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 freigesprochen .
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 ..., auf3erhalb geschlossener Ortschaft
auf der S 177 Grof3dittmannsdorf — Radeburg in Héhe 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 fir 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 gemaR § 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 ausgeltstes 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 gemaf § 46 Abs. 1 OWIiG in Verbindung mit § 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 Geréate-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 Stral3e 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 gemanR 8§ 46 Abs. 1 OWIG in Verbindung
mit § 267 Abs. 1 Satz 3 StPO auf Blatt 7 der Gerich tsakte Bezug genommen.

Das Profilfoto links unten zeigt den vergrol3erten 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 § 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 zuldassige Hochstgeschwindig-
keit auBerhalb geschlossener Ortschaften um 39 km/h — nach Abzug von 3 km/h Toleranz
Uberschritten zu haben, einen Buf3geldbescheid Uber eine Geldbuf3e 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 Qualitat 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 Verfliigung gestellten Auswertemoglichkeiten
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 Giberhaupt von einem Fahrzeug stammt.

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 gentigt ein korrelierender Wert
der Sensoren, gleich, was ihn hervorgerufen hat.

Die innerstaatliche Bauartzulassung, auf deren Grun  dlage die Eichungen der aller ein-
gesetzten ES 3.0 beruhen und die Einhaltung der Bed ienvorschriften gewéhrleisten
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 ei nen groReren 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-
onspriufung 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 wiirde,

» zu errechnen, wann der erste an den Sensoren 1, 2 und 3 festgestellte Spannungs-
wert groBer 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 Helligkeitsverdanderungen 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 R&der 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 méglich, die Originalmessdaten des
ES 3.0 auszulesen, den Signalverlauf der erfassten Helligkeitsveranderungen 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 méglich, 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 unabh&ngige Sach-
verstande unterbunden. Seitdem ist den Gerichten die unabhéngige Feststellung der Ge-
schwindigkeit eines vom ES 3.0 erfassten Fahrzeuges nicht mehr mdglich.

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 Sachverstéandiger -
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 angefihrten 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  Verfugung  gestellte  Online-
Auswertungsmoglichkeit der Messdaten gewéhrleistet keine unbeeinflusste Uberzeugungs-
bildung des Gerichts, da die Datenauthentizitat und —integritat nicht gesichert ist.




Fur das gerichtliche Verfahren muss unabhangigen Sachverstandigen der eigenstandige
Zugriff auf die Originalmessdaten méglich 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 Zulassungsprufungen zur In-
nerstaatlichen Bauartzulassung von Geschwindigkeitsiberwachungsgeraten
und Rotlichtiberwachungsanlagen der PTB von Mai 2013

o0 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 elNeole]

(@]

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 mindlichen 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 maRRgeblich 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 Sachverstéandigen Miller 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:




3. Messsystem
3.1. Yorbemerkungen

Aus dem Messprotokoll ist zu entnehmen, dass es sich bei dem hier gegenstéindlichen
Messgerit um eine Geschwindigkeitsmessanlage der Firma eso vom Typ ES 3.0 handelt.
Die StaatsstraBe 177 soll am 06.09.2013 von 07:15 Uhr bis 12:15 Uhr in Fahrtrichtung
Radeburg iiberwacht worden sein (Angabe im Messprotokoll). Tatsichlich wurde die
Fahrbahn jedoch in beide Fahrtrichtungen iiberwacht.

Aus dem Messprotokoll sowie dem Eichschein mit der Nr. 629/2013 ist zu entnehmen,
dass das verwendete Messgerit bis Jahresende 2014 giiltig geeicht ist.

Auf den zur Verfiigung stehenden Lichtbildern ist zu erkennen, dass die, den hier
gegenstindlichen Fall betreffenden Kameras auf der Fahrbahnseite aufgestellt waren, auf
welcher sich der Sensorkopf befand. GemiB der Angabe im Messprotokoll verfligt die
StaatsstraBe 177 an der Messstelle iiber 2 Fahrstreifen. Die Fahrstreifenbreiten sind mit
jeweils 3,9 m angegeben. Das Messgerit soll sich in einer Entfernung von 540 cm vom
Fahrbahnrand befunden haben.

3.2. Technische Daten

Geriiteart: Geschwindigkeitsiiberwachungsgeriit/
Einseitensensor

Hersteller: eso GmbH,
Waldesch 30
88069 Tettnang

Geritebezeichnung: eso ES 3.0

Gerdtenummer: 5124

Objektiv: variables Zoom-Objektiv
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3.3. Funktionsweise

Auf eine zusammenfassende Beschreibung der Funktionsweise des hier gegenstindlichen

Messsystems wird an dieser Stelle verzichtet.

4. I"Jberpriifung der Plausibilitiit der Geschwindigkeitsmessung

4.1. Messstelle

Auf dem zur Verfligung stehenden Tatfoto ist die hier gegenstindliche Messstelle,
Messstellennummer: 31772, ausreichend dokumentiert. Anhaltspunkte, welche eine
Messung an der hier gegensténdlichen Messstelle grundsiitzlich in Frage stellen wiirden,

sind fiir den Unterzeichner nicht erkennbar.

Die MaBangaben, welche aus dem Messprotokoll zu entnehmen waren, lieBen sich

nachvollziehen.

Foto 1: zeigt die Messstelle in einer Ubersichtsaufnahme.
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Foto 2: zeigt den, mit dem Beweisfoto vergleichbaren Bildausschnitt.

4.2. Fotoauswertung

Bei dem hier gegenstindlichen Messsystem werden alle Fahrzeuge, welche den
eingegebenen Geschwindigkeitsgrenzwert iiberschreiten, unabhéingig von der gemessenen
Geschwindigkeit an der Fotolinie in einem Abstand von ca. 3 m nach der Messlinie
abgebildet. Aus diesem Grund muss am Anfang der Messung ein Foto angefertigt werden,

in welchem die Fotolinie dokumentiert ist.

Dieses Foto wurde seitens der BuBgeldstelle des Landkreises Meissen zur Verfligung
gestellt. Darauf ist jedoch nur 1 Verkehrsleitkegel zu erkennen, welcher die Lage der
Fotolinie fiir die in Richtung Radeburg fithrenden Fahrzeuge dokumentiert. Fiir die in
Richtung GroBdittmannsdorf fahrenden Fahrzeug ldsst sich keine Markierung einer

Fotolinie feststellen.

Die Fotoposition des Fahrzeuges des Betroffenen kann insofern nicht auf deren

Plausibilitit hin tiberpriift werden.

Die in der Bedienungsanleitung des Messgerites enthaltene Formulierung, wonach die

Fotolinie fiir die Messwertbildung keine Relevanz hat und nur fiir die Zuordnung in
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kritischen Fillen dient, wird diesseits aufgrund mehrerer in letzter Zeit aufgetretener
Fehlabbildungen von Fahrzeugen teilweise deutlich vor der Fotolinie, nicht geteilt. Nach
diesseitigem Dafiirhalten sollte bei einer ordnungsgeméfien Messung das Fahrzeug mit der
Front an der Fotolinie abgebildet sein oder aber diese in seltenen Fillen um maximal eine
Fahrzeuglidnge {iberfahren haben. Es muss sicher tiberpriift werden kénnen, ob das

Fahrzeug nicht mdglicherweise vor der Fotolinie abgebildet wurde.

Dies ist im vorliegenden Fall nicht moglich, weshalb die Plausibilitéit der Messung nicht

iiberpriifbar ist.

Die Lage der Fotolinie ldsst sich nicht rekonstruieren, Diese kann daher nicht in das

Beweisfoto des Betroffenen projiziert werden.

Foto 3: zeigt das Fotolinienfoto vom Messbeginn. Es ist nur ein Leitkegel zu erkennen.
Dieser dokumentiert die Lage der Fotolinie, der in Richtung Radeburg fahrenden
Fahrzeuge. Zur Dokumentation der Lage der fiir den Betroffenen wirksamen
Fotolinie ist weder ein Leitkegel noch eine sonstige Markierung ersichtlich. Es

existiert auch kein weiteres Fotolinienfoto.
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Foto 4: zeigt das Beweisfoto des Betroffenen. Die Lage der Fotolinie ldsst sich nicht
rekonstruieren. Es ist lediglich die, in Richtung Radeburg wirksame Fotolinie
dargestellt.

Foto 5: zeigt das Zweitfoto des Betroffenen, welches zur Fahreridentifikation dient. Die
hier verwendete Kamera ist nicht Bestandteil der FEichung und kann daher nicht
zur Priifung der Fotoposition herangezogen werden.
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Bei dem hier gegensténdlichen Messgeriit wird das Beweisfoto mittels einer Digitalkamera
dokumentiert. Hierzu miissen die Datenintegritiit und Datenauthentizitit sichergestellt sein.
Dies wird durch ein im Originallichtbild eingeblendetes Schlosssymbol gewihrleistet.
Ohne dieses Schlosssymbol kann das Beweisfoto nicht als Beweismittel herangezogen
werden, da die Unversehrtheit des Datensatzes nicht gewidhrleistet ist. Aufgrund der
Ubersendung des Beweisfotos im Original *.eso Format kann die Datenintegritit und

Authentizitét bestétigt werden.

Der in das Beweisfoto eingeblendete seitliche Abstand des gemessenen Objektes zum

Messgerit kann mit der Fotoposition in Einklang gebracht werden.
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Abb. 1: zeigt die geometrischen Verhéltnisse an der Messstelle.

4.3. Auswertung der Signalverliufe

Beim vorliegenden Messgerdt ist es mdglich, anhand des Originallichtbildes die
Signalverldufe der Helligkeitssensoren auszulesen und somit eine Plausibilitéitspriifung der

Messwertbildung vorzunehmen.
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Abb. 2: zeigt das Ergebnis der Auslesung der Signalverliufe des Beweisfotos des
Betroffenen.

Abb. 3: stellt die, entsprechend der Geschwindigkeit, zeitlich versetzten Signalverldufe

der fiir die Geschwindigkeitsermittlung herangezogenen Sensoren 1 — 3 dar.
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Abb. 4: verdeutlicht die entsprechenden Signalverliufe nach einem diesseits

vorgenommenen Offset. Dabei wurde der Verlauf des Sensors 1 um -970 ms
verschoben. Der Verlauf des Sensors 3 wurde um 970 ms verschoben. Innerhalb
dieser Zeitspannen wurden die jeweiligen Wegstrecken zwischen den einzelnen
Sensoren (jeweils 250 mm) zuriickgelegt. Dabei lieB sich eine Geschwindigkeit
von 92,78 km/h nachvollziehen. Im weiteren Verlauf weichen die

Signalaufzeichnungen jedoch erheblich voneinander ab.

Wie in Abbildung 7 deutlich zu erkennen ist, weichen die Verldufe der einzelnen
Signalaufzeichnungen im mittleren Bereich (blaue Markierung) deutlich voneinander ab.
Lediglich am Beginn der Aufzeichnung ist ein synchroner Verlauf der einzelnen

Signalaufzeichnungen zu erkennen (rote Markierungen).
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Abb. 5: verdeutlicht die, am Beginn der Aufzeichnung annihernd synchronen

Signalverlufe in einer Detailansicht (Bereich 50 — 75 ms).

Abb. 6: zeigt exemplarisch einen Signalverlauf mit einem ausgesprochen synchronen

Verlauf der einzelnen Signalverldufe tiber die gesamte Erfassungsdauer.
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Des Weiteren wurden die Verlaufskurven der Sensoren 1 und 2 bzw. 2 und 3 einer
Korrelationspriifung unterzogen. Dabei wird die ,,Gleichheit“ der beiden Kurven
entsprechend dem zeitlichen Versatz miteinander verglichen. Dieser Korrelationsgrad
muss grofer als 0,7 sein. Im vorliegenden Fall wurden Werte von 0,52418 bzw. 0,61765
ermittelt. Die Kurven geniigen insofern nicht der ausreichenden Gleichheit von mehr als
70%.

Abb. 7: zeigt die Korrelationsrechnung der Sensorverlaufsdaten (1 und 2).
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Abb. 8: zeigt die Korrelationsrechnung der Sensorverlaufsdaten (2 und 3).

Abb. 9: zeigt die Uberlagerung der skalierten Signalverldufe mit einem MaBstabsmodell
des Fahrzeuges des Betroffenen. Eine Zuordnung der Signalverliufe zum

Fahrzeug des Betroffenen ist nicht méglich.
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Die Auswertung der Signalverldufe des Fahrzeuges des Betroffenen in Form einer
Kreuzkorrelation hat ergeben, dass diese nicht die notwendige Giite aufweisen, um eine
plausible Messung zu rechtfertigen. Es konnten nur Gleichheitsverhéltnisse von 57 % -
58 % ermittelt werden. Notwendig wire ein Korrelationsgrad von 70 %. Die Messung
geniigt insofern aus technischer Sicht nicht den notwendigen Kriterien. Auch lassen sich
die Signalverldufe nicht mit der Linge und den Konturen des Fahrzeuges des Betroffenen
in Einklang bringen.

4.4. Temperatureinfluss

Das in Rede stehende Messgeriit darf laut Herstelleranweisung nur bei Temperaturen
zwischen -20° C und + 70° C verwendet werden. Der im Messfahrzeug befindliche
Rechner darf nur bei Temperaturen von 0° C bis + 50° C betrieben werden. Aus
sachverstindiger Sicht ergeben sich keine Anhaltspunkte dafiir, dass der vorgeschriebene

Temperaturbereich zum Messzeitpunkt iiber- bzw. unterschritten wurde.

5. Zusammenfassung

Bei der Uberpriifung der hier gegenstindlichen Geschwindigkeitsmessung vom 06.09.2013
konnten aus sachverstdndiger Sicht Anhaltspunkte dafiir festgestellt werden, dass die in

Rede stehende Messung aus technischer Sicht nicht verwertbar ist.

Die Messstelle ist fiir die Verwendung des Messgerites prinzipiell geeignet.

Die Lage der Fotolinie kann jedoch nicht rekonstruiert und daher nicht in das Beweisfoto
projiziert werden. Eine dafiir notwendige Markierung der Fotolinie wurde nicht

vorgenommen. Die Plausibilitétspriifung der Fotoposition des Fahrzeuges des Betroffenen

ist nicht moglich. Die OrdnungsmiBigkeit der Messung kann nicht bestétigt werden.

332550114MM 043 ? Seite 14 von 15
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Im Messprotokoll ist lediglich vermerkt, dass der in Richtung Radeburg fahrende
Fahrverkehr {iberwacht wurde. Es wurde auch nur fiir die, in dieser Richtung fahrenden
Fahrzeuge eine Fotolinie dokumentiert. Tatséchlich wurden jedoch beide Fahrtrichtungen

fotografisch dokumentiert.

Die Fotoposition des Fahrzeuges des Betroffenen kann lediglich in Querrichtung als
ordnungsgemiB eingestuft werden. In Langsrichtung kann die Fotoposition nicht plausibel

erklédrt werden.

Die Unversehrtheit des Beweisfotos des Betroffenen ist gegeben.

Die Auswertung der Signalverldufe ergab keine plausiblen Werte. Die mittels einer
Kreuzkorrelation iiberpriiften Signalaufzeichnungen geniigen nicht der notwendigen
Genauigkeit von 70%. Es konnten lediglich Gleichheitsanteile von 57 % - 58 % ermittelt
werden. Die Signalverldufe lassen sich auch nicht mit der Lange und der Kontur des
Fahrzeuges des Betroffenen in Einklang bringen. Insgesamt verlaufen die

Signalaufzeichnungen im GroBteil der Aufzeichnungsdauer ausgesprochen diffus.

Die OrdnungsméBigkeit der Messung ist aus sachverstéindiger Sicht nicht zu bestétigen.

6. Schlusswort

Vorstehende Begutachtung wurde unparteiisch und nach bestem Wissen und Gewissen

erstellt.

Dipl.-1n

-=Ing. (Fy
Matthigs Miih'e]r
Sachverstan 4

o oYerstandiger £
E:mwwﬂdw’g.re;'::gwr ru-r
g Cltsmessyqg

im Ingenieurbiiro Schellenberg-Himbert Gm

Anlage
1 Beweisfotos im Originalformat (mit Schlosssymbol)
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Das Gericht hat die Sachverstandigen Dipl.-Ing. (FH) Lars Rachel und Dipl.-Ing. (FH) Dieter

Rachel hinzugezogen.



Sie verfigen ebenfalls Uber eine Auswertesoftware. Sie vor Durchfihrung der Vernehmung
des Zeugen R. das folgende vorlaufige schriftliche Gutachten:
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Gutachten
Messgeratbeschreibung

4 Messgeritbeschreibung
4.1 Einleitung

Der mobile, rechnergesteuerte Einseitensensor der Firma ESO vom Typ ES3.0 wird zur
Messung von Fahrzeuggeschwindigkeiten im Rahmen der amtlichen Uberwachung des
StralRenverkehrs eingesetzt. Dabei werden vorbeifahrende Objekte von einem Sensorkopf
detektiert und bei einer festgesteliten Uberschreitung des eingesteliten Grenzwertes iiber eine
digitale Fotoeinrichtung beweissicher festgehalten. Die gemessene Geschwindigkeit und
weitere Daten wie Uhrzeit / Datum, Messstellenbezeichnung u.a. werden in einer Datenleiste
oben im Messfoto eingeblendet. Das Foto wird zusammen mit den Messdaten und

Berechnungen in einer verschlisselten und signierten Datei im Format ,xx.eso" abgespeichert.

Das Messgerat ES3.0 ist von der Physikalisch — Technischen — Bundesanstalt (PTB) unter dem
Zulassungszeichen 18.11/06.04 zur Eichung zugelassen. Derzeit aktuell ist die ,2. Neufassung
der Anlage” vom 28.06.2012. Demnach darf fiir alle Softwareversionen ausschlieBlich die
Gebrauchsanweisung Stand 25.11.2011, mit einer Uberlagefrist bis 15.01.2012, verwendet
werden. Alle anderen Gebrauchsanweisungen werden durch diese ersetzt. In der nun giiltigen
Gebrauchsanweisung sind geanderte und verscharfte Auswertekriterien festgehalten, weshalb
nicht alle Beweisfotos mehr nach den bisherigen Gesichtspunkten ausgewertet werden dirfen.
Die ausfuhrliche Beschreibung der Kriterien und die damit einhergehenden Schwierigkeiten sind
im Gliederungspunkt 4.6 (Auswertekriterien) thematisiert.

In den nachfolgenden Unterpunkten wird das Messgerat ES3.0 im Allgemeinen vorgestellt.
Dabei werden zunachst die einzelnen Bauteile und anschlieBend die Messwertbildung
dargestellt. Die an der Messstelle zu beachtende Ausrichtung des Messgerétes ist unter der
Uberschrift 4.4 beschrieben.

==
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Gutachten
Messgerétbeschreibung

4.2 Baugruppen des Messgeréates

Das Messgerat ES3.0 der Firma ESO besteht aus den folgenden Hauptbestandteilen:

e Sensorkopf mit finf passiven Sensoren
e Rechnereinheit zur Verarbeitung der Sensorsignale mit Bildschirm
e Kabelgebundene Kameraeinheit zur Fotodokumentation

e Blitzeinheit
Alle, aulRer die Blitzeinheit, sind eichpflichtige Komponenten.

Neben den kabelgebundenen Kameras wird vom Hersteller ferner eine kabellose, die
sogenannte WLAN — Kamera angeboten. Aufgrund der Funkibertragung ist sie jedoch nicht
geeicht, weshalb sie lediglich fiir Ubersichtsaufnahmen oder zur Fahrer- bzw.
Kennzeichenidentifikation verwendet werden kann. Im Foto dieser Kamera ist keine Datenleiste
eingeblendet.

Die nachfolgenden Abbildungen dienen der besseren Darstellung und sind von einem Gerat
gleicher Bauart.

Abbildung 4-1: Sensorkopf einer ES3.0

=1 .
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Gutachten
Messgeratbeschreibung

#

Abbildung 4-4: Blitzeinheit

=3
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Gutachten
Messgeratbeschreibung

4.3 Messprinzip / Messwertbildung

Die in diesem Abschnitt folgende Beschreibung der Signalaufnahme und Signalverarbeitung
beruht groRtenteils auf der aktuellen Gebrauchsanweisung, Stand 25.11.2011, der
innerstaatlichen Bauartzulassung, Aussagen vom Hersteller bei Gerichtsverhandlungen und
Erfahrungen im Sachverstandigenkreis. Der Grund dafiir ist, dass bis zum heutigen Tag die
Herstellerfirma ESO keine detaillierten Informationen bezliglich der Signalaufnahme,
Signalverarbeitung und Signalanalyse bekanntgeben will. Deshalb ist es durchaus méglich,
dass nach Bekanntwerden eines weiteren Details dieser Abschnitt neu Uberarbeitet werden
muss.

Der Sensorkopf besteht aus fiinf passiven Sensoren, die Helligkeitsanderungen (Differenzen)
detektieren kénnen. Drei der finf Sensoren (Sensoren 1, 2 und 3) sind parallel zueinander
ausgerichtet und weisen jeweils einen Abstand von 25 cm auf. Diese drei Sensoren dienen der
Geschwindigkeitsmessung. Die anderen beiden Sensoren (Sensoren 4 und 5) sind dagegen in
einem Winkel von 0,4° nach Innen geneigt, wodurch eine Entfernungsbestimmung zwischen
dem Messobjekt und dem Sensor mdglich ist. Die Anordnung und Zahlweise ist der Abbildung

4-5 zu entnehmen.

Sensor3 Sensor5 Sensor2 Sensor4 Sensorl

Abbildung 4-5: Benennung der Sensoren

= .
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Gutachten
Messgeratbeschreibung

Fahrt ein Fahrzeug an dem Sensorkopf vorbei, so werden an den einzelnen Sensoren
Triggersignale ausgeldst. Anhand der zeitlichen Differenz t zwischen den einzelnen
Triggersignalen und den bekannten Abstdnden s der Sensoren zueinander kann mit dem

allgemeinen Zusammenhang
s
v=-
t

die Geschwindigkeit v ermittelt werden. Die ersten Triggersignale dienen dabei zur Berechnung
der Vorgeschwindigkeit. Ist die Vorgeschwindigkeit groRer als der eingestellte Grenzwert, wird
der Zeitpunkt berechnet, an dem sich das gemessene Fahrzeug an der Fotolinie befinden wird,
da bei diesem Messgerat die fotografische Dokumentation geschwindigkeitsunabhéngig immer
3 m hinter Sensor 2 erfolgt. Das Prinzip ist in'AbbiIdung 4-6 grafisch veranschaulicht.

Fotolinie
Abbildung 4-6: Messprinzip des ES3.0 Messgerites

Bereits an dieser Stelle ist anzumerken, dass aus messtechnischer Sicht das Fahrzeugteil,
welches das Triggersignal ausgeldst hat, an der Fotolinie abgebildet wird. Insofern muss es
nicht zwingend die Fahrzeugfront sein, sondern kann ggf. auch der Radkasten, die A-Saule
aber auch die Heckleuchten sein. Im Unterpunkt 4.6.3 (Fotolinie) wird speziell die Fotolinie
thematisiert.
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Gutachten
Messgeratbeschreibung

Wie anfangs erwahnt, nimmt das Messgerat Helligkeitsdifferenzen auf. Demnach sind nicht nur
die ausgeldsten Triggersignale vorhanden, sondern ein Abbild des Messobjektes beziiglich des
Helligkeitsprofiles. Ein moglicher Signalverlauf ist in der nachfolgenden Abbildung 4-7
dargestellt, wobei dieser nur der Verdeutlichung dient.

'A

Abbildung 4-7: Sensorsignalverlauf (vereinfacht dargestelit)

Nach Aussagen der Firma ESO werden die Signale Uber einer Auswertestrecke von ca. 5 m
aufgenommen. Diese Signalverldufe werden Uber eine Kreuzkorrelation auf ,Deckung”
gebracht, um die Gleichheit festzustellen. Dabei werden gewisse Qualitatskriterien angesetzt.
Welche genau dabei verwendet werden (Gradient, Anzahl der Nulldurchgénge, Anzahl der
Minima und Maxima) und welche Giite letztendlich vorliegen muss, ist derzeit nicht bekannt.
Anhand der nun vorliegenden identischen Verlaufe wird die Geschwindigkeit berechnet. Ist
diese korrelierte Geschwindigkeit grofier als der eingestellte Grenzwert, wird sie in das bereits
bestehende Foto eingeblendet. Ist sie hingegen kleiner, wird das Foto geldscht und die

Messung wird nur zu statistischen Zwecken gespeichert.

Bei einer Heckmessung (welche nach Gebrauchsanweisung mdéglich ist), ist letztendlich nur ein
Helligkeitsdifferenzsignal zu verzeichnen. Anschliefend wird als Signalverlauf die ,Nulllinie”
aufgenommen. Bei einer Kreuzkorrelation wiirde als Ergebnis feststehen, dass die
Kurvenverlaufe identisch sind, namlich ,null“. Aus diesem Grund kann aus technischer Sicht
davon ausgegangen werden, dass dem Messgerat ein einziges Helligkeitsdifferenzsignal
ausreicht, um eine Messung auszulésen. Diese Tatsache wurde durch den Hersteller bereits
bestatigt und diesbezlglich angemerkt, dass an einen solchen Fall hohere

Qualitatsanforderungen gestellt werden.

Ingenieurbiiro Rachel Seite 11 von 54
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Gutachten
Messgeratbeschreibung

4.4 Aufstellgeometrie

Das Messpersonal muss fiir eine ordnungsgeméafie Messwertbildung das Messgerat, speziell
den Sensorkopf, richtig aufstellen. Nur so ist gewahrleistet, dass die in der Software
hinterlegten Berechnungsalgorithmen mit den realen Gegebenheiten lbereinstimmen. Nach der
Gebrauchsanweisung kann der Sensorkopf um seine drei Achsen geschwenkt werden
(vgl. Abbildung 4-8).

m’ ) ickinkel

"ﬁ(;llwinkel

Abbildung 4-8: Mégliche Einstellwinkel

Eine Abweichung im Rollwinkel hat prinzipiell eine direkte Auswirkung auf den
Geschwindigkeitswert zur Folge. Diese wirkt sich immer zu Ungunsten des
Betroffenenfahrzeuges aus. Der Grund hierfirr ist, dass die Messbasis ,verkiirzt* wird und somit
kiirzere Durchfahrtszeiten gemessen werden. Das Messgerat rechnet jedoch immer mit einer
festen Wegstrecke von 25 bzw. 50 cm. Bei einer Verkleinerung der Messzeit sind groRere
Geschwindigkeiten die Folge. Die nachfolgende Abbildung 4-9 verdeutlicht das Vorgenannte
visuell.

Abbildung 4-9: Anderung im Rollwinkel
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Gutachten
Messgeratbeschreibung

In der Gebrauchsanweisung ist diesbeziiglich auch angegeben, dass die Steigung (bzw. das
Gefélle) unter Verwendung der im Lieferumfang enthaltenen Neigungswasserwaage auf den
Sensorkopf Ubertragen werden muss. Ebenso muss diese eingestelite Schragstellung
zumindest nach Beendigung der Messung wiederholt werden, da sonst nicht sicher
ausgeschlossen werden kann, ob sich der Sensorkopf bezlglich des Rollwinkels verandert hat.
Obwohl die Gebrauchsanweisung aussagt, dass der Sensorkopf bei einer Schragstellung
gegenlber der Fahrbahnsteigung von 2° gepriift ist, bleibt sachverstdndigenseits ein sich zu
Ungunsten des gemessenen Fahrzeuges auswirkender, vermeidbarer systematischer
Messfehler bei nicht exakter Ubertragung festzuhalten.

Die Ausrichtung queraxial zur Fahrtrichtung der Messobjekte, stellt die Verstellung des
Gierwinkels dar (vgl. Abbildung 4-10). '

Abbildung 4-10: Anderung im Gierwinkel

Eine nicht exakte Ausrichtung des Sensorkopfes queraxial zur Fahrtrichtung der gemessenen
Fahrzeuge (Gierwinkel) fihrt immer zu einer niedrigeren Geschwindigkeit und ist
gleichbedeutend mit einer ,Schragfahrt" (bspw. Fahrspurwechsel) eines Fahrzeuges innerhalb
der Messbasis. Es tritt der ,Cosinus — Effekt” ein, da das Fahrzeug eine grélere Wegstrecke
zwischen den Sensoren als die vom Messgerat angenommene zuriicklegt und sich damit die
detektierte Messzeit vergroRert. Bei einer VergroRerung der Messzeit verkleinert sich die
berechnete Geschwindigkeit. In der Gebrauchsanweisung wird diesbeziiglich ausgesagt, dass
es u.U. zu einer hoheren Annullierungsrate kommen kann. Sachverstandigenseits muss
erwahnt werden, dass die Fahrzeuge, welche dem Sensor weiter entfernt sind, ggf. nicht exakt

an der dokumentierten Fotolinie abgebildet werden.

== .
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Gutachten
Messgeréatbeschreibung

Die letzte Ausrichtungsmdglichkeit ist die Verstellung des Nickwinkels. Damit konnen die
Sensoren parallel zur Fahrbahnebene ausgerichtet werden. GemaR Gebrauchsanweisung sind
keine speziellen Vorgaben diesbezlglich festgelegt. Abweichungen haben keinen Einfluss auf
das Messergebnis. Die Einstellung des Nickwinkels mit der Neigungswasserwaage bietet
jedoch den Vorteil, dass alle Fahrzeuge in derselben Hoéhe erfasst werden, was fir die
Rekonstruktion durchaus von Vorteil ist. Es kdnnen damit weiter entfernte Fahrstreifen
ausgeblendet werden. Abbildung 4-11 zeigt die Anderung des Nickwinkels.

Abbildung 4-11: Anderung im Nickwinkel

4.5 Messbereich

Das Messgerat ES3.0 des Herstellers ESO besitzt einen geeichten Messbereich von 10 km/h
bis 250 km/h. Dabei koénnen beide Fahrtrichtungen gleichzeitig (berwacht werden. Die
Messtoleranz, welche zu Gunsten des Betroffenen zu beriicksichtigen ist, betragt bei
Geschwindigkeiten kleiner 100 km/h +3 km/h, bei Geschwindigkeiten oberhalb von 100 km/h
jedoch £3 % des Messwertes.

Ferner verfigt die Messanlage (ber eine Abstandsmessung, wodurch der Abstand
~Messobjekt — Sensor” bestimmt wird. Dabei kénnen Absténde von 0,1 m bis 18 m detektiert
werden. Dieses Ergebnis stellt ebenfalls eine geeichte GrolRe dar. Die Messtoleranz betragt
dabei £1 m (Gebrauchsanweisung, Stand 25.11.2011; Seite 54).
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4.6 Auswertekriterien

4.6.1 Einleitung

In der abgespeicherten Falldatei sind neben dem Messfoto selbst auch die Messdaten, die
dazugehdrigen Berechnungen, die digitale Signatur und die Schlissel enthalten. Dem
Gutachter stehen jedoch fiir die Uberpriifung der Messung lediglich das Foto, die Signaturen
und der Schlissel zur Verfigung. Die Auswertung der Messdaten, also der
Helligkeitsdifferenzprofile (vgl. Uberschrift 4.3 Messprinzip / Messwertbildung), ist nicht
Bestandteil der Gebrauchsanweisung.

Vielmehr sind nach der Gebrauchsanweisung mittels verschiedener Auswertekriterien die
Messfotos zu verifizieren. Dabei sind das im ‘Messfoto eingeblendete Fahrtrichtungssymbol, die
zu markierende Fotolinie und der vom Messgerdt detektierte seitliche Abstand des
Messobjektes zum Sensor zu nennen. In der glltigen Gebrauchsanweisung (Stand 25.11.2011)
ist gerade das Auswertekriterium ,Seitlicher Abstand” verscharft worden, weshalb nicht alle

Beweisfotos wie bisher ausgewertet werden kdénnen.

Aus technischer Sicht missen alle drei oben aufgefiihrten Auswertekriterien erfiillt und plausibel
sein, damit zumindest der Messwert dem abgebildeten Objekt sicher zugeordnet werden kann.
Wie aber der Messwert letztendlich ermittelt wurde, kann nicht {berpriift werden, da die
Signalverlaufe zur Auswertung nicht zur Verfligung stehen.

4.6.2 Fahrtrichtungssymbol

Das Messgerat kann sowohl ankommenden als auch abflieRenden Verkehr messen und auch
dementsprechend das Foto fertigen. Um darzustellen, welche Fahrtrichtung vom Messobjekt
vorgelegen hat, wird in die Datenleiste das Fahrtrichtungssymbol (=>; <=) eingeblendet.

Welche Fahrtrichtung detektiert wird, héngt von der Auslésereihenfolge der Triggersignale ab.
Bei ankommendem Verkehr werden die Sensoren in der Reihenfolge 1-4-2-5-3 durchfahren,
bei abflieBendem Verkehr demzufolge entgegengesetzt. Insofern kann Gberpriift werden, ob die
Triggersignale mit der Bewegungsrichtung des Messobjektes iibereinstimmen.

N
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4.6.3 Fotolinie

Wie unter der Uberschrift 4.3 (Messprinzip / Messwertbildung) beschrieben, erfolgt die
Fotoauslésung erst 3 m hinter dem Sensor 2. Die Entfernung ist dabei
geschwindigkeitsunabhéngig. In der Gebrauchsanweisung ist die Fotolinie mehrfach erwahnt
und hebt damit ihre Bedeutung in den Vordergrund. Dabei sind einige Ausfiihrungen

widersprichlich.

Zitat (Gebrauchsanweisung, Stand 25.11.2011; Seite 41):

LDer Fotopunkt ist der Ort, an dem sich die Vorderfront der gemessenen Fahrzeuge zum
Fotozeitpunkt befindet. Die Fotolinie ist eine gedachte Linie am Fotopunkt quer (iber die Strafle
und parallel zur Blickrichtung des Sensors. (...) Ausschlaggebend fiir die Position des
gemessenen Fahrzeugs am Fotopunkt ist, wo das Fahrzeug Messrelevant erfasst wurde
(Fahrzeugfront, Radkasten, A-Sdule, Heckleuchten).“

In einem Beweisfoto ist es jedoch nicht mdglich, den zuerst messtechnisch relevanten Punkt
eines Fahrzeuges zu rekonstruieren. Insofern sollte aus technischer Sicht, in Bezug auf die
Bedeutung eines ,Auswertekriteriums”, das gemessene Fahrzeug mit seiner Front im Bereich
der Fotolinie abgebildet sein.

Der Hersteller fihrt ebenfalls auf Seite 41 der Gebrauchsanweisung auf, dass die Fotolinie bzw.
der Fotopunkt keine messrelevante Bedeutung hat. Aufgrund dessen, dass der Fotopunkt
anhand der Vorgeschwindigkeit bestimmt wird, kann dies technisch nachvollzogen werden, da
der eigentliche Messwert erst danach ermittelt wird.

Die Fotolinie ist in einem Fotolinienbild durch Markierungen zu kennzeichnen (Leitkegel;
Fahrbahnmarkierungen), damit in den Messfotos diese rekonstruiert werden kann.

=
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4.6.4 Seitlicher Abstand

Der seitliche Abstand des Fahrzeuges zum Sensor wird mit Hilfe der Sensoren 4 und 5
bestimmt. Er soll dazu dienen, dass bei mehreren Fahrzeugen im Messfoto der Messwert
zugeordnet werden kann. Das Abstandsergebnis wird in der Datenleiste eingeblendet. Mit Hilfe
der im Messprotokoll vermerkten Fahrspurbreiten kann der gemessene Abstand verifiziert
werden.

Die neueste Gebrauchsanweisung, Stand 25.11.2011, weist nun jedoch verscharfte
Auswerteregeln beziglich des Abstandes auf. Demzufolge kann nicht sichergestellt werden,
dass bei dicht nebeneinander, in gleicher Richtung fahrender Fahrzeuge der Abstandswert

zweifelsfrei einem Fahrzeug zugeordnet werden kann.

Bedingt durch die Aussage in der Gebrauchsanweisung, dass nicht alle Teile der Fotolinie
fotografisch abgedeckt sein missen, kénnen aber in manchen Fotos einige Fahrstreifen nicht
eingesehen werden, weshalb letztendlich nicht mit Sicherheit ausgeschlossen werden kann, ob
ein anderes Fahrzeug ,dicht” neben dem abgebildeten fahrt. Kann eine solche Situation nicht
zweifelsfrei ausgeschlossen werden, so (Gebrauchsanweisung, Stand 25.11.2011; Seite 44)

,muss die Messung bei der Auswertung annulliert werden®.

Insofern ist es aus technischer Sicht empfehlenswert, alle Bereiche der Fotolinie fotografisch
abzudecken, damit eine sichere Zuordnung des Abstandswertes erfolgen kann.
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5 Sachverstindige Ausfiihrungen beziiglich der Messung
5.1 Eichung

Das Eichamt bestatigt mit der Ausstellung eines Eichscheines, dass das Messgerat, bei
Beachtung der giiltigen Gebrauchsanweisung, innerhalb der Verkehrsfehlergrenzen richtige und
reproduzierbare Messwerte liefert. In der Akte befindet sich der Eichschein 629/2013, welcher
am 06.08.2013 in Zwickau ausgestellt wurde. Er besitzt eine Gultigkeit bis Ende 2014.

In diesem Eichschein geht sowohl zur Identifikation die Geratenummer 5124 als auch die
Softwareversion 1.004 hervor. Diese Daten sind auch in der Falldatei des Betroffenen
hinterlegt, was gutachterlich verifiziert werden konnte.

Versionsinfo:

Device Number: 5124

Software Version: 1.004 Build: 0.0
Device Yersion: 156608

Abbildung 5-1: Hinterlegung der Softwareversion in der Falldatei

Im Rahmen der Gutachtenerstellung wurde das Polizeiverwaltungsamt um Auskunft dariiber
gebeten, ob zwischen Eich- und Messtag eichpflichtige Reparaturen durchgefiihrt wurden.
Diesbeziiglich teilte Polizeihauptmeister Weber schriftlich mit, dass in diesem Zeitraum keine,
den eichtechnischen Teil betreffende Instandsetzungen durchgefihrt wurden. Das Schreiben

des Polizeiverwaltungsamtes ist dem Gutachten als Anlage beigefiigt.

Der Unterzeichner hat im Rahmen der Gutachtenerstellung das Messgerat besichtigt. Die
Besichtigung erfolgte am 01.09.2014. Dabei konnten am Messgerat keine Auffalligkeiten
festgestellt werden, welche eine Beeintrachtigung der Funktionsweise nach sich ziehen wiirden.
Einzelbilder des Messgerates 5124 sind dem Gutachten als Anlage beigefiigt.
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5.2 Messprotokoll / Aufstellung des Messgerites

Ein handunterschriebenes und der Messung zugehoriges Messprotokoll ist Aktenbestandteil
(vgl. Blatt 1 und 2 der Akte).

Demnach war das Messgerat auf der S 177 auf der Ortsverbindungsstrafte GroRdittmannsdorf
— Radeburg in Hohe des Parkplatzes vom Stausee aufgebaut. GemaR Messprotokoll wurde die
Fahrtrichtung von GroRdittmannsdorf nach Radeburg messtechnisch untersucht. Nach Sichtung
der Messreihe muss konstatiert werden, dass beide Fahrtrichtungen fotografisch dokumentiert
worden.

Am Messtag wurden in der Zeit von 07:15 Uhr bis 12:15 Uhr insgesamt 1.220 Fahrzeuge
messtechnisch registriert. Von diesen Fahrzeugen (berschritten 62 Fahrzeuge den
eingestellien Geschwindigkeitsgrenzwert, was einem Anteil von 5,1 % entspricht. Diese Anzahl
geht auch aus der Ubersandten Statistikdatei hervor. 62 Falldateien wurden dem Unterzeichner
fir die Gutachtenerstellung auch lbermittelt, so dass an dieser Stelle festgehalten werden
muss, dass die komplette Messsequenz bereitstand.

Der Messbeamte, Polizeiobermeister Bastian, bestatigt mit seiner Unterschrift, dass das
Geschwindigkeitsmessgerat nach der giiltigen Gebrauchsanweisung des Herstellers zum
Einsatz gekommen ist. Des Weiteren ist auf der handschriftlichen Skizze vermerkt, dass die
Parallelitat zwischen Sensor und Fahrbahn hergestellt wurde und die Sensorkontrolle sowohl
vor als auch nach der Messung erfolgt ist. Insofern erfolgte die Aufstellung des Sensorkopfes
gemall der  glltigen Gebrauchsanweisung, so dass eine  weitergehende
Geschwindigkeitskorrektur nicht gerechtfertigt ist.

5.3 Auswertung der Statistikdatei

Nach Abschluss einer Geschwindigkeitsiiberwachung wird eine Statistikdatei vom Messgerat
angefertigt. Die Statistikdatei ist Bestandteil der Gebrauchsanweisung. Dabei handelt es sich
um eine Textdatei, welche weder verschllisselt noch anderweitig gesichert ist. Die Auswertung
hat keinen technischen und beweissicheren Hintergrund, bietet dennoch eine Ubersicht iiber
das Fahrverhalten am Messtag sowie (iber die Eintragungen im Messprotokaoll.

== .
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Der Beginn bzw. das Ende des Messeinsatzes weisen beziglich der Eintragungen im
Messprotokoll Diskrepanzen auf, weshalb aus Sicht des Unterzeichners nachgefragt werden
sollte, was im Messprotokoll als Beginn und Ende der Messung deklariert wurde. Dies hat
jedoch keinen messtechnischen Einfluss. Die Anzahl der ,Fahrzeuge gesamt‘ und der

,Uberschreitungen” stimmen mit den Angaben im Messprotokoll {iberein.

ES30 statistic version: 1

Gerdtenummer / Device: 5124
Messstelle / Control Point: 31772

Beg'lnn / From: 2013.09.06 07:54:20
Ende / To: 2013.09.06 11:06:58

Fahrzeuge gesamt / Total vehicles Equmaﬂ + Test modeg -— 627
Fahrzeuge gesamt / Total vehicles (Normal + Test mode) <-- 595

Uberschreitungen / Speeding vehicles (Normal + Test mode; --> 20
uberschreitungen / speeding vehicles (Normal + Test mode) <-- 44

Fahrzeuge gesamt / Total vehicles ENorma'I modeg - 626
Fahrzeuge gesamt / Total vehicles (Normal mode) <-- 594

uUberschreitungen / Speeding vehicles (Normal mode) --> 19
Uberschreitungen / speeding vehicles (Normal mode) <-- 43

Abbildung §-2: Zusammenfassung der Statistikdatei

Das Messgerdt hat in Summe 62 Uberschreitungen gezahlt. 62 Falldateien wurden dem
Unterzeichner, wie bereits angemerkt, auch Ubermittelt, weshalb die komplette Messsequenz
zur Verfiigung stand.

Messungen werden automatisch vom Messgerat annulliert, wenn die aufgenommenen
Signalverlaufe nicht plausibel sind bzw. das Messsignal nicht ausreichend ist. Das eventuell
gefertigte Foto wird geldscht und lediglich fir statistische Zwecke der Geschwindigkeitswert
gespeichert. Im Sachverstandigenkreis ist bekannt, dass bei einer nicht ordnungsgeméaRen
Ausrichtung des Sensorkopfes die Annullierungsrate ebenfalls deutlich ansteigt. Ab einem
Geschwindigkeitswert von 64 km/h sind in der Statistikdatei flr beide Fahrtrichtungen kumulativ
67 Fahrzeuge hinterlegt. Diese wiesen demnach eine héhere Geschwindigkeit auf, als der
eingestellte Geschwindigkeitsgrenzwert. Da jedoch lediglich 62 Uberschreitungen vom

Messgeréat gezahlt wurden, entspricht dies einer Annullierungsrate von 7,5%.

Insofern kann der Unterzeichner objektiv nachweisen, dass das Messgerat Messungen auch
annulliert, was bereits in der Gebrauchsanweisung beschrieben wird. Der Prozentsatz ist
technisch unkritisch und erfahrungsgeman unauffallig.
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Des Weiteren kénnen mithilfe einer Haufigkeitsverteilung die gefahrenen Geschwindigkeiten
grafisch veranschaulicht werden. Bei dieser Darstellungsvariante ergibt sich ein signifikantes
Maximum bei den Messungen im abflieRenden Verkehr im Bereich der im Messprotokoll
vermerkten zuldssigen Hdchstgeschwindigkeit von 50 km/h. Dahingehend kann ebenfalls
objektiv nachgewiesen werden, dass die Mehrzahl der vorbeifahrenden Fahrzeuge mit der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit die Messstelle passiert haben. Nachfolgend ist das
angefertigte Balkendiagramm fiir den abflieBenden Verkehr beigefligt. In der Anlage befindet
sich selbiges in vergréRerter Darstellung.

Anzahl der Fahrzeuge pro Geschwmdlzhertwéhrend der Messung

Geschwngigheit (kmih)

Abbildung 5-3: Héufigkeitsverteilung der gefahrenen Geschwindigkeiten / abfl. Verkehr

Die Ausflhrungen beziliglich der Statistikdatei obliegen ausschlieRlich einer juristischen
Wirdigung und dienen der Vollstandigkeit.
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5.4 Fotoliniendokumentation

Die zu erwartende Fotolinie, welche sich 3 m hinter Sensor 2 befindet, ist durch das

Messpersonal zu kennzeichnen.

GemalR neuster Gebrauchsanweisung muss entweder die Fotolinie in einem Fotolinienbild
beweissicher festgehalten werden oder die Markierung ist zumindest auf den Messfotos
nunmehr ersichtlich.

Aus dem Messprotokoll aber auch anhand der vorliegenden Skizze wird ersichtlich, dass die
geeichte Kamera (K1) und die ungeeichte Kamera (K3) verwendet wurden. Insofern ist aus
sachverstandiger Sicht lediglich eine Kamera vorhanden, welche geeicht ist und deshalb fiir die
Stellung der Fahrzeuge beziiglich der Fotolinie verwendet werden kann. Die Fotolinie wurde
durch die geeichte Kamera nachweislich um 08:00 Uhr gefertigt.

Nachfolgend sind dennoch beide Fotoliniendokumentationen der Vollstandigkeit halber
eingefugt. Dabei wurden die verwendeten Fotolinienmarkierungen grafisch hervorgehoben.

Abbildung 5-4: Fotoliniendokumentation der Kamera 1
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Abbildung 5-5: Fotoliniendokumentation der Kamera 3

Zur Dokumentation der Fotolinie wurden fiir den ankommenden Verkehr ein Leitkegel sowie
eine ortsfeste Fahrbahnmarkierung verwendet. Die Fotolinie im abflieBenden Verkehr ist
zumindest aus Sicht des Unterzeichners nicht dokumentiert worden. Auch geht aus der
handschriftlichen Skizze auf Blatt 2 der Akte hervor, da die Fotolinie im abflieRenden Verkehr
durchgestrichen ist. Infolge dessen erfolgte aus Sicht des Unterzeichners die
Fotolinienmarkierung  fir den abflieRenden Verkehr nicht nach der gilltigen
Gebrauchsanweisung.

Nach Sichtung der kompletten Messsequenz muss sachverstandig festgehalten werden, dass
die Fotolinie im ankommenden Verkehr nahezu mit der Messroutine der Messanlage
Ubereinstimmt. Die Fotolinie im abflieRenden Verkehr kann nur anhand von mehreren
Messungen naherungsweise rekonstruiert werden, da keine Fahrbahnmarkierungen oder
ahnliches vorhanden sind. Diese Rekonstruktionsarbeit ist nachfolgend beigefiigt.
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Abbildung 5-6: Rekonstruktionsarbeit der Fotolinie / abfl. Verkehr

Zusammenfassend muss insofern festgehalten werden, dass die Fotolinie im ankommenden
Verkehr gemaR giiltiger Gebrauchsanweisung dokumentiert wurde, jedoch die Fotolinie im
abflieBenden Verkehr - was der Fahrtrichtung des Betroffenenfahrzeuges entspricht -
dahingehend nicht bestéatigt werden kann. Aus Sicht des Unterzeichners liegt hier ein VerstoR
gegen die Gebrauchsanweisung vor und es kann nur eine nédherungsweise Betrachtung
erfolgen.

5.5 Auswertung der Betroffenenmessung

5.5.1 Integritdts- und Authentizititspriifung

Zunachst wurden das Betroffenenfoto sowie alle anderen Datensdtze mit dem von der
Physikalisch Technischen Bundesanstalt (PTB) zugelassenen Programm ,esoDigitales ||
viewer" angeschaut. Dieses vergleicht die beiden hinterlegten Schllssel (offentlicher und

privater Schlissel) und offnet die Daten nur, wenn die beiden Schliissel zueinander passen.

Sowohl beim Betroffenenfahrzeug als auch bei allen zur Verfligung gestellten Datenséatzen ist
die digitale Signatur vorhanden, und das Sicherheitsmerkmal wird angezeigt.

==
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Abbildung 5-8: Betroffenenfahrzeug Sicherheitssymbol / Kamera 3
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Nunmehr sind in der Bundesrepublik Deutschland Messdateien im Umlauf, bei denen die
Geschwindigkeiten nachtraglich manipuliet wurden. Das von der PTB zugelassene
Auswerteprogramm der Firma eso ,esoDigitales Il viewer" zeigt auch bei diesen Falldateien ein
geschlossenes Schlosssymbol in der linken unteren Ecke an, was auf eine Originaldatei
hindeuten soll.

Im Sachversténdigenkreis wurde diese Problematik ausfihrlich besprochen und der
Verschlisslungsalgorithmus néher untersucht. Insofern kann nach derzeitigem Informations-
und Erkenntnisstand die Authentizitdt der Falldateien durch eine Uberpriifung mit dem
zugelassenen Programm nicht zweifelsfrei nachgewiesen werden. Die PTB wurde
diesbeziiglich angeschrieben, die eine ausfihrliche Antwort zusendete. Nachfolgend wird
sinngeman die Verschlisselung beschrieben:

Eine Falldatei besteht grundséatzlich aus den Mess- und Bilddaten, aber auch zusétzliche
erganzende Daten. Jede Falldatei ist in ihrem Bitmuster einzigartig. Uber diese Datei wird ein
HASH — Wert gebildet, wobei die HASH — Wertbildung definierten Algorithmen unterliegt.

Dieser Wert wird danach mit dem geheimen Schllssel der Recheneinheit verschlisselt,
wodurch ein verschlisselter HASH — Wert entsteht, welcher auch als Signatur oder
Fingerabdruck bezeichnet wird. Zusétzlich zum geheimen Schilssel wird der dazugehdrige
offentliche Schliissel an die signierte Falldatei angehangt.

Das Auswerteprogramm entschllisselt mithilfe des beigefligten 6ffentlichen Schliissels, wodurch
ein Soll - HASH — Wert entsteht. Anschlieend wird der HASH — Wert der Datei neu berechnet
und mit dem Sollwert verglichen. Wenn beide Werte identisch sind, dann war die
Signaturprifung erfolgreich, und es wird in der grafischen Oberflaiche ein geschlossenes
Schlosssymbol angezeigt.

Aus dem Antwortschreiben der PTB geht nun ferner hervor, dass bei genauer Kenntnis des
Verschlisselungsalgorithmus unter Verwendung eines selbstgenerierten Schliisselpaares eine
technisch gultige Signatur erzeugt werden kann. Das Auswerteprogramm wird demzufolge eine
Manipulation nicht erkennen und die Datei als gliltig einstufen.

Nunmehr ist bekannt, dass durch den Abgleich der hinterlegten &ffentlichen Schllissel sowohl
der Messanlage als auch der Falldatei eine solche Manipulation entdeckt werden kann.
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Die Sicherstellung der Authentizitat ist somit mdglich. Der &ffentliche Schliissel, auch ,Public
Key" genannt, kann an der Messanlage angezeigt werden. Der Schliissel in der Falldatei ist mit
einem Hex-Editor auslesbar. Die zu untersuchende Messung wurde mit dem Messgerat 5124
durchgefuhrt. Der Schllssel dieser Messanlage ist in der nachfolgenden Abbildung zu sehen.

28,0

Abbildung 5-9: Offentlich Schliissel des Messgerites

Der offentliche Schilissel der Falldatei kann in einem HEX — Editor ausgelesen werden. Die
Stelle wurde durch die PTB bekanntgegeben. Die Falldatei des Betroffenen in hexadezimaler

Darstellung ist nachfolgend eingefligt, wobei der Schlissel hervorgehoben wurde.

5] Neuhes | (5] ESOWin 005124 00031772_2013.09.05_08.47.21 3eso |

0x00000:
0x00010:
0x00020:

0x00090 92 BE 92

0x000AD: 6D A3 70 C1 OA B5 3E 2E 96 90 CO 88 88 DS .
0x000BO: 44 CO FO 8D BE E4 47 5B 9C 2D 2n A9 18 C1 97 JA& 1&G[1I
0x000C0: 5C 15 FO 22 7C A7 41 CA 54 F4 AF 5F 49 C9 99 8D ~.&"|SAETa _IE1L

Abbildung 5-10: Offentlicher Schilssel der Falldatei (hexadezimale Darstellung)
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Nachfolgend ist dieser Computervergleich visuell dargestellt. Oben wird der o6ffentliche
Schlussel der Falldatei und unten der der Messanlage angezeigt.

Dieser ergibt, dass die beiden Schllssel an jeder Stelle lGbereinstimmen, weshalb die objektive
Authentizitatspriifung erfolgreich war. Nach derzeitigem Informations- und Kenntnisstand ist
eine Manipulation folglich ausgeschlossen.

Authentizitit / Integritit
Puble Key (Fie)

Bponert.  0x01000100

Modubs:  0xI5 0xD6 0xE4 0x74 0xSD Ox62 0200 OXDE 0XBE 0X06 0x98 0xZB 0x0% (x99 OXES
0UCS 0X26 0xB4 0x75 0xF4 Ox84 0xOF Ox61 0x36 Ox1F OxIE OxAD OxS1 OxF0 OxDO
0x94 OxAB Ox66 0xFO 0xDI OxAF 0xB3 OxBF OxDD OxCé OxEE OxEl Ox36 Ox21 Ox20
0xFS OuEE 0383 0x5C 0x50 OxdA¥ Ox3E Ox97 0xFS Ox60 Ox38 OxlD OxDD 0x97 OxS§
0x60 0x33 Ox1R Ox61 OxBd 0x01 0298 DxIl OxFS Ox61 CxSE Ox8E Ox78 0xS8 0x71
020§ 0xCE Ox8F OxE9 OxTE OxZA 0x60 OxZO OxDB Ox9D O0x1C Ox7A OXBO OX3C 0x70
OXSF OXA3 0280 OXBF 0x2C 0x12 0x8D Ox6F OxSD Ox9B 0x9B OX4C OXA9 OX6A Ox25

0uD2 OxES Ox2l 0xZE 0x25 OxAE OxA3 0x27 0x48 Ox3A OxDE OxCD Ox1l 0x0S OxdB
Ox4A Ox40 036 0x89 0xES 0x39 0x1C 0xD3

Puble Key (Zo Server)
Boonert:  x01000100

Moduus:  0Dx1S 0xD6 OxEd 0x74 0xSD 0x68 0x00 OXDE QxSE 0xQ6 0x98 Ox2B 0%QS Qx99 OXES
0xCE Ox86 OxB4 0x75 OxF4 Qx84 OxOF Ox61 0x36 OxiF Ox3E OxAD Ox31 OxFO 0xDO
0x34 OxAB Ox66 0xFO 0xD1 OxAF 0xB3 0xBF OxDD OxCi OxEE OxEl Ox86 0x21 Ox30
0xF9 OxEE OxBI 0x5C 0x50 OxdF 0x3E 0x97 OxFA Ox60 0x32 0xiD 0xDD 0x37 0x83
Ox60 OxE3 OxIA Ox6L 0xB4 OxD1 0x98 0x11 OxFS OxG1 OxSE Ox3E 0x78 0xS8 0x71
006 OXC6 OXSF OxE9 Ox7E 0x2A 0x60 OxEO 0xDB 0x9D 0xiC O0x7A 0xB0 0x3C 0x70
0xSF OxAS OxB0 OxBF 0x2C Ox12 Ox2D Ox6F 0x9D 0x9B 0x38 OxdC 0xA9 Ox6A 0x25
0xD2 OxEB Ox81 0x2E 0x25 OxAE OxAl 0x27 0x48 Ox3A OxDE 0xCD Ozl Ox05 0x43
Qx4 Ox40 0x36 0x89 0xES 0x33 O0XIC 0xD3

Abbildung 5-11: Vergleich der &ffentlichen Schilissel

5.5.2 Plausibilititsbetrachtungen

Prinzipiell muss das Foto von der geeichten Kamera dahingehend verwendet werden, um die
langs- und queraxiale Positionierung des Fahrzeuges im Bild zu begutachten und die
Richtungserfassung des Messgerates zu untersuchen. Das Foto von Kamera 3 ist aus
technischer Sicht nicht hilfreich fiir eine diesbezligliche Begutachtung, da es sich dabei um eine

ungeeichte Kamera handelt und diese eine zusétzliche Fotoverzugszeit aufweist.

Zur Vollstandigkeit sind zundchst dem Gutachten beide Fotos des Betroffenenfahrzeuges
beigefiigt.
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Gutachten
Sachverstandige Ausflihrungen bezlglich der Messung

Abbildung 5-12: Fotografische Dokumentation des Betroffenenfahrzeuges / Kamera 1

Abbildung 5-13: Fotografische Dokumentation des Betroffenenfahrzeuges / Kamera 3
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Gutachten
Sachverstandige Ausflihrungen bezliglich der Messung

Wie bereits im Unterpunkt 5.4 thematisiert, wurde die Fotolinie fiir den abflieBenden Verkehr
nicht gemaR Gebrauchsanweisung dokumentiert. Insofern erfolgte eine aufwendige
Rekonstruktion seitens des Unterzeichners, wobei diese nur auf eine Vielzahl von Messungen
basiert, wodurch eine Streuung zu verzeichnen ist. Nachfolgend ist die Paositionierung des
Betroffenenfahrzeuges beziglich der rekonstruierten Fotolinie dargestellit.

bbildung 5-14: Betroffenenfahrzeug an rekonstruierter Fotolinie / Kamera 1

Die vorstehende Fotomontage zeigt, dass das Betroffenenfahrzeug im Bereich der meisten
fotografierten Fahrzeuge ebenfalls abgebildet wurde. Ob jedoch explizit die vom Hersteller
publizierte Toleranz von + 30 cm eingehalten wird, kann aufgrund der Kamerapositionierung
und der fehlenden notwendigen Fotoliniendokumentation nicht beweissicher festgestellt
werden. Insofern ist ein Plausibilitdtskriterium nicht hinreichend nachvollziehbar.

Als nachstes Plausibilitatskriterium dient der geeichte seitliche Abstand des Fahrzeuges zum
Sensor, welcher im Beweisfoto eingeblendet ist. Durch die Angaben der Fahrspurbreiten im
Messprotokoll, kénnen die Abstandswerte eingegrenzt werden. Diese Spurbreiten sind auch an
der Ortlichkeit seitens des Unterzeichners festzustellen.
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Gutachten
Sachverstandige Ausfiihrungen beziiglich der Messung

Erster Fahrstreifen (ank. Verkehr): von 5,40 m bis 9,30 m
Zweiter Fahrstreifen /abfl. Verkehr): von 9,30 m bis 13,20 m

In dem Beweisfoto des Betroffenenfahrzeuges ist ersichtlich, dass dieses sich wahrend der
fotografischen Dokumentation auf der zweiten Fahrspur im abflieRenden Verkehr befindet. Der
durch das Messgerat erfasste seitliche Abstand des Fahrzeuges zum Sensor betragt gemaR
Datenleiste 10,5 m. Dieser Abstandswert bezieht sich prinzipbedingt auf die sensorzugewandte
Fahrzeugseite. Insofern kann dieser Abstandswert dem Betroffenenfahrzeug zugeordnet

werden.

Im Abstandsmessbereich von +1 m ist um das Betroffenenfahrzeug kein weiteres Fahrzeug
ersichtlich, so dass aus Sicht des Unterzeichners ein weiteres messwertbeeinflussendes Objekt
ausgeschlossen werden kann. Das Betroffenenfahrzeug war allein an der Messwertbildung

beteiligt.

Als drittes Auswertekriterium gilt der Richtungspfeil, welcher in der Datenleiste rechts neben der
gemessenen Geschwindigkeit eingeblendet ist. Dieser zeigt nach links, weshalb die
Sensorbasis von rechts nach links durchfahren und abflieRender Verkehr detektiert wurde.
Diese Richtungsangabe stimmt mit der Fahrtrichtung des Betroffenenfahrzeuges tberein.

Nach Vorgenanntem muss sachverstandig festgehalten werden, dass der vom Messgerat
ermittelte Geschwindigkeitswert von 92 km/h anhand der aufleren Plausibilitatskriterien nicht
eineindeutig dem Betroffenenfahrzeug zugeordnet werden kann. Dies besonders deshalb, da
eine ordnungsgemafe Fotoliniendokumentation fiir den abflieBenden Verkehr nicht erfolgt ist
und somit auf die Rekonstruktionsarbeit des Unterzeichners Bezug genommen werden muss.
Diese Rekonstruktionsarbeit erlaubt jedoch nicht eine Einschatzung bezlglich einer Toleranz
von + 30 cm.

Die Gebrauchsanweisung, welche Bestandteil der Zulassung ist, beinhaltet zwar, dass die
Fotolinie nur bei mehreren Fahrzeugen von Belangen ist, jedoch aus Sicht des Unterzeichners
ist ein Prufkriterium bezuglich der Geschwindigkeitsmessung nicht gesichert nachweisbar.

3
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Gutachten
Sachverstandige Ausfiihrungen beziiglich der Messung

5.5.3 Zuordnung des Funkfotos zur Betroffenenmessung

Im Sachverstandigenkreis wird derzeit die Problematik der eindeutigen Zuordnung des
Funkfotos zu der eigentlichen Messung thematisiert. Grund hierfiir ist, dass eine Messung
vorliegt, bei der die Funkkamera bereits ein anderes Fahrzeug abgebildet hat. Demnach lag
eine erhohte Ausloseverzogerung vor, so dass bereits ein anderes Fahrzeug in den
Aufnahmebereich einfahren konnte. Diesbezuglich wurde durch einen
Sachverstandigenkollegen die Physikalisch-Technische-Bundesanstalt daraufhin befragt. Diese
sandte eine Stellungnahme zu, aus der hervorgeht, dass:

Zitat:

... Die nichteichpflichtige Zusatzkamera ist hilfreich bei der unterstiitzenden Dokumentation,
insofern sich das Bild der Zusatzkamera zweifelsfrei dem Bild der geeichten Kamera zuordnen
lasst ..."

Aus Sicht des Unterzeichners ist sowohl in Kamera 1 als auch in Kamera 3 das gleiche
Fahrzeug abgebildet. Der Unterzeichner erkennt die Fahrzeugform, die Felgen, Tirgriffe und
Seitenspiegel wieder. Insofern kann unter Beriicksichtigung des Zitats aus messtechnischer
Sicht das Funkfoto der geeichten Kamera zugeordnet werden. Die Frage der ,Zweifelsfreiheit",
die der Antwort der PTB entnommen werden kann, obliegt jedoch einer abschlieRenden
juristischen Wirdigung.

5.5.4 Auswertung der Messrohdaten

5.5.4.1 Allgemeine Vorbetrachtungen

Gemall Beschluss des erkennenden Gerichtes sollen die betreffenden Signalverlaufe
ausgewertet werden. Flr diese Auswertung werden die in der Falldatei hinterlegten Messdaten
extrahiert und grafisch veranschaulicht. Die einzelnen Sensordaten sind demnach in einem
x-y-Diagramm dargestellt, wobei in x-Richtung die Zeit in Form von Samples dargestellt wird
und in y-Richtung das gemessene Differenzsignal der Fotodioden.

Aufgrund der festen Taktung der Messung werden umso weniger Signale aufgenommen, je
schneller das Messobjekt ist. Auch werden Fahrzeugkonturen detailreicher dargestellt, je naher
das Messobjekt am Sensorkopf vorbeifahrt.

\) ”
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Gutachten
Sachversténdige Ausflihrungen beziglich der Messung

Anhand des zeitversetzten Signaleinganges kann zunachst lberpriift werden, in welcher

Richtung die Sensorbasis durch das Messobjekt durchfahren wurde.

Durch den zeitlichen Versatz der einzelnen Signale kann nunmehr auf Grundlage der
Taktungsfrequenz von 100 kHz und der Abstdnde der einzelnen Sensoren zueinander die
Geschwindigkeit bestimmt werden.

Bei der Auslosung des Blitzes wird die Messanlage fiir 7 ms ,blind” gestellt. Da die Fotodioden
dennoch vom Blitz aufgeladen sind, ist in den meisten Signalverldufen an dieser Stelle eine
Unstetigkeit festzustellen, die bei allen finf Signalkurven an der gleichen Stelle vorliegt.
Insofern kann das Blitzende aus den meisten Signalverldufen erkannt werden.

Nach Erkennung dieses Blitzes kann, bezogen auf die Messgeschwindigkeit, die Wegstrecke
von 3 m zurtckgerechnet werden. An dieser Stelle sollte sich gemaflt Gebrauchsanweisung das
erste Helligkeitsdifferenzsignal befinden, welches von dem Messobjekt stammt. Somit kann
letztendlich dargelegt werden, ob die Fotoauslésung entsprechend der Gebrauchsanweisung
vollzogen wurde und die Messgeschwindigkeit plausibel ist.

Ebenfalls festgestellt werden kann, ob bereits vor dem Eintreffen des Fahrzeuges in den
Messbereich ein Signal angelegen hat, welches ungleich 0 ist. Dieses kann darauf schlielen
lassen, dass sich vor dem Sensorbereich kleine Gegenstande befunden haben. Auch ist eine
Verschmutzung maéglich.

Mithilfe einer Uberlagerung werden die aufgenommenen Signalkurven auf Deckung gebracht.
Das heifldt, es wird die Gleichheit untersucht. Eine exakte Gleichheit ist aus messtechnischer
Sicht nahezu unméglich. Dennoch muss eine Ahnlichkeit festzustellen sein. Wichtig ist, dass
eine gleitende, partielle Korrelation durchgefiihrt wird, um stérende Einflisse von bspw.
rotierenden Teilen zu filtern. Was hingegen mithilfe der Signalverlaufe nicht untersucht werden
kann, ist, wann fir das Messgerat ein gliltiger Messwert entsteht. Anders ausgedriickt, es kann
nicht beweissicher festgestellt werden, welcher Teil der Signalkurven fiir das Messgerat den
signifikanten Messwert bildet.

== ,
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Gutachten
Sachverstandige Ausfiihrungen beziiglich der Messung

5.5.4.2 Auswertung der Rohdaten vom Betroffenenfahrzeug

In diesem Unterpunkt werden die Signalverlaufe beziiglich der Betroffenenmessung
beschrieben. Die grafischen Aufarbeitungen sind in der Gutachtenanlage F hinterlegt, auf die im
fortlaufenden Text an gegebener Stelle verwiesen wird. Bei Betrachtung der Signalverlaufe
kann lediglich bei Sensor 3 ein geringflgiger Signal-Off-Set festgestellt werden, was durch den
Hintergrund erklarbar wére. Ein Signal-Off-Set bedeutet, dass ggf. mehr Messungen annulliert
werden konnen. Eine Messwertbeeinflussung findet dadurch nicht statt.

In Anlage F1 sind die gesamten Messsignale dargestellt. In diesen Signalverldufen ist eine
signifikante Unstetigkeitsstelle zu sehen, was auf die Auslosung des Hauptblitzes
zurickzufihren ist. Deshalb kann die eigentliche Blitzauslésung rekonstruiert werden. Eine
Rickrechnung von diesem Punkt aus ergibt, dass das erste Helligkeitsdifferenzsignal an der
Fotolinie abgebildet wurde. Insofern erfolgte die Auslésung des Fotoalgorithmus entsprechend

der Publikationen.

Bei der gleitenden partiell durchgefiihrten Korrelationsanalyse ist eine akzeptable
Korrelationsgite von gréer 0,70 nur im vorderen Signalbereich feststellbar. Dieser bezieht sich
auf die Fahrzeugfront. AnschlieRend sind Teile der rotierenden Rader im Signalbild zu
verzeichnen, welche aus Sicht des Unterzeichners fiir eine Auswertung einer translatorischen
Geschwindigkeit nicht beriicksichtigt werden darf. Die auswertbaren Signale entsprechen einem
Weg von ca. 60 cm. In diesem Abschnitt kann der Geschwindigkeitsendwert im Rahmen der
Verkehrsfehlergrenze nachgewiesen werden.

Hinter den Vorderradern ist anschlieend ein nicht definierbares Signal vorhanden, was auf ein
anderes Messobjekt, welches nicht im Bild abgebildet ist, schlieRen lasst. Eine Analyse dieser
Signale ist aus technischer Sicht nicht moglich. Insofern bezieht sich der
Geschwindigkeitsendwert, welcher im Messfoto letztendlich eingeblendet wird, auf die
Frontpartie des Fahrzeuges. An dieser Frontpartie kann objektiv der Geschwindigkeitswert
nachvollzogen werden. Eine Gesamtkorrelationsanalyse der Signale ist aus Sicht des
Unterzeichners bei Messungen, in denen Fahrzeugrader hinterlegt sind, nicht zielfiihrend. Eine
Analyse kann - so die Sicht des Unterzeichners - nur partiell durchgefiihrt werden. Insofern ist
der Geschwindigkeitswert nachvoliziehbar, wenngleich es einer juristischen Wirdigung obliegt,
ob 60 cm des abgebildeten Fahrzeuges fir eine derartige Messung ausreicht. Eine Kontrolle
des entstandenen Wertes im mittleren und im Heckbereich der Fahrzeugstruktur ist insofern

nicht maglich.
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Gutachten
Zusammenfassung

Die gleiche Analyse erfolgte bei dem seitlichen Abstandswert. Auch dieser ist nur an der
Frontpartie des gemessenen Fahrzeuges objektiv nachweisbar.

5.6 Messbestindigkeit der Messanlage

Zu einer technisch fundierten Begutachtung gehort die Untersuchung der Messbestandigkeit
des Messgeréates (vgl. Eichgesetz). Dabei ist von dominantem Interesse, ob alle Fahrzeuge an
der geréteinternen Fotolinie abgebildet worden und der seitliche Abstand - unter
Beriicksichtigung der Toleranz - zu jedem Fahrzeug plausibel ist. Deshalb wird bei jeder
Gutachtenerstellung die  komplette Messsequenz angefordert. Die Ubermittelten
62 Uberschreitungen wurden dahingehend untersucht. Dabei konnte festgestellt werden, dass
der queraxiale Abstandswert sowie die Richtungserfassung des Messgerates bei jeder

Messung plausibel sind.

Fahrzeuge, welche im ankommenden Verkehr abgebildet wurden, wurden auch langsaxial in
logischer Fotoposition abgelichtet. Bei Fahrzeugen im abflieBenden Verkehr ist diese Aussage
nicht beweissicher zu tatigen, da - wie aus den vorstehenden Unterpunkten bereits ersichtlich -
eine Dokumentation der Fotolinie nicht erfolgte und somit nur anhand von mehreren
Fahrzeugen eine ndherungsweise Fotolinie rekonstruiert werden konnte. Insofern kann eine
abschlieRende beweissichere Messbestandigkeit nicht herausgearbeitet werden.

6 Zusammenfassung

Im vorliegenden Gutachten wurde die Geschwindigkeitsmessung vom 06.09.2013 um
08:47:21 Uhr technisch untersucht.

Das eingesetzte Geschwindigkeitsmessgerdt vom Typ ES3.0 der Firma eso war gemal
vorliegendem  Eichschein giltig geeicht. Der Eichschein kann aufgrund von
Anknupfungspunkten der Messung zugeordnet werden.

Des Weiteren teilte das Polizeiverwaltungsamt mit, dass zwischen Eich- und Messtag keine

eichpflichtigen Reparaturen durchgefiihrt wurden.
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Gutachten
Zusammenfassung

Das Messgerat wurde durch den Unterzeichner in Augenschein genommen und fotografisch

dokumentiert. Dabei ergaben sich keine Auffalligkeiten.

Das Messgerat wurde mit der zugelassenen Softwareversion 1.004 betrieben, was aus der

Falldatei des Betroffenen hervorgeht.
Die komplette Messsequenz stand fiir die Begutachtung zur Verfliigung.

Eine digitale Signatur ist bei allen Ubermittelten Fotos vorhanden und auch die objektive
Uberpriifung der Authentizitét ergab, dass die Datei des Betroffenen im Original vorliegt und

nicht manipuliert wurde.

Gemal Akteninhalt wurde der Sensorkopf'ordnungsgeméfs aufgebaut und es erfolgte eine
Nachkontrolle zu Messende.

Aus Sicht des Unterzeichners wurde lediglich die Fotolinie fir den ankommenden Verkehr
gemal Gebrauchsanweisung dokumentiert. Hierfiir dienten eine Fahrbahnmarkierung und ein
Leitkegel zur Darstellung.

Die Fotolinie im abflieRenden Verkehr ist aus Sicht des Unterzeichners nicht gemaf
Gebrauchsanweisung durchgefiihrt worden, da keine Markierung vorhanden ist, sowohl in

“einem Fotolinienbild als auch in den nachtraglichen Messfotos. Insofern konnte der

Unterzeichner nur anhand von mehreren Messungen eine naherungsweise Rekonstruktion
durchfilhren. Nach dieser Rekonstruktion befindet sich das Betroffenenfahrzeug ebenfalls in
diesem Bereich der Fotolinie. Eine beweissichere Aussage stellt dies jedoch nicht dar. Insofern
ist ein Plausibilitatskriterium fir die eindeutige Zuordnung des Messwertes anhand der
Fotodokumentation nicht beweissicher zu bestatigen. Die beiden anderen Plausibilitatskriterien
sind jeweils erflllt. Insofern obliegt die Frage der Eineindeutigkeit letztendlich einer juristischen
Wirdigung.

Die objektive, vom Hersteller losgeldste Analyse der abgelegten Sensordaten ergab, dass der
amtliche Geschwindigkeitswert nur auf einem Signalanteil von 60 cm nachweisbar ist. Es ist
definitiv ein anderes Objekt in dem Signalverlauf enthalten. Dieses Objekt wurde jedoch
fotografisch nicht erfasst. Insofern ist aus Sicht des Unterzeichners der Geschwindigkeitswert
nachvolliziehbar, wenngleich es einer juristischen Wirdigung obliegt, da der Wert nicht an
anderen Fahrzeugteilen kontrolliert werden kann.
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Gutachten
Schlusswort

Die Messbesténdigkeit kann aus der vorgenannten Problematik der Fotoliniendokumentation

nicht beweissicher bestatigt werden.

Die gefahrenen Geschwindigkeiten sowie die Annullierungsrate sind technisch unauffallig.

7 Schlusswort

Dieses Gutachten wurde auf der Basis der zur Verfligung stehenden Unterlagen erstellt.

Sollten sich weitere neue Erkenntnisse ergeben, so ist gegebenenfalls eine Uberarbeitung des
Gutachtens unter Berticksichtigung dieser neuen Erkenntnisse erforderlich.

Vorstehende Ausflihrungen wurden unparteiisch, entsprechend § 79 StPO, respektive § 410
ZPO, gemacht,

.-Ing. (FH) Lars Rachel

Dipl.~Ing. (FH)
Diete: Rachel
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Gutachten
Anlagen

A Schreiben Polizeiverwaltungsamt vom 27.08.2014

0F

eb. 7015 16:18 YA WCUE-Cnz 349 371 439 4449
POLIZE!-
VERWALTUNGSAMT

POLIZEVERWALTUNGSAMT
Postach 236209 | 01112 Cresden

Ingenieurbiire

Dieter Rachel
Friacrich-Engels-Siralte 70a
01587 Riesa

zu Hd. Herm Rachel

Anfrage zu Geschwindigkeitsiiberwachungstechnik

,E‘OLIZEI

achsen

Techn, Service [ Servige-
stelle Chemnitz

Iti-¢ Ansprechpasinart-in
Andreas Weber

Durchwahl
Telefon +48 371 4004448
Telafax +49 371 490-4440

andrens wabargl
polizg| sachssn de®

Ihr Zeichen
RU59414818DRG

tl.ﬁ‘oa‘ I&wu\(
19.08.2014

Aktanzeichen

(bitta bol Antwort angeisen)
C 33142 12291415124

Chemnitz,

Sehr geehrier Herr Rachel, 7. August 2014

entsprechend |hrer Anfrage zu Instandsetzungsmanahmen an eichtech-

nisch relavanten Teilen des Geschwindigkeitsmessgerites Typ eso ES3.0,

Geratenurnmer 5124, kinnen wir thnen auf Grund einer Instandsetzungsba-

i fugnis mitteilen, dass im angefragten Zeitraum der Eichung vom 01.08.2013

und dem Taftag am 06.08 2013 keine, auch den eichlechnischen Teil betref-

fende, Instandsetzungen durch die Servicastelle fir Verkehrsiiberwa-

chungs- und Lasertechnik der Polizei des Freistaates Sachsan durchgefiihrt

wurden.

it freundii srilien

Weber A

Lir. Servi fle / FHM
Hassanschaf:
Paiizebreraallungs ami
TeEhm ServicwServicestele
Haifigiralia 143
QR130 Cremnilz
v pdiizei 3achsen da
Vafeehrsanbing
Buabra 21
Paramijgichketen am Oienalge
blude
“¥an Zigang i aloiredach Sgnacte
SoWiG L vertriieseny grkironcasng
Dwermgie.
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Gutachten
Anlagen

Schreiben der PTB vom 02.08.2013

Von: steffen schulze@pth.de

Gesendet: Freitag, 2. August 2013 11:31

An:

Ce: Frank Maertens@ptb de; johannes kupper@ptb.de

Betreff: Lichtbilddokumentation beim Geschwindigkeitsiberwachungsgerst ESO
ES30

Sehr geehrter Herr

dem Geschwindigkeitsiberwachungsgerat ESQ £53.0 (PTB-Zulassungszeichen:
18.11 / 06.04) wurde am 05.12.2006 die Zulassung erteilt.

Mit den Bauartzulassungspriifungen durch die PTB wird sichergestellt, dass die Gerite die in der Eichordnung
festgelegten Anforderungen erfiillen. Die Gebrauchsanweisungen der von der PTB zugelassenen Messgerite fir die
amtliche Uberwachung des StraBenverkehrs legen jeweils als Teil der Zulassungsdokumente verbindiich fest, wie die
Messgerdte vom Anwender einzusetzen sind. Allgemein gilt, dass durch die Zulassung der Gerdtebauart, die
regelmiRige Eichung der einzeinen Geriite und durch den Einsatz entsprechend Festlegungen in der
Gebrauchsanweisung gewihrigistet ist, dass die gesetzlich vorgeschriebenen Verkehrsfehlergrenzen (3 km/h bei
Geschwindigkeitsmesswerten unter 100 km/h und 3 % bei Geschwindigkeiten (iber 100 kmn/h) stets eingehalten
werden. Die Verkehrsfehlergrenzen werden jeweils zugunsten des Betroffenen vom angezeigten
Geschwindigkeitsmesswert abgezogen.

Laut der Gebrauchsanweisung des Geschwindigkeitsiberwachungsgerates £SO
E53.0 ist es zuldssig, mit der eichpflichtigen Hauptkamera FE3.0 Heckaufnahmen zu erstellen. Es ist weiterhin
zulassig, die funkgesteuerte Fotoeinrichtung FE4.1 zusatziich z.B. zur Fahrererkennung oder bei Motorradern zur

. Kenngzeichenerkennung zu verwenden (s. Gebrauchsanweisung ESO E53.0, 5.13, Abschnitt 3.2). Die

nichteichpflichtige Zusatzkamera ist hilfreich bei der unterstitzenden Dokumentation, sofern sich das Bild der
Zusatzkamera zweifelsfrei dem Bild der geeichten Kamera zuordnen [asst.

Bei bestehenden Zweifeln an der Konformitdt des vorliegenden Gerdtes mit den zulassungstechnischen Vorgaben
der Physikalisch-Technischen Bundesanstalt, oder bei Vermutung eines Geritedefekts sehen die gesetzlichen
Regelungen die Moglichkeit einer Befundprufung vor. Eine derartige Befundpriifung klart, ob ein eichfihiges
Messgerit oder eine eichfahige Zusatzeinrichtung die Verkehrsfehlergrenzen einhéit und den sonstigen
Anforderungen der Zulassung entspricht (§ 32 Abs. 1 EO). Die gesetzlichen Grundlagen Gber Befundpriifungen sind
durch die §5 32, 33 sowie § 60 der Eichordnung (EO) Aligemeine Vorschriften - vom 12. August 1988 {BGBI. | 5. 1657)
sowie durch die Verwaltungsvorschrift "Gesetziiches Messwesen - Aligemeine Regelungen {(GM-AR, BAnz Nr.108a
vom 15.06.2002) in den jewells giiltigen Fassungen gegeben.

Mit freundlichen GrilBen
im Auftrag

Steffen Schulze
B. Eng.

Physikalisch-Technische Bundesanstalt (PTB) Arbeitsgruppe 1.31 Geschwindigkeitsmessgerite Bundesallee 100
38116 Braunschweig

Tel.: [0531)592-13 39

Fax.: (0531}592-1305
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Ihre Auswertung der Originalmessdaten durch die Sachverstandigen Rachel stimmt mit jener
des Sachverstandigen Miller Uberein.

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 zeitliche Versatz ermittelt, um dann die Geschwindigkeit

zu errechnen:

250 250

erfasste StraRenbreite max. 18m

Q@@ 6

SENSORKOPF

Formel: v =sh
v = Geschwindigkeit
s = Strecke (hier 0,5 m)
t = Zeit

Die Gesamtlange der Messbasis des Sensorkopfs, die durch die
Sensoren (1) und (3) festgelegt ist, betragt 500 mm, die der
Teilstrecke (zwischen Sensor 1 und 2 bzw. 2 und 3) 250 mm.
Diese drei Sensoren dienen zur Ermittlung von drei
Geschwindigkeitsmesswerten.

Die Sensoren vier und flnf, deren optische Achsen jeweils um ca.
0,4° in Richtung des mittleren Sensors (2) schraggestellt sind,
_dienen zur Messung des Abstandes des Fahrzeugs vom Sensor.
Durch die doppelte Ausfilhrung wird eire eichfahige
Abstandsmessung erreicht. Dabei wird ausgenutzt, dass die
zeitliche Verschiebung des Signalverlaufs gegentiber den anderen
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Verlaufen nicht nur von der Geschwindigkeit, sondern auch vom
gesuchten Abstand abhéangt.

Mit Hilfe dieser Abstandsmessung kann spurselektiv gemessen
werden. Je nach Einstellung am Gerat kénnen Fahrzeuge, die
aulerhalb eines eingestellten Abstandsbereichs fahren,
zweifelsfrei annulliert werden. Dadurch muss nur der Bereich von
der Fotoeinrichtung  abgedeckt werden, der gliltige
Uberschreitungen erzeugt. Der gemessene Abstand und der
eingestellte Bereich sind in den Bilddaten enthalten und kénnen
nachtraglich bei der Auswertung tUberpriift werden.

Das Fahrzeug fahrt an den 5 Sensoren beispielsweise von links
nach rechts vorbei. Zum einen erzeugen die Sensoren
nacheinander Triggersignale. Die folgen umso schneller
aufeinander, je schneller das Fahrzeug die Sensoren passiert. Sie
dienen zur Vorbestimmung der Geschwindigkeit, zur
Abstandsbestimmung und zur Optimierung der Signalauswertung.
Zum anderen liefern die Sensoren jeweils ein Helligkeitsprofil des
vorbeifahrenden Fahrzeugs. Die aufgezeichneten Helligkeitsprofile
werden rechnerisch mit einer sogenannten Korrelationsrechnung
,auf Deckung“ gebracht, um den genauen Zeitversatz der Profile
zu bestimmen. Die Geschwindigkeit ergibt sich aus dem
Zeitversatz und der Messbasis.

Ein Geschwindigkeitsmesswert wird nur als gultig gewertet, wenn
folgende Bedingungen erfillt sind:

+ Die Einhaltung der Reihenfolge bei der Sensortriggerung (1, 4,
2, 5, 3 bei Fahrt von links nach rechts; 3,5,2,4,1 bei der
anderen Fahrtrichtung).

Seite 3von 11
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+ Die verschiedenen Parameter der Korrelationsrechnung
(Qualitat der Kurven) dirfen nicht Gberschritten werden.

* Das Fahrzeug fahrt innerhalb des Abstandsbereichs von 0,1
bis 18 m.

Ein Foto wird nur dann abgespeichert, wenn der gemessene
Geschwindigkeitswert  giiltig, gleich oder gréRer als ein
eingestellter Grenzwert ist und der gemessene Abstand innerhalb
eines ggf. eingestellten Abstandsbereichs liegt.

3 Korrelationsrechnung

Messprinzip

| zeitversatzdurch die Geschwindigkeit |

=
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Jeder Sensor zeichnet ein eigenes Helligkeitsprofil auf. Die
aufgezeichneten Helligkeitsprofile werden rechnerisch mit einer
sogenannten Korrelationsrechnung ,auf Deckung“ gebracht, um
den genauen Zeitversatz der Profile zu bestimmen. Die
Geschwindigkeit ergibt sich aus dem Zeitversatz und der
Messbasis.
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Messprinzip

i Korrelationsrechnung (kurven libereinandergelegt) \

o
@

Korrelation der Signale

Die Kurven miissen nahezu deckungsgleich sein, ansonsten wird

die Messung annulliert.

4 Genauigkeit der ES3.0 Messung

Basierend auf den Dokumenten OIML R91 und OIML D11 und der
Verordnung des EJPD tber Messmittel fur
Geschwindigkeitskontrollen und Rotlichtiberwachungsanlagen
wurde im Rahmen der Zulassung in der Schweiz durch das
Bundesamt fir Metrologie (METAS) im Mai folgende
Standardabweichung, gegeniber der Refernzmessanlage fiir das

Geschwindigkeitsmessgerét Einseitensensor ES3.0 ermittelt:

0,309 km/h

Aufgrund des dichten Verkehrs bei der Priifung auf der Autobahn
(ca. 1.000 Fahrzeuge im Durchschnitt pro Stunde in einer
Richtung) war der Einseitensensor ES3.0 auf der Autobahn
kritischen Messbedingungen ausgesetzt. Die beiliegenden

Seite 5von 11
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Messdaten stellen somit eine ~worst case” Betrachtung des
Messverhaltens des Einseitensensor ES3.0 dar. Nahezu 95 % der
erfassten Fahrzeuge wurden gemessen. Auf dem nachfolgenden
Diagramm sind Messresultate grafisch dargestellt:

; Serial Nr.: RE0409.001 Dale:  24.08.2010
Type: L) REF info: m =-0.211 lan/h s = 0.048 km/h m = 0.215 % s=0078%
Measureranis Points. ™ Maan Spead Dev. (k) B Messuremants Points. Speed Dev. (%) asm
81 Devistion (kmh) o300 o rnﬂhm ozm
‘5peed Deviation (kmmy

i
i.
1
g
;a8
il
a5 |
20t
M ®» 0 % @ w o
REF Bpocd k)
‘Spasd Doviation () Spoed Devianion (%)
o n
| ©!
|i‘ L
0! S0
{ 0|
o .
i
ol T2 fmia
L R R R T PRI IR II PP PRSI E PR PP
S Deviaton () Speed Devishon ()

Der vollstandige Priifbericht (METAS Prifbericht Nr.: 258 — 140
76) kann angefordert werden.

Die geringe Standardabweichung ist Beweis fur die strengen
Annullationskriterien des Geschwindigkeitsmessgerites
Einseitensensor ES3.0."
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Kurven bezogen auf den ermittelten Messwert aufeinandergelegt
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Rader werden vom Gerat erkannt und nicht fur die
Messwertbildung beriicksichtigt.

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. GemaR 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

_g_l i H [ } i 3 ! _.I
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Rader werden vom Gerat erkannt und nicht fur die
Messwertbildung bericksichtigt.

tatséchlich 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. GemaR PTB-
Anforderungen werden nur die Stellen vor dem Komma in der
Datenzeile des Messfotos angegeben. Anhand der Kurven lasst

sich der kompletten Messvorgang nachvollziehen.

8 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 Muller und Rachel jedoch die Plausibilitéat 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 Geschéftsfilhrer der Firma eso
GmbH, Christoph Minz, welcher die schriftliche Auswertung unterzeichnet hatte, geladen.
Telefonisch teilte Herr Christoph Miinz mit, dass er lediglich in seiner Eigenschaft als Ge-
schéaftsfihrer 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 Miinz den Zeugen R..

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

Der ES 3.0 bestehe aus den Hauptbestandteilen

e Sensorkopf mit fiinf passiven Sensoren

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

Alle, auRer 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 ausgeldste Helligkeitssignale zuverlassig von der Erfassung aus-
geschlossen werden kdnnen.

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 groR3er die Helligkeitsdifferenz desto grofRer 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 hierfiir nicht zu definieren sei, dass keine
Fremdlichtbeeinflussung vorliegt und die Helligkeitsénderung ausschlief3lich 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 fiir 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 Objekt ist oder ob sich beide bewegen, bestatigte der Zeuge.
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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. bestéatigte die Vorgehensweise der Sachverstandigen 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
Helligkeitsanderungen 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 (ibereinstimmender
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
Helligkeitsanderungen hervorgerufen werden. Nur Signale, die eindeutig dem Fahrzeugprofil
zugeordnet werden kdnnten, seien fur die Bildung des Geschwindigkeitswertes heranzuzie-
hen. Dementsprechend musse der Signalverlauf letztlich ein Abbild des Fahrzeugprofils sein
(siehe hierzu die Gutachten Rachel und Muller).

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 Ausfuhrungen 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 miusse 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-
lationsgute, vermochte der Zeuge R. indes nicht zu nennen. Den Algorithmus der Korrelati-
onspriifung kenne er nicht. Er kénne auch nicht sagen, welchen Grad an Ubereinstimmung
die Signale aufweisen mussten, um vom Gerat 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 gepruft, als er von selbst den Aus-
wertealgorithmus ansprach.

Fur das Gericht ist dies schlicht unglaubhaft. Denn insbesondere die Korrelationsgite ist im
Ergebnis der Aussage des Zeugen DAS grundlegende Qualitatskriterium fur die lichtempfind-
lichen Sensoren. Das Erreichen einer hohen Korrelationsgite stellt bestimmte Anforderun-
gen an deren Qualitat, fir die der Zeuge als Elektronikingenieur und Entwicklungsleiter ver-
antwortlich zeichnet. Wirde er die Korrelationsgite 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 tbereinstimmende 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 eingefuhrt. 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 priifen. 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 heil3t, ob in einem gleichmafigen zeitlichen Versatz der Signhalverlaufe der Senso-
ren 1, 2 und 3 gleiche oder weitgehend gleiche Peaks gefunden werden. Letzteres h&ngt von
der geforderten Korrelationsgiite 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 Korrelationsprifung 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 Stérchen ware: 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 flr 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 gultiger 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) libereinstimmende 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 gabe, Uber die korrelierende Werte erfasst sein muissen
oder eine Mindestanzahl an korrelierenden Spannungswerten innerhalb mehrerer Zeitfens-
ter, kurz, mehrere tibereinstimmende Peaks.

Dies verneinte der Zeuge mehrfach und pragnant 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 schriftichen Gutachten vor der Zeugen-
einvernahme an, dass nach ihren bisherigen Informationen dem ES 3.0 ein einziges uber-
einstimmendes Helligkeitssignal (= Spannungswert, = Peak) genlge, eine Geschwindigkeit
zu ermitteln (Seite 11 des Gutachtens). Aus rein technischer Sicht sei dies — wie auch der
Sachverstandige Muller 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 Fahrze  ug weiter
hinten erfasst werden . Im Extremfall kdnnen je nach Aufstellung des Sensorkopfes bei
Dunkelheit statt der vorderen Scheinwerfer die Heck  leuchten 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 dul3eren und dem mittleren Sensor ergeben hat. Dass eine héhere Kor-
relationsgute gefordert werde, kann das Gericht dem Schreiben nicht entnehmen.
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Demgemal gentgt dem ES 3.0 fir 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 Plausibilitdtskontrollen des ermittel ten 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 wirden. 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 gentigt. 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, ndmlich mittels des Abgleichs der Position des fotografierten Fahrzeu-
ges mit

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

2. derin 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 gemall 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 8 267 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 Helligkeitsdnderung entlang der 5 Sensoren mit gleichbleibender Geschwin-
digkeit, fihre die Anordnung zu einem unterschiedlichen zeitlichen Versatz des Signalver-
laufs. Je grofRer 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 heif3t 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. bestatigte die Angaben der Sachverstandigen 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 zuléassig 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 fur die Geschwindigkeitsberechnung
herangezogene Helligkeitsanderung vollzog.

= Fotolinie:

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

Die Fotolinie sei auf der StrafRe 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 Stral3e 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, geréteinterne Kontrollen vermochte der Zeuge
R. nicht zu nennen. Auch die Bedienungsanleitung teilt hierzu nichts mit.

Externe Kontrolle der Ermittlung des Geschwindigkei tswertes

Die weitere Beweisaufnahme hat ergeben, dass auch externe Kontrollen der Ermittlung
des Geschwindigkeitswertes  nicht vorgesehen und — seit der Softwareversion 1.007 —
auch nicht mehr mdglich 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 ausgeldst hat, mit deren zeitlichem
Versatz ein Geschwindigkeitswert ermittelt wurde.

Der Zeuge R. bestatigte, dass das Geréat nicht erfassen kdnne, was konkret Ausloser 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 kdnnen genauso gut, je nach
Position, den Lichtverhéltnissen, der Aufstellh6he etc., der Radkasten, eine Falz, Tirgriffe,
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 wahr, 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 grofer 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 gepriift 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 Gber-
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 kénnen, was die
erfasste Helligkeitsénderung hervorgerufen hat und deshalb Fahrzeugsignale nicht von Um-
gebungssignalen unterschieden werden kdénnen, 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 Bekréaftigung 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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Gerdt: EsS3.0 Kamera: FE3.0 Messstelle: 17213763 Datum: 2014-03-02 Vi 140 km/h => Grenzwert: 114 km/h
Nr.: Nr.: Zeuge: Zeit: 15:43:16,4 Abstand: 12,3 m Abstand straBe: 4,0 m

Der vom Sachverstandigen Lars Rachel ausgewerteten Messserie war zu entnehmen, dass
die Abstande ansonsten regelmafig 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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Gerdt: EsS3.0 Kamera: FE3.0 Messstelle: 17213763 Datum: 2014-03-02 v 121 km/h => Grenzwert: 114 km/h
Nr.: Nr.: Zeuge: Zeit: 16:33:48,6 Abstand: 5,5 m Abstand straBe: 4,0 m

Es ist zweifelsfrei zu erkennen, dass ein weiteres Fahrzeug, welchem die Messung nach den
Auswertekriterien der Bedienungsanleitung héatte zugeordnet werden kdnnen, namlich 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. auferte hierzu, dass hier wohl etwas an der Mauer gewesen sei, womadglich
ein Lichtreflex, der von den Sensoren erfasst worden sei.

Um néheres sagen zu kdnnen, missten 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 Hohe des Spannungswer-
tes als Abbild des AusmalRes einer Helligkeitsanderung. 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.
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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:

. 5 an T - e = =
Gerdt: ES83.0 Kamera: FE3.0 Messstelle: 38130012 Datum: 2012-08-21 v 67 km/h <= Grenzwert: 63 km/h
Nr.: 5109 Nr.: 5109/1 Zeuge: 34 Zeit: 08:31:49,5 6,2 m Abstand StraBe: 7,0 m

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 StralRe von 7,00 m.

Abgesehen davon, dass hier der Messbeamte offenkundig den Abstand zur Stral3e falsch
eingegeben hat, zeigt das nachfolgende Bild, dass auf der ordnungsgemafd (mittels zwei
Leitkegeln) dokumentierten Fotolinie exakt das rechte Vorderrad des LKW ,steht”:
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Gerdt: ES3.0 Kamera: FE3.0 Messstelle: 38130012 Datum: 2
Hr.: 5109 Hr.: 5109/1 Zeuge: 34 Zeit:

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 Helligkeitsanderungen 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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Ingenieurbiiro Rachel ﬂ.-?ﬂ,n .
Friedrich-Engels-Stralke 70a
01587 Riesa
Deutschland

Tebnang, con 1211203

Suehr peanrier Harr Rachel,

wir nenmen Bazuy aul e Anfrage "Auswortung der  Hellighsitsprofile zur Messdate
ESOWn_ 005109 38130012 2012.028.21_08.31.£9,5" und teilan Ihner hicrao falgendes mit:

Generell werden van uns nure Auswarlungen von Betroffenen wvorgenomemaen. Cs liegt in diesem =all
aus falzenden Grinden keine Yerfolgung siner Ordnunpswidrigheit vor:

s Allpemein: Boim varlizgenden Fall ist zwar gin Fohrer jedoch nicht das amiliche Kernzolshon
20 erkennen. Cine sclche Messung ist nicht verwerthar und wurde auch durch dis
hatreffonde Behdrde nicht verfolgt.

Arundeoraussetzung Tor das Ahnden siner solchen Grdnungswidrigkeit st dass ocer
BuBzeldstelle nelen beispislswaise dem Foto des FehrecuglOhrers auch das Kennreichen des
Fahrzeuges bakarnt sain missan. such der Fakz, dass die Firmma unter welcher das Fahrzeug
Fihrl, erkannbar Ist, dndert nichts an dizser Tatsacha Aos diesern Grund erfolgte keine
Verfolgung dicser dronungswidrigkeit,

& |n dicson Fall; Des Weiteren befindet sich der LKW 0 2iner weiteren Fatfermung als dor In
dur Dalenzeile avsgewleiene Ahstand, Der Messwert stammi daher nicht vom Qljekr LKW,
Der Abstand zur Strafe wurde manuzll durch den Messbeamten mit 7,00 Metern angegsben,
Der Messhereich Abstand beginnt aber ber 0,10 Meter. Die Anlage detektiarnt daher auch
Ohjakte in einar geringeren Crllernung ais der Aostand zur Strafe.

Dig CO-ROMN crhalten Sie zur unserer Entlastung zurick.

Bt frepndlichen Grilfen

moe SuaH s nrmmH ST TR errska Pesyeene DR | SSIRASED ETRa S | SSSSIATSTANER L Inwid JHE Semsee S
T AR TR AT mA0 En e dam TR 4E-= |8 Eddaii: iama LOrCLT o ke BE IHTPmar— e wa el FET RTTHEE 0 AR EASTIGTALIS DD
AL Gt G CIL T U | =5L00 BRPe ATk P AT TGN AR T | Fewpes MR 0 f DRI =8 Fy | JSt-lcHRE - DE 0 AT BR8N
Bas by oMoy CEeEs e e D e |3 NED A00 BLENERD SO0 IEEH: e S ea WHAEIRA TR | PR e NI DS 20 ENE
Sl W AT ACH TETTAnG | ES GELTEN UNSEPE ALLSTYEIRER. SESL A TMERRL L

Der Sachverstandige erklarte, dass die Angabe des Abstandes der Anlage zur Strafl3e 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 Europdaische Patentanmeldung vom
30.08.2013 EP 2 703 823 Al vor. Dort heif3t 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. Insbhesondere
Réader, Radkappen und Reifen spielen dabei eine groRe Rolle. Die Laufflache eines Reifens
hat auf der Kontaktflache mit der Stral3e 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 fiihren, 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, Geschéftsfihrer 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 0.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 durchgefiihrt 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 wiirde 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 bendétigt.

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 musste 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, fiir 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 stammt.

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 Helligkeitsanderungen 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 Plausibilitat des
gemessenen Abstandswertes zum ungefahren seitlichen Abstand des gemessenen Fahr-
zeuges priuift.

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 ,geschwindigkeitsunabh&ngig“ dokumentiert werden. Dies erfordert— wie der Zeuge
R. und die Sachverstandigen ebenfalls bestatigten — 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. Hierflr gelten jedoch drei Bedingungen:

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

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

3. dieses Fahrzeugteil ist bekannt bzw. kann nachtraglich 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 erflllt, ist die ermittelte Geschwindigkeit dann korrekt, wenn das
Fahrzeugteil, welches den Spannungswert an jedem der einzelnen Sensoren ausgeldst 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 ausgeldst 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.

Demgegentber registriert der ES 3.0 keine binaren Signale, sondern vielfaltige Helligkeits-
anderungen. Bei der Lichtschranke ergibt ein durchfahrendes Fahrzeug stets den Wert O
(Lichtschranke durchbrochen). Demgegenuber werden bei der Vorbeifahrt am ES 3.0 von
den Sensoren unterschiedlichste Helligkeitsanderungen registriert. Sie entstehen durch die
Fahrzeugstruktur und —kontur, kbénnen aber auch bedingt sein durch Scheinwerferlicht, re-
flektiertes Tageslicht oder Fremdlicht, Fremdlicht selbst, sich in Fahrtrichtung bewegende
Objekte, fahrtrichtungsidentische Schatten o.4. 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 kdnnen 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 kdnnte, 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 — Kklar 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 tberhaupt) 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 ausgelost habe.

Wenn aber Umgebungssignale nicht von Fahrzeugsignalen unterschieden werden kénnen,
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-
I0ser 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 Sachverstandig e

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

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 eingefiihrten schriftlichen Gutachten der
Sachverstandigen Rachel und Miller.

Die Sachverstandigen Rachel und Muller 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 moglich, aber unzuverlas-
sig. Der Messwert sage lediglich aus, dass sich an den Sensoren des ES 3.0 eine Helligkeit-
sanderung gleicher Giite vollzog, jedoch nicht aus, ob diese Helligkeitsdnderung 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 Sachverstandige nicht mehr moglich. Die Daten
sind nun gesondert verschlusselt; der Schlissel wird nicht bekannt gegeben.

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

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 eingefuhrt 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, schliel3lich Geld gekostet habe und hono-
riert werden musse. 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 Sachverstéandige 180,00 € netto je Auswertung.

Dem Gericht ist die Funktionsweise dieser Auswertung bekannt. Sie wurde in der Hauptver-
handlung erértert. Die Originaldaten (einschlieRBlich der Fahrerfotos, denn diese sind Be-
standteil des Datensatzes) werden nach vorheriger Registrierung online mittels einer ungesi-
cherten Datenverbindung an die Firma eso GmbH tbermittelt. 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 nachtraglich weder gerateintern
noch extern nachvollzogen werden kdnne, stelle man die Signalverlaufe in Spannung-Zeit-
Diagrammen dar, lege die Signalverlaufe tGbereinander 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, geprift, 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 gepruft werden. Weder wird eine gesicherte Datenver-
bindung angeboten, nach kénnen Datenauthentizitat und —integritdt vom Nutzer geprift wer-
den. Es ist unmoglich 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 stiitzen.
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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 flnf Sen-
soren einzeln aufgezeichnet wird. Das im Gerat zur Anwendung kommende Korrelationsver-
fahren vergleicht nun die gemessenen Profile unter Berilicksichtigung 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 mdoglich, 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 Gerats
gewesen ware, dann kann davon ausgegangen werden, dass die Helligkeitsprofile von dem-
selben Objekt stammen.

Die sich drehenden Réader eines Fahrzeugs sind bei der Korrelationsprifung 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 Berlicksichtigung 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 ausgel6st ha-
ben, nicht um Werte handelt, die dem Objekt sicher zugeordnet werden kdénnen, 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 kdénnen. Ein
Objekt, das sich mit einer Geschwindigkeit von 100 km/h bewegt, legt die zur Verfligung ste-
hende Strecke von 3,00 m in 0,108 Sekunden zuriick. Somit stehen in diesem Fall lediglich
10 Messwerte zur Verfiigung. 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 muissen.

Es ist aufgrund von friiheren Herstellerangaben bekannt und wurde auch vom Zeugen R.
bestétigt, dass das Gerét Uber 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 grindlichere Uberpriifung der Messung
durchfihren zu kénnen. Zwar stehen 66% mehr Messwerte zur Verfigung, von denen im
Fall eines Fahrzeugs jedoch anteilig mehr Messdaten verworfen werden muissen, 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
dafiir zu bieten, dass bei Beachtung ihrer Vorgaben mit dem ES 3.0 Fahrzeuge zuverlassig
im StraBenverkehr gemessen werden kénnen.

Messgerate 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 Dis-
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 gemall § 46 Abs. 1 OWIG in Verbindung mit 88 73ff. StPO
Uberprufen 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 Bundesbehodrde 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 § 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 Prifung 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: ,Behtdrdenanweisungen, Verwal-
tungsanweisungen und ahnliche Regeln ohne direkte AuRBenwirkung [enthalten] eine wider-
legliche Vermutungswirkung, die damit fir die Adressaten [der Verordnung o.a., 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 Bufl3geldverfahren fihrt, 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 durchgefuhrte Vergleichsmessungen ergaben Diffe-
renzen zwischen den vom Messgerat ermittelten Abstdanden 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 zuliel, in der es heil3t:* Nur mit
der neuen Softwareversion ermoglicht der ermittelte Abstand eine zweifelsfreie Zuordnung
des Messwertes zu einem Fahrzeug auch dann, wenn die Fotolinie nicht Uber 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 &ndert 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 kénnen und gibt hierzu eine ,Segelanweisung":

- Liegt die mdgliche Fehlerquelle bei der Messung in dem konkret durchgefihrten 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 sachverstédndige Wir-
kung der Zulassung durch die PTB nicht und die Messung, die gleichwohl richtig sein kann,
kann, wenn Zweifel bestehen, durch einen Sachverstandigen tberprft werden.

- Soll der mogliche 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 Phdanomen vorliegt,
das bei der Zulassung nicht oder nicht ausreichend bertcksichtigt worden ist, bevor beim
Gericht Zweifel an der Richtigkeit der Messung aufkommen missen. Bestellt ein Gericht in
diesen Féllen 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 prifungsfahige eigene Bewertung vornehmen, oder was
angesichts der Materie naheliegend ist, das beschriebene strukturelle Problem der PTB als
Zulassungs- und Aufsichtsbehtrde des Bundes zur ergdnzenden Begutachtung vorlegen.
Die PTB verfugt Uber die notwendigen technischen Prifungsmdglichkeiten 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 Féllen, in denen der Richter bereits
kraft Gesetzes von der Ausiibung 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 missen 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-Gol3ner, a.a.O. § 74 Rdn. 4). Darauf, ob der Sachversténdige sich befangen
fuhlt, kommt es nicht an (BGH MDR 1952, 409; Meyer-Gol3ner, a.a.O. § 74 Rdn. 4; LG Kadaln,
Beschluss vom 12. Dezember 2013 — 116 KLs 2/12 —, Rn. 1, juris).

Die Tatigkeit bei der PTB ist fur 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 § 12 Rdn. 29; Géssel, 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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€ @ hips ptb.de/cms/pth/fachabteilungen/abtl /fb-13/ag-131 /gesch

H@g-cQm- 7B U A 4 G- Q-0 a8 O =
U270g Lobau (optional mit Digitalkamera. o
18.11/08:01
sfim Trafic Transport 1

l
Frankreich

s Ruisseaux Mesta 208
resle Buisson  18.11/87.04

deutscher Ansprechpariner:  Walter-Vetter-Str. 4
AIVDS Verkehrstechnik GmbH 02708 Labau

Nach aben

Lichtschrankenmessgerate

Zulassungsinhaber Adresse Typenbezeichnung /
Zulassungszeichen

Aleso GmbH Waldesch 30-35 uP 80
88069 Tettnang 18.12/8576
Aeso GmbH Waldesch 30-35 L340
88069 Tettnang 18.12/92.11
Aleso GmbH Waldesch 30-35 ES10
88069 Tettnang 18.12/99.03
Aleso GmbH Waldesch 30-3% ES2.0
88089 Tetinang (mit Digitalkarera)
18.11/06.04
Nach oben

Geschwindigkeitsmessgerdte mit piezoelekirischen oder faseroptischen
Drucksensoren

Zulassungsinhaber Adresse Typenbezeichnung /
Zulassungszeichen

Truvelo Deutschiand

AlIENOPTIK Rabot GmbH ~Control b
18.11/88.09

AIJENOPTIK Robot GmpH  Opladener St 202 TRAFFIPAX TrafiPhot
40789 Monneimam Rhein  (optional mit Digitalkamera)

Ein Lichtschrankenmessgerét ist der ES 3.0 eineindeutig nicht (siehe hierzu oben die Aus-
fuhrungen zur Lichtschrankentechnik).

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

Daruber 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-Messgeréaten, ist es erforderlich,
voneinander unabhangige 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 (Absténde 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 Langenmessgerét (z.B. Mal3band) zu
verwenden.

6.3 Anzeige der Sensorsignale
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Die von den Sensoren einlaufenden Signhale 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 Defekis 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 Néhe 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 Einfllisse durch einen nicht homo-
genen oder unebenen StraRenbelag (z. B. Bodenwellen, Kanaldeckel) unter Berlcksichti-
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 ausgeldst 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 Eichgultigkeitsdauer 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, Bremsvorgéange oder Stral3enreinigung), gewahrleistet ist.

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

Lichtschranken konnen 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 fur die lichtaussendenden Elemente unter einen Wert, bei
dem ein sicheres Ansprechen der Lichtschranke nicht mehr gewahrleistet 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 F ahrbahnoberflache

Das Messgerdt 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 zuléssig.”

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 priifen. 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 tberlegen. Ganz im Ge-
genteil, es besteht eine hohe Wahrscheinlichkeit der fehlenden Unparteilichkeit und Unvor-
eingenommenheit 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 konnte, ist nicht ersichtlich.

Aufgabe des Gerichts ist es, mit den von der Prozessordnung vorgesehen Mitteln zu prifen,
ob ein Betroffener eine Geschwindigkeitsiiberschreitung 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 ge&auf3ert, 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
Prifung 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 Fallen gelang stets weder den Sachverstandigen,
noch dem Gericht, noch den jeweils vernommen Messbeamten die Rekonstruktion der Foto-
linie auf dem Fotolinienfoto. Denn bei einem schréag zur StralRe 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 kénne.

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 gemaf § 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 ndherungsweise 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 dermalf3en ver-
schwommenes Profilbild kann nicht Grundlage einer Fahreridentifizierung sein.

VI.

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