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Versuche zur Messgenauigkeit von PolyScansreed - Teil 3

von Dipl.-Ing. Uwe Golder, Miinster*

Fortsetzung von VRR 2013, 50 ff.

b) Versuche mit zwei Fahrzeugen im Mess-
bereich

Um den Einfluss zweier gleichzeitig im Messbereich
fahrender Fahrzeuge zu tberpriifen und zu beurtei-
len, erfolgten Versuchsfahrten, bei denen Situationen
nachgefahren wurden, wie sie im tdglichen Messbe-
trieb auftreten kénnen. Die Versuche mit zwei Fahr-
zeugen im Messbereich hatten zum Ziel festzustellen,
ob korrekte Geschwindigkeiten gemessen werden

Ingenieurbiiro Schimmelpfennig + Becke, Miinster.

und wie sich in diesem Fall die Rahmeneinblendung
in den Messfotos darstellt.

aa) Parallelfahrten mit gleicher
Geschwindigkeit

Abb. 35 zeigt Einzelbilder einer ersten Versuchs-
fahrt, bei denen die beiden VW Passat mit gleicher,
konstant bleibender Geschwindigkeit den Messbe-
reich durchfuhren. Der links fahrende Passat fuhr
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geringfiigig vor dem rechten Fahrzeug, um zu ge-
wabhrleisten, dass die Lichtschranken nur stets von
einem Fahrzeug ausgelost wurden, in diesem Fall
dem links fahrenden. Fir dieses Fahrzeug zeigten
die funf Lichtschranken Geschwindigkeitswerte von
46 bzw. 47 km/h an.
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Abb. 35: Paralellfahrt durch Messbereich

Das PolyScan-Messgerdt hat von beiden Fahrzeu-
gen ein Messfoto erstellt. Zundchst wurde der links
fahrend VW Passat in der fiir die linke Fahrspur
passenden Fotoposition fotografiert (linkes Mess-
foto in Abb. 36). Dadurch, dass das links fahren-
de Fahrzeug seine vorausberechnete Fotoposition
eher erreichte als das rechts fahrende, wurde dies
erwartet und vom Messgerdt auch erfiillt. In die-
sem Messfoto sieht man nicht, dass auf der rechten
Fahrspur auf gleicher Hohe ein weiteres Fahrzeug
fahrt. Dieses wurde von dem zweiten Fototeil 5 m
spater, wiederum in der zutreffenden Fotoposition,
in dem rechten Messfoto in Abb. 36 fotografiert. Fiir
den links fahrenden Pkw ermittelte das PolyScan-
Messgerdt eine Geschwindigkeit von 46 km/h, fir
das rechts fahrende Fahrzeug von 45 km/h. Dies
sind auch die tatsichlich gefahrenen Geschwindig-
keiten.

Messfoto rechte Fahrspur

Abb. 36: Nebeneinander fahrende Fahrzeuge

Wie aus den Einzelbildern der Versuchsfahrt in
Abb. 35 hervorgeht, fuhr das rechte Fahrzeug unge-
fahr in der Mitte seiner Fahrspur, wihrend das linke
Fahrzeug nach rechts versetzt direkt neben der Pylo-
nenreihe entlangfuhr. Diese Fahrposition wurde be-
wusst gewdhlt, um die beiden Fahrzeuge méglichst

“dicht nebeneinander durch den Messhereich fahren

zu lassen, da dies die Mdglichkeit erhéhte, dass eine
atypische Breite der Auswerteschablone hitte ent-
stehen konnen. Wie die beiden Messfotos in Abb. 36
zeigen, war dies bei dieser Versuchsfahrt aber nicht
der Fall. Die Auswerteschablone weist in beiden
Messfotos jeweils eine Lage und Breite auf, wie sie
in vergleichbarer Form auch bei Einzeldurchfahrten
durch den Messbereich zustande kamen. Zum Ver-
gleich sind in Abb. 37 Messfotos zweier Einzelfahrten
abgebildet.

Messfoto linke Fahrspur

Abb. 37: Vergleichsfotos Einzelfahrzeuge

Bei konkreten Geschwindigkeitsmessungen entste-
hen hdufig Messfotos mit zwei nebeneinander fah-
renden Fahrzeugen, wobei aber nur ein Messfoto des
links fahrenden Fahrzeuges existiert.

Bei der Beurteilung einer solchen Fotosituation
wird hdufig die Frage gestellt, warum nur ein
Messfoto des links fahrenden Fahrzeuges erstellt
wurde, von dem rechts fahrenden Fahrzeug aber
nicht. Dies kann zwei Griinde haben. Die erste
Méglichkeit ware die, dass das rechts fahrende
Fahrzeug mit einer Geschwindigkeit unterhalb der
eingestellten Grenzgeschwindigkeit fuhr und des-
halb kein Foto ausgeldst wurde. Die zweite Még-
lichkeit kann in der nicht ausreichenden Blitzauf-
ladezeit gelegen haben. Bei der Versuchsfahrt in
Abb. 36 lag die Geschwindigkeit der Fahrzeuge
bei 45/46 km/h. Die Fotopositionen der Fahrzeu-
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ge unterscheiden sich um 5 m. Um bei dieser Ge-
schwindigkeit diese Strecke zuriickzulegen, bend-
tigte das rechts fahrende Fahrzeug eine Zeitdauer
von 0,4 Sekunden. Diese Zeit reichte aus, um den
Blitz wieder aufzuladen.

Abb. 38: Messfoto mit zwei nebeneinander fahrenden Fahr-
zeugen

Bei dem Messfoto in Abb. 38 kann auch das rechts
fahrende Fahrzeug eine gleiche Geschwindigkeit
(Messwert 151 km/h) eingehalten haben wie das
links fahrende Fahrzeug. Aufgrund der hohen Ge-
schwindigkeit verging in dieser Messsituation aber
nur eine Zeitdauer von 0,12 Sekunden, die das rechts
fahrende Fahrzeug bendétigte, seine raumlich ca. 5 m
versetzt liegende Fotoposition zu erreichen. Diese
nur geringe Zeitdauer zwischen den beiden fahrspur-
abhingigen Fotopositionen wird nicht ausgereicht
haben, den Blitz neu aufzuladen.

Wenn zwei auf gleicher Hohe nebeneinander fahren-
de Fahrzeuge den Messbereich durchfahren, wird
aufgrund der Auslésereihenfolge bei dem PolyScan-
Messgerit stets das weiter links fahrende Fahrzeug
zuerst fotografiert. Der rechts fahrende Fahrzeugfiih-
rer kann die ,glnstigere” Fahrposition eingehalten
haben, bei der eine Fotoauslésung aus dem zuvor
erlduterten Grund unterblieb.

Im Rahmen der Versuchsreihe wurden mehrfach
solche Parallelfahrten mit gleicher Geschwindig-
keit durchgefiihrt, die zur doppelten Fotoauslésung
fihrten. In Abb. 39 sind zwei weitere Messfotos
einer solchen Versuchsfahrt zu sehen, bei der der
VW Passat in der linken und der VW Golf in der rech-
ten Fahrspur fuhren, wobei der VW Passat etwas vor
dem Golf war. Das PolyScan-Messgerat hat fiir den
VW Passat genau die Geschwindigkeit ermittelt, die
auch von den Lichtschranken angezeigt wurde. Fiir
den rechts fahrenden VW Golf nennt die Datalogger-

aufzeichnung eine konstante Fahrgeschwindigkeit
im Messbereich von 51,8 km/h. Der fiir dieses Fahr-
zeug vom PolyScan-Messgerdt ermittelte Geschwin-
digkeitswert von 51 km/h ist somit ebenfalls zutref-
fend.

Pl mendl
Messfoto linke Fahrspur ) Messfoto rechte Fahrspur

Mit den beiden Passat-Modellen erfolgte eine Ver-
suchsfahrt, bei der sie den Messbereich mit sehr
geringem seitlichen Abstand durchfuhren. Solche
Fahrpositionen kénnen in Autobahnbaustellen mit
verengten Fahrspuren auftreten. Es kamen dabei die
beiden Messfotos in Abb. 40 zustande.

| Messfoto inke Fahrspur

Abb. 40: Dicht nebeneinander fahrende Fahrzeuge

Dadurch, dass der rechts fahrende Passat in seiner
Fahrspur sehr dicht neben der zwischen den bei-
den Fahrspuren aufgestellten Pylonenreihe fuhr,
sieht man in dem linken Messfoto noch einen Teil
der linken Frontecke dieses Fahrzeuges. In diesem,
vom links fahrenden Fahrzeug erstellten Messfoto,
weist die Auswerteschablone die normale Lage
und GroRe im Lichtbild auf. Im Gegensatz dazu
ist in dem vom rechts fahrenden Fahrzeug erstell-
ten Messfoto eine tberbreite Auswerteschablone
eingeblendet. Nach den Auswertekriterien darf
das vom links fahrenden Fahrzeug erstellte Mess-
foto verwendet werden, wiahrend das vom rechts
fahrenden Fahrzeug erstellte Messfoto eine un-
zuldssige Fotosituation zeigt, weshalb dieser Ge-
schwindigkeitsverstoR nicht weiter verfolgt wer-
den durfte.

Warum in dem einen Messfoto eine normale und in
dem anderen eine iiberbreite Auswerteschablone
eingeblendet wurde, bleibt unbekannt. Hinsicht-
lich der Breite der Auswerteschablone im rechten
Messfoto fillt auf, dass von dem links fahrenden
Passat nicht der gesamte Frontbereich mit ein-



floss, da in diesem Fall die Auswerteschablone viel
breiter hatte sein missen. Moglicherweise gibt es
eine maximale Breitenbegrenzung der Auswerte-
schablone.

Abb. 41 zeigt Einzelbilder einer Messfahrt mit ver-
setzten Fahrzeugpositionen. Der in der rechten Fahr-
spur fahrende VW Passat durchfuhr den Messbereich
ungefdhr eine Dreiviertelfahrzeuglinge (ca. 3 m) vor
dem VW Golf. Die Geschwindigkeit der beiden Fahr-
zeuge war gleich und konnte Giber die Dataloggerauf-
zeichnung im VW Golf und den vom Passat stammen-
den Lichtschrankenwerten mit 52 km/h festgelegt
werden.
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Abb 41: Versetzte Parallelfahrt durch Messbereich

Das PolyScan-Messgerit, das die passende Geschwin-
digkeit anzeigte, hat bei dieser Messsituation nur ein
Messfoto des links fahrenden Golfs erstellt, der seine
Fotoposition raumlich und zeitlich vor dem Passat er-
reichte. Im linken Teil von Bild 42 ist dieses Messfoto
abgebildet. Der Grund, warum von dem Passat kein
Foto erstellt wurde, erkldrt sich aus der zu kurzen
Blitzaufladezeit. Gegeniiber der im Messfoto festge-
haltenen Position erreichte der VW Passat seine vor-
gesehene Fotoposition rdumlich ca. 2 m spdter. Bei
der gemessenen Geschwindigkeit von 52 km/h war

dies zeitlich bereits 0,14 Sekunden nach Erstellen des
Messfotos des VW Golf.

e e ]
Abb. 42: Versetzt nebeneinander fahrende Fahrzeuge

Im rechten Teil von Abb. 42 ist ein weiteres Mess-
foto einer in gleicher Form durchgefiihrten Versuchs-
fahrt abgebildet, bei der beide Fahrzeuge mit einer
Geschwindigkeit von 75 km/h den Messbereich ver-
setzt zueinander durchfuhren.

Bei solchen Messfotos, bei denen das zweite Fahr-
zeug nur soeben auBerhalb des Auswerterahmens
ist, taucht immer wieder die Frage der korrekten
Messwertzuordnung auf. Nach den Auswertekri-
terien wdiren solche Messfotos auswertbar. Wire
der VW Passats gegeniiber dem VW Golf nur ein
Stiick weiter vorausgefahren, hatte sich die linke
Frontecke des Passat auch im Auswerterahmen be-
funden und das Messfoto hitte nicht mehr ausge-
wertet werden dirfen. Zu den in Abb. 42 aus den
Versuchsfahrten stammenden Messfotos kann man
festhalten, dass der links fahrende VW Golf in der
gleichen Position fotografiert wurde, wie bei einer
reinen Einzelfahrt und auch die Auswerteschablone
nimmt im Lichtbild eine genau dazu passende Lage
ein.

Unter Punkt 8 dieser Veroffentlichung wird noch auf
Beurteilungskriterien einer solchen Messsituation
eingegangen. Entstehen solche ,engen“ Messfotos,
verzichten manche Behérden auf eine Weiterverfol-
gung des GeschwindigkeitsverstoRes, um nicht Ge-
fahr zu laufen, mdgliche Kosten eines BuRgeldverfah-
rens Ubernehmen zu missen.

bb) Uberholvorgang

Bei einer weiteren Versuchsfahrt durchfuhren die
beiden Fahrzeuge den Messbereich mit unterschied-
lichen Geschwindigkeiten. Bei Zufahrt auf den Mess-
bereich fuhren beide Fahrzeuge zunichst mit glei-
cher Geschwindigkeit nebeneinander, wobei der VW
Passat in der rechten und der VW Golf in der linken
Fahrspur fuhr. Bei Einfahrt in den Signalerfassungs-
bereich 75 m vor dem Messgerdt begann der Pas-
sat zu beschleunigen, was dazu fiihrte, dass bei Er-
reichen des Messbereichs in der Position 50 m der
Passat ein Stuck vor dem VW Golf fuhr (Foto 1 in
Abb. 43).
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Abb. 43: Uberholvorgang im Messbereich

Die Beschleunigung des Passats setzte sich wahrend
der gesamten Durchfahrt durch den Messbereich
fort, wiahrend der VW Golf mit eingeschaltetem Tem-
pomat weiterfuhr. Als der VW Passat mit der Front
in der Position 20 m aus dem Messbereich fuhr, war
der VW Golf mehr als 10 m zuriickversetzt (Foto 3).
Dadurch, dass der VW Passat gegeniiber dem Golf
einen groRen Vorsprung herausgefahren hatte, wur-
de als erstes ein Messfoto dieses rechts fahrenden
Fahrzeugs in seiner normalen Position 10 m vor dem
Messgerit erstellt. Foto 4 hilt die Fotoposition des
Passats fest, wihrend das aufgenommene Messfoto
im linken Teil von Abb. 44 gezeigt wird.

Messfota linke Fahrspur

s

Abb. 44: Messfotos nach Uberholvorgang VW Passat

Messfoto rechte Fahrspur
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Der links fahrende VW Golf erreichte in dem Foto 5 in
Abb. 43 seine Fotoposition zeitlich ca. 0,8 Sekunden
nachdem das Messfoto des Passats erstellt wurde.
Dies reichte aus, den Blitz wieder neu aufzuladen, um
das Messfoto auszuldsen.

Fiir den links fahrenden VW Golf wurde vom Poly-
Scan-Messgerit eine Geschwindigkeit von 54 km/h
ermittelt. Der Datalogger im VW Golf zeichnete eine
Geschwindigkeit von 55,4 km/h auf, die somit zu
dem PolyScan-Messwert passt.

Fiir den rechts fahrenden VW Passat ist in das Poly-
Scan-Messfoto eine Geschwindigkeit von 68 km/h
eingeblendet. Als Vergleichsmesswert existieren aus
dieser Versuchsfahrt fiir dieses Fahrzeug zwei Licht-
schrankenmesswerte. In der Mitte des Messbereichs,
in der Position 35 m, zeigte die Lichtschranke fiir
den VW Passat eine Geschwindigkeit von 65,4 km/h
an. Als der Passat in der Position 20 m mit der Front
aus dem Messhereich herausfuhr, wurde lber die
Lichtschranke eine Geschwindigkeit von 70,0 km/h
gemessen. Die vom PolyScan-Messgerdt ermittelte
GCeschwindigkeit von 68 km/h wiirde zu einer mitt-
leren Geschwindigkeit des Fahrzeuges auf den letz-
ten 15 m des Messbereichs zwischen den Positionen
35 m und 20 m passen. Die Fahrbewegung des Pas-
sats in der ersten Hilfte des Messbereichs zwischen
den Positionen 50 m und 35 m kann nicht in den
PolyScan-Messwert miteingeflossen sein. Legt man
fur die ersten 15 m des Messbereichs eine gleiche
mittlere Beschleunigung zugrunde, wie sie der Pas-
sat in der zweiten Halfte des Messbereichs erreichte,
lag die Einfahrtgeschwindigkseit des Passats in den
Messbereich in der Position 50 m bei ca. 60 km/h.

Ergebnis dieser Versuchsfahrt ist, dass das PolyScan-
Messgerdt zu den unterschiedlichen Fahrbewegun-
gen der beiden Fahrzeuge korrekte Geschwindig-
keitsmesswerte anzeigte und Messfotos aufnahm,
die die Fahrzeuge in der normalen Fotoposition zei-
gen und in die eine normale Lage der Auswertescha-
blone eingeblendet wurde, wie bei einer Einzelfahrt.

Aus dieser Versuchsfahrt weiR man, dass zu dem
Zeitpunkt, als der Passat fotografiert wurde, der VW
Golf in der linken Fahrspur zuriickversetzt fuhr. Es
kann in diesem Messfoto nicht die Situation vor-
liegen, dass die eingeblendete Auswerteschablone
eigentlich zu dem links fahrenden Golf gehort, der
von dem Passat verdeckt wird und der Passat nur zu-
fillig, weil er weiter vorausfahrt, die passende Foto-
position in der Auswerteschablone einnimmt. Man
sieht anhand der Hintergrundgestaltung in den Mess-
fotos in Abb. 44 im Vergleich zu Einzelmessfotos der
einzelnen Fahrspuren (s. Abb. 37), dass das linke
Messfoto in Abb. 44 von dem fir die rechte Fahrspur
zustidndigen Fototeil aufgenommen wurde und die
eingeblendete Auswerteschablone auch eine Lage im
Lichtbild einnimmt, die nur zu einem rechts fahren-
den Fahrzeug passt. Hatte die zuvor erlduterte theo-
retische Fotosituation vorgelegen, hitte das fiir die
linke Fahrspur zustdndige Fototeil ein Messfoto mit



einer vollig anderen Lage der Auswerteschablone im
Lichtbild erstellen mussen.

cc) Spurwechselvorgang

Die Einzelfotos in Abb. 45 zeigen eine Fahrbewegung
der beiden Fahrzeuge, bei denen sie zundchst dicht
hintereinander in der rechten Fahrspur fahrend mit
konstanter Geschwindigkeit auf den Messhereich zu-
" fahren. Die Geschwindigkeit der beiden Fahrzeuge
lag bei 47 km/h und der Abstand zwischen den Fahr-
zeugen betrug nur ca. 2 — 3 m. Bei Einfahrt in den Er-
fassungsbereich in der Position 75 m fuhren die Fahr-
zeuge noch hintereinander. Kurz darauf begann der
Passat mit einem scharfen Spurwechselvorgang, der
ihn bei Einfahrt in den Messbereich, in der Position
50 m, in die in Foto 2 zu sehende Position brachte.
15 m spater, in der Position 35 m, fuhr der Passat
bereits wieder fast parallel zur Fahrbahnldngsachse
in der linken Fahrspur.

Einfahrt in
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Messbereich
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Mitte
Messbereich
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Fotoposition
linke Fahrspur
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Fotoposition
rechte Fahrspur
(Position 10 m)

Abb. 45: Spurwechselvorgang im Messbereich

Zu dieser Versuchsfahrt gehoren die beiden Mess-
fotos in Abb. 46, die hinsichtlich der Fotoposition
oder Auswerteschablone keine Besonderheiten
gegeniiber einer reinen Geradeausfahrt durch den
Messbereich als Einzelfahrzeug zeigen. Zwischen
den beiden Messfotos verging eine Zeitdauer von ca.

0,9 Sekunden. Das PolyScan-Messgerét hat fiir beide
Fahrzeuge die korrekten Geschwindigkeiten ange-
zeigt.

Messfoto linke Fahrspur

Abb. 46: Messfotos nach Spurwechselvorgang VW Passat
c) Sonderversuche

aa) Falsche StraRenbreite

Vor dem Messbeginn muss der Messbeamte Daten
des Messortes in das Messgerat eingeben. Die Ge-
brauchsanweisung macht die Vorgabe, dass die Fahr-
bahnbreite mit einer Genauigkeit von = 20 cm ein-
zugeben ist. Hinsichtlich der Dateneingabe zur Hohe
des Sensors fordert die Gebrauchsanweisung sogar
eine Genauigkeit von = 5 cm.

In der Gebrauchsanweisung zur Softwareversion
1.5.5 mit Stand 17.3.2011 wird nur erwdhnt, dass
der Abstand des Messgerates vom Fahrbahnrand in
die Datenmaske einzugeben ist. Mit welcher Genau-
igkeit dies zu erfolgen hat, wird in dieser Version der
Gebrauchsanweisung nicht genannt, genauso wenig
in der Gebrauchsanweisung zum Messgerat PolyScan
FIHP, Stand 10.2.2011. In alteren Gebrauchsanwei-
sungen erfolgte noch die Vorgabe, dass dieser Ab-
stand auch mit einer Genauigkeit von = 5 cm einzu-
geben ist,

Welche Dateneingabe bei einem Messeinsatz letzt-
endlich erfolgte, bleibt unbekannt, da dies in keinem
Protokoll festgehalten wird. Es ware eigentlich ein
leichtes, wenn zu jedem Messeinsatz auch ein Daten-
satz angelegt wird, aus dem heraus die vom Mess-
beamten eingegebenen Gerdteeinstellungen hervor-
gehen.

Wenn laut Gebrauchsanweisung die zuvor genann-
ten Genauigkeiten gefordert werden, stellt sich die
Frage, wie sich eine fehlerhafte Dateneingabe auf die
Messgenauigkeit auswirkt. Diese Frage betrifft nicht
nur die Genauigkeit der Geschwindigkeitsmessung
selbst, sondern auch die Einblendung der Auswer-
teschablone in das Messfoto. In der Gebrauchsan-
weisung zum Messgerdt steht, dass eine fehlerhafte
Ausrichtung des Messgerdtes niemals zu falschen
Messergebnissen flihren wird. Es ist allerdings nicht
nur die Genauigkeit des Messergebnisses wich-
tig, sondern auch die Zuordnung des Messwerts zu
einem bestimmten Fahrzeug iber die eingeblendete
Auswerteschablone.
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Im Rahmen der Versuchsreihe erfolgten Versuchs-
fahrten, bei denen flir die beiden Fahrspuren auf der
Messstrecke statt der korrekten Breiteneingabe von
jeweils 3,25 m eine um jeweils 1 m gréRere Spur-
breiteneingabe von 4,25 m erfolgte. Abb. 47 zeigt
Messfotos zweier Einzelfahrzeuge auf der rechten
Fahrspur, wahrend in Abb. 48 Messfotos aus der
linken Fahrspur zu sehen sind. Die Genauigkeit der
Geschwindigkeitsangabe war durch diese fehlerhafte
Dateneingabe nicht beeinflusst. Die Lichtschranken
zeigten bei jeder der vorgenommenen Messfahrten
die Geschwindigkeiten an, die auch das PolyScan-
Messgerdt auswertete.

|

Abb. 47: Messfotos rechte Fahrspur (falsche Eingabe Stra-
Renbreite)

Abb. 48: Messfotos linke Fahrspur (falsche Eingabe Strafien-
breite)

Vergleicht man diese Messfotos mit Messfotos aus
Versuchsfahrten, bei denen die korrekte Fahrspur-
breite eingegeben wurde, sind keine Unterschiede
hinsichtlich der Einblendung der Auswerteschablone
im Lichtbild festzustellen. Diese Aussage kann nur
fir die Gberprifte Messsituation erfolgen. Ob dies
auch der Fall ist, wenn zwischen Ist-Wert und Einga-
be-Wert eine noch gréRere Abweichung besteht, be-
darf der weiteren Uberpriifung.

bb) Falsche Objektivbrennweite

Vor Messbheginn muss auch die Objektivbrennweite
der beiden Fototeile in das System eingegeben wer-
den. Es wurde untersucht, was passiert, wenn es dabei
zu einer falschen Dateneingabe kommt. Bei dem bei
den Versuchen benutzten Messgerdt war Kamera 2
mit einem nicht austauschbaren 50 mm-Objektiv aus-
geristet (s. Punkt Ill. im Teil 1 der Verdffentlichung,
VRR 2013, 17 ff.). Kamera 1 konnte wahlweise mit
einem 25 mm- oder 75 mm-Objektiv betrieben wer-
den. Das Gerat wurde fiir diesen Teil der Versuchs-

reihe zundchst mit dem 25 mm-Objektiv betrieben,
wobei diese Brennweite bei der Dateneingabe auch
in das entsprechende Datenfeld eingetragen wurde.
Uber dieses Fototeil wurden die in der rechten Fahr-

spur fahrenden Fahrzeuge fotografiert. Im linken Teil
von Abb. 49 ist eines der dabei aufgenommenen
Messfotos zu sehen.

B

Abb. 49: Messfotos rechte Fahrspur (falsche Eingabe Objek-
tivbrennweite)

Kamera 1 wurde anschlieRend umgeriistet, indem das
Objektiv mit der Brennweite 75 mm montiert wur-
de. Es erfolgte aber keine verdnderte Dateneingabe
in das Messgerdt, sondern es blieb die Brennweiten-
eingabe von 25 mm bestehen. Das Ergebnis war das
im rechten Teil von Abb. 49 zu sehende Messfoto,
das den VW Passat wiederum in der rechten Fahrspur
zeigt. Misst man die GroRe der eingeblendeten Aus-
werteschablone und deren Lage zu den Bildrandern
aus den beiden Messfotos aus, ist fast kein Unter-
schied festzustellen. Die Eingabe der Objektivbrenn-
weite bestimmt offensichtlich die GréRe und Lage
der Auswerteschablone im Lichtbild. Das tatsachlich
montierte Objektiv bestimmt aber den Fotobereich
und fiihrt zu einem Messfoto, bei dem die Auswer-
teschablone nicht mehr zum Fahrzeug passend ein-
geblendet wird. Stimmt die eingegebene Brennweite
nicht mit der tatsdchlichen Objektivbrennweite liber-
ein, fdllt dies durch eine atypische Lage der Auswer-
teschablone im Lichtbild auf. Wiirde dies wahrend
eines gesamten Messeinsatzes unentdeckt bleiben,
ware im Nachhinein auf jedem Messfoto der entspre-
chenden Fahrspur eine solche atypische Situation
abgebildet. Dass eine gesamte Messreihe mit einer
solchen fehlerhaften Dateneingabe vorgenommen
wird, ist aber zu bezweifeln, da der Messbeamte das
aufgenommene Messfoto direkt auf seinem Laptop
sieht und eine solche Auffdlligkeit spdtestens nach
zwei oder drei Messfotos auffallen miisste. Wie auf-
fallig sich dies bei anderen Dateneingaben darstellen
wilrde, wenn bspw. ein 50 mm Objektiv montiert ist
und es wird eine Brennweite von 35 mm eingegeben,
wdre noch zu untersuchen.

Durch die fehlerhafte Brennweitenangabe blieb bei
den Versuchsfahrten der Geschwindigkeitsmesswert
unbeeinflusst. Das PolyScan-Gerdt zeigte den glei-
chen Geschwindigkeitswert an, den auch die Licht-
schranken angaben.

(Beitrag wird fortgesetzt)



