Unfallrekonstruktion

Versuche zur Messgenauigkeit von PolyScansreed — Teil 1

von Dipl.-Ing. Uwe Golder, Miinster*

Das Geschwindigkeitsmessgerdt PolyScan*¢ der Firma Vitronic, Wiesbaden, wird seit den Jahren 2006/2007
in der Verkehrsiiberwachung zur Geschwindigkeitsmessung sowohl als mobiles, als auch stationdres Gerdt
eingesetzt. Es handelt sich dabei um ein Lasergeschwindigkeitsmessgerdt, dessen Messtechnik sich aber von
den bekannten Handlasermessgerdten deutlich unterscheidet. Deren Nachteil besteht in der fehlenden bild-
lichen Dokumentation der Messsituation. Bei den Handlasermessgerdten entscheidet letzten Endes die Aussage
des Messbeamten dariiber, ob tatsdchlich eine eindeutige Geschwindigkeitsmessung erfolgte.

Das PolyScans<-Messgeriit beseitigt zwar den Mangel der fehlenden Fotodokumentation; es stand aber schon
seit Beginn seiner Einfiihrung u.a. aber auch gerade aufgrund der Art der Fotodokumentation in der Kritik.
Durch die Einfiihrung weiterentwickelter Softwareversionen sollen Schwachpunkte in der Fotodokumentation
beseitigt worden sein. Im Sommer 2010 wurde die zzt. noch aktuelle Softwareversion 1.5.5 zugelassen, die
verschdrfte Kriterien flir die Bildausldsung festlegt.

Von jeder giiltigen Messung wird ein Foto aufgenommen, anhand dessen der technische Sachverstéindige im
Rahmen eines Gerichtsverfahrens beurteilen soll, ob eine korrekte Geschwindigkeitsmessung erfolgte. In das
Messfoto wird eine in der Gebrauchsanweisung als Auswerteschablone bezeichnete Grafik in Form eines recht-
eckigen Auswerterahmens eingeblendet. In der Gebrauchsanweisung zur Softwareversion 1.5.5 (Gebrauchs-
anweisung PolyScane/PolyScane? M1 [Software-Version 1.5.5], Revision 2.4.3, Stand 17.3.2011, Firma
Vitronic, Wiesbaden) heifit es:

Dieser (Anmerkung des Autors: gemeint ist der Auswerterahmen) zeigt einen perspektivisch im Bereich der
Fahrzeugfront eingefiigten rechteckigen Bereich mit 1 m Héhe; seine Breite entspricht dem Bereich auf der
Fahrzeugfront (mind. 40 cm), von welchem Messwerte iibernommen werden.”

Die Héhenausdehnung der Schablone wird in den Gebrauchsanweisungen stets mit 1 m angegeben. Zwischen
verschiedenen Softwareversionen gibt es aber einen Unterschied in der Mindestbreite der Schablone. Die neu-
eren Gerdteplattformen des PoliScan*?-Messgeriits tragen die Zusatzbezeichnung ,HP" und werden mit einer
Softwareversion 3... ausgeliefert. In der Gebrauchsanweisung zur Softwareversion 3.2.4 (Gebrauchsanwei-
sung PolyScan F1 HP [Software-Version 3.2.4], Revision 2.3.3, Stand 10.2.2011, Firma Vitronic, Wiesbaden)
wird die Mindestbreite der Schablone mit 80 cm angegeben.

Zwischenzeitlich ist bekannt geworden, dass die Héhenausdehnung der Schablone nicht immer | m entspricht,
sondern bei der auch noch aktuell giiltigen Softwareversion 1.5.5 die Schablonenhéhe um den Wert von 90 cm
schwankt, da eine leichte Abhéngigkeit der Schablonenhéhe von der Fotopunktentfernung besteht. Nur bei den
Softwareversionen 3... entspricht die Schablonenhéhe einem konstanten Maf von 1 m.

Die aktuell giiltigen Softwareversionen unterscheiden sich von den friiheren Versionen u.a. auch darin, dass
eine zusdtzliche Hilfslinie in das Lichtbild eingeblendet wird, die einem Mafstab der Breite 0,5 m und somit
etwa der Kennzeichenbreite eines Fahrzeugs entspricht. Ob diese Hilfslinie im Foto sichtbar ist, hdngt vom
Anwender bei der Auswertung der Falldatei ab. Er hat die Moglichkeit, diese Hilfslinie im Lichtbild darstellen
zu lassen oder nicht.

Fiir alle Beteiligten eines entsprechenden OWi-Verfahrens stellt sich u.a. natiirlich die Frage, welche Schluss-
folgerungen léisst das Messfoto in Verbindung mit der Auswerteschablone zur Messgenauigkeit zu. Eine
Besonderheit bei diesem Messgeriit besteht darin, dass das Messfoto nicht zum Zeitpunkt der eigentlichen
Geschwindigkeitsmessung aufgenommen wird, sondern erst nach Abschluss des Messvorgangs. Beim Poly-
Scanreed-Messgerdt wird erst gemessen, dann fotografiert, wihrend es bspw. bei einer Radarmessung genau
umgekehrt ist. Dort wird direkt am Messbeginn das Messfoto aufgenommen. Im Anschluss daran wird weiter
gemessen und der anfangs ermittelte Messwert verifiziert. Das Messfoto einer Radarmessung hdlt die Situa-
tion innerhalb des Messvorgangs fest, die kurz nach dem Messbeginn vorlag. Dies ist bei dem PoliScan-Geriit
véllig anders.

Zum PolyScansv=4-Messger:it sind bisher nur relativ wenige Versuchsergebnisse verdffentlicht worden. Die vor-
liegende Verdffentlichung berichtet iiber Versuche, die im Juni 2010 durchgefiihrt wurden. Die Versuchsreihe
hatte zum Ziel, verschiedene Messsituationen nachzustellen und zu tiberpriifen, die héiufig Gegenstand von

!

* Der Autor ist 6ffentlich bestellter und vereidigter Sachverstindiger fiir StraBenverkehrsunfdlle und Verkehrsiiberwachungssysteme im
Ingenieurbiiro Schimmelpfennig + Becke, Minster.
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Diskussionen zur Messgenauigkeit in Gerichtsverfahren sind. Das eingesetzte Messgeriit wurde mit der im
Sommer 2010 noch giiltigen Softwareversion 1.5.3 betrieben. Diese kommt zwar heutzutage nicht mehr zum
Einsatz, allerdings kénnen auch diese durchgefiihrten Versuche bei der Beurteilung von PoliScan-Messungen

weiterhin hilfreich sein.

An dieser Stelle michte sich der Autor beim Polizeiprisidium Dortmund und seinen dortigen Mitarbeitern der
Autobahnpolizei bedanken, die die Durchfiihrung der Versuchsreihe erst erméglicht hatten, indem sich das
Polizeiprisidium Dortmund bereit erkldrte, das Messgerdt mit dem ausgebildeten Messpersonal fiir die Ver-

suchsdurchfiihrung abzustellen.

I. Messprinzip

Das Messprinzip des PolyScansreed-Messgeréts soll an
dieser Stelle nicht im Detail wiederholt werden. Was
bisher zum Messprinzip und zur Messwertbildung sei-
tens des Gerdteherstellers bekannt gegeben wurde, ist
ausfuhrlich beschrieben worden (WiNNINGHOFF/WEYDE/
HAHN/WIETSCHORKE DAR 2010, 106; WINNINGHOFF/
Wevpe/HaHN  Verkehrsunfall und Fahrzeugtechnik
2010, 13). Nachfolgend werden nur kurz die Kern-
punkte des Messablaufs (s. hierzu Abb. 1) genannt:
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Abb. 1: Messablauf

= Signalerfassung zwischen 75 m und 10 m vor dem
Messgerdt.

= Messbereich liegt zwischen 50 - 20 m vor dem
Messgerat.

= Die maximale Messstrecke betrdgt 30 m.

= Uber mindestens 10 m Messstrecke innerhalb des
Messbereichs miissen zusammenhingende, aus-
wertbare Signale vorliegen, sodass die Mindest-
messstrecke auch nur 10 m betragen kann.

= 25 m vor dem Messgerdat (= 5 m vor Ende des
Messbereichs) muss ein plausibles Messsignal vor-
handen sein.

= Die angezeigte Geschwindigkeit entspricht dem
Mittelwert der Geschwindigkeit innerhalb der
Messstrecke.

= Innerhalb der Messstrecke muss die Geschwindig-
keitsanderung < 10 % sein.

= Die Richtungsédnderung des erfassten Fahrzeugs
darf maximal 5° betragen.

Il. Auswertekriterien fiir Messfoto

Abb. 2 zeigt ein typisches Messfoto einer Poly-
Scansreed-Messung aus einem Gutachtenauftrag, in
dem auf die bei den aktuell benutzten Softwarever-
sionen eingeblendete Hilfslinie hingewiesen wird. Bei
den aus der durchgefiihrten Versuchsreihe stammen-
den noch vorgestellten Messfotos fehlt diese Hilfs-
linie.

Hilfslinia

Auswerte-
schablone

Abb. 2: Messfoto mit Auswerteschablone

Um von einem gerichtsverwertbaren Messfoto zu
sprechen, missen laut Geratehersteller folgende Aus-
wertekriterien, wie in dem Beispielfoto, erfiillt sein:

= Innerhalb des Auswerterahmens missen sich bei
einer Frontmessung ein Vorderrad bzw. bei einer
Heckmessung ein Hinterrad und/oder das Kenn-
zeichen des Fahrzeugs zumindest teilweise befin-
den.

= Die Unterseite des Rahmens muss sich unterhalb
der Riader befinden.

= Andere Verkehrsteilnehmer, die sich auf der glei-
chen oder einer benachbarten Fahrspur in gleicher
Fahrtrichtung bewegen, dirfen sich nicht inner-
halb des Rahmens befinden.

= Laut Angaben des Gerdteherstellers entspricht
die Auswerteschablone einer Héhe von ca. 90 ¢cm
und einer Breite von mindestens 40 cm (Software-
version 1.5.5) bzw. einer Hohe von 1 m und einer
Breite von 80 cm (Softwareversion 3.2.4).

Ill. Versuchsanordnung

Das fiir die Versuche zur Verfiigung gestandene Mess-
gerdt war geeicht und wurde vom Polizeiprasidium
Dortmund in der tdglichen Messpraxis eingesetzt. Es
wurde mit der Software-Version 1.5.3 betrieben.



Die Versuche wurden auf einem abgesperrten Flug-
platzgelinde durchgefiihrt. Dies ermdéglichte es,
ungestort zweispurige Verkehrssituationen nachzu-
fahren. In Fahrtrichtung der gemessenen Fahrzeuge
wurde das Messgerit am rechten Fahrbahnrand auf
einem Stativ aufgebaut (Abb. 3).
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Abb. 3: Versuchsgelinde

Die Pylonreihen markieren zwei 3,25 m breite Fahr-
spuren. Innerhalb des Messbereichs von 50 m bis 20
m vor dem Messgerat wurden fiinf Lichtschranken
(LS) in den Positionen 50 m, 35 m, 30 m, 25 m und
20 m vor dem Messgerdt aufgestellt.

Abb. 4 zeigt den Versuchsaufbau. Es wurden aus-
schlieRlich Versuche in der auflaufenden Verkehrs-
richtung, also der dem Messgerdt entgegenkom-
menden Fahrtrichtung, durchgefiihrt. Die weiteren
Ausfiihrungen beziehen sich deshalb nur auf diese
Messrichtung.
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Abb. 4: Versuchsanordnung

Bei den Versuchsfahrten wurden stets dieselben drei
Fahrzeuge eingesetzt. Zwei Fahrzeuge waren dabei
zusatzlich mit einem satellitengesteuerten Geschwin-
digkeitsmessgerat (Datalogger) ausgertistet, sodass
hierliber eine weitere Geschwindigkeitsdokumenta-
tion erfolgte.

Als Versuchsfahrzeuge dienten zwei baugleiche VW
Passat Variant-Modelle und ein VW GColf. Es wurden
bewusst zwei baugleiche Fahrzeuge mit identischer
Frontgestaltung (gleiche Reflexionseigenschaften)
ausgewdhlt, um bei parallelen Versuchsfahrten zu
uberpriifen, ob hierdurch eine gegenseitige Beein-
flussung erfolgen kann.

Wenn eine mehrspurige Verkehrsiiberwachung er-
folgt, arbeitet die Fotoeinrichtung des PolyScanspeed-

Messgerdts mit zwei Fototeilen mit unterschiedli-
cher Objektivbrennweite. Bei dem Versuchsmess-
gerit war Kamera 1 (in Aufnahmerichtung der
Messfotos gesehen die linke Kamera) mit einem
75 mm-Objektiv ausgeriistet (s. Abb. 5). Dieses
konnte, wie dies bei der Versuchsreihe auch er-
folgte, gegen ein Objektiv mit einer Brennweite
von 25 mm ausgetauscht werden. Bei dem rechten
Fototeil (Kamera 2) kam ein nicht austauschbares
Objektiv mit einer Brennweite von 50 mm zum Ein-
satz.

Kamera 1

Kamera 2

Abb. 5: Messgerdt mit Fototeilen

Wihrend der Versuchsdurchfilhrung wurde der seit-
liche Abstand des Messgerdts zum Fahrbahnrand va-
riiert. Die Mitte des Messgerdts war anfangs in einem
Abstand von 1 m zum Fahrbahnrand aufgestellt. Das
Geridt wurde entsprechend den Vorgaben in der Ge-
brauchsanweisung justiert und auch adaptiert, in-
dem zehn Fahrzeuge auf den beiden Fahrstreifen
durch den Messbereich fuhren.

Bei dieser ersten Aufstellsituation tauchte das Prob-
lem auf, dass die im rechten Fahrstreifen fahrenden
Fahrzeuge z.T. nicht gemessen oder z.T. nicht foto-
grafiert wurden. Auf dem Display der Messeinheit
kam es entweder zu den Anzeigen X!" (laut Bedie-
nungsanleitung: es liegt ein Geschwindigkeitsver-
stoR vor, aber es wird kein Falldatensatz mit Bild
angelegt) oder XX“ (laut Bedienungsanleitung: Mess-
wert wurde annulliert: es wird kein Falldatensatz mit
Bild angelegt.)

Fur die im linken Fahrstreifen durchgefiihrten Mess-
fahrten tauchten zu keinem Zeitpunkt Annullationen
auf,

Probehalber wurde das 75 mm-Objektiv gegen das
25 mm-Objektiv getauscht, da die Mdoglichkeit ge-
sehen wurde, dass die unterbliebene Fotoauslésung
fiir die rechte Fahrspur evtl. an einer nicht passenden
Objektbrennweite lag. Nach Auswechseln des Ob-
jektivs wurden die vorgenommenen Anderungen am
Gerét eingegeben. Es dnderte sich aber nichts daran,
dass fiir die im rechten Fahrstreifen fahrenden Fahr-
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zeuge eine erhéhte Annullationsrate bestand und es
nur bei wenigen Versuchsfahrten zur Fotodokumen-
tation kam.

Abb. 6 zeigt Lichtbilder zweier dokumentierter Ver-
suchsfahrten im rechten Fahrstreifen. Das linke Bild
zeigt eine gultige Messung mit der anfangs mon-
tierten Objektivkonfiguration Kamera 1/Kamera 2 =
75 mm/50 mm. Dieses Messfoto wurde von Kamera
2 mit dem 50 mm-Objektiv aufgenommen.

A oo,
\

50 mm Objektiv.

Abb. 6: Fotovergleich unterschiedliche Brennweiten

Laut der Bedienungsanleitung steht nicht von orn-
herein fest, welche der beiden Kameras welche Fahr-
spur Gberwacht. Dies hdangt von der Objektivbestii-
ckung ab, was bei den Versuchen bestatigt werden
konnte. An Kamera 1 wurde das 75 mm-Objektiv
gegen das 25 mm-Objektiv ausgetauscht, sodass
die Konfiguration Kamera 1/Kamera 2 = 25 mm/
50 mm bestand. Die Folge war, dass die Zuordnung
der Fototeile zu den Fahrspuren automatisch wech-
selte. Das im rechten Teil von Abb. 6 zu sehende
Messfoto wurde in diesem Fall von Kamera 1 mit dem
25 mm-Objektiv aufgenommen.

Durch Verdnderung der Aufstellhnéhe und der Nei-
gung des Messgerdts, wobei stets eine neue Jus-
tage und Adaption erfolgte, wurde versucht, eine
verlassliche Fotodokumentation flur die Messfahr-
ten im rechten Fahrstreifen zu erreichen. Dies flhr-
te aber nicht zum gewiinschten Erfolg. Erst nach-
dem schrittweise der Abstand des Messgerdts zum
Fahrbahnrand auf 2,2 m vergroBert wurde, kam
es zur verldsslichen Fotoauslésung fur die Mes-
sungen in der rechten Fahrspur. Eine Erklarung fir
die hohe Annullationsrate konnte nicht gefunden
werden. Die erfahrenen Messheamten des Polizei-
prasidiums Dortmund hatten ein vergleichbares
Phdanomen in ihrer Messpraxis auch noch nicht
festgestellt, wobei aber anzumerken wére, dass bei
Autobahnmessungen (Ausnahme allenfalls Messun-
gen im Baustellenbereich) das Messgerdt i.d.R. in
einem groReren Abstand als 2 m zum Fahrbahn-
rand aufgestellt ist.

IV. Fotopositionen

Bei den Versuchen fand die Fotoauslésung immer
erst statt, nachdem die Fahrzeuge den eigentlichen
Messbereich schon verlassen und die 20 m-Posi-
tion passiert hatten. Zur genaueren Bestimmung der

Fotoposition wurden Pylonen aufgestellt, die es er-
mdoglichten, die Position der Fahrzeuge im Lichtbild
festzulegen. Abb. 7 zeigt hierzu zwei Messfotos von
Fahrzeugen in der linken Fahrspur.

Abb. 7: Fotopositionen linke Spur

Die Fotoauslésung fand in einer Entfernung von 15 m
zum Messgerat statt, also 5 m nach Ausfahrt aus dem
Messbereich.

Anhand der aufgestellten Pylone konnte aus dem
Messfoto der Bildaufnahmewinkel ermittelt werden.
Es liegt eine Fotosituation vor, wie sie Abb. 8 zeigt.
Bei der Kamerakonfiguration mit Objektivbrennwei-
ten von 50 mm und 75 mm wurden die in der lin-
ken Fahrspur fahrenden Fahrzeuge von der mit dem
75 mm-Objektiv ausgeristeten Kamera 1 fotogra-
fiert, wie dies aus dem Bildéffnungswinkel ermittelt
werden konnte (Abb. 8).

20m Messbareich
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Abb. 8: Fotoposition linke Spur

Da: im linken Teil von Abb. 6 gezeigte Messfoto
eines in der rechten Fahrspur fahrenden Fahrzeugs
wurde bei dieser Kamerabestiickung aufgenommen.
Die Front des Fahrzeugs befand sich zum Zeitpunkt
der Fotoauslésung knapp 10 m vom Messgerdt und
somit gut 10 m hinter dem Ende des Messbereichs.
Es lag eine Fotosituation vor, wie sie in Abb. 9 ge-
zeigt wird. Der Bildoffnungswinkel passt zu dem an
Kamera 2 montierten 50 mm-Objektiv.

Messgerit
20m
i Muossbareich

Abb. 9: Fotoposition rechte Spur

Die Zuordnung der Kameras zu den Fahrspuren hangt
von der Objektivbestiickung ab. Als versuchsweise an
Kamera 1 das 75 mm-Objektiv gegen das 25 mm-Ob-
jektiv getauscht wurde, wechselte die Kamerazuord-



Abb. 10: Fotovergleich VW Passat

nung zu den Fahrspuren. Wie das rechte Messfoto in
Abb. 6 zeigt, I6ste bei dieser Objektivkonfiguration
Kamera 1 fiir Messungen in der rechten Fahrspur aus.

Wird die Messanlage mit zwei Fototeilen betrieben,
tberwacht das Fototeil, an dem das Objektiv mit der
kiirzeren Brennweite montiert ist, die nachstgelegene
Fahrspur, wihrend das Fototeil mit der groReren Ob-
jektivbrennweite die Fahrzeuge in der weiter entfernt
liegenden Fahrspur fotografiert, was eigentlich auch
verstandlich ist.

Die Skizzen in den Abb. 8 und 9 verdeutlichen, dass
der Bildausschnitt des Messfotos nicht den eigentli-
chen Messbereich zeigt. Man kann nur darauf vertrau-
en, dass die fototechnisch nicht dokumentierte zuvor
abgelaufene Geschwindigkeitsmessung zuverldssig
stattfand und andere Fahrzeuge im Messbereich, die
sich dort auch zum Zeitpunkt der Fotoauslésung be-
finden kénnen, den Messvorgang und die Lage der
Auswerteschablone im Lichtbild nicht beeinflussen.

Im Rahmen des Zulassungsverfahrens sind von der
Physikalisch Technischen Bundesanstalt (PTB) Ver-
gleichsmessungen durchgefithrt worden. Aus einem
Schreiben der PTB kann hierzu Folgendes zitiert

werden (Zitat aus einem Antwortschreiben der PTB
Braunschweig an den Autor, November 2012):

,Es wurden u.a. folgende Priifungen durchgefiihrt
und vom GCerét bestanden:

= Betriebliche Vergleichsmessungen im dffentlichen
Strafenverkehr auf einer Landstrafie mit einer
zuldssigen Hdchstgeschwindigkeit von 70 km/h
gegen eine Referenzanlage der PTB. Hierbei wur-
den ca. 1.000 Messungen durchgefiihrt. Der Ver-
gleich ergab keine unzuldssigen Abweichungen im
Rahmen der zuldssigen Verkehrsfehlergrenzen, sie
wurden deutlich unterschritten.

s Betriebliche Vergleichsmessungen im Offentlichen
StraRenverkehr auf einer Autobahn ohne Ge-
schwindigkeitsbegrenzung gegen eine Referenz-
anlage der PTB. Hierbei wurden im Geschwindig-
keitsmessbereich bis ca. 250 km/h mehrere 1.000
Messungen durchgefiihrt. Der Vergleich ergab kei-
ne unzuldssigen Abweichungen im Rahmen der zu-
ldssigen Verkehrsfehlergrenzen; sie wurden deut-
lich unterschritten. Die Zuordnung der Messwerte
zu den Fahrzeugen mit Hilfe des Auswerterahmens
war stets korrekt.

VRR 1/2013 |B



N
N

€102/1 YiA

= Sonderuntersuchungen im Strafenverkehr, wie

z.B. starke Brems- und Beschleunigungsvorgdnge,
extreme Fahrspurwechsel, Kurvenfahrten wurden
ohne ein auffilliges Verhalten des Geriites erfolg-
reich durchgefiihrt. Hierbei wurde insbesondere
die korrekte Zuordnung eines Geschwindigkeits-
messwertes zu einem Fahrzeug mit Hilfe des Aus-
werterahmens (iiberpriift. Unter Beachtung der
Auswertevorschriften in der Gebrauchsanweisung
des Gerdtes wurde keine falsche Zuordnung fest-
gestellt.

Simulationen von Extremverkehrssituationen im
Labor. Hierbei ergaben sich keine unzuldssigen
Abweichungen gegeniiber dem Vergleichswert.

= Umfeldpriifungen, z.B. Klima- und EMV-Tests

= Priifung der eingereichten Unterlagen inkl. der Ge-
brauchsanweisung."

Die eigenen durchgefiihrten Versuche zeigten, dass
die Fotoposition der Fahrzeuge unabhdngig von der
jeweiligen Geschwindigkeit ist. Dies verdeutlichen
die sechs Messfotos in Abb. 10. Dort sind Messfotos
mit unterschiedlich gemessenen Geschwindigkeiten
zwischen 29 km/h und 111 km/h einander gegen-
Ubergestellt. Anhand der aufgestellten Pylone wird
erkennbar, dass das Fahrzeug an jeweils identischer
Position in der linken Fahrspur und stets vom glei-
chen Fototeil fotografiert wurde.

(Beitrag wird fortgesetzt)



