Unfallrekonstruktion

Lasermessgerit Vitronic PoliScanve?: Uber alle Zweifel erhaben?
- Teil 1

von Dipl.-Physiker Klaus Schmedding, Oldenburg
Im Juni 2006 erhielt das von der Firma VITRONIC (Wiesbaden) entwickelte Lasermessgerdt PoliScan** seine

Zulassung von der Physikalisch Technischen Bundesanstalt (PTB). Erste Gutachtenauftrdge zur Frage der Ord-
nungsgemdfheit stattgefundener Messungen erreichten uns Ende 2007/Anfang 2008. Zu dem Zeitpunkt gab
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es als quasi einzige technische Referenzquelle die vom Hersteller herausgebrachte Bedienungsanleitung.
Wenngleich diese sehr umfangreich ist, so enthdlt sie leider nicht die fiir den technischen Sachverstindigen
wesentlichen Informationen, was insoweit ja auch nicht verwundert, ist sie ja eigentlich auch als Anleitung fiir
den Messbeamten gedacht. Erst nach und nach war im Rahmen diverser Kontaktaufnahmen mit dem Herstel-
ler ermittelbar, welche objektiven Mafstidbe an eine solche Messung anzulegen sind, damit sie bei jetzigem

Wissensstand technisch unbedenklich sind.

I. Funktionsprinzip

PoliScan®r=¢ ist ein fotografierendes Laser-Ge-
schwindigkeitsmessgerdt, das nach dem sog.
LIDAR-Prinzip arbeitet. Die Hauptkomponente des
Messgerits ist der LIDAR (light detection and ran-
ging). Es werden, dhnlich einem Fldachenradar Laser-
strahlen in einem 45°-Winkel tber die Fahrbahn ge-
schickt. Die Laserstrahlung liegt im unsichtbaren
Infrarotbereich — es werden 158 Strahlen mit einer
Wiederholrate von 100/s ausgesandt. Jeder einzelne
Laserstrahl besitzt eine Breite von 6 mrad (horizontal)
und eine Hohe von 19 mrad (vertikal). Damit weitet sich
jeder Strahl in 75 m auf ein MaR von 45 x 140 ¢cm aus
(Breite zur Hohe). Dringt nun ein herannahender Pkw
in diesen facherartigen Laserlichtkegel, so startet
eine Laser-Puls-Laufzeitmessung.

Die Infrarot-Lichtimpulse werden von verschiedenen
Karosserieteilen des Kfz reflektiert und wieder vom
Messgerat empfangen. Aus der Fiille der reflektierten
Impulse, deren Abtastwinkel registriert wird, erstellt
das Gerdt intern ein dreidimensionales Gebilde. Die
Geschwindigkeit wird nun aus der sich verdndernden
Distanz der reflektierenden Karosseriepunkte zum
Messsystem bestimmt (liber die konstante Lichtge-
schwindigkeit).

Das Auffachern des Lasers erfolgt an einem sich dre-
henden Spiegelsystem, dhnlich Abb. 1.
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Abb. 1 Drehendes Spiegelsystem

So wird eine kontinuierliche (queraxiale) Ausdehnung
des von der Laserquelle emittierten, einzelnen Laser-
strahls bewirkt, sodass gemdaR Prinzipskizze Abb. 2
die Fahrbahn quasi abgescannt werden kann.

PoliScansreed Messprinzip

Abb. 2 Prinzipskizze

Il. Geriteaufbau

Blickt man von vorne auf die Gerite-Hauptkompo-
nente, Abb. 3, so befindet sich im mehr linken Be-
reich der sog. LIDAR. Dass sich eine solche Infrarot-
lichtquelle tatsdchlich darin befindet, ldsst sich mit
einer handelsiiblichen Videokamera beweisen, die
auch im Infrarot-Wellenlangenbereich aufnimmt. Der
Bildausschnitt der LIDAR-Frontansicht zeigt rein prin-
zipiell die Infrarot-Laserauffiacherung.

Abb. 3 Infarot-Laserauffédcherung

Das Gerit selbst befindet sich auf einem drehbaren
Stativ, an dem sich Winkeleinteilungen befinden, die
dem Messbeamten fiir eine (gemaR Bedienungsanlei-
tung) problemlose Gerdteausrichtung dienen. Zu-
oberst auf dem Messgerdt sind 2 Digitalkameras
positioniert, die mit unterschiedlichsten Objektiv-
brennweiten ausgeriistet werden kénnen (25, 50 und
75 mm). Die Position der Kamera auf dem LIDAR be-
sagt nicht unbedingt, fiir welche tberwachte Fahr-
spur sie nun zustdndig ist — das Messsystem ent-
scheidet selbststindig, welche Objektivbrennweite
fur die jeweilige Fahrspur optimal geeignet ist.

lil. Ergebnisse eigener Versuche

Der Verfasser hatte bereits Gelegenheit, mit diesem
Messsystem zu arbeiten. Zur eigentlichen Aufbaupro-



zedur des Gerits soll sich dieser Artikel nicht weiter
verhalten, fuihrt eine deutliche Abweichung von den
Empfehlungen in der Bedienungsanleitung lediglich
dazu, dass der letztlich alles entscheidende Auswer-
terahmen dann ,unbrauchbar” im sog. Tatfoto liegt.
Exemplarisch sei hier auf die Abb. 4 eingegangen, die
solchermaRen provoziert wurde. In diesem Lichtbild
sind die Kriterien, die an den Messfeldrahmen ge-
stellt werden, nicht erfllt.

Abb. 4 Unberechenbarer Auswerterahmen

Zudem fiihrt eine extreme Fehlausrichtung des Ge-
rates in Bezug auf die Anndherungsrichtung des zu
tuberwachenden Verkehrs nur dazu, dass zu geringe
Reflexionsanteile geliefert werden und dann letztlich
keine Messungen mehr maoglich sind. In diesem Zu-
sammenhang ist zu erwdhnen, dass es keiner be-
sonderen Winkelausrichtung des Gerits zur Fahr-
bahnldngsachse bedarf, also die recht strengen
CesetzmaRigkeiten bei den gdngigen Radarmessan-
lagen hier nicht zu beriicksichtigen sind.
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Abb. 5 Videostandbild / Tatfoto

Probemessungen mit einem ProViDa-Wagen an einer
Messstelle fiihrten dann auch zur Bestdtigung des von
der PoliScan-Anlage gelieferten Messwerts, Abb. 5.
Zuoberst ist das Videostandbild mit dem Momentan-
geschwindigkeitswert des ProViDa-Wagens zum Zeit-
punkt der Messung zu sehen. Zuunterst erkennt man
das zugehorige ,Tatfoto“. Die Geschwindigkeitswerte
differieren um lediglich 1 km/h, d.h. sie liegen in der
ohnehin zu beriicksichtigenden 3 % bzw. 3 km/h
Toleranzbreite.

Bei der Einrichtung des Messgerdts, also den vorzu-
nehmenden Kameraeinstellungen ist allerdings ge-
nauestens darauf zu achten, dass das tatsachlich ein-
gesetzte Objektiv (bzw. dessen Brennweite) mit den
Angaben in der entsprechenden Registerkarte, also
der Software-Oberfldache iibereinstimmt. Korrelie-
ren diese Daten nicht, so kann es zu einer fehler-
haften Abbildung der zur Fotouberprifung ein-
geblendeten Auswertehilfe kommen - eine korrekte
Messwertzuordnung ist dadurch nicht sichergestellt.
Auch sind der Abstand des Messgerdts zum Fahr-
bahnrand und die Fahrbahnbreiten festzuhalten bzw.
einzugeben.

IV. Messwertbildung und Fotoaus-
I6sung

Bei Inbetriebnahme des Messgerdts fiihrt dieses zu-
niachst einen Selbsttest durch, auf den der Mess-
beamte keinen Einfluss nehmen kann (selbststan-
diger Ablauf). Erst danach werden sdmtliche,
messstellenspezifische Daten (Datum und Uhrzeit,
eingesetztes Objektiv ...) angewdhlt bzw. software-
seitig eingegeben. Auf diesen routinemadRigen Ab-
lauf soll hier ebenfalls nicht weiter eingegangen
werden, fehlerhafte Angaben im Tatfoto wiirden so-
fort ins Auge fallen.

Zum Messablauf selbst ist zu sagen, dass ankom-
mende Kfz in einem Bereich von 75 - 20 m vor
dem Gerdt detektiert werden. Innerhalb einer Ent-
fernung zwischen 50 und 20 m wird die Geschwin-
digkeit gemessen, wobei innerhalb dieses Bereichs
zumindest ein zusammenhidngender Strecken-
anteil von 10 m vorliegen muss, innerhalb wel-
chem laufend auswertbare Signale geliefert wer-
den. Die Mindestdistanz von 10 m kann beliebig
innerhalb des Bereiches zwischen den o.g. Cren-
zen liegen. Es ist aber auch durchaus mdglich,
dass das Fahrzeug lber bspw. 25 - 30 m kontinu-
ierlich gemessen wird, was in Anbetracht des je-
weils relevanten Geschwindigkeitsbereichs schon
zu einem nicht unerheblichen Mess-Zeitfens-
ter fithren kann. Genau hier kénnen sich Problem-
fdlle entwickeln, kommt es namlich bei bspw. stark
verzdgerten oder beschleunigten Bewegungsvor-
gdngen der Gberwachten Kfz im Messverlauf nicht
zu Annullationen - vielmehr wird die mittlere Ge-
schwindigkeit des Fahrzeugs innerhalb der kom-
pletten Messstrecke zugrunde gelegt bzw. letzt-
endlich vorgeworfen.
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Eine Messwertannullierung findet erst dann statt,
wenn sich das Tempo des gemessenen Kfz innerhalb des
gesamten Messbereiches um mehr als 10 % andert,
was im Hinblick auf die z.B. erheblichen Verzogerungs-
leistungen moderner Pkw problematisch werden kann.

In der bislang zur Verfiigung stehenden Bedienungsanlei-
tung heift es, dass das System selbststindig die Ge-
nauigkeit der Messwertbildung priife und dann, wenn die
geforderte Gite nicht erreicht wird, der Messwert ver-
worfen wird.

Auf telefonische Nachfrage wurde uns von der Firma Vi-
tronic mitgeteilt, dass es sich bei der ,,geforderten
Giite” um einen Anteil von 0,6 % und mithin etwa 1/5
der Verkehrsfehlergrenze handelt, die, sollte dieser Wert
zutreffen, aus technischer Sicht belanglos ist.

Ferner wurde uns mitgeteilt, dass das Gerdt dann,
wenn ein Kfz als quasi guter Reflektor erfasst wird,
dieser weiter verfolgt wird und das letztlich als Aus-
werterahmen ins Lichtbild eingeblendete Rechteck
auch tatsachlich den Bereich wiedergibt, von dem Re-
flexionsanteile des Kfz geliefert wurden.

Auch die aus sachverstandiger Sicht interessante Fra-
ge, welche Zeitdauer zwischen der Fotoauslésung
und dem Messende vergeht, wurde nunmehr prazi-
siert. Je nach Fahrspur kommt es zu unterschiedlichen
Zeitverzogerungen. Fahrzeuge, die sich dicht am
Messgerat (in queraxialer Ausdehnung) vorbei bewe-
gen, werden spater fotografiert (sie werden bis ins
Nahfeld herangelassen), damit eine Kennzeichen- und
Personenerkennung maoglich ist. Die Mindestauslo-
sezeit liegt bei 2 - 3 ms - erst ab einem maximalen
Zeitfenster tber 40 ms wird kein Bild mehr erstellt.

Fahren Kfz in groRerer Querdistanz auf das Messge-
rit zu, bspw. im Uberholfahrstreifen einer Autobahn,
so wird das Foto quasi direkt nach Messende (mit der
0.g. zeitlichen Verzdgerung zwischen 2 und 3 ms -
hochstens jedoch 40 ms) erstellt.

Diese maximale Fotoverzugszeit von 40 ms (0,04 s) ist
dann letztlich auch der Grund dafiir, warum sich der Aus-
werterahmen im Foto bei hohen Geschwindigkeiten
(ab Tempo ca. 160 km/h) auch merklich verschieben
kann, legt ein Pkw dann in 40 ms rd. 1,8 m zurtick.

V. Auswertemaoglichkeiten

Der schon mehrfach angesprochene Auswerterahmen
wird nach den soeben benannten, sehr kurzen Verzugs-
zeiten in das , Tatfoto" eingeblendet. In der Bedienungs-
anleitung heilt es, dass fur die optimale Erkennbarkeit
des Fahrzeugfiihrers die Fotoauslésung in Relation zur
Geschwindigkeit erfolgt, wobei hier bereits auf eine
w»Fahrstreifenabhingigkeit” eingegangen wird.

In der Abb. 6 ist ein fiir dieses Messverfahren ty-
pisches Tatfoto zu sehen.

Die Daten in den entsprechenden Zeilen erkldren sich
eigentlich von allein (Datum/Zeit, zuldssige Geschwin-
digkeit, gemessenes Tempo, auf welcher Spur...).

Datum | Zekt Zul. GK PKW Zul. GK LKW Gem. OK Spur Richtung WZ 3ig Vs
60 kamih

83 kmh 2 ankommend LO. LO. Ja e

Bikdnummer Fatuzeuglyp Ort
Te3AE -1 PRW Hamm - BAB 2, Km 387 450, Rf Hannoves - Mesast: 101088, Flilmnar,

Abb. 6 Tatfoto

Der hier von PoliScan® registrierte Audi A6 bewegte
sich in der Spur 2, also fiir diese Linksmessung im Uber-
holfahrstreifen. GemdR Geratehersteller soll der Aus-
werterahmen eine Hohe von etwa 1 m besitzen,
was sich mittels Fluchtpunktperspektive auch recht ein-
fach tiberprifen lasst. Verlangert man namlich die Fahr-
bahnleitlinien, dhnlich wie bei einer Radarbildauswer-
tung, in Richtung Horizontpunkt, so ldsst sich die Hohe
des Messfeldrahmens in Relation zur Hohe des abgebil-
deten Kfz direkt Uberpriifen (Abstand zwischen den grii-
nen und den schwarzen Linien). Die Anbauhdhe des z.B.
rechten Audi-AuBenspiegels ist bekannt, sodass eine
solche Uberpriifung letztlich unproblematisch ist. Fiir
den Fall der Abb. 6 ermittelt man eine Hohe des Auswer-
terahmens von knapp 1 m, also in der herstellerseits
vorgeschriebenen GroRenordnung.

Wenngleich die Dateneinblendung auch auf die vom
Kfz benutzte Spur hinweist, so ist gemdR Bedienungs-
anleitung zu diesem Gerdt ausschlieRlich die Lage
der Auswerteschablone im Bild zu benutzen und
nicht die dort angegebene Spurnummer. Dies wird
wahrscheinlich darauf zuriickzufithren sein, dass es
in geringen Geschwindigkeitsbereichen gelingt, in-
nerhalb einer Messstrecke von 25 oder 30 m einen
vollstindigen Spurwechsel zu durchfahren.

Die weiteren Kriterien, die an den Auswerterahmen
gestellt werden, sind, dass sich ein Kfz-Vorderrad
und/oder das Kennzeichen zumindest z.T. innerhalb
des Auswerterahmens befinden muss. Die Unterkan-
te des Auswerterahmens muss unterhalb der Fahr-
zeugrdder des gemessenen Kfz liegen, was man fir
das Tatfoto der Abb. 6 insgesamt bescheinigen kann.
An dieser Messung ist also mit den gegenwadrtigen
Beurteilungskriterien so nichts auszusetzen.

Wie aber sieht es mit der Messsicherheit im Kolon-
nenverkehr oder bei beschleunigten/verzégerten An-
ndherungsbewegungen aus?

(Beitrag wird fortgesetzt)



