Aktenzeichen: 13 OWi 703 Js 21114/14

In der Bul3geldsache

pp.
hat das Amtsgericht Meif3en - Bul3geldrichter -

aufgrund der 6ffentlichen Hauptverhandlung vom 29.05.2015, an der teilgenommen haben

Richterin am Amtsgericht Kutscher als BuRR3geldrichterin

fur Recht erkannt:

1. Der Betroffene ... wird freig esprochen .
2. Die Kosten des Verfahrens und die notwendigen Auslagen des Betroffenen tragt die
Staatskasse.
Grinde

l.
Der Freispruch erfolgt aus tatsachlichen Griinden.
Der Betroffene ist Halter des Fahrzeuges PKW .., amtliches Kennzeichen DD-....

Ihm war vorgeworfen, am ... um ... Uhr mit dem PKW ..., aul3erhalb geschlossener Ortschaft
auf der S 177 Grof3dittmannsdorf — Radeburg in Hohe des Stausees Radeburg in Richtung
Grol3dittmannsdorf die dort zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h um 39 km/h (nach
Toleranzabzug von 3 km/h) Uberschritten zu haben.

Auf der S177 gilt im Bereich der Messstelle in beiden Richtungen eine Geschwindigkeitsbe-
grenzung von 50 km/h. Die Messstelle befindet sich auf3erhalb einer geschlossenen Ort-
schaft.

Die Messung der Geschwindigkeit erfolgte am ... in beiden Fahrtrichtungen durch den Fach-
dienst Verkehrstiberwachung der Polizeidirektion Dresden, Polizeiobermeister ..., mit einer
Einseitensensor-Geschwindigkeitsmessanlage Typ ES 3.0 (im Folgenden: ES 3.0). POM ...
verfugt Gber eine Bedienberechtigung fur dieses Gerét.




Der ES 3.0, Herstellerfirma eso GmbH Tettnang, mit der Identifikationsnummer 5124 war vor
der Messung zuletzt am 01.08.2013 geeicht worden und mit der Softwareversion 1.004 aus-
gestattet.

Der ES 3.0 war dabei neben der Fahrbahn in Richtung Radeburg aufgebaut. Die als Be-
standteil der Messanlage geeichte kabelgebundene Fotoeinrichtung FE 3.0 wurde dabei —
vom ES 3.0 aus gesehen — in Richtung Radeburg aufgebaut und zur Dokumentation von
Geschwindigkeitsiiberschreitungen auf beiden Fahrtrichtungen verwendet. Zusatzlich wurde
zur Erfassung eines Seitenfotos zur besseren Fahreridentifikation fir in Richtung Grof3ditt-
mannsdorf fahrende Fahrzeuge eine per WLAN angesteuerte Kamera verwendet, welche
nicht eichpflichtig ist. Wegen der Einzelheiten des Aufbaus der Anlage wird gemalR § 46 Abs.
1 OWIG in Verbindung mit 8 267 Abs. 1 Satz 3 StPO auf die Messortskizze, Blatt 2 der Ge-
richtsakte Bezug genommen.

Der Messbeamte fertigte vor Beginn der Messserie ein manuell ausgelostes Foto zur Doku-
mentation der Fotolinie mit einem Leitkegel, der auf der gleichen Fahrbahnseite wie der ES
3.0 aufgestellt ist. Wegen des Fotos wird gemal § 46 Abs. 1 OWIiG in Verbindung mit 8 267
Abs. 1 Satz 3 StPO auf das Foto Blatt 5 der Gerichtsakte Bezug genommen.

Mit der Fotoeinrichtung FE3.0 wurde ein Foto gefertigt, auf dem in der eingeblendeten Da-
tenleiste unter anderem die Gerate-Nr. 5124, die Kamera-Nr. 5124l, das Datum..., die Zeit...,
eine Geschwindigkeit v = 92 km/h, ein Abstandswert von 10,5m, das Symbol <=, als Grenz-
wert 64 km/h und als Abstand Straf3e 5,4m eingeblendet sind und auf dem von hinten rechts
ein PKW ... abgebildet sind. Das Foto ist auf einem Datenblatt ausgedruckt, welches oben
rechts das Logo der Firma eso GmbH tragt. Dahinter steht ,DIGITALES II“. Unter diesem
Foto sind links das verschwommene Profilbild eines Fahrers und rechts das Foto des hinte-
ren Kennzeichenschildes DD-... gedruckt.

Wegen der Einzelheiten der Abbildungen wird geman § 46 Abs. 1 OWiG in Verbindung
mit § 267 Abs. 1 Satz 3 StPO auf Blatt 7 der Gerichtsakte Bezug genommen.

Das Profilfoto links unten zeigt den vergrof3erten Ausschnitt des Seitenfotos eines Ford (D),
welches ebenfalls auf einem mit ,eso DIGITALES II* gekennzeichneten Blatt ausgedruckt ist.
Auch hierzu wird § 46 Abs. 1 OWIiG in Verbindung mit 8 267 Abs. 1 Satz 3 StPO auf Blatt 8
der Gerichtsakte Bezug genommen.

Der Betroffene wurde zum Vorwurf der Ordnungswidrigkeit vom Landratsamt Meil3en am ...
angehort. Die Behorde erlield am ... wegen des Vorwurfs, die zulassige Hochstgeschwindig-
keit auBerhalb geschlossener Ortschaften um 39 km/h — nach Abzug von 3 km/h Toleranz
Uberschritten zu haben, einen BulRgeldbescheid tber eine Geldbul3e in Hohe von 120,00 €,
der dem Betroffenen am ... zugestellt wurde.

Hiergegen legte die Verteidigerin am ... Einspruch ein. Die Akte wurde dem Amtsgericht
Meil3en am ... vorgelegt.

Im Ergebnis der Hauptverhandlung konnte nicht zur Uberzeugung des Gerichts festgestellt
werden, dass der Betroffene die an der Messstelle geltende Hochstgeschwindigkeit von 50
km/h um 39 km/h Gberschritten hat.




Der Betroffene konnte bereits nicht als Fahrer des Fahrzeuges festgestellt werden, weil die
von der Messanlage gefertigten Fotos eine sehr schlechte Qualitdt aufweisen und keine
Identifizierung erlauben.

Es kann aber auch nicht festgestellt werden, dass das Fahrzeug tberhaupt mit der vorge-
worfenen Geschwindigkeit unterwegs gewesen ist.

Es steht fest, dass mit den vom Hersteller zur Verfligung gestellten Auswertemdglichkeiten
der Anwender und das Gericht selbst nicht feststellen kénnen, dass der Geschwindigkeits-
wert, der im Messfoto angezeigt wird und Grundlage des Vorwurfs einer Ordnungswidrigkeit
ist, von einem bestimmten Fahrzeug stammt oder Gberhaupt von einem Fahrzeug stammit.

Seit der Softwareversion 1.007 ist diese Feststellung auch unter Zuhilfenahme eines Sach-
verstandigen nicht mehr mdglich.

Es steht ferner fest, dass niemand — auch nicht der Hersteller — festzustellen vermag, welche
der von den Sensoren erfassten Signale der Berechnung des Geschwindigkeitswertes zu-
grunde liegen und was die einzelnen Signale hervorgerufen hat.

Das Gerat vermag Umgebungs- und Fahrzeugsignale nicht zu unterscheiden.

Zur Berechnung des vorgeworfenen Geschwindigkeitswertes geniigt ein korrelierender Wert
der Sensoren, gleich, was ihn hervorgerufen hat.

Die innerstaatliche Bauartzulassung, auf deren Grundlage die Eichungen der aller ein-
gesetzten ES 3.0 beruhen und die Einhaltung der Bedienvorschriften gewahrleisten
nicht, dass unter gleichen Voraussetzungen gleiche Messergebnisse zu erwarten sind.

Die Beweisaufnahme hat bauartbedingte Fehlerquellen der Geschwindigkeitsmessan-
lage bei der Messwertbildung zu Tage treten lassen, die nicht innerhalb der zulassigen
Verkehrsfehlergrenze liegen und auch nicht durch einen grél3eren Toleranzwert aus-
geglichen werden kénnen.

Der ES 3.0 ist in der Lage,

» Helligkeitsveranderungen im ,Sichtbereich“ der Sensoren festzustellen,

» Helligkeitsveranderungen als Spannungswert zu erfassen und ab einem Wert von
2mV zu speichern,

» die von den einzelnen Sensoren aufgezeichneten Spannungswerte zu vergleichen
und statistisch weitgehend ahnliche Spannungswerte zu erkennen (= eine Korrelati-
onsprifung durchzufiihren),

» die Reihenfolge der Erfassung dieser korrelierenden Spannungswerte festzustellen,

* aus dem Zeitversatz der Erfassung dieser korrelierenden Spannungswerte an den
Sensoren 1, 2 und 3 einen Geschwindigkeitswert und zusatzlich anhand der an den
Sensoren 4 und 5 erfassten, mit diesen ebenfalls korrelierenden Signale einen Ab-
standswert mit einer Toleranz von + /- 1,00 m zu bilden,

* zu errechnen, wann sich ein gleicher Spannungswert in circa drei Meter Entfernung
(+/-0,30 m) vom mittleren Sensor 2 befinden wirde,




* ein Foto auszulésen, welches die Situation in 2,70 m bis 3,30 m Entfernung vom
Sensor 2 zu dem Zeitpunkt zeigt, an dem der korrelierende Spannungswert rechne-
risch diesen Ort erreicht haben wirde,

e zu errechnen, wann der erste an den Sensoren 1, 2 und 3 festgestellte Spannungs-
wert gro3er 2mV rechnerisch in einer Entfernung von ca. 5,00 m von Sensor 1 ange-
langt ware und die Messung zu diesem Zeitpunkt zu beenden.

Der ES 3.0 ist deswegen in der Lage, die Geschwindigkeit eines vorbeifahrenden Fahrzeu-
ges korrekt zu messen, wenn

» fahrzeugfremde Helligkeitsveranderungen im Bereich von 1,00 m vor dem sensor-
nachsten Fahrzeugteil und 1,00 m hinter dem sensorentferntesten Fahrzeugteil aus-
geschlossen sind und

» Helligkeitsveranderungen im Bereich der Rader nicht zur Berechnung der Geschwin-
digkeit herangezogen wurden.

Uber interne Kontrollmechanismen der Korrektheit der gemessenen Geschwindigkeit verfiigt
der ES 3.0 nicht.

Die vom Geratehersteller bei der Auswertung vorgeschriebene externe Plausibilitdtskontrolle
sind nicht ausreichend, die Richtigkeit der vom ES 3.0 angezeigten und einem Fahrzeug
zugeordneten Geschwindigkeit zu Uberprifen.

Bis zur Softwareversion 1.004 war es Sachverstandigen moglich, die Originalmessdaten des
ES 3.0 auszulesen, den Signalverlauf der erfassten Helligkeitsverdnderungen in ein Span-
nung-Zeit-Diagramm zu Ubertragen, Ubereinstimmende Spannungswerte mit gleichem zeitli-
chen Versatz zu suchen und das Muster der Signalverlaufe mit dem Profil des erfassten
Fahrzeuges zu vergleichen. Damit war es Gerichten moglich, unabhéngig zu prifen, ob ein
Fahrzeug den vorgeworfenen Geschwindigkeitswert verursacht hat. Seit der Softwareversion
1.007 hat die Fa. eso GmbH das Auslesen der Originalmessdaten durch unabhéangige Sach-
verstande unterbunden. Seitdem ist den Gerichten die unabhéangige Feststellung der Ge-
schwindigkeit eines vom ES 3.0 erfassten Fahrzeuges nicht mehr mdaglich.

Zur Feststellung von Verkehrsordnungswidrigkeiten mit dem ES 3.0 ist es neben dem Ein-
satz eines geeichten ES 3.0 entsprechend der Bedienungsanleitung durch geschultes Per-
sonal erforderlich, dass der Anwender die Originalmessdaten — mithilfe Sachverstandiger -
selbstandig auslesen kann und anhand der aufgezeichneten Spannungswerte ein Signalver-
laufsdiagramm erstellt. Die Messung ist nur dann verwertbar, wenn neben den in der Bedie-
nungsanleitung angeftihrten Kriterien

» die Signalverlaufe der einzelnen Sensoren in Deckung gebracht werden konnen,

» aus dem zeitlichen Versatz der Signalverlaufe der einzelnen Sensoren in Bereichen,
die zweifelsfrei nicht von den Radern erzeugt werden, der ermittelte Geschwindig-
keitswert mehrfach nachvollzogen werden kann und

» das Signalverlaufsprofil als Helligkeitsprofil mit dem Fahrzeugprofil Gbereinstimmt.

Die  gegenwartig vom  Geratehersteller zur  Verfigung  gestellte  Online-
Auswertungsmoglichkeit der Messdaten gewahrleistet keine unbeeinflusste Uberzeugungs-
bildung des Gerichts, da die Datenauthentizitat und —integritat nicht gesichert ist.




Fur das gerichtliche Verfahren muss unabhangigen Sachverstandigen der eigenstéandige
Zugriff auf die Originalmessdaten moglich sein; andernfalls ist eine Uberzeugungsbildung
nicht moglich.

Das Gericht hat Beweis erhoben durch
1. das Verlesen folgender Urkunden:

Messprotokoll, Blatt 1 der Gerichtsakte

Messortskizze, Blatt 2 der Gerichtsakte

Eichschein, Blatt 3 und 4 der Gerichtsakte, Softwareversion 1.004

schriftliche Auswertung der am ... um ... Uhr von der Geschwindigkeitsmess-

anlage ES 3.0 mit der Identifikationsnummer 5124 erfassten Signalverlaufe

durch die Firma eso GmbH vom 18.11.2014

PTA-Anforderungen (PTB-A) 18.11 Stand: Dezember 2013

0 Grundsatzstellungnahme zur Durchfiihrung der Zulassungsprifungen zur In-
nerstaatlichen Bauartzulassung von Geschwindigkeitsiberwachungsgeraten
und Rotlichtiiberwachungsanlagen der PTB von Mai 2013

o Handbuch und GebR.sanweisung der Geschwindigkeitsmessanlage Typ 3.0,
Stand 10.10.2013

o 3. Nachtrag zur Bauartzulassung der ES 3.0 vom 25.11.2009

(el elNeoleo]

(@]

2. die Inaugenscheinnahme folgender Abbildungen:

o Dokumentation der Fotolinie, Blatt 5 der Gerichtsakte
0 Fotos des Fahrzeuges des Betroffenen, Blatt 7 und 8 der Gerichtsakte

3. die Einvernahme des Zeugen L. R. sowie

4. die Einholung von schriftichen und mundlichen Sachverstandigengutachten der Sach-
verstandigen

o Dipl.-Ing. (FH) Lars Rachel (schriftlich und mundlich),
o Dipl.-Ing. (FH) Matthias Muller (schriftlich und mindlich) und
o Dipl.-Ing. (FH) Dieter Rachel (schriftlich).

Die Sachverstandigen Dipl.-Ing. (FH) Dieter Rachel und Dipl.-Ing. (FH) Matthias Muller sind
von der Industrie- und Handwerkskammer 6ffentliche bestellte und vereidigte Sachverstandi-
ge fur Verkehrsmesstechnik.

Der Zeuge L. R. ist Elektronikingenieur und langjahriger Entwicklungsleiter der Firma eso
GmbH Tettnang und maR3geblich an der Entwicklung von Geschwindigkeitsmessanlagen der
Firma eso GmbH beteiligt. Er ist seit 29 Jahren bei der Firma eso GmbH. Seine Wurzeln
verortet der Zeuge R. in der Lichtschrankentechnik.




Der Betroffene hat sich nicht zur Sache eingelassen.

Er legte jedoch das folgende Kurz-Gutachten des Sachverstandigen Muller vom 01.07.2014
vor.

Der Sachverstandige Muller hat mit einer durch das Sachverstandigenbiro Schellenberg &
Himbert Radebeul, dem er angehdrt, entwickelten Software die Originalmessdaten der ver-
fahrensgegenstandlichen Messung ausgelesen und ausgewertet.

Hiertber erstellte er das folgende schriftliche Gutachten:




A Messsystem
LI Vorbemerkungen

Aus dem Messprotokoll ist oo entnchmen, dass es sich bei dem hier gegenstindlichen
Messperlt um eine Geschwindigkeitsmessanlage der Firma eso vom Typ ES 3.0 handelt
Die StaatestraBe 177 soll am 06092003 von 07115 Ule bis 12:15 Ubr in Fahrinchiung
Radeburg Gberwacht worden sein (Angabe im Messprotokoll), Tatsichlich wurde dic
Fahrhabn jedoch in beide Fahririchiungen Sherwachi.

Aus dem Messprotokoll sowie dem Eichschein mit der Nr. 6202003 ist 7u entnehmen,
diass das verwendeie Messgerdi bis Johresende 2014 gllhp pesichi ist.

Aul den sur Verfigung sichenden Lichibildern ist #u crkennen, dass die, dem hier
gegensifindlichen Fall betreffenden Kameras aul der Fahrbahnseble sufgestellt waren, asufl
welcher sich der Sensockopl befand. Gembil der Angabe im Messprodokoll verfilgt die
Staatsstrafle 177 an der Messsiclle Ober 2 Fahrstreifen. Die Fohrstreifenbreiten sind mit
jeweils 3.9 m angegeben. Das Messgerlt soll sich in einer Entfemung von 340 cm vom
Fahehahnreand befinden haben

3.1 Technische Daten

Chertcan: Ceschwindighenstbervachunpgsperis/
Einsclicmsensor

Hersteller: eso (mbH,
Waldesch 30
BHOGY Tettnang

Gieritebeaeichnung: eso ES 3.0

Gerlitenummer: 5124

Objekiiv: variahles Zoom-{ihjekiiv
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LY, Funktiensweise

Aul gine sussmmeniassende Beschreibung der Fanktionsweise des hier gegenstindlichen

Messaysiems wind an dieser Stelle verzichie,

4.1, Messstelle

Aul dem ur Verfligung sichenden Tatfote ist die hier popenstiindbiche Messstelle,
Messsiellenmimmer: 31772, susreichend  dokumentient,  Anhaltspunkie, welche cine
Messung an der hier gegenstlndlichen Messsielle grundsiiezlich in Frage stellen wiirden,
simd [fr den Underzeichner nicht erkennbar

e Maflangnben, welche aus dem Messproiokoll zu entnehmen waren, HeBen sich
nachvollzichen,

Foto 13 zeigt die Messstelle m einer Ubersichissulfakhsme.
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Foto 2: zeigt den, mit dem Beweisfoso vergleichbaren Bildausschaist.

4.1, Foloagsweriung

Bei dem hier gegenstindlichen Messysiem werden alle Fahreeuge, welche den
cingegebenen Geschwindigheitsgrenawer Oherschreiten, unabhiingig von der pemessenen
Geschwindigkeit an der Fowlinic in einem Abstand von ca. 3 m nach der Messlinke
abgebildet, Aus dicsem Grund muss am Anfang der Messumig ein Foto angeferiigl werden,
im welchem die Foiolinie dokumemicrt ist.

Dieses Fobo wurde seitens der Buligeldsielle des Landkreises Meissen par Verfligung
gestelll. Daruf ist jedoch nur 1 Verkehrsleitkegel wu erkenmen, welcher die Lage der
Fotolinie fiir die in Richiung Radeburg fihrenden Fahrecuge dokumentiert. Fir die in
Richtung Grobdittmannsdori fabrenden Fahrzeug Msst sich keine Markierung elfver
Foolinie fesstcllen.

Die Fotopasition des Fahrzeuges des Bewoffenen kann insolem nicht anf deren
Plassibilich hin Obeeprilft werden,

Die in der Bedicnumgsanleitung des Messgerites cnthahiene Formmubierung, wonach dse
Fotolinte fir dic Messwenbildung keine Relevanz hat und nur fir die Zuordsung in

ARTRE00 1AMN 43 Leqte Svon 15




kritischen Flillen dbent, wird diesseits aafprund mehrerer |n letzber feft aufgetretencr
Fehlabbildungen von Fahwseugen teilweise deutlich vor der Fotolinie, micht geveill Nach
diesseitigem Dafilhalen sollie bei ciner ordnungsgemiben Messung das Fahreesg mit der
Front an der Fotolinie ahgebildet sein oder aber diese in selienen Fillen wm maximal sine
Fahrreuglinge fberfshren haben. Es muss sicher Oberprilft werden kénnen, ab das
Fahreeug nichl mbglicherweise vor der Fotolinie abgebildet wurdse,

Die= i=1 i vorliegenden Foll nicht m8ghich, weshall die Plousibelnit der Messang mcht
fiberpriifhar 151

Die Lape der Fotolinke Risst gich micht rekonstruberen. Diese kann daber nicht in das
Beweislotn des Betroffenen projizien werden.

Folo 3 peigt das Fololimenfoto vom Messheginn, Es ist nur e Ledikegel mu erkennen,
Dieser dokumentient die Lage der Fotolinle, der in Richiung Radeburg fnhnenden
Fahreeuge. Zur Dokumeniotion der Lage der flr den Betroffenen wirksamen
Fotolinie i weder ein Leitkegel noch eme sonstige Markienmg ersichilich. s

existien! puch kein weiteres Fotolinlenfoln,

JIZESOT 1AM D43 Seite 6 von 13
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Forod: zeigt das Beweisfolo des Betroffenen, Die Lage der Fololinde lisst sich nich
rekonsinneren. s st ledighch dae, i Hi:-:'lﬂ!l.mg Hadeburg wirksanse Fololime
dargesicih.

Foto 5: zeigh das Fweitfobo des Betroffenen, welches sur Fahrerdentifikabion dient. Die
hier verwendete Kamerm ist nicht Bestandseil der Eichung wnd kann daher nicht
rur Priffung der I"|:|I.|:||'n:|:il.'i|.1'r|. heramgezagen werden.
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Abb. 2: zeigl das Ergebmis der Auslesung der Signalveriliufe des Beweisfotos des

.

Abb, 3: stell diz, entsprechend der Creschwindighkeit, seitlich versstzten Signalverliule
der fiar die Geschwindigkentsermittlung berangezogenen Sensoren | = 3 dar.

35500 14MM 043
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Abb. 4: verdeutlicht die  entsprechenden  Signalverllufc nach  cinem  dicsseits
vorgenommenen Ciisel. Dabel wurde der Vierdaul' des Sensors | um -970 ms
verschoben, Der Verlauf des Sensors 3 wurde um 970 ms verschoben. Innevhalb
dicser Feitspanmen wurden dic jeweiligen Wepstrecken swischen den eineclnen
Sensoren (jeweils 230 mm) zurickgelegt Diabel lieB sich eine Geschwindigkeit
van 9278 km'h machvollzichen. Im weiteren  Verlmaf  weichen  die
Signalaufrcichnungen jedoch erheblich voncinander ab,

Wic in Abbildung 7 deutlich zu crkenmen is, weicken die Verldufe der inzelnen
Signalaufreichningen im mittleren Bereich (Mave Markierung) dewtlich vooeinander ab.
Lediglich am Beginn der Aulrcichnung ist ein synchroner Verlaul der cineelnen
Signalaulzsichnungen zu erkennen (rote Markisrungen).
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Abb, 5: verdeutlicht die, am  Beginn  der  Awfeeichnung  anndhermd  synchropen
Signalverliufe in einer Detailansicht {Bereich 50 - 75 ms),

Abb, 6: eigt exemplanisch cinen Signabrerdauf mif cinem asgesprochen synehsonen
Verlanf der einzelnen Sipnalverliufe ber die gesanyie Erfassungsdauer,
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Dz Welleren wurden die Verlaufskurven der Sensoren | und 2 hew. 2 und 3 einer
Komelathonspriifung omereopgen. Dabei wind die (leichheit™ der heidem Kurven
entsprechend dem zefilichen Versatz mileinander verglichen. Dieser Komelnfionsgrad
muss grisfler als 0,7 sein. Im vorliegenden Fall wurden Wene von 0,52418 bew. 00617635
ermitlelt. e Kurven genllgen insoferm nicht der ausreichenden Gleichheit voa mehr als
T

Abb, 7: zeigl die Komelationsrechnung der Sensorverlfaufsdsten (1 und ).

B32ISATT4MM 043 L Sedte 12 von 15
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Abb, & zeigt die Korrelationsrechnung der Sersorverlaufsdaten (2 wnd 3)

Abb, % zeigt die Uberlagerung der skalierten Signalveriaufe mit cinem Mabstabsmodell
des Fahreeupes des Betroffencn. Eine Zuordnung der Sipnabverifiufe zism
Fahrzoug des Betroffenen st michl mdiglich,

JEIS500 140 D43 : Seite 13 von 15
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Im Messprodokoll ist lediglich vermerkt, dass der in Richtung Radeburg fahrende
Fahrverkehr Obervacht wurde. Es wurde auch nur filr die, in dieser Richtung fahrenden
Fahrzeuge ¢ine Fotolinie dokumentiert. Taschlich wurden jedoch beide Fahnirichtungen
fotografisch dokumentiert,

[¥e Fotoposition des Fahrreuges des Betroffenen kann ledighich in Quemrichitung als
ordnunpspemil cingestuft werden. In Lingsrichiung kann die Fotopesition micht plausibel
erkl&rt werden.

e Unverschriheit des Beweisfotos des BetrofTenen ist gegeben.

Die Auvswertung der Sipnalverliufe ergab keine plausiblen Werte. Die mitels eines
Kreuzkorrelation Oberprilfien  Signalaufzeichnungen genfigen nicht der notwendigen
Grenauighedt von 70%. Es koanien lediglich Gleichheiisanicile von 57 %% - 58 % erminelt
werden. Dic Signalverliufe lassen sich auch nicht mit der Linge und der Kontur des
Fohrreuges des Betroffenen in Einklang  brngen. Insgesamt  verlaufen  die
Signalaufreichnungen im Grobteil der Aufeeichnungsdaver auspesprochen diffus.

e Ordruengsmaligkeit der Messung ist aus sachversaindiger Sdcha nicht s bestiitigen.

&, Schlussworl

Vorstchende Begutachtung wurde unparteiisch und mach bestemn Wissen und Gewissen
erstelli.

Sachverstindiger filr Geschwindightingisaung
im Ingenicurbéiro Schellenberg-Himbert GmBH

Anlage
1 Bewgisfotes im Onginalformat {mit Schiosssymbaol)
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Das Gericht hat die Sachverstandigen Dipl.-Ing. (FH) Lars Rachel und Dipl.-Ing. (FH) Dieter
Rachel hinzugezogen.
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Sie verfigen ebenfalls Uber eine Auswertesoftware. Sie vor Durchfiihrung der Vernehmung
des Zeugen R. das folgende vorlaufige schriftliche Gutachten:

21



Gutachien
Varwort / Aufgabenstelung

Inhaltsverzaichnls

Inhalisverzeichnls ........
Vonsort | Aufgaboanstellung

2
3
4

Batroffanen- und Messdatendbarsicht

Mpaageritbeachralbung ... iF

4.1
4.2
4.3
a4
4.5
4.6

Einleilung ...

T T - RN e S MRS A S o SR 15
E T T T
E R

AB4  SEllicher ADEIEBG .. .c0oossesessssrsses iarsrasss eyt sarasre i arara ara s ra e o s reretarere e i7
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4 Messgeritbeschreibung
4.1 Einlgitung

Der mobila, rechnengesteuera Einseflensensor dar Firma ES0 vom Typ ES30 wind zur
Messung von Fahrreuggeschwindigkeen im Rahmen der amtlichen Oborwachung des
Straflenverkehrs eingesalzt. Dabei werden vorbeilatrende Objekla von einem Sensorkopf
datektien und bel sner fesigesteliian Uberschreitung des engesteliien Grenzweres dber ena
digitale Fotosinfichtung bewsissicher festgehalten. Die gemessens Geschwindigheit und
wediere Datan wia Uhrzeit [ Datum, Messstellenbezsichnung ua, werden in eines Dalenlesie
oben im Messioto eingeblendet. Das Folo wid zusammen mit den Messdaten und
Berechnungen in einer verschiisselten und signierten Dated im Format Joceso” abgespeichen.

Das Messgerat ES3.0 st von der Physikalisch - Technischen — Bundesansiall (FTB) unter dam
Zulagsungseeichan 18.11/08.04 zur Eichung zugelassen, Dergeil akiuell i1 die 2. Neufassung
der Antage” wvom 28.06.2012. Demnach dar fOr abe Softeareversionan ausschbelbch dia
Gabrauchsanwelsung Stand 25.11.2011, mil séner Uberagedist bis 15.01.2012, verwendet
werdan, Alle anderen Gebrauchsanvweisungen werden durch diase ersetzl. In der nun glitigen
Gabrauchsanwatsung sind gedndene und verschirfla Auswanekrilansn lesigehallen, weshalk
réchi ala Bewslsfolos mebr nach den bishengen Gesichtspunkien assgewarbet werden didren,
CHe musihriche Baschrelbung der Krifenen und dis damd einhargehendan Schwierigkeiten sind
im Glisdarungspunit 4.8 [Auswertelrieran) thematisiart

In dan nachiokpenden Unlenpunkten wird das Messgerdl ES3.0 im Allgemeinen vorgesiai.
Dabei werdan mwndchst die einzelnen Baulsile und anschielend dio Messwaribildung
darmestelll. Die an der Masssielle zu beachiande Ausrichiung des Messperites is1 unter dir
Uberschrift 4.4 beschraben.
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4.2 Baugruppen des Messgerites
Dizs Messgerl ES3.0 der Firma ESO bestaht aus den folgendan Hauptbestandteden:

= Sengorkop! mil fOnl passivan Sensonen

=  Fechnensinheail zur Verarbedung dar Sensorsignale mé Bildschinm
= Kabalgebundans Kamermeinheil zur Folodokumentation

= Blitzainhait

Alle, suller g Bitzainhei, sind sichpflichtige Kempanerten

Meben den kabelgebundenen Kameras wird vorm HersteBar fermer eine kaballosa, dia
sogenannie WLAN - Kamera angebolen, Aufgrund der Funkiberiragung ist ste jadoch nichi
geasicht, weshalb sie lediglich fir Obersichisauinahmen oder zur Fahrer- baw
Hannzaichenidantifivation verwendat wardan kann. Im Foto diaser Kamera kst keina Datenlbaisia
aingeblendst.

Dia nachiolgenden Abbildungen dienen der besseran Darstelhmg und sind von einem Gerdl
glaicher Bauart,

Abbildung 4-1: Samsorkogl simer ES1.0
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Abblidusg 4-1; Rachreminbeit it Bildschirm
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4.3 Massprinzip I Messwerthildung

Die in diesem Abschnitt folgends Beschreibung der Signalauinahme wnd Signabverarbeitung
beruht groBtenleils aul der akiuellen Gebrauchsamweisung., Stand 25.11.2011, der
innarsiaatlichen Bauarizulassung. Aussagen vom Hersteller bei Gerichisverhandiungen und
Erfahrungen im Sachwverstndigenkrels. Der Grund dafiir ist, dass bis zum heutigen Tag die
Herstelledfirma ES0O  keine delailliedten Informationen  bazighch der Signalaufraheme,
Signalverarbedtung und Signalanalyse bekanntgeban will Deshalb ist es durchaus mogiich,
dass nach Bekannbwerden eines weileren Delails dieser Abschnitl neu Oberarbedel werden
MUSs,

Dear Sensorkopd basteht aus flinf passiven Sensoren, die Helligkeitsdnderungen {Differanzen)
detektieren kdnnen. Drel der finf Senscren (Sensoren 1, 2 und 3} sind parallel zueinander
aaesgerichiet und weisen jpseils ainan Absiand von 25 cm auf, Deese dred Sensoren disnen dor
Geschwindigkaitsmessung. Die andaren beiden Sensoren (Sensoren 4 und 5) sind dagegen in
s Winkel von 0.4° nach Innen geneigt, wodurch sing Enflfemungsbestimmung owischan
dem hessobjekd und dem Sensor mbglich kst Dée Ancrdnung und Zahlweise st der Abbddung

-5 T enbmehmen,

Abblldursg 4-5: Banannung der Sansoren

_; [ Saite 9 von 54
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Fahrt esn Fahrzewg an dem Sensorkopd vorbei, 0 werden an den einzelnen Senscren
Triggersignale ausgeldsi. Anhand der zeithichen Differenz | rwischen den sinZelnen
Triggersignalen und den bekannben Abstinden s der Sensoren zrueinander kann midl dem
aligameainen Zusammenhang

die Geschwindigkeil v ermitiell werden, Die ersten Triggersignale dienen dabei zur Berechnung
der Vorgeschwindighkait. st die Viorgeschwindigkeit gréiar als der singesieile Grenzwer, wird
der Zedipunkt berechnat, an dem sich das gemessens Fahrzeug an der Fololinie bafinden wird,
da bei dgiesem Messgeral die folografische Dokumentation geschwindigkeitsunabhangig immes
3 m hinter Sensor 2 arfolgl. Das Prinzip ist in Abbildung 4-8 grafisch veranschaulich,

=

ﬁ. Fotalinie

Beraits an deeser Stelle ist anzumerken, dass aus messtechnischer Sicht das Fahrzeugteil,
welchas das Triggersignal ausgeldst hat, an der Fotolinie abgebddet wird, Insolem muss es
nicht rwingend die Fahrzeugfront sein, sondem kann ggl. auch der Radkasten, die A-Séule
aber auch die Heckleuchten sein. im Unterpunkt 4.8.3 (Fololinia) wird speziell die Foltolinie
thematishe.
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Wie anfangs erwdhnd, nimmt das Messgerd! Heligkeilsd#Terenzen aul. Demnach sind nicht nur
die ausgeldsion Triggersignabe worhanden, sonderm ein Abbild des Messobjekles beziglich des
Halligkedisprofiles. Ein moghcher Signalverdauf ist in der nachfolgenden Abbildung 4-7
dargesie, wobed dieser nur der Verdeutichung dient,

Abbiidung 4-T: Sersorsdgnabeerau (venginfachi dargestalit

Mach Aussagen der Firma ESO werden dig Signaly Ober ainer Auswartestrecks von ca. §m
aulgenommen, Diesa Signalvardufe werden (bar eine Kreuzkomelation aul _Deckung®
gebracht, um die Glaichheit festzustelan. Dabel werden gewisss Qualitdtskianen angasetzt,
Weiche genau dabei verwende! werden (Gradient, Anzahl der Nulldurchgiinge. Anzahl der
Minima und Maxima) und welche Gide lstziondich voriegen muss, ist derzei nicht bakanni.
Anhand der nun worfegandan identischan Verddufe wird die Geschwindighe® berechnef. Isi
digsa komelierds Geschwindighkeit grifer als der aingestelie Grenzwert, wind sle In das bereds
basiehends Fobo eingeblendsl st sie hingegen klesner, wird das Folo geldschi und die
Massung wird nur zu statistischen Zwecken gespeichen.

Bel siner Heckmessung (weiche nach Gebrauchsamweisung midgich ist), st letztendlich nur ein
Haligkailsdiferenzsignal u verzeichnen. Anschlielend wird als Signalverlaut die JNulllinis”
aufgencmmen. Bei ainer Kreuzkorrelation wirde als Ergebnis fesisiehen, dass die
HKurvenverifude identisch sind, ndmilich .null™. Aus diesem Grund kann sus technischar Sicht
davon ausgegangen werden, dass dem Messgerdl ein einziges Helligkeitsdiferenzsignal
dusreschl, wm e Messung auszulisen, Diese Talsachs wurde durch den Herstellar berails
bestatigd wuwnd desberiglich angemerkl, dass an  enen sokchen  Fall  hbero

Calitdizanfordenungen gestalll warden.
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4.4 Aufstellgeomelrie

Das Messpérsonal muss fr aine ordmmgsgemdis Messwerdbildung das Messgeril, spezisll
den Sancorkopf, nichtig aufsielien. Mur so ist gewShrisisiel, dass die in der Saoftware
hinterieglen Berechnungsalgodthman mil den realen Gegebenheiien Gbareinstimman, Mach der
Gebrauchsamvelung kann der Sensorkopl wm seine drel Achsen geschwenkl warden
{vgl. Abbidung 4-8)

X

~Hollwinkel

Eine Abweichung im Mollwinkel hat peinzipiell sine  digkde Auswirkung auf  den
Geschwindigkailswerd zur Folge. Diese wirkl sich immer zu Ungunsisn des
Batroffenenfahrzeuges aus. Dar Grund hiedGr ist, dass die Messbasss Jverkirgl” wird und somil
kirpare Durchiahrareden gemassan warden. Das Mesasgerdt rechnet jedoch immes mil sinar
festen Wegsirecke von 25 baw, 50 cm. Bel einor Verkhsinerung der Messoeit sind grifiers
Geschwindigkeilen dis Folge. Die nachiolgende Abbildung 4-9 verdeotlichl das Vosgenannie
wisuall.
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In der Geabrauchsanweisung st desbertglich auch angegeben, dass die Steigung (bow. das
Gefalla) unter Varwendung der im Lisferumfang enthaltenen Neigungswasserwaage aul den
Sensorkopl dberragen werden muss. Ebenso muss diese eingestelile Schragsiellung
oumindes! nach Beendigung dor Messung wiederholt werden, da sonst nicht sicher
ausgeschiossen werden kann, ob sich der Sensorkopl beziglich des Rollwinkels verdnder hat,
Obwohl die Gebrauchsanweisung aussagl, dass der Sensorkopl bei einer Schragsiellung
gegenlber der Fahrbahnstelgung won 2° geprift ist, bleibt sachwerstandigensaits ein sich zu
Ungunsien des gemessenen Fahrzeuges auswirkender, vermeidbarer systematischer
Messfehler bei nicht axakier Uberragung festzuhallen.

Die Ausrichtung queraxial zur Fahrrnichtung der Messobjekle, stelt die Verstellung des
Glerwinkals dar (wgl, Abbildung 4-10).

Abbildung 4-10: Anderung im Ghsrainks

Eima nichi exakte Ausrichiung des Sensorkoples queraxial zur Fahririchiung der gemessenan
Fahrzeuge (Gierwinkel] fihd mmer zu einer niedrigeren Geschwindigkeit und st
gleichbedeutend mit einer _Schriigfahrt” (bspw. Fahrspurwechsel) eines Fahrzeuges nnerhalb
der Messbasis. Es irill der .Cosinus — Effekl” ein, da das Fahrzeug eine griBere Wegstrecke
zwischen den Sensoren als die vom Messgeral anganommene zurlcklegl und sich damil die
detekfierte Masszeit vergrifler. Bai einer Vergri@erung der Messzeit verkleinert sich die
barechnate Geschwindighed. In der Gebrauchsanweisung wind diesbeziighch ausgesagt, dass
&5 wl, zu einer hoheren Annulierungsrate kommen kann. Sachverstindigenseits muss
erwihnl werden, dass die Fahrzewge, welche dem Sensor weiler entfernt sind, ggf. nicht exakt
an der dokumentierten Fololinie abgebildal werden.
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Die letzte Ausrichiungsmoglichked ist die Verstelung des Nickwinkels. Damit kinnen die
Sensoren parallel zur Fahrbahnebene ausgedichial werden. Gemal Gebrauchsanweisung sind
keine spezielien Vorgaben diesbeziighch festgelegt. Abweichungen haben keingn Einfluss auf
das Messergebnis. Die Einstellung des Mickwinkels mit der Nelgungswassarwaage bietet
jedoch den Vorled, dass alle Fahrzeuge in derselben Mihe erfasst werden, was fir die
Rekonstruktion durchaus von Vortel ist. Es knnen damit weiler entfemie Fahrsireifen

ausgeblendet werden. Abbildung 4-11 zeigt die Andenung des Nickwinkels,

45 Messbersich

Qs Messsganil ES3.0 des Herstallers ESO besitzt énen geeichlen Messbereich von 10 km'h
bis 250 kmh. Dabei kinnen beide Fahrrichtungen gleichzeity Obersachl werden. Die
Messioleranz, welche zu Gunsien des Bebroffenen zu berUcksichligen s, bebrigl bei
Geschwindigkeden kleiner 100 kmh £3 kmh, bei Geschwindigkeiten obarhalb von 100 kmih
jadach £3 % des Messwerles.

Femer wverfigl die Messaniage Ober sine Absiandsmessung, wodurch der  Abstand
Mazsobjekl — Sensor bestmmi wird, Dabel kinnen Abstande von 0,1 m bis 18 m detektien
werdan. heses Ergebnis siellt ebenfalls eine gesichle Grole dar. Die Messtcleranz belrSgl
dabal £1 m (Gabrauchsanwaisung, Stand 25.11.2011; Seite 54,
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46 Auswertekriterien
481 Einleitung

In dor abgpespaicherien Falldalel sind neban dem Messioto selbs! auch dea Messdaten, dis
dazugehérigen Berschnungen, die digitale Signatur und die Schilssel enthallen. Dem
Gutachter stehen jedoch flr dee Oberprifung der Messung lediglich das Folo, de Signaturan
urd der Schiissel zwr Verlgung e Auswertung der Messdalen, alsa  der
Halligkeilsdifferanzprofile  [vgl. Uberschrifl 4.3 Messprinzip | Messwertbiidung), kst nichi
Bestandiail der Gebrauchsanweisung.

Vielmehr sind nach der Gebrauchsanweisung milels verschisdengr Auswerekriteran die
Massiolos zu venfizieren. Dabed sind das im Messiolo singablendate Fabmrichiungssymbol, dia
zu markierends Fotolinie und der wom MessgerS! detektiere seitliche Abstand des
Massobjekies zum Sensor fu nennen, in dor gitigen Gebrauchsarmeeisung [Stand 25.11.2011)
i1 gerade das Auswerlekrilarium Seiticher Abstand” werschér worden, weshalb nichi alla
Benwaislotos wia bisher ausgewartal weedan Kdnnen

Aug technischer Sichi mdssen alle dred oben aufgefihnien Auswernekritenen erfill und plausibel
sain, damit zemindest der basswer dem abgeblideten Objeki sichar zugeordnel warden kann,
Wie aber der Messwerl letziendich ermitlelt wurde, kann nichl dberprift werden, da die
Signabearidule zur Auswariung néchi zur Varllgung stehen.

4.6.2 Fahrirchtungssymbaol

Das Massgersl kann sowohl ankommanden als auch abfieBanden Veskehr messen und auch
damanisprachand das Folo farigen. Um darzustelan, walche Fahetnchiung vom Massobjsil
wongelegen hat, wird in die Datendaiste das Fahrrichiungssymbol (== <=] aingablendet

Waeiche Fahririchtung detektiert wird, hiingt von der Auslbsereihenfolge der Triggersignale ab.
Bai ankommaendem Verkehr werden die Sensaren in der Refhenfolge 1-4-2-5-3 durchfahnen,
bei abfieBendem Vercehr demzulfcige snlgegengesetzt. Insolern kann Oberpriht werden, ob die
Triggersignale mil der Bewegunganchtung des Messobjekies Gbereinstimman.
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463 Fololinie

Wie unter der Oberschrift 4.3 (Messprinzip /| Messwerthildung) beschrisben, arfolgt dia
Foloausiisung ot 3 m  hinter dem Sensor 2. Die Enferung ist  dabed
goschwindigkeitsunabhdngig, In der Gebrauchsanwaisung st die Fotolinie mehriach erwihnt
und hett damil ihre Bedeutung in den Vordergrund. Dabei sind einige Ausflhrungen

Der Fotopunkd Ist der Orl, an dem sich die Vordedron! dor garmessanen Fahrzeuge 2um
Foforeipunkt befindel. e Fololinis isf aine gedachie Linke am Folopunit guer dber de Siralle
mdpﬂmhlm&&hﬁﬂmdﬂ&mmf ;mwmmpwm

In ginem Bewaisfolo ist es jedoch nichi méglich, den muerst messiechnisch relevantan Punkt
einas Fahrzouges Dy rekonstruieren. nsofern solte aus technischar Sicht, in Bezug auf die
Badeautung einas Auswariekriteriums”, das gemessana Fahezewg mit seiner Frond fm Bereich
der Fotolinia abgabildel sein.

Der Hersteller fihn ebenfalls aul Sede 41 der Gebrauchsanweisung ad, dass die Fololinke baw.
der Folopunkt keing messrelevante Bedeutung hat. Aulgrund dessen, dass der Fotopunkt
anhand der Vorgeschwindigheit bestimmi wird, kann dies technisch nachvollzogen werden, da
dor pigentiiche Masswart arst danach ermittell wird,

Die Fololinie (51 in einem Fololinienbild durch Markierungen zu kennzZeichnen [Leitkegel
Fahrbahnmarkierengan], damit in den Massfolos disse rekonsiruisn wenden Kann,
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464 Seitlicher Abstand

Dwer seiliche Abstand des Fahroeuges zum Sensor wind mit Hilfe der Sensonen 4 und 5
bastimmi Er soll dazu dienen, dess bei mehreren Fahizewgen im Messiolo der Massweord
zugecrdnel werden kann, Das Abgiandsargebnis wird in der Datenlaiste eingeblandal. M Hille
der im Messprolokoll vermerkien Fahrespurbreilen kann der gemessens Abstand verifizier
werdan.

Die neuveste Gebrauchsarweisung, Stand 2511.2011, weist nun jedoch verschaie
Auswerarsgeln beziglich des Abstandes auf. Demzufolge kann nichl sichergestelll werden,
dass bei dichl nabeneinander, in gleicher Richiung fahrender Fahrzeuge der Abstandswer
paeilalgirel sinem Fahrzeug Tugecndned warden kKann,

Bedingl durch die Aussage in der Gebrauchsanweisung, dass nicht alle Teile der Fotolinie
folografisch abgedeckt sein missen, kénnen aber in manchen Folos einige Fahrstreifen nicht
gingasahan werdan, weshalb letxandlich nicht mit Sicherhait ausgeschiossan warden kann, ob
ein anderas Fahrzeug .dicht” neben dem abgebildeten fahr. Kann eine soiche Situation nicht
pweilelsirel ausgeschiossen werden, so (Gebrauchsanweisung, Stand 25.11.2011; Seaita 44)
Siess die Mesaung el der Ausvwartung annullisn wanden®,

Insofern il es aus technischer Sichi emplehlenswert, alle Bengiche der Fololinie fotografisch
abzudecken, damil ging sichene Zuordnung des Abslandswerias arfolgen kann.
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§ Sachverstindige Ausfihrungen beziglich der Messung
51 Elchung

Das Eichamt bestdligt mit der Ausstellung eines Eichscheines, dass das Messgerdl, bel
Beachtung der glitigen Gebrawchsanwelsung, innerhall der Verkehrslehlargranzean richtige und
reproduzierbare Messwere lieferd, In der Akle befindel sich der Eichschein 52902013, welcher
am 06,08.2013 in Dwickau ausgastallt wurda, Er basital eina Gllligkel bés Enda 2014,

In diesem Eichschein geht sowohl zur Identilikalion die Gerdtenummer 5124 abs auch dis
Softwaraversion 1.004 harvor. Diese Daten sind auch in der Falidaiel des Betroffensn
himaeriegt, was gulacherlich verifizien werden konnte,

Versonerfo:
Device Mumbes- 124

Ceftware Wermon 1.004 Buid: 0.0

Device Version: 156608
Abbildung 51 Hinterdegung der Softwarevembon in der Falidatel

im Rahmen der Gutachienersisliung wurde das Polizehersallungsamt um Auslunit daniber
gebeten, ob reschen Eich- und Messtag eichplichlige Reparaturen durchgellnrt wurden,
Diesbanighch teile Polzeihaupimaisier Waber schrflich mil, dass in diesam Zestraum keing,
den skchiechnischen Ted befreffende Instandsatzungen durchgefihs wurden. Das Schredan
des Polizeiverwaltungsamtes ist dem Gutachten als Anlage beigefigt,

Der Unterzeichngsr had im Rabmen der Guiachienarstellung das Messgerdl besichiigt. Dee
Besichtigung edolgle am 01.09.2014. Dabel konnten am Messgerdl keing AuffElligkeiten
fesigesielit warden, welche sine Beainrdchligung dar Funkbionswalze nach sich zishan wirdan.
Enzelbilder das Massgerales 5124 sind dam Gulachian als Anlage beigadlgl
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5.2 Messprotokoll | Aufstellung des Messgerites

Ein handunferschriebenes wnd der Messung rugehonges Messprolokoll Bl Akienbestandied
{vgl. Blatt 1 und 2 dar Akia).

Demnach war das Messgerat auf der S 177 auf der Ortsverbindungsstralie Groldittmannsdor
- Radeburg in Hahe des Parkplatzes vom Slauses aufgebald. Gemill Messprotokoll wurde die
Fahrtrichtung von GraBdittmannsdor! nach Radeburg messtechnisch untersuchl. Nach Sichiung
dor Messreie muss Konstatierl werden, dass beide Fahrtnchiungen folografisch dokumentiert
worden.

Am Messlag wurden in dér Zeit won 0715 Uhr bis 1215 Uhr insgesami 1.220 Fahrzauge
messischmsch regisinen. Von diesen Fahrzeugen Oberscheatien €2 Fahrzeuge dan
eingesteliten Geschmindigkailsgrenawert, was sinem Anleil von 5.1 % enlsprichl, Diose Anzahl
geht auch aus der Gbersandten Statistikdatal hervor. 62 Falidaleien wurden dem Unlarzaichnes
fir die Gutachienersieliung aoch (bermibtiell, s0 dass an disser Stells festgehalien werden
muss, dass die kompletie Messseguanz baraitsiand.

Der Messbeamls, Polizeiobermeisier Bastian, besidligl mit seiner Unierschefl, dass das
Geschwintgkedamessgerit nach der glitigen Gabrauchsamestseng des Hemstellars Hem
Einzatz gekomman ist. Des Waiteran ksl aul der handscheifilichen Skizze vermerkt, dass dia
Paralieltil swizchen Sensor und Fatwbahn hergeasiel wardea und dee Sensorconirolie sowohi
vor als auch nach der Messung erfiolgl st insofern erfolgte dis Aufsielung des Sensorcoples
gamidll der goltigen Gobrauchsamwsisung, S0 2 dass aine  wellergehende
Geschwindigheilskomekiur nicht gerechiferigl B,

£3 Ausweriung der Statistikdatel

Mach Abschiuss einer Geschwindigheilslibersachung wird eina Siatistikdated vom IMessgenii
anpefertigl. e Statistikdatal ist Bestandbeil der Gabrawschsamsetsung. Dabei handelt s sich
um aing Textdabel, welche wedar varschilissall noch anderweilig gesichan is1. Die Auswariung
hat kainen technischen und boweissichersn Hintergrund, bistel dennoch eine Obersichl Obar

das Fahrwerhalben am Masslag sowis dber dié Einlragungen im Messprotokoll
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Der Beginn bzw. das Ende des Messeinsalzes weisen beziglich der Eintragungen im
Messprotokoll Diskrepanzen auf, weshalb aus Sicht des Unterzeichners nachgefragt werden
solte, was im Messprotokoll als Beginn und Ende der Messung deklader! wurde, Dies hat
jedoch keinen messtechnischen Einfluss. Die Anzahl der [Fahrzeuge gesamt und der
JUberschradungen” stimmen mit den Angaben im Messprolokoll (berein,

FEEE anantacic wwraton T
Gardn e Cevige: N1
“aapntalle f © Lo 18 3 ELTTY

imn - Fres: POLL09.08  OF:ilSIO
] 220, 08, 0 HERL 2]
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R S aTtengen | Bpteding venicies fuarma) » Text = -+
e B B R e i
e adreivams / Sptarinl vericie ferma] mete) o= i

Abbildung 5-2: Zusammenfaasung dar Stutistivdabei

Das Messgerdd hat in Summe B2 Uberschreftungen gezahlt. &2 Falidatelen wurden dem
Unterzeichner, wie bereits angamarki, auch Obermittedl, weshalb dis komplatie Messeequens
Zur Verflgung stand.

Mestungen werdan aulomatisch vom Messgerdt annulliel, wenn die aulgenommensan
Signaivertiiufe nichi plausibel sind bzw. das Messsignal nicht ausreichend ist. Das eventuell
gafartigie Fobo wind geldschl und lediglich fir statistische Dwecks dar Geschwindiohedlswet
gaspaichart. Im Sachwerstindigenkreis ist bekannt, dass bel einer nichi ordnungsgematan
Ausrichtung des Sensorkopfes die Annullisrungsrate ebenfalls deutlich ansteigl. Ab sinem
Geschwindigkeftswarl von 64 kmh sind in der Statistikdatel fir baide Fahrtrichiungen kurnulativ
&7 Fahlrzeuge hinferdegi. Diesa wiesen demnach aine hdhare Geschwindsgkell auf, als dar
singestalite Geschwindighefisgrenzwert. Da jedoch lediglich 62 (berschrsitungen wvom
Massgerdl gazihit wurden, entspricht dies einer Annulierungssabe van 7,5%.

ingofern kann der Unterzeichner objeklyv nachwsisen, dass das Messgerdl Massungen auch
annulbert, wies bereils in der Gebrauchsamseisung beschrieben wird. Der Prozenisakz kst
technisch unkritisch und erfabrungsgemiil unaulfilig,
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Des Wederen kinnen mithille einer Haufigkeiisvereilung die gefahrenan Geschwindgkeiten
grafisch veranschaulichl werden. Bai dieser Darstellungsvarianie ergibl sich sin signifilkantes
Maximum bel den Messungen im abfieBendan Verkehr im Bersich der im Messprolokoll
vermarkien Iulissigen Hichsigeschwindigkeil won 50 kmh. Dahingehend kann ebendalls
objektiv nachgewiasen werden, dass dia Mahrzahl dar vorbaifahrenden Fahrzeuge mil der
zuldssigen Hochsigeschwindighell die Messsielie passiert haben. Machfolgend st das
angefarigte Bakendiagramm fir den abflislenden Verkehr baigafilgl. In der Anlage befindad
sich salbigas in vergriBerter Darstaliung.

Berafd g Fabemroagd o G harrdh it mibeesd dar danieg

Die Ausfibrungen bexlglich der Stalistibdalel obfiegen ausschliellich einer juristischen
Wilrdigung und dienen der Vollstandighkait,
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£4 Fotoliniendokumentation

Die zu erwartende Fotolinie, welche sich 3 m hinder Sensor 2 bafindet, st durch das

Messparsonal 2u kennzedchnen

Gamdid neuster Gebrauchsarmveisung muss entwader dia Fololnla In ainem Fololinienbild
bénvptissiches foslgahalien werden oder dis Markienmng ist zumindest aul den Messiolos
nunmehr ersichiich,

Aus dem Messprolokoll aber auch anhand der veriegenden Skizza wird orsichilich, dass die
gaeichte Kamara (K1) und die ungeeichte Kamara (K3) verwendet wurden, Insolemn ist aus
sachverstindiger Sicht ledighch sine Kamara vorhanden, welche geeichi 51 und deshalb fir dis
Stellung der Fahrzeuge baziglich der Fololinée verwende! werden kann, Die Fololinle wurda
durch die gesichte Kamera nachwesslich um 08200 Uhr gelertigt

Machiclgend sind denncch beide Fololiniendolumentationan der Vollstdndigkeft halber
eingeilgl. Dabed wurden dis varwandelen Fololinienmarkienangen grafisch hervorgehoben,

Abbildung §-4: Fotoliniendohumentation der Hammeras 1
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Abbildung -5 Falchniendskuméntation der Bamena ]

Zur Dokuwnentation der Fololines wurden fr den ankommendan Verkehr e Lefkegel sowia
ging orsfeste Fahrbahnmarkierung verwendel. Die Fololnie im abfsflenden Varkehr ist
umindes! aus Sichi des Unterzsichnars nichl dokumantert worden. Auch gehl aus der
hangschritichan Skizze aul Blalt 2 der Akle hervor, da dis Fololinks im abfislanden Varkehr
durchgesirichen i#sl. Infolge dessen odolgle aus Sicht des  Unlerzeichners dia
Fotolnipnmarkiensng fir den abflieBenden ‘“erkehr néchi mnach der  glifigen
Gebrauchsamsgisung

Mach Sichtung der kompletten Messsequeanz muss sachverstindig fesigehalten werden, dass
die Fololinde Im gpkommenden erkehr nahezu mit dar Messrouting der Messaniaga
dbersdnstimmt. Die Fobolinie im abfliefanden Verkehr kann nur anhend won meahnenen
Meassungen ndhenungswaize rekonsirulert werdan, da keine Fahebahnmarkierungen oder
hnliches vorhanden sind. Diese Rekonstruktionsarbeil ist nachiolpend beigefigl.
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Abbildung 5-6: Rekonatraltionannioell dev Falelinia | abA. Verkekhr

Zusammenfassend muss insofem fesigehallen werden, dass die Fotolinde im ankommanden
Verkehr gemdl glitiger Gebrauchsameaisung dokumantien wurde, jadoch e Fololnks im
atflielendsn Verkehr - was der Fabririchiung des Betroffenenfahrzeuges entspricht -
dahingebend nichi basiatigt warden kann, Aus Sich das Untarzelchnars begl hier ain Verslol
gegen dia Gebrauchsanweisung wor und es kann nur eine ndherungsweise Bebrachiung

adolgan

5.5 Auswertung der Batroffenenmessung
551 Integritits. und Authentizititsprilfung

Zundchst wurden das Betroffanenfolo sowés alle anderen Daténsiize m# dem von der
Physikalisch Technischen Bundesanstall (PTB) zugelassenen Programm esoDigitales |
viewer angeschod. [Dheses vergleicht die beiden hinlerdeglen Schilssal (Sffentlcher und
petvater Schidssal) und Sifnet de Daten nur, wann dis beiden Schilissel zusinandar passan.

Sowchl beim Betroffenendahrzewy ats auch bal allen zur Verdlgung gesteliten Dalensdtzen ist
dia digiiale Signatur vorhanden, und das Sicherheitsmarkmal wird angezeaigt

i [ Sefte 24 von 54
F] ST g WL T
i .nl_—!lll-_f- S Y

42



Gutachben
Sachvarstindige Ausfihvungan baalghch dar Messung

et

Ahbildung 5T Betroflemenfahrrsu] Sichartsisaymbol [ Kamors 1

Abbildurg 5-8: BetraMenanfakreonsg Sicharhaitaymbsol | Kamers 3
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Munmehr sind in der Bundesrepulblik Deuischiand Messdaloien im Umiauf, bel denen die
Gaschwindigiefien nachirdghch manipuliart wwrden, Das von def PTE  rugelassans
Auswarteprogramm der Firma eso Jesolligitales || viewear® zeigt auch bl deesan Falldatalen sdn
geachiossenes Schioassymbal in der linken unteren Ecke an, was aul eine Originaldated
hindeuten soil

im Sachversiindigenkrels wurde deese Problematik susiiheiich besprochen wnd der
Varschilssiungsalgoritheras nither unfersuchl. Insolem kann nach derzedligem |nformations-
und Erkenninissiand die Authenlizitht der Falldatessn durch eine (berprifung mit dem
zugelassenen  Programm  nich  zweifelsfrel  nechpewissan werden. Die PTE  wurde
diesbazighch angeschrieban, die eing ausfiibfiche Anbwor zusendete. Machiclgend wind
sinngeamal die Versohidsselundg eschrisben:

Eing Faldalal besteht grundsiizbch aus den Mess- und Bilddaten, aber swuch musiizhche
ergénzends Daten. Jode Falidatel Ist in ihrem Bitmusier sinzigamiy. Ubar dess Datel wird ein
HASH = W gebidel, wobai die HASH - Werthildung dafinierien Algorithman uneriegl.

Dieser Werl wird danach mit dem geheimen Schilssel der Rechensinhell verschiissell,
wodureh e warschilissaller HASH - ‘YWert entsishl, wealcher auch als Signalur oder
Fingerabxiruck bezeichnet wird, Zusdiziich zum geheimen Schissel wird der dazugehérige
offertliche Schilssel an die signierte Falidatel angehingl.

Dias Aupwiriaprogramm entschilsssl mithile des beigefiglen difentichan Schiissels, wodurch
&in Soll - HASH ~ Wen anisieht. Anschileand wird der HASH - Werd der Dated neu barachned
und mil dem Sollwerd wverglichen, 'Wenn beide VWarte identisch sind, damnn war die
Sagnaturprifung cdpigreash, und &3 wird in der grafischen Oberfiiiche sin geschlossanes
Schiossaymibol Brganaigl.

Aus dem Antwortschresben der PTE geht nun fermes hervor, dass bel genauer Kenntnis des
Werschiisslungsalgothmus unber Varwendung sines sslbsigenenartan Schilessipaares sina
technisch giliige Signatur erreugl wendan kann, Das Aueswerléprogramm wird demzufolge sina
Manipulation mchi arkennan und die Dabel ats glitg einstufen.

Munmehs =1 bakannt, dass durch den Abgleich dar hinteregten affentichan Schilssel sowohl
der Messanlage als auch der Faldalel eine solche Manipulation enbdeckt wardan kann,
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Die Sicherstellung der Authentizit! ist somi méglich, Der &ffentliche Schiissel, auch Public
Key" ganannt, kann an der Messanlage angezeigt werden, Der Schillssel in der Falldatei ist mit
einem Heax-Editor auslesbar. Dée zu untarsuchande Messung wurde mit dem Messgendy 5124

durchgefihrt. Der SchiDssel deser Messaninge ist in der nachiolgendan Abblldung Tu sehen

Der dffaniliche Schiissal dar Falldalel kann in sinem HEX - Ediler ausgalesen wardan. Die
Stelle wurde durch die PTE bekanntgegeben. Dée Fabdalel des Betroffenen in hexadezimaler

Darstellung ist nachiolgend aingeflgl, wobes der Schilissel hervorgehoben wurde,

B s i Tt CERL_SEIFAFT Y )R AT 20 i |
I0 &6 49 & 44

U D0 B0 FERG BATE FALF...

1]0 1y H
00N
D005
il
SR

AI0ET R

OO303: #3533 &F 20 84 4L 54 &1
a0 LG DI &0 81 0

TO0 EW BL CB A2 8 Ak T4 EH OB O3 1E.E
Sr 65 LY WA PO Ol DA DY OND ZE B TT 90 00 0B B0 25 mENph. .- AEDD
3BT &k OO PO 60 BE T4 4T 5N RC I3 BC DA AS I CE W7 JAE Ned[1-Ue8 k)
BC IS FD IZ TC AT AL L WA P4 AF B 40 05 9% ED w00 JEANTAT_IEN

Abbildung 5100 OHarticher Schidssel der Falldatei (hexadezimaie Darsteliurg)
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Machiolgend ist dieser Computervengleich wvisuell dargestellt, Oben wird der Gfenifiche
Schilssel der Falldatel und unian der der Massaniage angazeigl

Sachverstandige Aushifrungen beziiglich der Messung

Gutachian
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abbiidung 512 Fotografische Dokumentation des Betroffenentabrreuges | Kamen 1

Abbildung 5-1): Folegralischs Dokumaniation das Belreffaneniahrieuges | Kamara ]
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Wia barefis im Unierpunkt 5.4 thematisiert, wurde die Fololinla filr den abfefenden Verkahr
nicht gemifd Gebrauchsanweisung dokumentiart Insolem erolgle  eine  aufwendige
Rekonstuktion seitens des Unlerzeichners, wobsel diese nur aul ene Vielzahl van Messungen
basiart, wodurch eina Streuung zu verzeichnen (st Machiolyend it dis Positionierung des
Betroffenenfahrzeuges bezigich der rekonstrulertien Fobolinie dargestell.

Abbildurg 5-14; BatralMenaniehresog an rekonyirusrss Fololinie | Kamers 1

Dée vorsiehende Folomoniage zeigl, dass das Belroffeneniahrzeug im Bersich der meisien
folografierten Fahrzeuge ebenfalls ahgebildel wurds Ob jedoch explizil dia vom Hersteller
publizierie Toberan: won £ 30 om eingehalian wand, kann aufgrund der Kamerapositionianung
und dar fehlanden notwendigen Fololinkgndokumantation nicht beweissicher fesigestedl
wondan. knsofarn isl ein Plagsibiitskriterium nichi hinreichand nachwolizishbar,

Als ndchstes Plausibilititskriterium dien! der geeichie saitiche Abstand des Fahrzeuges zum
Sensod, welchar m Baweisholo eingeblendst B1. Dwch dia Angaben der Fahrspurbraiten im
Messprobokoll, kinnen die Abstandswerie aingegrenzl werden. Dicse Spurbreflen sind auch an
der Ortlichioell sefans des Unerzeichners fastzusielien
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Erster Fahrstraifen (ank, Verkehr) von 540 m bis 9.30m
Zweiler Fahrstredlan fabfl. Varkahr): von 8,30 m bis 13.20m

In dem Bewedsfolo des Belroffensnfahrzauges ist ersichilich, dass déasas sich wahrend der
folografischen Dokumentation aul der mweilen Fahrspur im abfeltenden Verkehr befindet. Der
durch das Messgerdl erdasste seifliche Abstand des Fahrzeuges zum Sansor betrlgl gemant
Datenlaiste 10.5 m. Dieser Abstandswert bazieht sich prinzipbedingt auf die sensorzugewandte
Fahrzsugseite. Insofermn kann dieser Abslandswen dem BetroMenenfahroeug Iugeondnet
‘Wengen,

Im Abstandsmessbereich von +1 m st um das Batroffeneniahrzeug kein welleres Fahrzeug
arsichilich, so dass aus Sichl des Unberzaichners ein waiteres messwaribesinfiussendes Objaki
ausgeschiossen werden kann. Das Betroffenenfahrzeug war allein an der Messwerbildung
beteiligt.

Als drittes Auswerlekriterium gill der Richiungspleil, welcher in der Dalenleisie rechis neben der
gemessenen Geschwdndigkell engeblendet st Dieser 2eigt nach links, weshalb die
Sensorbasis von rechis nach Enks durchiahren und abflielender Verkehr detekiiern wurde.
Diese Richtungsangabe stimmt mit der Fahrrichiung des Betroffenenfahrzeuges (barein,

Mach Vorgananntem muss sachversiandig fesigehalten werden, dass dar vom Messgarat
ermitlaite Geschwindigkeitswert von 92 kmh anhand der duleren Plausibilititskritarien nicht
gingindeutly dem Belroffenaniahrzeuy zugeordnet werden kann, Dées beasonders deshalb, da
gine ordnungsgeméle Fololniendokumentation fir den abflisBanden Varkahr nicht edolgt ist
und somil auf die Rekonstruklionsarted des Unlerzeichners Bezug genommen wenden muss,
Diese Rekonstruklionsarbedl eravibl jedoch nichl eine Einschitzung bezdglich einer Toleranz

von + 30 cm.

Die Gebrauchsanweisung, welche Beslandieil der Zulassung isi, beinhallel rwar, dass die
Fotolinke nur bei mehreren Fahrzewgen von Belangen ist, jedoch aus Sichl des Unierpeichners
ist ain Priifkriterium beziigich der Geschwindigkeitsmessung nichi gesicher nachweisbar,
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553 Zuordnung des Funkfotos zur BatroMenenmessung

Im Sachwersthndigenkreis wird derzeil & Problemalik der eindeutigen Zuordnung dies
Funkfolos zu der esgentlichen Messung thematislen. Grend héerflr st dass eine Massung
vorliegl, bal der die Funkkemera beraits ein anderes Fahrzewg abgebildet hal. Demnach lag
g erhbhle AusiSseverzSgenmg wvor, so dass beseits @in anderas Fahrzeug In den
Aufnahmebaraich einfahran kannile. Dissbaighich wurda durch aingn
Sachverstindigenkolagen dia Physikalisch-Technische-Bundesansiall daraufhin befragl. Diese
sandia ¢ine Stellungnahme Tu, aus dér harvongehl, dass:

Zitat:

oo Die pchteichpfichiige Zusatrkemera isl hifreich bed dor urderstitzendes Dokurmanfaton,
insofem shch das Bitd der Zusatchamers rwellelsfod dem Bid der gesichien Kamers Tuordnen
lasst .. .*

Aus Sicht des Unlerzeichners st sowohl In Kamera 1 als such in Kamera 3 das glesche
Fahrzeug abgebildel. Der Unterzeichner erkennt die Fahrzeugform, die Felgen, Tirgriffe und
Sellenspiege! wiedar, Insolerm kann under Berdcksichigung dis Zials aus messtechnisches
Bichl das FunkTols dar gaaichban Kamara Fugasrdnal warden, Dia Frage der Dwailelsingiheil”,
dia der Antwort der PTEB entnommen werden kann, obliegl jedoch einer abschialienden

554 Auswertung der Messrohdaten

5541 Aligemeine Vorbetrachtungen

Gemall Beschluss des erkennenden Gefchies sollen die betreffenden Signahwerdule
ausgewarted wardan. Flr diese Auswerlung werden da in der Falldalel hintodeglen Messdaten
exirabiard und grafisch vesanschaulichl. Dié einzelnen Sensordalen sind demnach in @inem
x-y-Diagramm dargestelt, wobai in -Richiung die Zeil in Form von Samples dargestelit wird
und in y-Richiung das gemessens Diferenzsignal der Fotodioden.

Aufgrund der festen Takiung der Messung werden umso weniger Signale aufgenommen, j@
schnaller das Messobjekl isl. Auch werden Fahrzeughonturen detaireicher dargestellt, j naher
das Messobjekl am Sensorkopl vorbeifghrt,
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Anhand des zeifverselren Signalsinganges kann Zundchsl Oberprift werden, in walcher
Richiung dig Sensorbasis dunch das Massobjek! durchiabren wurda,

Durch den zeitichen Versalr der einzelnen Signale kann nunmebhr aul Grundlage der
Takfungsirequanz won 100 kHz und dar Abstinda der einzelnen Sensoren zueinander dis

Geschwindighei bestimmt werdan.

Bei der Ausldsung des Blitzes wird die Messankage fir 7 ms _blind” gestelit. Da die Fotodioden
dennoch vom Biltz augeladen sind, ist in den meisten Signalveridufen an dieser Stelle sine
Unstetigkeit festzustellen, die bei allen finf Signalkurven an der gleichon Stelle vorfiegt.
Inscfern kann das Biitzende aus den meisten Signalveddufen arkannt warden.

Wach Erkennung deeses Bilzes kann, bezogen aul dee Messgeschwindigkeil, die Wegsirecke
wvon 3 m enbckgarachnet werden, An dieser Stella soliba sich gemal Gebrauchsamwelsung das
erste Helligkeitsdifferenzsignal befinden, weiches von dem Messobjek! stammtl, Somit kann
letziendiich dargelegl werden, ob die Folpausldsung entsprechend der Gebrauchsanweisung
vollzogen wurde und die Messgeschwindigkeit plausibed ist.

Ebenfalls festgestell werden kanm, ob berells vor dem Eintreflen des Fahrzeuges in den
Massbersich ein Signal angelegen hat, welches ungleich 0 ist. Dieses kann darauf schilefen
\assen, dass sich vor dem Sensorbersich kleine Gegenstinde befunden haben, Auch ist sine
Vesschmutzung moglch.

Mithilfe einer Uberlagesung werden die aufgenommenen Signaikurven auf Deckung gebrachi.
Das heilld, es wird die Gleichhell untersucht, Eine exakle Gleichhedl isl aws messtechnischer
Sicht nahazu unmaglich. Dennoch muss eine Ahnlichkeit festoustellen sein. Wichtig kst dass
gine gleitende, parielle Komelation durchgefihrit wird, um strende Einfiisse von bspw.
rotierendan Teilen zu filtlerm. Was hingagan mithille der Signahveriule nichl unlersuchl wirden
kann, is1, wann fiir das Messgerdt sin gditiper Messwen enstehl. Anders ausgodrickt, s kann
nicht bewsissichor festgestell wordan, welcher Teil der Signallurven fir das Messgerat den
signifisantan Messweart bilded
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E.5.4.2 Auswertung der Rohdaten vom Betroffenenfahrzeug

In diesem Unlerpunkl werden e Signabeerlaule baziglich der Belroffananmessung
beschrieben, Dis grafischen Aufarbeftungen sind in der Gutachtenaniage F hinleriegl, aul die im
fortlaufenden Texd an gegebensr Stelle verwigsen wird, Bei Batrachiung der Signalverldufe
kann hadiglich bei Sansor 3 ein geringflgiger Signal-Off-Sel festgestelll werden, was durch den
Hintengrund erkiiirbar ware, Ein Signal-ON-Sel bedeutat, dass ggf. mehr Massungen annulliert
wearden kinnan. Eine Messwartbesinflussung findet dadurch nichi stan.

in Anlage F1i sind die gesamien Messsignale dargestel. in desen Signalveribufen ist eine
signifikante Unstetigkeitsstells zu sehen, was auf die Ausiisung des Haupibiitzes
zurdckzuliihren ist. Deshalb kann dis elgentiche BErassiGsung rekonstised werden, Ei
Rickrechnung von diesem Purkl aus ergitt, dass das erste HelligkeRtsdifferanzsignal an der
Fobolinie abgebildet wurde. insofern erfolgle die Ausidsung des Foloalpommhmus entsprechend
der Publikationan.

Bei deor glelenden pariell durchgeflbrien Korrelationsanalyse ist eine akzeptable
Komrelationsglte von groBar 0,70 nur im vorderen Signalbensich feststelibar, Disser bazieh sich
aul &8¢ Fabrzeugfronl. Anschbellend snd Telle der rolierenden R3der m Signalbild zu
varzeichnan, welche aus Sichl des Unterzelchners fiir eine Auswertung einer ranslatorschen
Geschwindigheit nicht bericksichligt werden dad. Die auswertbaren Signale entsprachen einem
Weg von ca, 60 cm In diesam Abschnitt kann der Geschwindigkefisendween im Rafhmen der
Verkehrsfehlergranze nachgewiesean warden.

Hinter den Vordorrddern isl anschigland @in nichl definiarbaras Signal vorhandan, was auf ein
anderes Messobjeki, welches nichi im Bild abgebildat ist, schiellen lasst Eine Analyse dieser
Signale 5t aaws technischer Sicht nicht moglich, Insoferm bezehi sich  der
Geschwindigkeiisendwert, welchar im Messiolo letrtendlich eingeblendat wind, aul die
Fronipartie des Fahroowges, An dieser Frontpartie kann objektiv der Geschwindigkeiswert
nachwvolizogen werden. Eina Gesamthomelationsanalyse der Signale ist aus Sichl des
Unterzaichners bei Messingen, in denen Falwzeugrder hinteriagt sind, nicht ziatiitwend. Eine
Analyse kann - 50 dée Sicht des Unlerzeichners - nur partiell durchgeflhn werden, Insofem isd
der Geschwindigheilswer nachvolizishbar, wenngheich as einer juristischen Wirdigung obliegt,
ob &0 cm das abgebildeten Fahrzoauges fir edne darartige Messung ausreichl. Eine Kontrolla
des enlstandenan Wertes im mittleren und im Hackbereich der Fahroeugsirukiur ist insofem
nicht maglich.
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Gutachian
Jusammeniassung

Die gheiche Analyse erfolgte bei dem seitichen Abstandswert, Auch dieser sl nur an der
Frontpartie des gemessanen Fahrzeuges objektyv nachweaisbar,

5.6 Messbestindigkelt der Messanlage

Zu aingr lechnisch fundieren Beguiachiung gehdrn die Unlersuchung der Massbestandigke
ces Messgerdtes (wgl. Eichgesetz). Dabssi st von doménantem Inferessa, ob alle Fahrzeuge an
der gerdleiniernan Fololinie abgebildet worden und der sedliche Abstand - unter
Berbcksichtigung der Toleranz - zu jedem Fahrzeug plausibel 51 Deshalb wird bel jedar
Gulachienersteliung die  kompletie Messsequenz  angeforderd. Dée  Obermittellan
62 (berschreitungen wurden dahingehand underswchl. Dabei konnte festgestell]l werden, dass
der queraxiale Abstandswert sowie die Richlungserassung des Messgerdles bei jeder
Meassung plaussbal sind,

Fahrzewge, welche im ankommendan Verkehr abgebildel wurden, wurden auch Bngsaxial in
logischer Foloposition abgelichtet. Bei Fahrzeugen im abfiefienden Verkehr ist diese Aussage
mchl bewsigsichar fu labgen, da - wia aus din vorilahandan Untarpunkten bereils ersichilich -
eine Dokumentation der Fofolinie nichl edoigte und somfl nur anhand vom mehrersn
Fahrzeugen aing naherungswaise Fololinie rekonsiruier werden konnte. insofern kann eine
abschiiefends beweissichere Messbesiandigkei nicht herausgearbeibel werden

& Zusammenfassung

Im vodisgenden Guischien wurde die Geschwdindigkefismessung vom 06.08.2013 um
08:47-21 Uhr tachnisch unierswchi

Das eingesetrle Geschwindigkeitsmessgerdl vom Typ ES3.0 der Firma eso war gemal
worliegendem  Eichschain  glltiy geeicht. Der Elchschein kann aufgrund  wvon

Ankniipfungspunkien der Messung Fugeordnel werden,

Des Waiteren teilte das Polizeiverwaltungsamt mit, dass zwischen Eich- und Messtag keine
eichpllichligen Reparaturen durchgalihm wurden
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Gutachten
Zusammanfassung

Das Messgerdt wurde durch den Unterzelchner in Augenschein genommen und folografisch
dokumentiert. Dabei ergaben sich keine Aultiiigheiten.

Das Messgenil wunde mil der Iugelassenan Softwaseversion 1.004 betrieben, was aus der
Falldates des Betroffanan hervorgeht.

Die komplatte Messseguenz stand fir die Begutachtung zur Verflgung,

Eime digilale Signafur ist bel allen dbermitiellen Folos worhanden und auch die objekiive
Uberprifung der Authentizitil ergab, dass die Dalei des Betroffenen im Original vorliegt wnd

nicht mendpaliar] wasrde,

Gemid Akteninhalt wurde der Sensorkopl ordnungsgemal sulgebaul und es erfolgle eine
Machkonbrolle fu Messende,

Aus Sichl des Unbterzeichners wurde lediglich die Fololinie fir den ankommenden Verkehr
gemal Gebrauchsanwaisung dokumentier. Hierdlr dienten aine Fahrbahnmarkierung und ein
Leitkagel zur Darstellung.

Dig Fololinie im abfefenden Verkehr (sl aus Sichl des Unlerzsichners nichl gemdd
Gebrauchsamweisung durchgellhd worden, da keine Markisung vorhanden isl, sowohl in
ginam Fololinienb8d als auch n dan nachiriglchen Messfotos. Insofern konmbe  dar
Underzeichner nur anhand von mehreren Messungen eine naherungsweise Rekonsiruklion
durchiDhren. Nach dieser Rekonsiruklion befindel sich das Batroffenenfahrasug ebenfalls in
diesam Bereich der Folclinie. Eine bewaissichans Aussage stel® dies jadoch nichl dar. Insofam
igl ein Plausibiltitskrierium fir die eindeutige Zuordnung des Messweries anhand der
Folodokwmantation nécht baweissiches u best@bgen, D beiden anderan Plausbitatskrianan
sind jeweils erflill. Inscfern obliegt e Frage der Eineindeutigkeit letziendlich einer juristischen
Wiirdigung.

Die objekiive, vom Hersteler losgeltsle Analyse der abgeleglen Sensordalen ergab, dass der
amtliche Geschwindigkailswarl nur aufl ainam Signalantedl von 60 cm nachwealshar st Ea st
definfliy @in anderes Objekl in dem Signakveraul enthafen, Dieses Obtjekl wurde jedoch
folografisch nichi erfasst Insofern ist aus Sicht des Linterzaichnars dar Geschwindighedswearn
nachvollziehbar, wenngleich es einer juristischen Wirdigung obliegt, da der Wert nicht an
andarén Fahrzeugisilen konrolliart wenden kann
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Gudachien
Schlusswort

Die Messbesiandigkeil kann aus der vorgenannten Problematik der Fololiniendokumentation
nichi beweissichar bestitigt werden.

Die gelahrenan Geschwindigkeiten sowie die Annullierungsrate sind technisch unauffallig.

7 Schlusswort
Dieses Guiachten wurde auf der Basis der zur Verflgung slehandan Untedagen ergted.

Sallten sich waitara neue Erkenntnisse argeben, so ist gegebanenfalls sine Uberarbeitung des
Gutachtens unter Berlcksichtigung dieser neuen Erkenninisse erforderiich,

Vorstahende Ausfihrungen wurden unparteiisch, entsprechend § 78 StPO, respektive § 410
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Gutachtan
Anlagen

B  Schreiben der PTB vom 02.08.2013

Won: b e i Bl e P pils de

Gesendet Fretag, 2 August 2013 1131
An
G
Betratt

Frarin MaeruanS ptl de; jodanne bupper Bptaude
Lichabideininamariien berr G raanda it siberwacungsgerdt E50
5o

Sehy geehrier Her

dem Grschw isafigheitsGbenvachungsgerdl 50 F53.0 [FTE-Tulassungireichen:
mlfﬂMMHﬂlmﬂ'mm

M der Rausrt nbsssergiprulungen durch die FIB vard dcRaipealelll, ding dor Gesdile dig in dur Eihaninung

Laul gér Gebrivnamasneng o Getthmindighsituibs rwachungagerites E50
E51.0 b ot nallicalg, mit der richpflichligen Hisrkamers FEX 0 Hechaufnahmen fu sratelles. Py it weeibsrhin
fulidiag, e funbpeiisusie Foiosrnchiveg FE4. lnﬂmﬂuiﬂmmlﬂm“
Eenagnchimsrianmung fu verwenden (i Gebrsuchaswimung £50 E53.0, 5.13, Aachaity 31.7]. Dée
nichteichplichiige Junstriamer) i hifrekch el dod unflarRErtden DolufeaTatinn, Jokem ieh das Bild der

Tussizkamers rwedeiiinel dem Bild der geechien Gamaers paovdnen Bist

i rpehesden Pweileln an der Konfoemitdi des vorSegenden Gerdies mit den nilongeiechneschen Yorgaben
det Frrpaiialivch-Techninchen Bundewsniiah, sder b Vermtung sines Geebtedefedts sshen die geeetrichen
Regelingen die Moghchkeit eined Brhundpniung vor. Ene devirtige Befusderlhong birt ob #in sehdibiph
Mengerit odey eine eichfshige Tusstieinnichiung die Verbehrifehlergrenpen enkudll und den sonitigen
Anlordenngen der Tulassung entspricht [§ 37 &bs. [ EOY). Die gewetrichen Grundlagen Gher Befundprifungen wind
dusreh dig §% 32, 13 sowin | 60 der Eichonsuny {E0) Allgemeine Vorschnfen - vom 12, Augus? 1985 [BGEL. | 5. 1657)
i durch der Verwallurgieodacheilt “Goaetsarturs Miciiwten - Alljemens Regeiangen (GA8-AR, BAs br. 1052
vom 15 0 PO in dien jrwri plitgen Fatorgen grgeben.

B Trpunahd e, Grufen
v Aaftrag

Soeffen Schabie
B.Eng.

Pirpilalisch-Techrmche Rundearatalt (FTR) Sibeitighaped 111 GeurhwirdigheRimeiigerite Burdsnies 100
18115 Brawraivang
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Gutachtan
Anlagen

D Messgeritebesichtigung 01.09.2014

Ardsgankild 1: Metsgeribbedchiigung - Nelgungiwasseraidgs

Anlagenblid Z: Messgeritebesichiigung - Sensorkopd

e p— Seile 41 von 54

59



Gulachben
Anlagen

Arnlsgenbild 1 Messgerirbesichigung - Typenachild Semearkopl

Antagenkild 4 Mesagoriinbesichbgung WLAN-HKamara
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Gutachben
Ankagen
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Gutachben
Anilagen

Anlagenbild T: Messgerdtobesichligung — Uffenilicher Schiiasel des Messgerites

Antpganbild B Messgeritabasichiigiang - Seftwanaingtillung am Modagerst

o IrpswarTers RaSs MHMWH
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Gutachlan
Anlagen

E Messstellenbesichtigung 27.09.2014

Anlagonbild 5: Messstellonbesichtigung - § 177

Anlagonbild 10: Messsiellenbeslchiigung = GGeschwindigheiis bogrenaung aul S0 kmils
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Gulachten
Anlagen
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Gutachian
Anlagen

Anlagenbid 13: MesssSellenbesichiigung - FR Badeburg

Anlagenbild 14; Mossstellenbesichtigung - FR Groddiftmannedar
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Gutachben
Anlagen

Anlagenbild 15 Mesastelbenbesichbigung - FR Radeburg

Anlsgenbild 16 Messsbellonbasichtigung - Ubersicht Fololindgn
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Ihre Auswertung der Originalmessdaten durch die Sachverstandigen Rachel stimmt mit jener
des Sachverstandigen Mdller Gberein.

Die Signalverlaufe sind identisch und sind mit dem Profil des Fahrzeuges des Betroffenen
nicht in Ubereinstimmung zu bringen.

Das Gericht hat hierauf die Firma eso GmbH als Geratehersteller beauftragt, die Original-
messdaten auszulesen und grafisch darzustellen.

Mit Schreiben vom 17.11.2014 legte die Firma eso GmbH ihre Auswertung der Original-
messdaten vor:
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wird der zeithiche Versalz ermitiell, um dann die Geschwindigkeit
Zu efmechnen;

arfasste Sralenbeeits max. 1Bm

0LEEE

BENBOREQPF

Formel: v = gt
v = Gaschwindigheit
s = Strecke (hier 0.5 m)
b= Zait

Die Gesamtidnge dor Messbasis des Sensorkopfa, die durch die
Sensoren (1) wnd (3) fesigelegl ist, betragt S00 mm, de der
Tedstrecke (pwischen Sensor 1 und 2 bew. 2 und 3) 250 mm.
Diese drei Sensorem dienen  zur Emmittlung  von  dred
Geschwindigkaitsmesswartan.

Die Sensoren vier und finf, deren optische Achsen jeweils um ca.
04" in Richtung des mittleran Sensors (2) schraggestelt sind,
dienen zur Messung des Abstandes des Fahrzeugs vom Sensor.
Durch die doppelte AusfOhrung wird eine  eichfhige
Abstandsmessung erreicht. Dabel wird auvsgenutrt, dass die
reithiche Verschisbung des Signalverlaufs gegeniber den andeen

Sede 7 von ]
18.11.2004
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= Dia wverschiedenen PFarameter der Komelationsrechnung
{Qualitdt der Kurven) dirfen nicht Gberschritten werden.

» Das Fahrzewg fahr innerhalb des Abstandsbereichs von 0,1
bis 18 m.

Ein Foto wird nur dann abgespeichert, wenn der gemessang
Geschwindigkeitswert  glitig, gheich oder groler als  ain
gingesteliter Grenrwert is1 und der gemessena Abstand innerhalb
eines ggf. eingestellten Abstandsbereichs liagl.

3 HKormslationsrechnung

Jeder Sensor zeichnet ein eigenes Helligheitsprofl auf. Die
aufgezeichnetan Heligkeitsprofile werden rechnerisch mit einer
sogenannten Komelationsrechnung .aul Deckung® gebracht. um
den gensuen Zeitversalz der Profile xu  bestimmen, D
Geschwindigkeit ergibt sich aus dem Zeitversatz und der
Messbasis.

aeite 4 von 11
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Die Kurven midssen nahezu deckungsgleich sain, ansonsten wird
die Messung anniulled,

4 Genauvigheit der ES3.0 Messung

Basierand auf den Dokumenten QIML RS1 und OIML D11 und der
Vizrordnung des EJPD Ober Messmithel fur
Geschwindigkeilskontrollen und  Retlichlberwachungsanlagen
wurde im Rahmen der Zulassung in der Schwelz durch das
Bundesamt for Metrologie (METAS) im Mal  folgende
Standardabweichung, gegenlber der Refernzmessaniage fir das
Geschwindigheilsmessgerat Einseitensansor ES3.0 emitial;

0,209 kmi'h

Aufgrund des dichlen Verkehrs bel der Prifung auf der Autobahn
(ca. 1.000 Fahrzeuge im DOwrchschnitt pro Stunde in eines
Richtung) war der Einseitensensor ES30 auf der Auichahn

kritischen  Messbedingungen ausgesetri. Die  beilisgenden

Leite S won 11
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Messdaten siellen somil eine _worst case® Betrachtung des
Messverhaltens des Einseitensansor E53.0 dar, Nahazu 85 % dar
Mmem.mmm
iagramm sind Messresuliate grafisch dargesteiit
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Der volistandige Prifbericht (METAS Prifbaricht Nr: 258 — 140
T6) kann angefordart werdan,

Die geringe Standardabweichung ist Beweis far die strengen

Annullabionskriteran des Geschwindigkeitsmessgerites
Einsefensansor ES3.0,

Seite fwon 11
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Kurven bazogen auf den emmitelben Messwert aufpinandergelegd
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Rader werden vom Gerdt erkannt und nicht fir die
Messwertbildung berlicksichtigt.

tatsachlich ermittelter Geschwindigkeitswert 92,6 km/h

Konkret ermittelte Helligkeitsprofile, welche bereits auf Deckung
gebracht wurden. Helligkeitsprofile sind nahezu deckungsgleich.
Die Geschwindigkeit wurde mit 92,6 km/h ermittelt. Gemak PTB-
Anforderungen werden nur die Stellen vor dem Komma in der
Datenzeile des Messfotos angegeben. Anhand der Kurven lasst
sich der kompletten Messvorgang nachvoliziehen.

B Kontrolle der Geschwindigkeit
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Rader werden wvom Gerdt erkannt und nicht fir die
Messwertbildung berlicksichtigt.

tatsachlich ermittelter Geschwindigkeitswert 82,6 km/h

Konkret ermittelte Helligkeitsprofile, welche bereits auf Deckung
gebracht wurden. Helligkeitsprofile sind nahezu deckungsgleich.
Die Geschwindigkeit wurde mit 92,6 km/h ermittelt. Gemak PTB-
Anforderungen werden nur die Stellen vor dem Komma in der
Datenzeile des Messfotos angegeben. Anhand der Kurven lasst
sich der kompletten Messvorgang nachvollziehen.

6 Kontrolle der Geschwindigkeit
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In allen Auswertungen kann der vorgeworfene Geschwindigkeitswert von 92 km/h (vor Abzug
der Toleranz) gefunden werden, jeweils anhand des zeitlichen Versatzes eines an den Sen-
soren 1, 2 und 3 gefundenen einzelnen Signals gleicher Hohe (Peak) zu Beginn der Auf-
zeichnung.

Wahrend die Sachverstandigen Miller und Rachel jedoch die Plausibilitat dieses Ergebnis-
ses aufgrund des gesamten Signalverlaufs, der mit dem Fahrzeugprofil nicht in Uberein-
stimmung gebracht werden kann, problematisieren und im Ergebnis verneinen, sah die Fir-
ma eso GmbH hierzu keinerlei Anlass.

Zur Aufklarung dieses Widerspruches hatte das Gericht den Geschéftsfiihrer der Firma eso
GmbH, Christoph Minz, welcher die schriftliche Auswertung unterzeichnet hatte, geladen.
Telefonisch teilte Herr Christoph Minz mit, dass er lediglich in seiner Eigenschaft als Ge-
schéftsfihrer unterschrieben habe, die Auswertung jedoch nicht durchgefiihrt habe. Er kénne
auch keine Angaben zu technischen Details des ES 3.0 machen. Befragt, wer dies denn tun
kénnte, benannte Herr Christoph Minz den Zeugen R..

Der Zeuge R. wurde in der Hauptverhandlung durch das Gericht — unterstitzt durch die
Sachverstandigen Miller und Lars Rachel — zur Funktionsweise des ES 3.0 befragt, die er
wie folgt schilderte:

Der ES 3.0 bestehe aus den Hauptbestandteilen

* Sensorkopf mit fiinf passiven Sensoren

¢ Rechnereinheit zur Verarbeitung der Sensorsignale mit Bildschirm
« Kabelgebundene Kameraeinheit zur Fotodokumentation (FE 3.0)
* Blitzeinheit

Alle, au3er der Blitzeinheit, seien eichpflichtige Komponenten. Neben den kabelgebundenen
Kameras werde vom Hersteller ferner eine kabellose, die sogenannte WLAN - Kamera an-
geboten. Aufgrund der Funkibertragung sei sie jedoch nicht geeicht, weshalb sie lediglich fur
Ubersichtsaufnahmen oder zur Fahrer- bzw. Kennzeichenidentifikation verwendet werden
kénne. Im Foto dieser Kamera sei keine Datenleiste eingeblendet.

Bei der verfahrensgegensténdlichen Messung wurde eine solche WLAN-Kamera eingesetzt.
Das Foto Blatt 8 der Gerichtsakte wurde hierdurch gefertigt.

Den — so die Bezeichnung in der Bedienungsanleitung — ,Kern der Anlage” bilde der Sensor-
kopf mit 5 optischen Sensoren, die Helligkeitsanderungen (Differenzen) detektieren kénnen.

Die Anordnung und Z&hlweise ist in der Reihenfolge ihres Aufbaus wie folgt:
Sensorl — Sensor4 - Sensor2 — Sensor5 — Sensor3

Die Sensoren 1, 2 und 3 sind in einem vorgeschriebenen Abstand von je 0,25 m nebenei-
nander angeordnet. Die Sensoren 4 und 5 befinden sich exakt mittig dazwischen.

Der Zeuge Lorenz R. verglich diese Sensoren zur besseren Veranschaulichung mit Leerroh-
ren. Schaut man durch ein Ende des Rohres, wird der Sichtbereich soweit eingeschrankt,
wie es der Durchmesser des Rohres zulasst.
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Drei der funf Sensoren (Sensoren 1, 2 und 3) seien parallel zueinander ausgerichtet. Diese
drei Sensoren dienen der Geschwindigkeitsmessung. Die anderen beiden Sensoren (Senso-
ren 4 und 5) seien in einem Winkel von 0,4° nach innen geneigt, wodurch eine Entfernungs-
bestimmung mdglich sei.

Jedes dieser Rohre enthalte einen optischen Sensor, welcher in zwei optisch empfindliche
Flachen unterteilt sei. Die Teilung des Sensors verlaufe exakt vertikal. Der Sensor reagiere —
so der Zeuge R. — deshalb ausschlie3lich auf horizontale Helligkeitsveranderungen im jewei-
ligen Sensorbereich.

Der Zeuge R. stellte plausibel dar, dass aufgrund dieser Unterteilung vertikale oder schrage
Helligkeitsveranderungen ignoriert werden kénnten. Damit reagierte er auf die mangels Be-
kanntgabe der Datenerfassung in Sachverstandigenkreisen diskutierte Frage, wie z.B. durch
Fahrzeugerschitterungen ausgeloste Helligkeitssignale zuverlassig von der Erfassung aus-
geschlossen werden kénnen.

Die lichtempfindlichen Sensoren detektieren — so der Zeuge R. — alle 10ms die Helligkeit in
ihrem jeweiligen ,Sichtbereich®. Auch die y-Koordinaten der von der Firma eso GmbH bei
ihrer schriftlichen Auswertung der Signalverlaufe (Seiten 8 und 9) verwendeten Diagramme
sind in 10ms-Einheiten skaliert.

Der Zeuge R. gab ferner an, dass ein Spannungswert innerhalb eines Spannungsbereichs
von +/-10 V erzeugt werde, wenn an den beiden Flachen, in die ein Sensor unterteilt ist, un-
terschiedliche Helligkeiten erfasst werden. Je groRRer die Helligkeitsdifferenz desto gré3er der
Spannungswert. Wird ein Spannungswert von mindestens 2 mV erfasst, wird er gesichert.
Hierzu werde ein Ringspeicher verwendet.

Passieren einzelne Fahrzeugteile den Sensorbereich, werde bei optimalen Lichtverhaltnis-
sen entsprechend der Fahrzeugkontur und —struktur verschiedene Spannungswerte erfasst,
mit deren Hilfe ein vollstandiges Helligkeitsprofil des vorbeifahrenden Fahrzeuges abgebildet
werden kdnne. Die Frage, ob als Voraussetzung hierfir nicht zu definieren sei, dass keine
Fremdlichtbeeinflussung vorliegt und die Helligkeitsanderung ausschliel3lich vom Fahrzeug
stammt, bejahte der Zeuge. Bei Nachtmessungen — fir welche der ES 3.0 ebenfalls zugelas-
sen ist — werde meist der erste Spannungswert mit Eintritt des Lichtscheins der Scheinwerfer
in den Sensorbereich erzeugt, weitere etwa durch die Fahrzeuginnenraumbeleuchtung und
zum Schluss durch die Helligkeit der Heckleuchten. Insgesamt wirden dann lediglich zwei
bis drei Spannungsspitzen erzeugt. Ein Fahrzeugprofil werde so nicht abgebildet.

Der Zeuge beschrieb, dass durch die Sensoren ,passiv und frei von jeglicher Bewertung®
ausschlie3lich die Helligkeit im ,Sichtbereich* des Sensors erfasst werde. Es sei nicht mog-
lich, deren Herkunft bzw. deren Ausloser festzustellen.

Der Zeuge bestatigte auch, dass ein Spannungswert ebenso durch Fremdlicht, etwa den
Lichtschein einer Taschenlampe (Fremdlicht), Reflexionslicht oder Schatten, die in den Sen-
sorbereich eintreten, erzeugt werden kdnne. Entscheidend fir die Erfassung als Helligkeits-
differenz sei allein, ob sie horizontal zu den Sensoren verlauft.

Den Vorhalt, dass die Sensoren bei diesem Prinzip nicht zu unterscheiden vermégen, ob die
Bewegung dabei die Bewegung des Objektes oder sich bewegendes Licht auf einem fest-
stehenden Obijekt ist oder ob sich beide bewegen, bestatigte der Zeuge.

84



Der ES 3.0 sei nicht in der Lage Fahrzeug- und Umgebungssignale zu unterscheiden.
Wodurch ein Signal verursacht wurde, sei deshalb auch im Nachhinein nicht feststellbar.

Aus der Bedienungsanleitung ist bekannt, dass das Messprinzip die Weg-Zeit-Messung ist.
Die Messbasis s (=Weg) ist dabei definierte Abstand der Sensoren 1, 2 und 3.

Bereits vor der Vernehmung des Zeugen R. war bekannt, dass die Messbasis t (=Zeit) ab-
hangig vom Zeitversatz der an den einzelnen Sensoren aufgezeichneten Werte ist und hier-
zu die von den Sensoren 1, 2 und 3 erfassten Messwerte verglichen werden.

Zwischen dem Zeugen und den Sachverstandigen bestand Einigkeit, dass die erfassten
Spannungswerte zu vergleichen sind und anhand des (einheitlichen) zeitlichen Versatzes
gleicher Spannungswerte an allen drei Sensoren die Geschwindigkeit ermittelt werden kon-
ne.

Der Zeuge R. bestatigte die Vorgehensweise der Sachversténdigen als richtig, die von jedem
Sensor aufgezeichneten Spannungswerte auszulesen und in einem x-y-Koordinatensystem
als Spannung-Zeit-Diagramm abzubilden, wobei an der y-Achse (vertikale Achse) der Span-
nungswert und an der x-Achse (horizontale Achse) die Zeit dargestellt wird. Die x-Achse ist
dabei in 10-ms-Abschnitte zu unterteilen. Auf diese Weise zeigen sich die wahrgenommenen
Helligkeitsdnderungen als Spannungsspitze (Peak).

Die Sachverstandigen haben die Diagramme mit den Signalverlaufen der Sensoren 1, 2 und
3 ,Ubereinander geschoben* und miteinander verglichen. Sie haben hieraus — wie in ihren
schriftlichen Gutachten erlautert — die so Ubereinanderliegenden Signalausschlage (Peaks)
auf Ubereinstimmungen untersucht. Anhand des zeitlichen Versatzes iibereinstimmender
Signale versuchten sie, den Zeitwert zu finden, aus denen sich die vorgeworfene Geschwin-
digkeit ableiten lasst. Zugleich wurde untersucht, ob sich das Muster der Signalverlaufe mit
dem Fahrzeugprofil in Ubereinstimmung bringen lasst. Denn es sei davon auszugehen, dass
Signalveranderungen durch den Eintritt der einzelnen Fahrzeugteile in den Sichtbereich des
jeweiligen Sensors bei der Vorbeifahrt eines Fahrzeuges aber auch durch fahrzeugfremde
Helligkeitsdnderungen hervorgerufen werden. Nur Signale, die eindeutig dem Fahrzeugprofil
zugeordnet werden konnten, seien fir die Bildung des Geschwindigkeitswertes heranzuzie-
hen. Dementsprechend musse der Signalverlauf letztlich ein Abbild des Fahrzeugprofils sein
(siehe hierzu die Gutachten Rachel und Mdller).

Die Darstellung der Signalverlaufe in einem Spannung-Zeit-Diagramm und die Ermittlung
des Geschwindigkeitswertes anhand des Zeitversatzes beim ,Ubereinanderschieben® der
einzelnen Sensordiagramme entspricht den schriftlichen Ausfihrungen und bildlichen Dar-
stellungen der Firma eso GmbH in der Auswertung der Signale der verfahrensgegenstandli-
chen Messung vom 18.11.2014, Seite 3. Von der Ubereinstimmung des Signalverlaufs als
Helligkeitsprofil mit dem Fahrzeugprofil ist dort jedoch keine Rede.

Der Zeuge R. bestéatigte diese Vorgehensweise der Sachverstandigen als richtig, auch, was
das Helligkeitsprofil angehe.

Befragt, welche Signale das Gerat fur die Ermittlung des Geschwindigkeitswertes nehme,
gab er an, es misse schon ein ,gutes Signal“ sein. Befragt, was denn ein gutes Signal sei,
sagte er, das Gerat fuhre intern eine Korrelationsprifung der Spannungswerte durch. Wr-
den Signale als korrelierend gefunden, werde daraus der Geschwindigkeitswert errechnet.
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Was allerdings ein ,gutes Signal“ sei, den geforderten Grad der Ubereinstimmung, die Korre-
lationsgite, vermochte der Zeuge R. indes nicht zu nennen. Den Algorithmus der Korrelati-
onspriifung kenne er nicht. Er kdnne auch nicht sagen, welchen Grad an Ubereinstimmung
die Signale aufweisen muissten, um vom Gerét fir die Errechnung der Geschwindigkeit her-
angezogen zu werden.

Das Gericht konnte dem Zeugen nicht entlocken, ob er dies ebenso wie den Auswertealgo-
rithmus der Sensordaten tatséchlich nicht kennt oder schlicht nicht preisgeben wollte. Be-
merkenswert war, dass er seinen Redefluss in dem Moment plétzlich abbrach und sich da-
rauf zurtickzog, die PTB habe den Auswertealgorithmus gepriift, als er von selbst den Aus-
wertealgorithmus ansprach.

Fur das Gericht ist dies schlicht unglaubhaft. Denn insbesondere die Korrelationsgte ist im
Ergebnis der Aussage des Zeugen DAS grundlegende Qualitatskriterium fur die lichtempfind-
lichen Sensoren. Das Erreichen einer hohen Korrelationsgute stellt bestimmte Anforderun-
gen an deren Qualitat, fir die der Zeuge als Elektronikingenieur und Entwicklungsleiter ver-
antwortlich zeichnet. Wirde er die Korrelationsgute tatsachlich nicht kennen, wirft dies Fra-
gen nach dem Qualitatsmanagement der Herstellerfirma auf.

Feststeht jedenfalls, dass der ES 3.0 eine gerateinterne Korrelationsprifung der an den
Sensoren 1, 2 und 3 im jeweiligen Zeitfenster (alle 10ms) aufgezeichneten Spannungswerte
durchfuhrt, ndmlich ob in einem zeitlichen Versatz an den Sensoren lbereinstimmende oder
weitgehend Ubereinstimmende Spannungswerte gefunden werden. Dies seien — so der Zeu-
ge R. — ,gute Werte".

In die Hauptverhandlung wurden als gerichtsbekannt die Definition und die Vorgehensweise
einer Korrelationsprifung eingeftihrt. Statistik war Bestandteil der beruflichen Ausbildung der
Vorsitzenden. Eine Korrelationsprifung ist ein vielfach eingesetztes statistisches Verfahren
um zwei oder mehr Variablen auf einen Zusammenhang zu priufen. Die meisten géngigen
Verfahren testen die Daten nur auf lineare Zusammenhéange. Kurvenverlaufe von Zusam-
menh&ngen werden so nicht, oder nicht vollstandig erfasst. Im Fall des ES 3.0 erfolgt die
Prifung eines Zusammenhanges der aufgezeichneten Spannungswerte mit einer Zeitdiffe-
renz. Das heif3t, ob in einem gleichmaRigen zeitlichen Versatz der Signalverlaufe der Senso-
ren 1, 2 und 3 gleiche oder weitgehend gleiche Peaks gefunden werden. Letzteres h&ngt von
der geforderten Korrelationsgite ab. Finden sich in einem bestimmten Zeitfenster an allen
drei Sensoren gleiche oder weitgehend gleiche Spannungswerte besteht eine hohe lineare
Korrelation.

Eine Aussage uber die Ursache-Wirkung-Beziehung kann mit der Korrelationspriifung jedoch
nicht getroffenen werden. Werden etwa die Variablen ,Anzahl der an einem ES 3.0 vorbei
fahrenden Fahrzeuge bei Tageslicht* mit der ,Anzahl der gespeicherten Spannungswerte”
einer Korrelationspriifung unterzogen, ist auch die Ursache-Wirkung-Beziehung offenkundig.
Eine ebensolche (statistische) Schlussfolgerung aus einer gestiegenen Anzahl der in einem
Jahr geborenen Kinder und einem vermehrten Auftreten von Storchen wéare: Stérche bringen
Kinder. Auch diese beiden Variablen haben eine hohe lineare Korrelation. Dementsprechend
helfen Uber statistische Berechnungen hinaus zumeist nur theoretische Vorannahmen und
Logik weiter.
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Im Ergebnis der Beweisaufnahme steht fiir das Gericht fest, dass aus einer hohen Korrelati-
on von Spannungswerten innerhalb eines gleichen zeitlichen Versatzes an den drei Senso-
ren 1, 2 und 3 ahnlich wie bei ,Storche bringen Kinder* der Schluss gezogen wird, diese
Spannungswerte seien von der gleichen Signalquelle verursacht und diese sei stets das vor-
beifahrende Fahrzeug.

Dies ergab sich aus folgendem:

Der Zeuge R. beschrieb, dass ein giltiger Messwert bereits dann gebildet werde, wenn die
gerateinterne Korrelationsprifung der ,in Deckung gebrachten” Signalverlaufe der Sensoren
1, 2 und 3 einen Ubereinstimmenden Peak von Spannungswerten ermittelt habe. Es sei kei-
neswegs so, dass das Gerat einen Geschwindigkeitswert nur dann ausgibt, wenn die gerate-
interne Korrelationspriifung mehrere Ubereinstimmungen, also mehrere Korrelationen ge-
funden hat. Das heil3t, mehrere (weitgehend) Ubereinstimmende Peaks mit identischem oder
weitgehend identischem Zeitversatz werden bei dieser Messanlage nicht abgefordert.

Der Zeuge R. wurde vom Gericht und den Sachverstandigen eindringlich befragt, ob es bei-
spielsweise eine Mindeststrecke gdbe, Uber die korrelierende Werte erfasst sein missen
oder eine Mindestanzahl an korrelierenden Spannungswerten innerhalb mehrerer Zeitfens-
ter, kurz, mehrere tbereinstimmende Peaks.

Dies verneinte der Zeuge mehrfach und préagnant mit: ,ein Peak genigt"

Die Frage, ob dann in der Konsequenz die in der Bedienungsanleitung erwéhnte sog. Vorge-
schwindigkeit (gebildet aus dem zeitlichen Versatz des ersten korrelierenden Peaks der
Sensoren 1, 2 und 3) auch die endgultig ermittelte Geschwindigkeit sei, bejahte der Zeuge.

Diese Angabe ist — nachdem der Zeuge ersichtlich erstmals — die konkrete Funktionsweise
des ES 3.0 offenbarte, plausibel.

Die Sachverstandigen Rachel gaben bereits in ihren schriftlichen Gutachten vor der Zeugen-
einvernahme an, dass nach ihren bisherigen Informationen dem ES 3.0 ein einziges uber-
einstimmendes Helligkeitssignal (= Spannungswert, = Peak) gentige, eine Geschwindigkeit
zu ermitteln (Seite 11 des Gutachtens). Aus rein technischer Sicht sei dies — wie auch der
Sachverstandige Miller bestatigte — durchaus moglich.

Auch die Bedienungsanleitung spricht Messungen mit nur einem Signalausschlag (je Sen-
sor) an (Seite 46):

»In seltenen Fallen kann die Fotoposition durch Lichteffekte (z.B. vorauslaufende Schatten
0.4.) abweichen, insbesondere in der Dammerungsphase kann das Fahrzeug weiter
hinten erfasst werden . Im Extremfall kdnnen je nach Aufstellung des Sensorkopfes bei
Dunkelheit statt der vorderen Scheinwerfer die Heckleuchten erfasst werden . (Hervor-
hebungen durch das Gericht.)

Aus dem Schreiben der Firma eso GmbH vom 18.11.2014 folgt ebenfalls, dass ein Ge-
schwindigkeitswert gebildet wird, wenn die Korrelationsrechnung eine einzige Ubereinstim-
mung an den beiden aufieren und dem mittleren Sensor ergeben hat. Dass eine hohere Kor-
relationsgite gefordert werde, kann das Gericht dem Schreiben nicht entnehmen.
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Demgemal genigt dem ES 3.0 fur die Erzeugung eines gultigen Messwertes in der Tat ein
einziges Signal, das hintereinander an allen drei Sensoren gemessen wurde. Genauer: ir-
gendein Spannungswert an allen drei Sensoren, fur die nach der gerateinternen Korrelation-
spriifung eine (statistische) Ubereinstimmung festgestellt wurde.

Geréateinterne Plausibilitatskontrollen des ermittelten Geschwindigkeitswertes

Die Sachverstidndigen Rachel gaben in ihrem Gutachten an, dass ihnen diese Tatsache
durch den Hersteller bereits bestatigt worden sei mit der Anmerkung, dass an einen solchen
Fall hohere Qualitatsanforderungen gestellt wiirden. Sie seien daher bislang davon ausge-
gangen, dass es gerateinterne Plausibilitatskontrollen gabe, die bislang vom Hersteller ledig-
lich nicht offenbart worden seien.

Der Zeuge R. offenbarte nun, dass dies nicht der Fall ist.

Der Zeuge R. bestatigte, dass ein endgultiger Messwert aufgrund eines einzigen korrelieren-
den Helligkeitsdifferenzsignals gebildet werden kann. Er gab allerdings an, dass dies ein
~gutes” Signal sein musse.

Die weitere Beweisaufnahme hat jedoch ergeben, dass im Messverlauf die erste Korrelation
fur die Bildung eines Geschwindigkeitswertes geniigt. Es werden auch bei der spateren
Auswertung der Messdaten zum Zweck der Einleitung von BuRR3geldverfahren keine weiteren
Plausibilitatskriterien herangezogen. Derartiges ist bereits technisch nicht vorgesehen und
entsprechend nicht maglich.

Befragt nach voneinander unabhangigen Kontrollen des ermittelten Geschwindigkeits-
wertes nannte der Zeuge R. Abstand, Richtungsangabe in der Datenleiste des Fotos und
Position des Fahrzeuges an der Fotolinie.

In der Bedienungsanleitung des ES 3.0 sind Kontrollen der Ermittlung des Geschwindig-
keitswertes nicht beschrieben.

Beschrieben sind drei Mdglichkeiten, die Zuordnung des Geschwindigkeitswertes  zum
Fahrzeug zu prifen, n&mlich mittels des Abgleichs der Position des fotografierten Fahrzeu-
ges mit

1. mit den in der Datenleiste eingeblendeten Ergebnis der geréteinternen Abstands-
messung,

2. der in der Datenleiste eingeblendeten Signalverlaufsrichtung, und

3. relativ zur Fotolinie (die — nach der Bedienungsanleitung in einem Abstand von 3m
vom mittleren Sensor 2 in Fahrtrichtung fotografisch zu dokumentieren ist).

Die Kontrollen der Ermittlung des Geschwindigkeitswertes und die Zuordnung des Ge-
schwindigkeitswertes  zu einem Fahrzeug sind jedoch nicht dasselbe. Denn Vorausset-
zung dafir, dass eine Geschwindigkeit einem Fahrzeug zugeordnet werden kann, ist, dass
Uberhaupt eine reale Geschwindigkeit ermittelt wurde.
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=>» Abstandswert:

Der Zeuge R. bestéatigte, dass die von den Sensoren 4 und 5 erfassten Daten der Abstands-
bestimmung dienen.

Der Zeuge R. beschrieb, dass diese — anders als die Sensoren 1, 2 und 3 - keine Trig-
germessung vornehmen. Sie zeichneten jedoch ebenfalls fotoelektronisch erfasste Hellig-
keitsdifferenzen als Spannungswert auf. Aufgrund der Ausrichtung dieser Sensoren in einem
Winkel von 0,4° befinde sich der Schnittpunkt einer gedachten Linie vom Ubergang der bei-
den lichtempfindlichen Flachen des jeweiligen Sensors entsprechend seiner Ausrichtung in
einer Entfernung von ca. 18 m vom Sensorkopf. Hinsichtlich der Ausrichtung der Sensoren
wird gemal auf die Abbildung auf Seite 2 des Schreibens der Firma eso GmbH vom
18.11.2014 sowie gemal 8 46 Abs.1 OWiG in Verbindung mit § 267 Abs. 1 Satz 3 StPO auf
die Abbildung auf Seite 11 der Bedienungsanleitung Bezug genommen.

Die Firma eso GmbH, der Zeuge R. und die Sachverstandigen beschreiben die Funktion der
Sensoren 4 und 5 wie folgt:

~Wandert* eine Helligkeitsanderung entlang der 5 Sensoren mit gleichbleibender Geschwin-
digkeit, fuhre die Anordnung zu einem unterschiedlichen zeitlichen Versatz des Signalver-
laufs. Je grofer dieser Unterschied ist, desto weiter entfernt ist die erfasste Helligkeitsdiffe-
renz vom Sensor entfernt. Der ermittelte Wert werde spater in das von der Kamera FE 3.0
gefertigte Foto als seitlicher Abstand des Fahrzeuges zum Sensorkopf eingeblendet.

Im Schreiben vom 18.11.2014 heil3t es, dass damit in erster Linie Mehrspurmessungen er-
maoglicht werden sollen. Denn es werde davon ausgegangen, dass das Fahrzeug, welches
sich in einem dem eingeblendeten Abstandswert entsprechenden Abstandsbereich befindet,
den Geschwindigkeitswert verursacht habe.

Die Bedienungsanleitung fordert, vor Messbeginn den seitliche Abstand des Sensorkopfes
zum StralBenrand und die Fahrbahnbreiten zu ermitteln. Der Abstand zum Stral3enrand wird
ebenfalls in die Datenleiste der gefertigten Fotos eingeblendet.

Der Zeuge R. bestétigte die Angaben der Sachverstindigen zum von der PTB zugelassenen
Toleranzwert des ermittelten Abstandswertes von +/- 1,00 m. Hieraus folgt, dass in der
Summe eine Abweichung von 2,00 m als zulassig angesehen wird.

= Signalverlaufsrichtung:

Der Zeuge R. gab an, stimme Richtungsangabe mit der Fahrtrichtung des abgebildeten
Fahrzeuges Uberein, sei davon auszugehen, dass der Geschwindigkeitswert von dem abge-
bildeten Fahrzeug stamme.

Dieser Schluss ist nicht zwingend ist, was letztlich auch der Zeuge R. aufgrund des entspre-
chenden Vorhalts bestatigte.

Letztlich wurde zwischen dem Zeugen R. und den Sachverstandigen Einigkeit dartber er-
zielt, dass das Richtungssymbol in der Datenleiste lediglich ein Zuordnungskriterium ist,
aber keine Kontrolle der Richtigkeit des Geschwindigkeitswertes gestatte. Das Richtungs-
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symbol zeigt lediglich, in welcher Richtung die sich die fir die Geschwindigkeitsberechnung
herangezogene Helligkeitsdnderung vollzog.

= Fotolinie:

Die nach der Bedienungsanleitung zu dokumentierte Fotolinie wird in der Bedienungsanlei-
tung ebenfalls als Zuordnungskriterium  beschrieben.

Die Fotolinie sei auf der StralRe in einem Abstand von 3m vom mittleren Sensor 2 in Fahrt-
richtung fotografisch zu dokumentieren. Hierzu wird unter Ziffer 6.2.1. eine auf mindestens
einem Foto sichtbare Markierung vorgeschlagen, die mittels Leitkegel, Reflexfolie, Kreide-
strich oder Spraydose angebracht werden solle. Wenn ein Leitkegel verwendet werde, muis-
se der Auflagepunkt auf der Straf3e sichtbar sein. Messrelevante Bedeutung habe die Fotoli-
nie nicht.

Diese drei Werte sind somit nicht fur gerateinterne Kontrollen der Ermittlung des Ge-
schwindigkeitswertes  vorgesehen. Andere, geréateinterne Kontrollen vermochte der Zeuge
R. nicht zu nennen. Auch die Bedienungsanleitung teilt hierzu nichts mit.

Externe Kontrolle der Ermittlung des Geschwindigkeitswertes

Die weitere Beweisaufnahme hat ergeben, dass auch externe Kontrollen der Ermittlung
des Geschwindigkeitswertes  nicht vorgesehen und — seit der Softwareversion 1.007 —
auch nicht mehr maoglich sind.

Dem Anwender und den Gerichten (einschlie3lich der hinzugezogenen Sachverstandigen)
ist es nun sogar herstellerseits verwehrt, die Korrektheit der ermittelten Geschwindigkeit
nachtraglich zu prifen.

Nach Angaben des Zeugen R. weild auch der Hersteller selbst — und kann es auch nicht re-
konstruieren — was denn nun genau die Spannungswerte ausgeltst hat, mit deren zeitlichem
Versatz ein Geschwindigkeitswert ermittelt wurde.

Der Zeuge R. bestatigte, dass das Geréat nicht erfassen kdnne, was konkret Ausléser der
vom Sensor wahrgenommenen einzelnen Lichtverdnderung war. Auf konkrete Nachfrage
gab er ebenfalls an, dass nicht zwingend das Einfahren der Fahrzeugfront in den Sensorbe-
reich die erste Helligkeitsveranderung verursachen muss. Dies kbnnen genauso gut, je nach
Position, den Lichtverhéltnissen, der Aufstellnéhe etc., der Radkasten, eine Falz, Turgriffe,
Fenstertffnungen, A-, B-, C-Saule oder sogar das Fahrzeugheck und bei Dunkelheitsmes-
sungen auch das Licht der Scheinwerfer, auch allein des hinteren Scheinwerfers sein. Dies
stimmt mit dem erlauterten technischen Prinzip tberein, denn die Sensoren, welche keine
Intelligenz besitzen, nehmen eben nur Lichtveranderungen wabhr, nicht aber deren Quelle.

Auf weitere Nachfrage gab der Zeuge R. an, dass die Sensoren auch nicht in der Lage sei-
en, vom Fahrzeug verursachte Signale von Umgebungssignalen zu unterscheiden oder —
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plakativ — den Scheinwerfer vom Schein einer Taschenlampe. Sobald eine Helligkeitsande-
rung im Bereich eines Sensors auftaucht, die einen Spannungswert groBer 2mV ergibt,
zeichnet sie der Sensor auf, egal was sie verursacht hat.

Sobald an jedem der Sensoren 1, 2 und 3 mindestens 1 Spannungswert aufgezeichnet wur-
de, wird deren statistische Korrelation gepruft und bei Feststellung einer bestimmten Korrela-
tionsgute ein Geschwindigkeitswert errechnet.

Damit entkréaftet der Zeuge R. seine Uberzeugung von der stetigen Richtigkeit der ermittelten
Geschwindigkeitswerte durch das Gerat selbst:

= Geschwindigkeitswert

Wie Ubereinstimmend beschrieben, basiert die Geschwindigkeit wegen v = s / t bei festste-
hendem Wert s = 25 cm als Abstand der Sensoren auf dem Zeitwert t. t ist die Durchlaufzeit
eines an den Sensoren 1, 2 und 3 gleich hohen Spannungswertes von einem Sensor zum
nachsten.

Voraussetzung der Richtigkeit der Geschwindigkeit ist jedoch nicht lediglich, dass drei Uber-
einstimmende Spannungswerte (Peaks) je Sensor in Ubereinstimmendem zeitlichen Versatz,
kurz: eine Korrelation im Spannung-Zeit-Diagramm, gefunden wird.

Weitere und entscheidende Voraussetzungen sind, dass

1. diese Spannungswerte tatsachlich vom Fahrzeug verursacht wurden, und zwar
2. von ein und demselben Fahrzeugteil, das

3. keine Eigenbewegung aufweist.

Zu 1.

Da — wie die Zeugeneinvernahme ergab — die Sensoren nicht erkennen kdnnen, was die
erfasste Helligkeitsénderung hervorgerufen hat und deshalb Fahrzeugsignale nicht von Um-
gebungssignalen unterschieden werden kénnen, kann nicht ausgeschlossen werden, dass
die einzige fir die Geschwindigkeitsbestimmung bendtigte Korrelation mit Umgebungssigna-
len ermittelt wurde und deshalb der Geschwindigkeitswert nicht vom Fahrzeug stammt, son-
dern von Fremdlicht.

Der Sachverstandige Rachel legte zur Bekréftigung dieser Aussage in der Hauptverhandlung
das nachfolgende von einer FE 3.0 gefertigte Foto eines PKW vor, dem eine Geschwindig-
keit von 149 km/h und ein seitlicher Abstand von 12,30 m zugeordnet sind. In der Datenleiste
ist als Grenzwert, ab dem von einer Geschwindigkeitsiiberschreitung ausgegangen wurde
von 114 km km/ und ein seitlicher Abstand des ES 3.0 vom Fahrbahnrand von 4,0 m einge-
blendet sind.
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Der vom Sachverstandigen Lars Rachel ausgewerteten Messserie war zu entnehmen, dass
die Abstdnde ansonsten regelmaflig mit ca. 5,50 m ermittelt wurden, was auch in etwa der
zu erwartenden Position eines auf dem Uberwachten Fahrstreifen fahrenden Fahrzeuges
entspricht. Hierzu legte der Sachverstandige Lars Rachel beispielhaft ein Foto aus dieser
Messserie folgendes Vergleichsfoto vor.
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Es ist zweifelsfrei zu erkennen, dass ein weiteres Fahrzeug, welchem die Messung nach den
Auswertekriterien der Bedienungsanleitung héatte zugeordnet werden kénnen, némlich in ei-
nem seitlichen Abstand von rund 12,00 m nicht vorhanden ist.

Das erste der beiden abgebildeten Fotos dieser Messserie verdeutlicht, dass in der Praxis in
der Tat fahrzeugfremde Helligkeitsanderungen von den Sensoren erfasst werden, hieraus
ein Geschwindigkeits- (und ein Abstands)wert ermittelt und ein Foto ausgeldst wird.

Der Zeuge R. aufierte hierzu, dass hier wohl etwas an der Mauer gewesen sei, womdéglich
ein Lichtreflex, der von den Sensoren erfasst worden sei.

Um naheres sagen zu kénnen, mussten die Signalverlaufe ausgewertet werden.

Zu 2.

Es kann auch nicht sichergestellt werden, dass eine Korrelation ausschlief3lich von Signalen
derselben Signalquelle festgestellt wird. Entscheidend ist nur die Hoéhe des Spannungswer-
tes als Abbild des Ausmales einer Helligkeitsdnderung. Es kann aber nicht festgestellt wer-
den, ob diese Helligkeitsdnderung von Sensor 1 am Bauteil A, von Sensor 2 an Bauteil B
und an Sensor 3 an einem vorbeifliegenden Vogel ,gesehen” wurde.

93



Zu 3.

Die Beweisaufnahme hat ferner ergeben, dass die Geschwindigkeitsermittiung an Fahrzeug-
teilen in Eigenbewegung, namentlich an Radern, nicht ausgeschlossen ist.

Der Sachverstandige Lars Rachel legte hierzu folgendes Foto vor:

Hierbei handelt es sich um die Messung eines LKW mit einer Geschwindigkeit von 67 km/h
(eingestellter Grenzwert 62 km/h) in einem seitlichen Abstand von 6,20 m bei einem einge-
stellten Abstand des Sensorkopfes zur Stral3e von 7,00 m.

Abgesehen davon, dass hier der Messbeamte offenkundig den Abstand zur Straf3e falsch
eingegeben hat, zeigt das nachfolgende Bild, dass auf der ordnungsgemaf (mittels zwei
Leitkegeln) dokumentierten Fotolinie exakt das rechte Vorderrad des LKW ,steht":
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Ware die angezeigte Geschwindigkeit korrekt — der Verwender, der Betroffene, das Gericht
hatten keinen Anlass, vom Gegenteil auszugehen — ware die Geschwindigkeit anhand der
durch das rechte Vorderrad verursachten Helligkeitsdnderungen ermittelt worden. Denn es
steht exakt auf der Fotolinie.

Der Zeuge R. auRerte — hierzu befragt, dass er das auch nicht erklaren kénne, er misse
hierzu die Signalverlaufe auswerten. Er bat den Sachverstandigen, ihm die Signalverlaufe
zur Verfuigung zu stellen.

Der Sachverstandige teilte hierzu mit, dass der Fa. eso GmbH die Messdaten bereits uber-
sandt wurden, die Firma jedoch die Auswertung mit dem folgenden Schreiben abgelehnt
habe:
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Der Sachverstandige erklarte, dass die Angabe des Abstandes der Anlage zur Stral3e von 7
m in der Datenleiste auf einer Fehleingabe des Messbeamten beruht habe. 7 m betrage der
Abstand zur Mauer.
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Der Sachverstandige Lars Rachel gab ferner an, dass die Firma eso GmbH behaupte, durch
Réader verursachte Signale wirden bei der Messwertbildung ausgenommen.

Er legte hierzu die in der Hauptverhandlung verlesene Europdische Patentanmeldung vom
30.08.2013 EP 2 703 823 Al vor. Dort heil3t es unter Ziffer 005 und 006:

,[005] Problematisch bei der Erfassung der Kontrastverlaufe sind Bestandteile des Fahr-
zeugs, welche selbst relativ zur Karosserie des Fahrzeugt bewegt werden. Insbesondere
Réader, Radkappen und Reifen spielen dabei eine groRe Rolle. Die Laufflache eines Reifens
hat auf der Kontaktflache mit der Straf3e die absolute Geschwindigkeit O und an ihrem obers-
ten Punkt die Doppelte Geschwindigkeit des gesamten Fahrzeugs.

[0006] Kontrastverlaufe, welche aufgrund des Erfassungsfeldes der Kontrastsensoren auch
Bereiche der Rader, Radkappen oder Reifen beinhalten, kbnnen daher zu extrem verfalsch-
ten Messwerten filhren, wodurch die gesamte Messung nicht selten unbR.bar im Sinne eines
Beweismittels wird.”

In der Patentanmeldung heil3t es weiter:

,Die Erfindung ist dadurch gekennzeichnet, dass bei der Ermittlung der Geschwindigkeit
Ausschnitte des Kontrastverlaufs, welche einem oder mehreren bestimmten Fahrzeugteilen
des vorbeifahrenden Fahrzeugs zugeordnet werden kénnen, unbericksichtigt bleiben.”

Patendanmelder ist Christoph Miinz, Geschaftsfihrer der Firma eso GmbH. Als Erfinder ist
Keith Hartley genannt.

Der Zeuge R. kannte die Patentanmeldung und teilte mit, dass diese Erfindung beim ES 3.0
auch aktuell angewendet werde.

Der Sachverstandige Lars Rachel teilte mit, dass er aufgrund des o.g. LKW-Fotos, bei dem
das rechte Vorderrad exakt auf der dokumentierten Fotolinie stehe, nunmehr stets Zweifel
habe, ob Rader tatsachlich zuverlassig von der Messwertbildung ausgenommen werden.

Die Sachverstandigen Muller und Rachel schilderten, dass sie kirzlich gemeinsam einen
Test mit einem einzelnen Rad durchgefihrt haben. Auf einem Testgelande habe man ein
Rad an einem ES 3.0 mehrfach vorbeirollen lassen. Anders als in der Patentanmeldung be-
schrieben, sei stets ein Geschwindigkeitswert gebildet, ein Foto ausgeldst und das Rad an
der Fotolinie abgebildet worden.

Der Zeuge R. fragte die Sachverstandigen hierauf, ob sie hierfir die Messdaten ausgelesen
und die Signalverlaufe ausgewertet hatten. Er wirde gern feststellen, was da geschehen sei.

Der Zeuge R. wurde daran erinnert, dass seine Firma doch mit Einfihrung der Softwarever-
sion 1.007 selbst die Auswertung der Originalmessdaten aktiv unterbunden habe und der
Test mit dieser Geratesoftware 1.007 erfolgte.

Der Zeuge bat die Sachverstandigen hierauf, sie mégen ihm doch auch diese Messdaten
zum Zweck der Auswertung der Signalverlaufe zusenden.
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= Abstandswert
Der Abstandswert basiert auf exakt denselben Voraussetzungen.
Auch hierfur wird eine einzige Korrelation benétigt.

Der Abstand wird mithilfe der Winkelbeziehung infolge der um 0,4° nach innen geneigten
Sensoren ermittelt, was sich aus der grafischen Darstellung der Ausrichtung der einzelnen
Sensoren (Rohre) erschlief3t. Der Abstand ist umso grof3er, je groRer der Weg des Span-
nungswertes zwischen Sensor 1 und 4 und zwischen Sensor 5 und Sensor 3 ist und umso
geringer, je kleiner der Abstand zwischen Sensor 4 und Sensor 2 und Sensor 2 und Sensor
5 ist. Erforderlich ist auch hier die feststehende Messbasis s zwischen den Sensoren 1, 2
und 3 von je 25 cm und der feststehende Winkel von 0,4°.

Fur einen korrekten Abstandwert misste die Durchlaufzeit desselben Spannungswertes —
verursacht von ein und derselben Helligkeitsanderung — zwischen Sensor 1 und 4, 4 und 2
sowie zwischen Sensor 2 und 5 und 5 und 3 herangezogen werden. (Bei gleichbleibender
Geschwindigkeit ist die Summe des Zeitwertes t zwischen Sensor 1 und 4 und 4 und 2 gleich
dem Zeitwert t zwischen Sensor 1 und 2, fir die anderen Sensoren gilt dasselbe, weshalb
mit dem Verhaltnis der Zeitwerte und dem bekannten Winkel der Abstandswert ermittelt
wird.)

Hieraus folgt:

Ist der Zeitwert richtig ermittelt, sind sowohl Geschwindigkeit als auch Abstand richtig. Der
Zeitwert ist richtig, wenn die Durchlaufzeit ein und desselben Spannungswertes, der von ein
und demselben sich nicht in Eigenbewegung befindlichen Fahrzeugteil stammt, gemessen
wurde.

Umgekehrt: Ist der Zeitwert falsch sind Geschwindigkeit und Abstand falsch.

Fur die Kontrolle der Ermittlung des Geschwindigkeitswertes ist der Abstandswert den-
noch untauglich.

Beim Abstandswert betragt aufgrund der zu beachtenden Toleranz von + / - 1,00 m die
Streubreite der zulassigen Werte 2,00 m, meist mehr als der halbe Fahrstreifen. Der Ab-
standswert bedeutet damit, dass die Sensoren irgendwo auf einer Strecke von 2,00 m quer
zur Fahrbahn Helligkeitsveranderungen wahrgenommen haben, dies aber nur, wenn die Hel-
ligkeitsveranderung zwingend von der gleichen Signalquelle stammit.

Es kann aber keineswegs ausgeschlossen werden, dass sich bewegendes Fremdlicht Hel-
ligkeitsveranderungen verursacht, die einen Abstandswert ergeben, der jenem eines fotogra-
fierten Fahrzeuges entspricht.

Das gleiche gilt fur Reflexionen am Fahrzeug von sich selbst bewegenden Lichtquellen.

Das gleiche gilt erst recht, wenn nur zufallig gleiche Helligkeitsdnderungen als korrelierend
angesehen wurden und daraus ein Geschwindigkeits- und Abstandswert gebildet wurde.

GrolRRe Differenzen — wie etwa beim 0.g. PKW-Foto, wo wohl eine Lichtreflexion an der rund
12,00 m vom Geréat entfernten Mauer erfasst wurde — kdnnten vom Anwender erkannt wer-
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den, wenn dieser selbstandig (Uber die Bedienungsanleitung hinaus) die Plausibilitéat des
gemessenen Abstandswertes zum ungefahren seitlichen Abstand des gemessenen Fahr-
zeuges priift.

Geringere Abstandsdifferenzen, auch zufallig geringere Abstandsdifferenzen bei dennoch
hoher Differenz zur gefahrenen Geschwindigkeit des Fahrzeuges, kénnen schon aufgrund
der hohen Toleranzen nicht erkannt werden.

= Auslésung des Fotos (Fotopunkt)

An der Fotolinie soll das Fahrzeug — so der Zeuge in Ubereinstimmung mit der Bedienungs-
anleitung ,geschwindigkeitsunabhdngig“ dokumentiert werden. Dies erfordert— wie der Zeuge
R. und die Sachverstandigen ebenfalls bestéatigten — dass zunachst ein Geschwindigkeits-
wert ermittelt werden muss. Denn nur wenn der Geschwindigkeitswert bekannt ist, kann er-
rechnet werden, wann das Foto ausgeldst werden muss, um an der Fotolinie abgebildet zu
sein.

Da der Geschwindigkeitswert auf dem zeitlichen Versatz von (statistisch) gleichen Span-
nungswerten beruht, errechnet der ES 3.0 letztlich, wann dieser Spannungswert theoretisch
in einer Entfernung von 3,00 m nach dem Sensor 2 sein wird.

Grundsatzlich ware es also méglich, die Geschwindigkeit anhand der relativen Position eines
Fahrzeuges zur Fotolinie zu prufen. Hierfur gelten jedoch drei Bedingungen:

1. Die Fotolinie wird fotografisch eindeutig dokumentiert; darf also nicht nachtréaglich rekon-
struiert werden.

2. Der fur die Ermittlung der Geschwindigkeit herangezogene Spannungswert wird zwin-
gend von dem Fahrzeugteil ausgeldst, das an der Fotolinie abgebildet ist, und

3. dieses Fahrzeugteil ist bekannt bzw. kann nachtréglich festgestellt werden.

Um die Fotolinie anhand der Abbildungen der Fahrzeuge einer Messserie rekonstruieren zu
kénnen, musste sichergestellt sein, dass die ermittelte Geschwindigkeit dieser Fahrzeuge
korrekt war. Denn ist die ermittelte Geschwindigkeit falsch, ist auch die Annahme falsch,
dort, wo das Fahrzeug abgebildet ist, befinde sich die Fotolinie. Dementsprechend kann mit
einer anhand der Messfotos rekonstruierten Fotolinie niemals die Richtigkeit der Geschwin-
digkeit festgestellt werden. Dies ware ein Zirkelschluss.

Ist die erste Bedingung erflillt, ist die ermittelte Geschwindigkeit dann korrekt, wenn das
Fahrzeugteil, welches den Spannungswert an jedem der einzelnen Sensoren ausgelost hat,
an der Fotolinie abgebildet ist.

Dies ware der Fall, wenn der ES 3.0 mit Lichtschrankentechnik funktioniert. Die Firma eso
GmbH und nach seiner Angabe auch der Zeuge R. haben ihren Ursprung in der Lichtschran-
kentechnik. Die friilheren Geschwindigkeitsmessanlagen der Firma basierten hierauf. Durch-
bricht bei einer Geschwindigkeitsmessung die Vorderfront eines Fahrzeuges eine Licht-
schranke, wird ein Signal ausgeldst. Durchbricht sie nacheinander parallele Lichtschranken-
signale, kann aufgrund des feststehenden Abstandes der einzelnen Lichtschranken anhand
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des gemessenen zeitlichen Versatzes des jeweiligen Signals die Geschwindigkeit errechnet
werden. Damit ist es auch problemlos mdglich zu errechnen, wann sich die Vorderfront an
der Fotolinie befinden wird, so dass rechtzeitig ein Foto ausgeltst werden kann. Die Licht-
schranke zeichnet bindre Signale auf, z.B. 1 = Licht an; 0 = Licht aus. Ein Signal wird ausge-
I6st (O = Licht aus), wenn etwas in den Lichtstrahl eintritt, z.B. die Vorderfront eines Fahrzeu-
ges. Ist dann die Vorderfront exakt an der Fotolinie abgebildet, kann davon ausgegangen
werden, dass sie das bindre Signal 0 ausgelost hat und die ermittelte Geschwindigkeit richtig
ist.

Demgegentiber registriert der ES 3.0 keine bindren Signale, sondern vielfaltige Helligkeits-
anderungen. Bei der Lichtschranke ergibt ein durchfahrendes Fahrzeug stets den Wert O
(Lichtschranke durchbrochen). Demgegentber werden bei der Vorbeifahrt am ES 3.0 von
den Sensoren unterschiedlichste Helligkeitsdnderungen registriert. Sie entstehen durch die
Fahrzeugstruktur und —kontur, kbnnen aber auch bedingt sein durch Scheinwerferlicht, re-
flektiertes Tageslicht oder Fremdlicht, Fremdlicht selbst, sich in Fahrtrichtung bewegende
Objekte, fahrtrichtungsidentische Schatten o.&. All dies fuhrt zu unterschiedlichsten Helligkei-
ten, so dass die Sensoren in dem festgelegten Abstand von 10ms entsprechend unter-
schiedlichste Spannungswerte aufzeichnen, die zuféllig identisch sein kénnen oder auch
nicht.

Wenn aber beispielsweise nicht unterschieden werden, ob ein Scheinwerfer eines Fahrzeu-
ges oder eine Taschenlampe die registrierte Helligkeitsveranderung auslost, die Taschen-
lampe aber genau dahin strahlte, wo auch der Scheinwerfer hin strahlen kénnte, die Ta-
schenlampe aber schneller bewegt wird, als sich das Scheinwerferlicht bewegt, wird dem
Fahrzeug die Geschwindigkeit des Taschenlampenlichts.

Im Ergebnis:

Nur wenn — analog der Lichtschrankentechnik — klar ist, was genau einen konkreten Span-
nungswert ausgelost hat (und dass dies ein nichtrotierendes Fahrzeugteil war) und dieses
konkrete Fahrzeugteil dann an der Fotolinie abgebildet ist, steht fest, dass die ermittelte Ge-
schwindigkeit korrekt ist.

Da aber nicht bekannt ist, welches Fahrzeugteil (und ob tGberhaupt) die fur die Ermittlung der
Geschwindigkeit herangezogenen korrelierenden Spannungswert ausgeldst hat, kann nicht
gesagt werden, welches Teil sich auf der Fotolinie befinden musste.

Der Zeuge R. gab an, dass an der Fotolinie — richtige Ermittlung der Geschwindigkeit vo-
rausgesetzt — das Fahrzeugteil abgebildet sei, das den Messwert ausgeldst habe.

Wenn aber Umgebungssignale nicht von Fahrzeugsignalen unterschieden werden kdnnen,
ist nur der Bereich des Fahrzeuges abgebildet ist, auf dessen Hohe eine Helligkeitsénderung
registriert wurde.

Dies zeigt, dass auch die Abbildung des Fahrzeuges an der Fotolinie kein geeignetes Kriteri-
um ist, die Korrektheit der Geschwindigkeitsmessung zu prufen. Vielmehr muss der Aus-
I6ser der herangezogenen Spannungswerte bekannt sein, weil der — bei richtiger Messung —
auf der Fotolinie abgebildet wurde.
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Auswertung der Originalmessdaten und Ubertragung in ein Spannung-Zeit-Diagramm

= externe Auswertung durch unabhéngige Sachverstandige

Die Auswertung durch unabhangige Sachverstandige ist von der Fa. eso GmbH nicht vorge-
sehen und wird nicht unterstttzt.

Mehrere Sachverstandige haben gleichwohl eigene Software entwickelt, mit der sie die Ori-
ginalmessdaten auswerten konnen. Die Firma eso GmbH hat versucht, dies gerichtlich zu
unterbinden, ist damit jedoch gescheitert, vgl. OLG Naumburg, Urteil vom 27.08.2014, 6 U
3/14.

Mittels derartiger Software ist es mdglich, die Messung im Spannung-Zeit-Diagramm darzu-
stellen, wie in den beiden in die Hauptverhandlung eingefihrten schriftlichen Gutachten der
Sachverstandigen Rachel und Miller.

Die Sachverstandigen Rachel und Mdiller halten es nach Vernehmung des Zeugen R. mehr
denn je fur zwingend erforderlich, selbstandig die Originalmessdaten auszulesen und den
Spannungsverlauf zu ermitteln.

Denn wenn der ES 3.0 die Messwertbildung mittels einer einzigen Korrelation an Sensorda-
ten (ein Ubereinstimmender Peak) erfolge, sei dies zwar technisch mdglich, aber unzuverlas-
sig. Der Messwert sage lediglich aus, dass sich an den Sensoren des ES 3.0 eine Helligkeit-
sanderung gleicher Gute vollzog, jedoch nicht aus, ob diese Helligkeitsénderung von dersel-
ben Signalquelle stammt und ob diese — falls ja — nicht von einem sich in Eigenbewegung
relativ zur Fahrtrichtung befindlichen Fahrzeugteil — ndmlich den Radern — verursacht wurde.

Anhand der Signalverlaufe und dem Abgleich mit dem Fahrzeugprofii missten
Fremd(licht)einflisse und die Messwertbildung an den Radern ausgeschlossen werden.

Erst wenn dies der Fall sei, kdnne die Geschwindigkeit des Fahrzeuges aus dem zeitlichen
Versatz mehrerer Ubereinstimmender Spannungswerte (Peaks) ermittelt werden.

Seit die Fa. eso GmbH mit Einfihrung der Softwareversion 1.007 das Auslesen der Origi-
nalmessdaten mittels Drittsoftware unterbunden hat, ist die externe Kontrolle des ermittelten
Geschwindigkeitswertes durch unabhangige Sachverstéandige nicht mehr méglich. Die Daten
sind nun gesondert verschlisselt; der Schlissel wird nicht bekannt gegeben.

Der Zeuge R. wurde befragt, was bei den einzelnen Softwareversionen verandert worden sei
und es zwingende technische Griinde fir die Verschlisslung der Originalmessdaten géabe.

Er gab an, dass mit der Softwareversion 1.004 lediglich eine andere Bedienungsoberflache
eingefiihrt wurde. Es habe nur diese Hardwareanderung gegeben. Die 1.005 habe sich da-
von dann nicht unterschieden. Die Softwareversion 1.006 sei nur in der Schweiz eingesetzt
worden, da habe es ebenfalls keine Unterschiede gegeben. Mit der Softwareversion 1.007
sei im Wesentlichen nur die Verschlisselung eingefiihrt worden. Seit der Softwareversion
1.008 werde eine hochauflésende Kamera eingesetzt.
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Einen messtechnischen Grund fur die Verschlisselung der Originalmessdaten vermochte
der Zeuge R. nicht zu nennen. Er gab vielmehr an, dass die Entwicklungsarbeit der eigenen
Auswertesoftware, wie sie jetzt online abrufbar ist, schlie3lich Geld gekostet habe und hono-
riert werden muisse. Deshalb sei der Zugriff auf die Originalmessdaten nun verschlisselt.

= externe Auswertung durch die eso GmbH

Der Zeuge R. verwies auf die Online-Auswertung, welche die Fa. eso GmbH seit einiger Zeit
anbietet. Er gab an, dass der Hersteller diese Auswertemdglichkeit auch Betroffenen, den
Sachverstandigen und den Gerichten online zur Verfligung stelle. Fur Dritte und Sachver-
standige sei dies kostenpflichtig, fir Gerichte kostenfrei.

Die Sachverstandigen bestatigen dies.
Die Preise sind gerichtsbekannt; z.B. fur Sachverstandige 180,00 € netto je Auswertung.

Dem Gericht ist die Funktionsweise dieser Auswertung bekannt. Sie wurde in der Hauptver-
handlung erértert. Die Originaldaten (einschlie3lich der Fahrerfotos, denn diese sind Be-
standteil des Datensatzes) werden nach vorheriger Registrierung online mittels einer ungesi-
cherten Datenverbindung an die Firma eso GmbH Ubermittelt. Ebenfalls ungesichert werden
dann online Spannung-Zeit-Diagramme geliefert, die dann mittels verschiedener Tools ver-
glichen und lbereinandergelegt werden kénnen. Der Verwender kann dann versuchen, den
gemessenen Geschwindigkeitswert an den einzelnen Peaks zu finden.

Der Zeuge R. gab hierzu an:

Da nicht bekannt und nicht rekonstruierbar sei, welchen Peak (=Spannungswert) des Sen-
sors der ES 3.0 fur die Ermittlung des Geschwindigkeitswertes herangezogen habe und auch
die Korrelationsprifung des ES 3.0 wahrend der Messung nachtréglich weder gerateintern
noch extern nachvollzogen werden kénne, stelle man die Signalverlaufe in Spannung-Zeit-
Diagrammen dar, lege die Signalverlaufe Gbereinander und versuche mittels einer hierzu von
der Firma eso GmbH erstellten Software den Geschwindigkeitswert nachzuvollziehen.

Diese Signalverlaufsauswertung prife daher den Geschwindigkeitswert nicht selbst. Statt-
dessen wird praktisch riickwérts, vom ermittelten Wert ausgehend, gepruft, indem ein weit-
gehend Ubereinstimmender Peak gesucht werde.

Grundsatzlich ist es dem Anwender also moglich, anhand des online dargestellten Signalver-
laufs einen Abgleich mit dem Fahrzeugprofil vorzunehmen. Hierzu sei auf die Darstellung der
Auswertemoglichkeit durch Sachverstandige verwiesen.

Welche Daten den in der Online-Auswertung der Fa. eso GmbH dargestellten Signalverlaufe
jedoch zugrunde liegen, kann nicht geprift werden. Weder wird eine gesicherte Datenver-
bindung angeboten, nach kénnen Datenauthentizitat und —integritdt vom Nutzer gepruft wer-
den. Es ist unméglich nachzuvollziehen, was mit den an die Fa. eso GmbH verschickten Da-
ten geschieht. Dass nicht manipuliert wurde oder schlicht Fehler bei der Auswertung erfolg-
ten, kann der Nutzer bestenfalls glauben.

Auf Glauben kann das Gericht seine Entscheidung nicht stitzen.
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Zusammenfassend lasst sich daher nach dem Ergebnis der Beweisaufnahme die
Problematik des Messgeréts wie folgt zu beschreiben:

Bei der Art der vorliegenden Messwerte (Helligkeitsanderung und Zeitverlauf) erzeugt ein
sich bewegendes Objekt ein charakteristisches Helligkeitsprofil, das von jedem der flinf Sen-
soren einzeln aufgezeichnet wird. Das im Gerat zur Anwendung kommende Korrelationsver-
fahren vergleicht nun die gemessenen Profile unter Beriicksichtigung des zeitlichen Versat-
zes und wirde im ldealfall feststellen, dass die Profile identisch sind. Der Idealfall wird je-
doch nicht eintreten, da die Helligkeitsprofile durch unterschiedliche Faktoren bedingt vonei-
nander abweichen kénnen. Solche Faktoren sind die unterschiedlichen Messwinkel der Sen-
soren 4 und 5 im Vergleich zu den Sensoren 1 bis 3, das Reflexionsverhalten am Objekt in
Folge der unterschiedlichen Position zu einer Lichtquelle und dem jeweiligen Sensor sowie
die sich drehenden Rader eines Fahrzeugs.

Bestenfalls ist es also mdglich, einen Wahrscheinlichkeitswert anzugeben, ob die Hellig-
keitsprofile identisch sind. Uberschreitet die ermittelte Wahrscheinlichkeit einen Schwellen-
wert, den festzulegen eine der Aufgaben des Prifverfahrens bei der Zulassung des Geréts
gewesen ware, dann kann davon ausgegangen werden, dass die Helligkeitsprofile von dem-
selben Objekt stammen.

Die sich drehenden Réader eines Fahrzeugs sind bei der Korrelationspriufung gesondert zu
bertcksichtigen. Im Vergleich der Helligkeitsprofile stellen sich diese als Bereiche dar, in
denen unterschiedliche Messwerte aufgezeichnet wurden. Diese Bereiche sind jedoch da-
hingehend charakteristisch, dass ihre Anzahl in jedem Profil gleich ist und dass sie unter
Berticksichtigung des zeitlichen Versatzes und in Bezug auf den Beginn des Profils zur glei-
chen Zeit beginnen und enden. Diese Bereiche sind von der Korrelationsprifung auszuneh-
men. Die innerhalb dieser Bereiche gemessenen Helligkeitswerte sind fir eine weitere Ver-
arbeitung nicht geeignet.

Aus den geeigneten Werten ist dann ein charakteristischer Kontrollwert auszuwahlen, der in
allen Helligkeitsprofilen erkennbar und identisch ist sowie unter Berlcksichtigung des zeitli-
chen Versatzes und in Bezug auf den Beginn des Profils jeweils zum gleichen Zeitpunkt er-
scheint. Dieser Wert kann dann in allen Profilen einer fixen Position des Objekts zugeordnet
werden und erlaubt nun die korrekte Bestimmung der Objektgeschwindigkeit.

Da es sich bei den zuerst genommenen Messwerten, die das Messverfahren ausgeldst ha-
ben, nicht um Werte handelt, die dem Objekt sicher zugeordnet werden kénnen, muss die
hiermit ermittelte Geschwindigkeit nun noch durch die gesicherte Objektgeschwindigkeit be-
statigt werden.

Da die Korrelationspriifung einen Wahrscheinlichkeitswert ermittelt, missen gentgend ge-
eignete Messwerte im Helligkeitsprofil vorhanden sein, um zu einem belastbaren Wert zu
gelangen. Entsprechend des eingesetzten mathematischen Verfahrens muss eine Min-
destanzahl von Daten festgelegt werden.

Das beim ES 3.0 eingesetzte Verfahren zur Korrelationsprifung ist ein zeitkritischer Prozess,
dessen Rahmenbedingungen durch den Aufbau der Messanlage bestimmt werden. Zur Ver-
fugung steht der Zeitabschnitt, den das zu messende Objekt bendtigt, um die Strecke zwi-
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schen den Sensoren und der Fotolinie zurtickzulegen, also ca. 3,00 m. Da der ES 3.0 mit
einer konstanten Rate von 10 Tausendstelsekunden misst, hangt es von der Geschwindig-
keit des zu messenden Objekts ab, wie viele Messwerte genommen werden kénnen. Ein
Objekt, das sich mit einer Geschwindigkeit von 100 km/h bewegt, legt die zur Verfiigung ste-
hende Strecke von 3,00 m in 0,108 Sekunden zuriick. Somit stehen in diesem Fall lediglich
10 Messwerte zur Verfigung. Dies ist zur Erstellung eines charakteristischen Helligkeitspro-
fils zu wenig, zumal im Fall eines Fahrzeugs davon ausgegangen werden muss, dass einige
dieser 10 Messwerte wegen eines sich drehenden Rads verworfen werden missen.

Es ist aufgrund von friiheren Herstellerangaben bekannt und wurde auch vom Zeugen R.
bestétigt, dass das Gerét tber eine Strecke von maximal 5,00 m misst und dann die Mes-
sung beendet. Die Ausdehnung der Messung auf 5,00 m bringt nur unwesentliche Vorteile,
um anhand weiterer Messwerte nachtraglich eine griindlichere Uberprifung der Messung
durchfihren zu kénnen. Zwar stehen 66% mehr Messwerte zur Verfiigung, von denen im
Fall eines Fahrzeugs jedoch anteilig mehr Messdaten verworfen werden missen, da ein wei-
teres Rad in den Messbereich eingetreten ist.

V.

Nach diesen Feststellungen ist die innerstaatlichen Bauartzulassung 18.11 / 06.04 des ES
3.0 durch die Physikalisch-Technische Bundesanstalt (PTB) nicht mehr geeignet, Gewahr
dafir zu bieten, dass bei Beachtung ihrer Vorgaben mit dem ES 3.0 Fahrzeuge zuverlassig
im StraBenverkehr gemessen werden kénnen.

Messgeradte mit einer innerstaatlichen Bauartzulassung gelten als standardisierte Messver-
fahren, bei denen die Bedingungen seiner Anwendbarkeit und sein Ablauf so festgelegt sind,
dass unter gleichen Voraussetzungen gleiche Ergebnisse zu erwarten sind, u.a. OLG Dus-
seldorf, Beschluss vom 30. April 2015 — IV-3 RBs 15/15, 3 RBs 15/15 —, Rn. 7, juris.

Die Verwendung eines auf der Grundlage einer innerstaatlichen Bauartzulassung der PTB
geeichten und im Rahmen der Zulassungsvorgaben verwendeten Messgerates hat nach der
obergerichtlichen Rechtsprechung zur Folge, dass das Tatgericht von weiteren technischen
Prifungen, insbesondere zur Zuverlassigkeit und Funktionsweise des Messgerats, enthoben
sein soll.

Das OLG Frankfurt erhebt die Zulassung durch die PTB in den Stand eines antizipierten
Sachverstandigengutachtens, vgl. OLG Frankfurt, Beschluss vom 04. Dezember 2014 — 2
Ss-OWi 1041/14, 2 Ss OWi 1041/14 —, Rn. 16, juris.

Die Standardisierung von Messverfahren ist nach Auffassung des Gerichts erstrebenswert,
um den Massenverfahren im Bul3geldbereich Herr zu werden, damit nicht jedes Amtsgericht
bei jedem einzelnen Verfahren die technische Richtigkeit der Messung jeweils neu Uberpri-
fen muss, vgl. ebenda, und das Tatgericht einzelne Messungen nur dann durch die Bestel-
lung eines Sachverstéandigen gemal § 46 Abs. 1 OWIG in Verbindung mit 88 73ff. StPO
Uberprifen muss, wenn konkrete Anhaltspunkte fiir eine nicht dem Standard entsprechende
Anwendung des Gerats im Einzelfall festgestellt werden, die Zweifel an der Richtigkeit der
konkreten Messung aufkommen zu lassen, vgl. OLG Frankfurt ebenda.
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Diesen Erfordernissen wurde die Bauartzulassung des ES 3.0 nicht gerecht.

Wesentlicher Grund fur die Anerkennung der Bauartzulassung einer (Geschwindigkeits-
)Messanlage durch die Obergerichte (als standardisiertes Messverfahren, sogar als antizi-
piertes Sachverstandigengutachten) sind die Stellung der PTB als Bundesbehdrde sowie die
durch die Vollversammlung der PTB fir das Eichwesen definierten ,PTB-Anforderungen
Messgerate im StralRenverkehr — Geschwindigkeitsmessgerate” (PTB-A) 18.11.

PTB-A werden definiert als anerkannte Regeln der Technik auf der Grundlage von 8§ 16 Abs.
1 EO, vgl. Verzeichnis der Vorschriften und anerkannten Regeln der Technik fir Messgerate
nach der Eichordnung — Hrsg. PTB.

Gleichwohl besitzt eine Oberbehdrde wie die PTB keine rechtssetzende Gewalt; die Aner-
kennung eines Verfahrens als Regel der Technik unterliegt der richterlichen Priifung obliegt.

Bestimmen die PTB-A resp. von der PTB erteilte Bauartzulassungen kritikfrei die richterliche
Entscheidungsfindung, begegnet dies durchgreifenden rechtlichen Bedenken, vgl. hierzu
auch Hertl, Oberbichler, Wilrich in Technisches Recht — Grundlagen, Systematik, Recherche,
Beth-Verlag, Hrsg. DIN Deutsches Institut fir Normung e.V., 2015, S. 79ff. m.w.N. der Rspr.,
siehe auch Falke, Josef in Rechtliche Aspekte der Normung in den EG-Mitgliedstaaten und
der EFTA, Band 3, Deutschland, Luxemburg 2000, S. 271: ,Behérdenanweisungen, Verwal-
tungsanweisungen und ahnliche Regeln ohne direkte AuRenwirkung [enthalten] eine wider-
legliche Vermutungswirkung, die damit fir die Adressaten [der Verordnung 0.4., d.Verf.] nur
indirekt wirksam wird.” unter Verweis auf das Bundesministerium fur Wirtschaft, Hrsg. 1990,
Bericht der Arbeitsgruppe Rechtssetzung und technische Normen, Studienreihe, Bd. 71,
Bonn, 0.Jg., S. 18 1.

Dementsprechend sind auch die aufgrund der von der PTB erteilten Bauartzulassungen in
der Verkehrsiberwachung eingesetzten Messanlagen, deren massenhafte Anwendung zu
massenhaften BufR3geldverfahren flhrt, fortlaufender richterlicher Kontrolle zu unterziehen
und durfen keineswegs praktisch bedenken- und kritiklos hingenommen werden.

Dies gilt umso mehr angesichts der zunehmend hochtechnischen und komplexen Messtech-
nik, so OLG Frankfurt a.a.O., bei der bestimmte Probleme erst im Laufe der Zeit zutage tre-
ten. Beispielhaft sei hier genannt die Problematik der Fahrzeugzuordnung aufgrund fehler-
hafter Abstandsmessungen bei der ES 3.0 mit der PTB-zugelassenen Softwareversion
1.002, die erst durch die nachtragliche Begutachtung von Messungen durch Sachverstandi-
ge aufgedeckt werden konnte. Hierauf durchgeflihrte Vergleichsmessungen ergaben Diffe-
renzen zwischen den vom Messgerat ermittelten Abstdnden zwischen Sensor und dem
Fahrzeug und den tatsachlichen Werten, so dass die PTB am 25.11.2009 mit dem 3. Nach-
trag zur Bauartzulassung eine modifizierte Softwareversion zuliel3, in der es heif3t:* Nur mit
der neuen Softwareversion ermdglicht der ermittelte Abstand eine zweifelsfreie Zuordnung
des Messwertes zu einem Fahrzeug auch dann, wenn die Fotolinie nicht tber die volle Breite
im Messfoto abgebildet ist oder wenn sich zwei Fahrzeuge an der Fotolinie befinden.” Im
Umkehrschluss, die Vorgangerversionen gewahrleistete dies nicht. Sie waren dennoch
Grundlage massenhafter Bul3geldverfahren und Verurteilungen, auch nach Ablehnung ent-
sprechender Beweisantrage mit der Begrindung, es sei ein standardisiertes Messverfahren
angewendet worden.
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Moderne Messanlagen sind mit hochfunktioneller eigens entwickelter Software versehen.
Jeder mag sich selbst fragen, wie oft er schon fehlerfreier Software begegnet ist.

Die Begutachtung der PTB andert hieran nichts. Auch das die Softwareversion 1.002 war
von der PTB zugelassen worden, ohne dass der Fehler entdeckt werden konnte.

Das Gericht sieht sich nicht veranlasst, angesichts des Ergebnisses der Beweisaufnahme
einen Beamten der PTB hinzuzuziehen.

Entgegen OLG Frankfurt ist in Verfahren, in denen Zweifel an der Zuverlassigkeit von Mess-
geraten mit innerstaatlicher Bauartzulassung bestehen, ein Beamter der PTB kein geeigneter
Sachverstandiger.

Das OLG Frankfurt erkennt durchaus, dass Zweifel an der Zuverlassigkeit einer Messanlage
auftreten kdnnen und gibt hierzu eine ,Segelanweisung*:

- Liegt die mdgliche Fehlerquelle bei der Messung in dem konkret durchgefiihrten Messvor-
gang, weil Tatsachen vorgetragen sind, die z.B. einen falschen Messaufbau der auf3erhalb
der in der Zulassung vorgegeben Varianzen liegt (Messaufbaufehler durch den Messbeam-
ten), oder eine (zwischen den Eichterminen) konkret dargelegte technische Stérung im kon-
kreten Messgerat aufzeigen, ist die PTB Zulassung in der Regel nicht betroffen. Es liegt kein
standardisiertes Messverfahren mehr vor. In diesen Fallen greift die sachverstandige Wir-
kung der Zulassung durch die PTB nicht und die Messung, die gleichwonhl richtig sein kann,
kann, wenn Zweifel bestehen, durch einen Sachverstandigen tberprift werden.

- Soll der mégliche Fehler hingegen wie im Beschluss dargelegt in der Messtechnik, der
Messsoftware oder der Auswertesoftware strukturell angelegt sein und damit eine Vielzahl
von Messvorgangen an unterschiedlichen Orten und Zeiten betreffen, steht diesem Vortrag
grds. die Zulassung durch die PTB als antizipiertes Sachverstandigengutachten entgegen.
Zunachst muss der die Zweifel begriindende Vortrag ergeben, dass ein Phanomen vorliegt,
das bei der Zulassung nicht oder nicht ausreichend bertcksichtigt worden ist, bevor beim
Gericht Zweifel an der Richtigkeit der Messung aufkommen mussen. Bestellt ein Gericht in
diesen Fallen einen Sachverstandigen und kommt dieser zu der Bewertung es liege trotz
einer Messung innerhalb der PTB-Zulassung eine Fehlmessung vor, muss der Sachverstan-
dige in einer fur das Gericht verstandlichen und nachvollziehbaren Form darlegen, wie diese
Fehlmessung trotz Zulassungsprifung durch die PTB mdoglich ist. Erst wenn er das kann,
liegen zwei widerstreitende Sachverstandigengutachten vor, dass Gutachten der PTB in
Form der Zulassung und das gerichtliche Gutachten. In diesen Fallen kann das Gericht eine
fur das Rechtsbeschwerdegericht prifungsféahige eigene Bewertung vornehmen, oder was
angesichts der Materie naheliegend ist, das beschriebene strukturelle Problem der PTB als
Zulassungs- und Aufsichtsbehérde des Bundes zur ergéanzenden Begutachtung vorlegen.
Die PTB verfugt Uber die notwendigen technischen Prifungsmdoglichkeiten und hat Zugriff
auf die patent- und urheberrechtlichen geschitzten Herstellerinformationen. Sollte sich die
Fehlmessung als Strukturfehler herausstellen, ist die PTB in der Lage die Zulassung ent-
sprechend der neuen Erkenntnisse aufzuheben oder anzupassen, wozu auch eine gesetzli-
che Verpflichtung besteht (§ 25a EO-AV).

Eben dies sieht das Amtsgericht Meil3en anders.
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Mitarbeiter der PTB sind als Sachverstandige aufgrund der Beteiligung der Rolle der PTB als
Zulassungsbehorde bereits nicht geeignet.

Das Gericht hat bei der Auswahl des Sachverstandigen darauf zu achten, dass fir ihn kein
Ablehnungsgrund besteht.

Ein Sachverstandiger kann aus denselben Grinden wie ein Richter abgelehnt werden (§ 74
Abs. 1 S. 1 StPO). Er kann daher sowohl in denjenigen Fallen, in denen der Richter bereits
kraft Gesetzes von der Auslibung des Richteramts ausgeschlossen ist (88 74 Abs. 1 S. 1, 22
StPO), als auch wegen der Besorgnis der Befangenheit abgelehnt werden (88 74 Abs. 1 S.
1, 24 Abs. 1, Abs. 2 StPO). Wegen der Besorgnis der Befangenheit findet die Ablehnung
statt, wenn ein Grund vorliegt, der geeignet ist, Misstrauen gegen die Unparteilichkeit des
Sachverstandigen zu rechtfertigen (88 74 Abs. 1 S. 1, 24 Abs. 2 StPO). Dafur mussen ver-
ninftige Griinde vorgebracht werden, die jedem unbeteiligten Dritten einleuchten (BGHSt 21,
334, 331; StraFo 2011, 274; Meyer-Gol3ner, StPO 56. Auflage § 74 Rdn. 4, m. w. Nachw.)
und vom Standpunkt des Ablehnenden aus verstandigerweise ein Misstrauen gegen die Un-
parteilichkeit des Sachverstandigen gerechtfertigt erscheinen lassen (BGHSt 8, 144, 145; 8,
226, 223; Meyer-GolR3ner, a.a.O. § 74 Rdn. 4). Darauf, ob der Sachverstéandige sich befangen
fuhlt, kommt es nicht an (BGH MDR 1952, 409; Meyer-GolR3ner, a.a.0. 8 74 Rdn. 4; LG Kadln,
Beschluss vom 12. Dezember 2013 — 116 KLs 2/12 —, Rn. 1, juris).

Die Tatigkeit bei der PTB ist fiur sich genommen noch kein Grund, seiner Unvoreingenom-
menheit zu misstrauen, sofern er sein Gutachten eigenverantwortlich und frei von jeder Be-
einflussung erstatten kann (vgl. BGHSt 28, 381, 384; NStZ 1984, 215, StV 1986, 465; OLG
Zweibricken NJW 1979, 1995; Meyer-GolR3ner, a.a.0. § 73 Rdn. 9; Niemeyer, in: Muller-
Gugenberger/Bieneck, Wirtschaftsstrafrecht 5. Auflage 8§ 12 Rdn. 29; Gédssel, DRiZ 1980
363, 371; Bittmann, wistra 2011, 47, 48).

Im konkreten Fall steht jedoch das Zulassungsverfahren des ES 3.0 bei der PTB auf dem
Prifstand. Es ist daher nicht nur nicht ausgeschlossen, sondern zu erwarten, dass ein Mitar-
beiter der PTB dieses Verfahren zu rechtfertigen geneigt sein wird. Insbesondere ist eine
Auseinandersetzung der Sachverstandigen dariiber, ob systemimmanente Mangel der PTB-
A vorliegen, nicht nur zu erwarten, sondern zwingend.

Hierflr genigt ein Verweis auf die Klassifizierung des ES 3.0 durch PTB als Lichtschran-
kenmessgerat auf der Internetseite der PTB (abgerufen am 29.05.2015):
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Ein Lichtschrankenmessgeréat ist der ES 3.0 eineindeutig nicht (siehe hierzu oben die Aus-
fuhrungen zur Lichtschrankentechnik).

Der ES 3.0 ist eines fotoelektronisches Geschwindigkeitsiberwachungsgerat. Die PTB-A
kennt keine fotoelektronischen Geschwindigkeitsiiberwachungsgeréte.

Darlber hinaus liegt nach der Aussage des Zeugen R. auf der Hand, dass die Anforderun-
gen der PTB-A geratebedingt nicht erfullt werden kdnnen.

Denn die PTB-A 18.11 fordern unter Punkt 6 fur Weg-Zeit-Messgerate:
,0 Besondere Anforderungen an Weg-Zeit-Messgeréte
6.1 Mehrfachmessung

Zur Erkennung der wesentlichsten Messfehler bei Weg-Zeit-Messgeréten, ist es erforderlich,
voneinander unabhéngige Zwei- oder Mehrfachmessungen der Geschwindigkeit durchzufih-
ren. Durch diese Maflinahmen wird die gleichzeitige Anwesenheit von Fahrzeugen unter-
schiedlicher Verkehrsrichtung, das ungenaue Ansprechen eines Sensors (Lichtschranke,
Koaxialkabel) oder ein Abtastfehler der Fahrzeugkontur (Lichtschranke) erkannt.

6.2 Lange der Messbasis

Die Unsicherheit bei der mechanischen Einstellung der Lange der Messbasis (Abstande der
Sensoren) darf nicht zu einem Fehler groRer 0,5 % des richtigen Wertes fuhren.

Wird die Einstellung der Lange der Messbasis, wie z.B. bei transportablen Sensoren, bei
jeder Messung neu vorgenommen, so ist ein geeichtes Langenmessgerat (z.B. Malband) zu
verwenden.

6.3 Anzeige der Sensorsignale
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Die von den Sensoren einlaufenden Sighale missen sich dem Bediener der Anlage anzei-
gen (z. B. optisch oder akustisch) lassen. An ihnen soll erkannt werden, ob das Messgerat
Fehlimpulse infolge eines beginnenden Defekts der Messwertaufnehmer liefert, oder ein
neues Einjustieren der Sensoren erforderlich ist.

6.4 Rechenzeit

Die Rechenzeit muss so kurz sein, dass das gemessene Fahrzeug in der Nahe des Stopp-
sensors zum Zeitpunkt der Auslosung eines Fotos abgebildet wird. Mit Hilfe der bekannten
Fotoverzégerungszeit lasst sich dann nachprifen, ob der angezeigte Messwert dem Fahr-
zeug plausibel zugeordnet werden kann.

6.5 Anforderungen an die Messstelle

Die Sensoren durfen nur an Stellen installiert werden, wo Einflisse durch einen nicht homo-
genen oder unebenen Stralenbelag (z. B. Bodenwellen, Kanaldeckel) unter Berucksichti-
gung des Messprinzips der Sensoren auszuschlie3en sind.

Werden Induktionsschleifen oder Drucksensoren eingesetzt, sind sie im Rahmen von Instal-
lationstoleranzen parallel zueinander zu verlegen. Um zu gewahrleisten, dass sie jeweils
vom gleichen Fahrzeug ausgeltst werden, dirfen die Abstande zueinander jeweils hdchs-
tens 5,0 m (ca. eine Fahrzeuglange) betragen. PTB-A 18.11 Seite 12 von 17

6.6 Lebensdauer der Sensoren

Die Anwesenheitssensoren (z.B. Induktionsschleifen, Drucksensoren) missen an jeder
Messstelle so verlegt sein, dass mindestens Uber den Zeitraum der Eichgiltigkeitsdauer eine
Bestandigkeit in Bezug auf Lage und messtechnische Eigenschaften unter den Bedingun-
gen, mit denen in der Praxis zu rechnen ist (z.B. Witterung, Belastung durch Schwerlastver-
kehr, Bremsvorgénge oder Stral3enreinigung), gewahrleistet ist.

6.7 Besondere Anforderungen an Weg-Zeit-Messgerate mit Lichtschranken als Mess-
basis

Lichtschranken kénnen entweder nach dem Lichtsender/Lichtempfangerprinzip (mit beiden
Komponenten auf verschiedenen Fahrbahnseiten oder auf der gleichen) oder als passiv ar-
beitende Geréte ohne Lichtsender realisiert sein.

6.7.1 Lichtsender

Sinkt die Spannungsversorgung fir die lichtaussendenden Elemente unter einen Wert, bei
dem ein sicheres Ansprechen der Lichtschranke nicht mehr gewdahrleistet ist, so muss der
Lichtsender ein Signal erzeugen (z.B. Blinken). Beim Defekt eines Elements muss die Ab-
schaltung des kompletten Senders gewahrleistet sein.

6.7.2 Lichtempfanger

Bei Lichtschranken, die nach dem Prinzip Lichtsender/Lichtempfanger funktionieren, muss
der Lichtempfanger in seinem Signalverhalten weitgehend unabhangig vom Umgebungslicht
sein. Ein Signal je Schranke muss bei diesen Geraten den Bediener darauf hinweisen, dass
das System richtig einjustiert wurde.
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6.7.3 Ausrichtung der Lichtschranken parallel zur Fahrbahnoberflache

Das Messgerat muss mit einer Einrichtung versehen sein, die es gestattet, die Lichtschran-
ken parallel zur Fahrbahnoberflache auszurichten (z.B. Nivellierwasserwaage). Ein Nicken
des Geréates ist bei passiv arbeitenden Geraten zulassig.”

Punkt 6.1. ,Mehrfachmessung” ist vom ES 3.0 nicht erfullt und nicht erfillbar. Es finden keine
unabhangigen Mehrfachmessungen statt. Sie halt die PTB jedoch zwingend fir erforderlich.
Punkte 6.3. sowie 6.7.1. und 6.7.2. sind beim ES 3.0 ebenfalls nicht erflllt.

Wenn wie hier der verantwortliche Entwicklungsleiter des Gerateherstellers in der Beweis-
aufnahme — wohl erstmals — Mangel der sicheren Funktionsfahigkeit eines von der PTB zu-
gelassenen Messgerats offenbart, misste ein Beamter der PTB als Sachverstandiger prak-
tisch sich selbst, mindestens aber seine eigene Behdrde prifen. Denn entweder die Mangel
liegen vor und die PTB hat sie Ubersehen oder sie liegen nicht vor. Liegen sie nicht vor, be-
steht ein Widerstreit zwischen Sachverstandigen, der jedenfalls nicht von der PTB entschie-
den werden kann.

Denn Beamte der PTB sind nicht qua Amt freien Sachverstandigen uberlegen. Ganz im Ge-
genteil, es besteht eine hohe Wahrscheinlichkeit der fehlenden Unparteilichkeit und Unvor-
eingenommenbheit eines in die Hierarchie der PTB eingebundenen Mitarbeiters.

Was ein Mitarbeiter der PTB als Zeuge aufgrund der eindeutigen Dokumentation in den ver-
offentlichten PTB-A 18.11 zum Verfahren beitragen kénnte, ist nicht ersichtlich.

Aufgabe des Gerichts ist es, mit den von der Prozessordnung vorgesehen Mitteln zu prifen,
ob ein Betroffener eine Geschwindigkeitstiberschreitung begangen hat. Kann dies nicht zur
Uberzeugung des Gerichts bewiesen werden, ist er freizusprechen.

Aufgabe des Gerichts ist es nicht, ein Geschwindigkeitsmessverfahren zu retten, auch wenn
es massenhaft verwendet wird.

V.

Bezogen auf die verfahrensgegenstandliche Messung bedeutet dies, dass das Ergebnis der
Auswertung der Originalmessdaten durch die Firma eso GmbH nicht plausibel ist. Zwar kann
ein Geschwindigkeitswert von 92,6 km/h, der dem vorgeworfenen (vor Toleranzabzug) ent-
spricht, im Spannung-Zeit-Diagramm gefunden werden. Jedoch kann nicht mit der fir eine
Verurteilung erforderlichen Sicherheit, die Zweifeln Schweigen gebietet, festgestellt werden,
dass dieser Wert zutreffend die Geschwindigkeit des Betroffenenfahrzeugs abbilden.

Allenfalls auf einer Strecke von 0,60 m sei das Signalverlaufsprofil mit dem Fahrzeugprofil in
Ubereinstimmung zu bringen. Im weiteren Verlauf ist offenbar ein unbekanntes Objekt zwi-
schen Sensor und Fahrzeug erfasst worden.

Eine Messkonstanz kann deswegen nicht festgestellt werden.
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Auch wenn die korrekte Ermittlung des Geschwindigkeitswertes aus technischer Sicht nicht
festgestellt worden ist, haben sich die Sachverstandigen dennoch zu den in der Bedienungs-
anleitung vorgeschriebenen Zuordnungskriterien gedauf3ert, und zwar ebenfalls tbereinstim-
mend:

Danach befand sich das Fahrzeug des Betroffenen augenscheinlich in einem Abstandsbe-
reich, der mit dem angezeigten Abstandswert in Ubereinstimmung gebracht werden konne.
Entsprechend ware fir den Anwender, den Betroffenen und das Gericht nicht feststellbar,
dass bereits die Messung insgesamt nicht plausibel ist.

Die Sachverstandigen haben ferner festgestellt, dass die im Ergebnis der Vernehmung des
Zeugen R. zwar weitgehend sinnfreie, aber in der Bedienungsanleitung vorgeschriebene
Prufung der relativen Position des Betroffenenfahrzeuges zur Fotolinie nicht méglich ist, weil
die Fotolinie nicht dokumentiert und nicht zu rekonstruieren war.

Die Messbeamten haben bei ihren Versuch der Dokumentation der Fotolinie lediglich einen
Leitkegel am Fahrbahnrand aufgestellt, wie dem Foto Blatt 5 der Gerichtsakte, auf das ge-
mafl § 46 Abs. 1 OWiIG in Verbindung mit § 267 Abs. 1 Satz 3 StPO verwiesen wird, ent-
nommen werden kann.

Aus der Gerichtspraxis ist bekannt, dass aufgrund der Formulierung (,ein Leitkegel®) in der
Anleitung zur Dokumentation der Fotolinie tatsachlich lediglich 1 Leitkegel zur Markierung
der Fotolinie verwendet wird. In derartigen Féllen gelang stets weder den Sachverstandigen,
noch dem Gericht, noch den jeweils vernommen Messbeamten die Rekonstruktion der Foto-
linie auf dem Fotolinienfoto. Denn bei einem schrag zur Stralle aufgenommenen Foto, wie
dies bei Fotolinienfotos der Fall ist, entspricht dies aufgrund der durch die Zweidimensionali-
téat hervorgerufenen Verzerrung der Logik.

Nach der Bedienungsanleitung sind die Dokumentation bzw. Rekonstruktion der Fotolinie
nicht erforderlich, wenn ,nachweislich nur ein Fahrzeug fir eine bestimmte Messung in Fra-
ge kommt“, so Seite 45 der Bedienungsanleitung. Die Bedienungsanleitung gibt aber auf
Seite 44 eine Anleitung, wie eine nicht markierte Fotolinie im Nachhinein bei der Auswertung
anhand der auf Messfotos abgebildeten Radauflagepunkte eines gemessenen Fahrzeuges
bestimmt werden kdnne.

Im konkreten Fall haben die Sachverstandigen Rachel entsprechend der Bedienungsanlei-
tung versucht, die Fotolinie anhand der Radaufstandspunkte anderer bei der Messserie in
gleicher Fahrtrichtung abgebildeter Fahrzeuge zu ermitteln. Da diese nur auf einer Vielzahl
von Messungen basiert, sei eine Streuung zu verzeichnen. Die Abbildung 5-14 auf Seite 30
des schriftlichen Gutachtens zeigt die per Fotomontage erstellte relative Position des Be-
troffenenfahrzeuges zum allenfalls feststellbaren Bereich der vermuteten Fotolinie. Auf diese
Abbildung wird gemal § 46 Abs. 1 OWIG in Verbindung mit § 267 Abs. 1 Satz 3 StPO ver-
wiesen. Die Sachverstandigen teilen in ihrem schriftlichen Gutachten mit, dass aufgrund der
Kamerapositionierung anhand dieser Rekonstruktion nicht explizit festzustellen sei, ob die
vom Hersteller publizierte Toleranz von +/- 30 cm eingehalten wird.

Der Zeuge R., dem das Fotolinienfoto Blatt 5 der Gerichtsakte ebenfalls vorgelegt wurde,
bestétigte, dass aufgrund der Verwendung nur eines Leitkegels die Fotolinie nicht rekonstru-
ierbar sei. Man kdnne sie lediglich naherungsweise ermitteln.
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Nach Auswertung der Signalverlaufe mittels der Originalmessdaten kamen die Sachverstan-
digen zu dem Schluss, dass der Geschwindigkeitswert aus technischer Sicht zwar an einem
der gefundenen Peaks darstellbar war, jedoch nicht festzustellen ist, was diesen Wert ausge-
I6st hat. Dass dies zweifelsfrei das Betroffenenfahrzeug war, stehe nicht fest.

Die durch die Herstellerfirma vorgenommene Auswertung, die ausschlief3lich auf diesen ei-
nen gefundenen Wert abstellt, sehen die Sachverstandigen aus deren Sicht als konsequent
an, jedoch aus technischer Sicht fehlerhaft an.

Verbleibt festzustellen, dass letztlich das Fahrerfoto, auf das ebenfalls gemaR § 46 Abs. 1
OWIG in Verbindung mit 8 267 Abs. 1 Satz 3 StPO verwiesen wird, nicht geeignet ist, den
Betroffenen oder Uberhaupt einen Fahrer zu identifizieren. Es zeigt nur ein einziges erkenn-
bares Identitadtsmerkmal, ein verschwommenes Gesichtsprofil. Hieran kann lediglich mit einer
gewissen Sicherheit festgestellt werden, dass am Steuer ein Mann saf3. Ein dermal3en ver-
schwommenes Profilbild kann nicht Grundlage einer Fahreridentifizierung sein.

VI.

Die Kostenentscheidung folgt aus 8§ 46 Abs. 1 OWIG in Verbindung mit § 467 StPO.
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