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Uberfahren von zwei
Induktionsschleifen

Bild 1:Foto in Hohe der
A-Schleife

A = A-Foto
G = Gelblichtzeit
RA = Rotlichtzeit A

Unfallrekonstruktion

Die, Rotlichtstinde”

von Dipl.-Phys. Klaus Schmedding, Oldenburg*

Behdrdliche Messverfahren genieBen nicht immer den Ruf der Unfehlbarkeit. Méingel an Messeinrich-
tungen, fehlerhafte Bedienungen durch das Messpersonal oder unkorrekte Auswertungen lassen sich
bisweilen technisch feststellen. Wéhrend nach hiesigen Erfahrungswerten Geschwindigkeitsmessungen
vom Betroffenen (liber seinen rechtlichen Vertreter) recht héufig angegriffen wurden, so bleibt der,Rot-
lichtverstof3” hiervon meines Wissens ofter verschont. Im Folgenden wird anhand von Beispielféillen er-
drtert, welche Méglichkeiten aus technischer Sicht zur Verfiigung stehen, das fotografisch dokumentier-
te Delikt zu priifen.

I.  Technische Einzelheiten des Rotlichtverstofes

Der Rotlichtverstof} ist dann,perfekt”, wenn das Fahrzeug die beiden relevanten, ca. 1m breiten In-
duktionsschleifen Gberfahrt. Die erste, A-Schleife genannt, liegt i.d.R. 1,5 bis 2 m hinter der Haltelinie.
Je nach Kreuzungsdimension ist in Fahrtrichtung eine weitere Induktionsschleife in die Feinschicht-
decke eingelassen, die die Kreuzungsdurchfahrt nochmals fotografisch dokumentiert. Ein, vollende-
ter” RotlichtverstoR wird durch die beiden Fotos, A-Foto und B-Foto genannt, festgehalten.

Stoppt der Fahrzeugfiihrer kurz nach Uberfahren der A-Schleife, d.h. es kommt nicht zu einer 2. Fo-
toauslésung infolge Uberfahren der B-Induktionsschleife, so wird ein sog. Zwangsfoto ausgelést
(Verzugszeit an der Anlage einstellbar, i.d.R. etwa 2 bis 3 s), um nachtréglich tiberpriifen zu kénnen,
wo das Fahrzeug geblieben ist.

Il. Beispiel

Inden beiden Beispielbildern 1 und 2 ist der Rotlichtverstof eines Lkw (mit Anhénger) festgehalten
waorden. In Héhe der A-Schleife wurde eine RotlichtverstoBzeit von 0,61 s gemessen, Die B-Schlei-
fe wurde 1,17 s nach Rotlichtbeginn ausgelést.

" Der Autor ist bestellter und vereidigter Sachversténdiger fiir Stralienverkehrsunfdlle sowie fiir Verkehrsregelungs-
und Uberwachungssysteme im Ingenieurbiiro Schmedding, Schimmelpfennig + Becke - Oldenburg GmbH
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An der Vorfallsstelle sind 50 km/h zuldssig (mehrspurige Stralle — innerorts). Vor Ort wurde nachge-
messen, dass zwischen der A- und der B-Schleife eine Distanz von 13,8 m lag.

Uber die Definition der Geschwindigkeit:

Bild 2: Foto in Hohe der
B-Schleife

B = B-Foto
G = Gelblichtzeit
RB = Rotlichtzeit B

v = Geschwindigkeit

i 5 s = Strecke
Tt t=Zeit
konnte man hier vorschnell Gber die Zeitverschiebung der beiden Fotos, namlich 0,56 s, argumen-
tieren, der Lkw sei mit einem Tempo von
13,8 m m km
=246 =89
0,56 s S h
bewegt worden.
Betrachtet man aber das A-Foto genauer, so zeigt sich, dass es nicht die Vorderachse des Lkw ist, die Achtung:
hier das Foto auslst, sondern die Hinterachse. Der Grund hierfir ist, dass die Vorderpartie des Lkw Hinterachse léste das
die A-Schleife zu einem Zeitpunkt iiberfuhr, als die Anlage noch gar nicht, scharf” war (Fotoauslé- Foto aus!
sung i.d.R.ab 0,5 s nach Rotlichtbeginn). Fertigt man zur Ortlichkeit eine Arbeitsskizze (Skizze 1) an,
so stellt man fest, dass die vom Lkw zuriickgelegte Strecke zwischen den beiden Fotoauslésungen
nicht 13,8,sondern 9,4 m betragt.Hieraus errechnet sich eine Durchschnittsgeschwindigkeit des Lkw
nicht von 89 km/h, sondern 60 km/h.
| P o 7\ Vo o 2 Haltelinie ]
2m
t g e
I 7 H’ V7] A - Schlgife
L [E=F¢[ i t=0861s
&m :]f_'l )
13,6m M)
94m
Lo 75 B - Schleife
A 1=117s
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Uberhéhte RotlichtverstoR-
zeijt It. A-Foto

Achtung Fehlerquelle!
A-Fotoaufnahmen in der
Gelbphase

Weiterer Zeitanteil von 0,1 s
abzugsfihig

Rechtzeitiges Stoppen in
Gelblichtphase méglich!

Fiir die Frage der Rotlichtverstoflizeit ist der Umstand, dass die Hinterachse ausloste, ausschlagge-
bend. Es ist im Lageplan leicht ersichtlich, dass der Lkw bis zum Erreichen der 1. Fotoposition die in
2m Distanz zur A-Schleife liegende Haltelinie um bereits 8m hinter sich gelassen hat. Dividiert man
diesen Streckenanteil durch die Durchschnittsgeschwindigkeit von 60 km/h (16,7 m/s), so befand
sich die Lkw-Front schon 0,48 s vor der A-Fotoauslasung in Hohe der Haltelinie. Dem Lkw-Fahrer ist
also nur noch eine RotlichtverstoBzeit von

0,615 -0,48s=0,13s

nachzuweisen.

Praxistipp:

Bei der Beurteilung eines RotlichtverstoBes ist zundachst zu priifen, ob das betreffende Kfz mit
seinem Vorbau (Vorderradern) das A-Foto ausldste. (Lage der 1. Detektorschleife i.d.R.ca.2 m
hinter der Haltelinie). Wenn nicht, ist die RotlichtverstoBzeit laut A-Foto (iberhdht.

lll. Technische Besonderheiten

Meben den vorgenannten, unvermeidbaren Toleranzen sind aber auch Fille bekannt,in denen vom
technischen Anlagenbetreuer der Auslésezeitpunkt der Detektorschleife falsch konfiguriert wurde.
Es ist namlich auch mdglich, die Fotoauslosung bei Verlassen der ca. 1 m breiten Detektorschleife
durch das Kfz einzuleiten, was dann grds.zu {iberlangen Rotlichtzeiteinblendungen filhrt. Auf dem
1. Ausldsefoto ist dann aber die weit vorangeschrittene Kfz-Position in Relation zur Lage der Detek-
torschleife zu sehen. Solche Fehlkonfigurationen flhren dazu, dass alle Messungen fehlerhaft sind.
A-Fotoaufnahmen inmitten der Gelbphase sind dann ohne weiteres maglich.

An diversen beampelten Kreuzungen wurden Versuchsfahrten durchgefiihrt, wobei der Uberfahr-
prozess (iber die A-Detektorschleife und (gleichzeitig) der Phasenwechsel der Lichtzeichenanlage
mit einem (geeichten) Camcorder gefilmt wurden. Solchermafen war es méglich, die Giber den Vi-
deomitschnitt in den Versuchsfahrten festgestellte VerstoBzeit mit den Werteangaben der Rotlicht-
berwachungsanlage abzugleichen, Die Untersuchung ergab bei richtiger Konfiguration der De-
tektorschleife stets sehr geringe Abweichungen, die eher auf die systembedingten Ungenauigkei-
ten in der Videoauswertung zuriickzufiihren waren, denn auf technische Méngel an der Anlage.

DieVideoauswertungen lieferten aber die weitere Erkenntnis,dass zwischen dem tatsachlichen Auf-
leuchten des Rotlichtes und dem vom Rechner registrierten Rotlichtbeginn, der schaltungstech-
nisch mit der Stromzufuhr zur Rotlichtlampe beginnt, ein Zeitanteil von 2 bis 3 Einzelbildern lag. Zu
bedenken ist in diesem Zusammenhang, dass als Leuchtmittel i.d.R. eine Gliihbirne zum Einsatz
kommt, deren Lichtausstrahlung erst ab einer gewissen Gliilhwendelaufheizung sicher erkennbar
wird. Als Quintessenz folgt, dass die von der Anlage registrierte Rotlichtdauer nicht jene ist, die vom
auBenstehenden Beobachter auch so wahrgenommen wird.Vielmehr ist ein weiterer Zeitanteil von
ca.0,1 s abzugsfihig.

Praxistipp:

Die im A-Foto eingeblendete Rotlichtverstofizeit bezieht sich auf den Schaltzeitpunkt in der An-
lage, der nicht identisch ist mit dem Beginn der erkennbaren Rotlichtphase. Das Auswertepro-
tokoll der Behorde ist also neben dem Zeitverzug zwischen Haltelinie und Fotoposition auch
dahin zu priifen, ob dieser Zeitanteil beriicksichtigt wurde.

Angewandt auf das 0.g. Beispiel schrumpft die Rotlichtverstofizeit fur den Lkw-Fahrer auf wenige
1/100 s. Das Rotlicht war dann wegen des geringen Restabstandes zur Haltelinie und der Anord-
nung der Lichtsignalkérper vom Fahrzeugfiihrer letztendlich auch nicht mehr sicher erkennbar.

Oftmals schlieft sich hier die Frage an, ob das Kfz innerhalb der Gelblichtphase noch rechtzeitig vor
der Haltelinie hatte stoppen kénnen. Dies erfordert eine,Weg-Zeit-Beurteilung".
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IV. Weg-Zeit-Betrachtung

Moderne Ampeliiberwachungsanlagen (z.B. Traffiphot Ill) messen die Gelblicht- wie auch die Rot-
lichtphase mit einer Ganggenauigkeit von 0,01 s (2 unabhéngig arbeitende Zahlerbausteine), Wird
zwischen den Einzelzeiten eine Verschiebung von mehr als einer 1/100 s registriert, so wird die Mes-
sung verworfen.

Uber die mit angegebene Gelblichtzeit von 3,01 s im 0.g. Beispiel ergibt sich eine Distanz des Lkw
(zur Haltelinie) beim Phasenwechsel Griin/Gelb von ca. 50 m. Bei dem tatsichlichen Anndherungs-
tempo von ca. 60 km/h hatte der Lkw-Fahrer mit ca. 5,6 m/s2 verzégern miissen (Reaktions- incl.
Bremsschwelldauer: 1,5 s), um noch vor der Haltelinie zum Stillstand zu gelangen. Dies entspricht in
etwa derVollverzogerung des Fahrzeuges, die u.U.im Gespannbetrieb zur Instabilitit des Zuges fiih-
ren kann.

Ware zum Zeitpunkt des Lichtzeichenwechsels das zuléssige Tempo von 50 km/h eingehalten wor-
den, so ware fur das Halten vor der Ampel eine Verzégerung von etwa 3,4 m/s2 nétig gewesen, die
aber auch schon eine starke Bremsbetétigung eines solchen Lkw-Gespanns erfordert und im Falle
ungiinstiger duBerer Bedingungen (z.B. nasse Strafe) i.d.R. nicht ausgeschépft wird.

Alle,amtlichen Auswerter” dieser Verfahren unterstellen bei ihren Rotlichtzeitberechnungen eine
konstante Geschwindigkeit des jeweils gemessenen Fahrzeugs. Im oben behandelten Beispiel ist
dies auch zulassig, ergeben sich aus den Fotos keine Anzeichen dafiir, dass der Lkw verzégert wur-
de - das Beschleunigungsvermaégen ist bekanntermaRen bei diesen Fahrzeugen sehr gering.

Bewegt sich ein Fahrzeug beschleunigend auf eine Kreuzung zu, so legt es im Gegensatz zur gleich-
formigen Fahrtim interessierenden Zeitfenster eine kleinere Strecke zuriick - im Bremsvorgang ist
der relative Streckenanteil demgegentiber gréfier.

SolchermalBen kann nur der beschleunigte Fahrvorgang zugunsten des ,Rotlichtsiinders” aus-
fallen, gewinnt er in den festen értlichen Grenzen,wertvolle” Zeit. Tauscht man im o.g. Beispiel den
schwerfilligen Lkw gedanklich gegen ein leistungsstarkes Fahrzeug aus (mégliche Beschleunigung
3 m/s2), so wére dies in der Lage gewesen, aus einem Tempo von ca, 57 km/h innerhalb von 9,4 m
(Abstand zwischen der Ausldsung der beiden Fotos) bis auf 63 km/h zu beschleunigen.

Auch der davor liegende Anteil zwischen Haltelinienbeginn und A-Fotoauslésung von 8 m hitte
stark beschleunigend tberbriickt werden konnen, womit eine Uberfahrgeschwindigkeit tber die
Haltelinie von dann ca. 52 km/h folgen wirde,

Unter dieser Pramisse ware die Front des leistungsstarkeren Fahrzeugs etwa 1,1 s vor Auslésung des
B-Fotos i.H.d. Beginns der Haltelinie gewesen, womit eine RotlichtverstoRzeit von dann nur noch
0,07 s folgt.Man hatte gegeniber der 1.Rechenvariante der gleichférmigen Bewegung mit 60 km/h
0,06 s, hinzugewonnen®, sodass unter weiterer Beriicksichtigung der Schaltzeit der Lichtsignalanla-
ge von ca.0,1 s (Rotlichterkennbarkeit nach Schaltvorgang) nicht einmal der Vorwurf eines Rot-
lichtverstoBes aufrechterhalten werden konnte, hétte sich das Fahrzeug in der allerletzten Gelb-
phase (soweit optisch wahrnehmbar) mit seiner Front iiber die Haltelinie hinweg bewegt.

Praxistipp:

Die Berechnung der RotlichtverstoBzeit der Behérde basiert auf der Annahme einer gleichfér-
migen Anndherungsgeschwindigkeit des Kfz. Im niedrigen Tempobereich (z.B. abbiegendes
Fahrzeug) oder aber bei hoher Motorleistung kénnen im beschleunigten Fahrvorgang eben-
falls noch Zeitabschlage diskutiert werden.

Die vorangegangenen Berechnungen zeigen, dass fotografisch dokumentierte RotlichtverstoBe,
insbesondere aber auch die behordlichen Auswertungen z.T. nicht alle Variablen zugunsten der Be-
troffenen berticksichtigen. Eine Uberpriifung erfordert aus technischer Sicht:

brauchbares Lichtbildmaterial

und eine hinreichend mafstabsgerechte Skizze der Kreuzung, sofern eine Ortsbesichtigung
nicht durchgefiihrt werden soll,

Schon mit diesem Material ist es dann moglich, zu priifen, ob der Vorwurfim BuBgeldbescheid zwei-
felsfrei bestatigt werden kann oder aber ob noch weitere Zeitabschlidge vorzunehmen sind. Insbe-

Vollverzégerung des
Fahrzeugs bei Stillstand vor
der Haltelinie

Berechnung bei Einhaltung
des zuldssigen Tempos

Rotlichtzeitberechnungen
unterstellen konstante
Geschwindigkeit

Zeitabschlédge bei beschleu-
nigtem Fahrvorgang

Beriicksichtigung aller
Variablen zu Gunsten des
Betroffenen findet nicht
immer statt
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Inaugenscheinnahme der
Gesamtanlage

Durchsicht des vollstindigen
Megativstreifens

Bild 3: A-Foto

Bild 4: B-Foto

sondere im Hinblick auf die juristisch interessante 1s-Grenze lohnen sich letztendlich Uberpriifun-
gen stets bei Verstofzeiten, die diese Grenze nicht wesentlich Gberschreiten (bis zu etwa 0,3 s), so-
fern das A-Foto ordnungsgemas, d.h. vom Vorbau des Kfz ausgeldst wurde.

Ist ein umfassendes, also gerichtliches Gutachten zu erstatten, so ist eine Inaugenscheinnahme der
Gesamtanlage (also auch der Detektorschleifen), zumindest aber die Durchsicht des vollsténdigen
Negativstreifens notwendig, da nur an Letztgenanntem prifbar ist, ob alle Fotoauslésungen tech-
nisch sinnvoll bzw. erklarbar sind.

Gelegentlich werden von Betreibern max. Rotzeiten (Zeitdauer der Scharfstellung) in die Auswer-
teanlage programmiert, ab welchen eine Fotoauslésung nicht mehr erfolgen soll, um bspw. Rot-
lichtiiberfahrten von Einsatzfahrzeugen nicht zu dokumentieren. Ist dies nicht der Fall, so kann auch
schon ein Radfahrer eine A-Fotoauslésung zu einem sehr spiten Zeitpunkt bewirken, also in einer
Phase, in der der,iiberwachte Verkehrsstrom” schon lange Zeit Rotlicht gezeigt bekommt. Beispiel-
haft hierfiir stehen die Bilder 3 und 4. Die dort mittels Pfeil markierte Radfahrerin Gberféhrt die in
ca. 1,5 m Distanz zur Haltelinie liegende 1. Detektorschleife 9,975 nach Rotlichtbeginn. Der tber-
wachte Verkehrsstrom (im Bildhintergrund) steht im interessierenden Zeitraum, da eine Positions-
verdnderung im B-Foto nicht festzustellen ist. Das B-Foto wurde ,zwangsweise” ausgelast, da die im
Kreuzungsbereich liegende Schleife nicht Gberfahren wurde. Aus der Zeitdifferenz zwischen A- und
B-Foto ist die Zwangsauslosedauer leicht mit 2,5 s nachzuvellziehen, Solche Fotoauslésungen sind
zwarvom Anlagebetreiber unerwiinscht, da finanziell unergiebig, andererseits aus technischer Sicht
aber unbedenklich.
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Hier ergaben sich aber auch schon Fallkonstellationen, in denen stark verspatete Fotoauslésungen
nicht erkldrbar waren - ein sicherer Hinweis fir einen Anlagenfehler. Oftmals ist dann die Detek-
torschleife respektive deren Verkabelung der, Ubeltdter” - dann ist es allerspitestens angezeigt, die
Anlage auBer Betrieb zu nehmen, selbst wenn ,Kurzzeit-RotlichtverstoBie” plausibel wirken. Dies
kann man aber nur feststellen, wenn man den gesamten Negativstreifen durchsieht.

V. Arbeitshilfe

Checkliste fiir die Priifung des RotlichtverstoBBes

Fur eine kursorische Priifung eines Rotlichtverstofes miissen A- und B-Foto in brauchbarer
Qualitat sowie ein Lageplan zur Detektorenanordnung vorliegen.

Sind die Fotopositionen technisch korrekt, so sind ggf.noch weitere Abziige diskussionsfahig,
wenn nicht eine gleichformige, sondern eine beschleunigte Fahrbewegung betrachtet wird.

Zusatzlich fallt auch der Zeitanteil des Lichtzeichenwechsels ins Gewicht.

Bei fehlerhafter Schleifenkonfiguration durch den Anlagenbetreiber oder bei Fotoauslo-
sung durch die Hinterachse eines Kfz konnen sich z.T. erhebliche Zeitabschlige ergeben;
Hinweise hierfiir zeigen schon die in der Akte enthaltenen Fotos.

Schlussendlich erfordert eine vollstandige technische Fallbehandlung dieser Fragestellung
die Durchsicht des gesamten Negativstreifens und eine Inaugenscheinnahme der Mess-
stelle sowie der Messapparatur (insbesondere der Detektorschleifen).
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