, 24) d'une tension d'alimentation
pour les composants (25, 26) électroniques a partir
de I'énergie de champ des boucles conductrices
(S1, S2, S3) et un circuit oscillant (21, 22) qui peut
&tre interrompu par l'intermédiaire d'un interrupteur
(23), l'interrupteur (283) étant commandé par une
unité de commande (25) électronique en fonction
de données mémorisées.

Dispositif selon la revendication 1 ou 2, caractérisé
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en ce que |'unité d'identification (6) est montée ex-
térieurement sur le véhicule (5), de préférence sur
le cbté inférieur de celui-ci.

Dispositif selon la revendication 1, caractérisé en
ce qu'un convertisseur analogique-numérique (17)
destiné a fournir une valeur numérique d'intensité
de courant est monté en aval ou dispositif de détec-
tion de courant (15).

Dispositif selon l'une des revendications 1 a 4, ca-
ractérisé en ce que le dispositif & condensateurs
(14) comprend deux condensateurs (C1-C5) ou
plus paralléles entre eux qui peuvent étre au choix
connectés ou déconnectés sélectivement par l'in-
termédiaire d'une unité de commutation afin de ré-
gler la capacité totale.

Dispositif selon la revendication 5, caractérisé en
ce qu'il est prévu un dispositif d'égalisation qui est
réalisé de préférence par un microprocesseur (19)
programmé et qui, de préférence a des intervalles
de temps réguliers, égalise automatiquement la ca-
pacité du dispositif & condensateurs (14) jusqu'ace
que l'intensité du courant soit maximale en l'absen-
ce de véhicule.
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