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Abschitzen der Entfernung

bei Rotlichtvergehen

1. Einleitung

Eine haufig vorkommende Aufgabe von Polizeibeamten besteht
darin, die Entfernung von Kraftfahrzeugen zum Haltebalken beim
Umspringen der Lichtzeichenanlage von gelb auf rot abzuschét-
zen. Wird hierbei ein Uberfahren festgestellt, ergeht gegen den
Fahrzeugfiihrer eine Ordnungswidrigkeiten-Anzeige.

Im folgenden Artikel soll auf die Genauigkeit der Entfernungschat-
zung bei Umschalten von gelb auf rot eingegangen werden. Die
Problematik des Frithstartens vor der Grinphase wird hier ausge-
klammert. Aus technischer Sicht sei nur so viel erwéhnt, daB ein
Losfahren in der Gelbphase vor dem Umspringen auf grin bedeu-
tend unfalltrachtiger ist, als ein Einfahren in den Kreuzungsbereich
unmittelbar nach dem Phasenwechsel von gelb auf rot.

2. Beobachtungsposition

Unser Biro wurde beauftragt, im Rahmen eines Versuches die
Genauigkeit der geschéatzten Entfernungen seitens der Polizei-
beamten zu Uberpriifen. Der Versuch wurde an derselben Kreu-
zung und unter Berﬁcksichtigung vergleichbaren Lichtverhaltnisse
wie am Tattag durchgefiihrt, siehe Bild 1.

Bild 1
Sicht auf den Kreuzungsbereich vom geparkten Streifenwagen
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Einer besonderen Bedeutung kommt hierbei der Beobachtungs-
position der Polizeibeamten zu. Im Bild 2 ist der Kreuzungsbe-
reich und der Standort des Polizeifahrzeuges wiedergegeben. Im
ersten Moment erscheint es sehr unwahrscheinlich, daB aus ei-
nem derartigen Blickwinkel das Umschalten der Lichtzeichenanla-
ge beurteilt werden kann. Wie das Bild 1 zeigt, ist die Ampel aus
der Sicht der Polizeibeamten nicht direkt zu sehen. Bei Dunkelheit
ist es jedoch mdglich, durch die reflektierenden Lampenschirme
den Phasenwechsel gelb/rot genau zu beurteilen.
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Bild 2
Versuchsanordnung

Gleichzeitig muB aber in diesem Moment auch die Entfernung des
Fahrzeuges von der Haltelinie abgeschatzt werden. Dazu ist es er-
forderlich, den Blick zu senken und je nach Position des beobach-
teten Fahrzeuges, gleichzeitig zum Fahrzeug zu blicken. Zwischen
diesen beiden Zeitpunkten entsteht ein zeitlicher Verzug, in dem
sich das Fahrzeug entsprechend seiner Geschwindigkeit weiter-
bewegt. Im Moment des Phasenwechsels ist das Fahrzeug weiter
vom Haltebalken entfernt, als bei Abschatzung der Entfernung.

Um AufschluB3 Giber den EinfluB der Beobachtungsposition auf die
Genauigkeit der Schatzung zu erhalten, ist neben den Standorten
A, B, C eine Position D in unmittelbarer Ndhe von Ampelmast und
Haltebalken gewahlt worden.

Versuchsdurchfiihrung

Bei dem Versuch waren insgesamt 6 Polizeibeamte zugegen, die
in Zweiergruppen, wie in der taglichen Praxis auch, die Entfernung
abschéatzen sollten. Ein Absprechen der einzelnen Gruppen unter-
einander war nicht moglich. Die Beamten kamen zum Teil aus
Nachbarstéddten und waren Uber die 6rtlichen Verhaltnisse nicht
informiert. Der Versuch selbst wurde ihnen erst unmittelbar vor
Beginn mitgeteilt.

Mit Hilfe einer Induktionsschieife und Veranderungen der Fahrge-
schwindigkeit konnte die Position des Versuchsfahrzeuges zum
Zeitpunkt des Phasenwechsels variiert werden. Uber die Lage der
Induktionsschleife und Uber die Geschwindigkeit des Versuchs-
fahrzeuges sowie der stets gleich langen Gelbphase lieB sich die
tatsachliche Entfernung des Fahrzeuges, unter Beriicksichtigung
eines Toleranzbereiches, ermitteln. Zur Ausstattung des Ver-
suchsfahrzeuges gehorte ein Tempomat, wodurch ein Konstant-
bleiben der Geschwindigkeit in engen Grenzen gewahrleistet war.
Die Genauigkeit des Tachometers wurde Uberpriift.
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Versuch 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 " 12 13
T 11,8 0,6 11,8 11,8 11,8 17 11,8 0,6 7,7 35 35 11,8 1,8
D 9 4 9 7 7 6 10 4 7 7 4 10 10
Bild 3
Zusammenstel-
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soll (Bild 3). Ein negatives Vorzeichen weist hierbei auf ein Uber- 007 M
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Entfernung zur Haltelinie angibt. PosttonD ||| L] [ e T
in Bild 4 ist die Differenz zwischen den geschétzten Entfernungen ||

(D, M) und der tatsachlichen (T) grafisch dargestellt. Hierbei wur-
de bewuBt eine derartige Differenz gebildet, um durch das negati-
ve Vorzeichen (bis auf drei Ausnahmen bei D) die zu gering
geschétzten Entfernungen hervorzuheben.

Versuch 8,10, 11 aus Position D grofere Entfernungen geschatzt als tatsachlich vorhanden

Bild 5
Darstellung der Verzugszeit

tenden Beamten bestimmen. Fiir beide MeBpositionen ist dies im
Bild 5 wiederum grafisch dargestelit. Aufgrund der glinstigeren
Blickverhaltnisse Ampel/Fahrzeug sind die angegebenen Verzugs-
zeiten aus der Position (D) geringer. Besonders deutlich wird der
Unterschied bei groBen tatsachlichen Entfernungen (T) zum Halte-
balken.
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Die Genauigkeit der Schatzung wird allerdings auch von der Ge-
schwindigkeit des Fahrzeuges beeinfluBt. Bei gleicher Verzugszeit
wird ein Fahrzeug mit héherer Geschwindigkeit einen gréBeren
Weg zuriicklegen, mit der Folge, daB die geschétzte Entfernung
zum Haltebalken kleiner wird und der Fehler, bezogen auf die tat-
sachliche Entfernung, gréBer.

Versuch
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Auf die Beurteilung der Frage, ob das Fahrzeug die Haltelinie bei
rot passierte, hat im vorliegenden Fall eine hohere Geschwindig-
keit und eine gréBere Verzugszeit den EinfluB, daB Entfernungen
jeweils zugunsten des Autofahrers geschatzt werden.

Bild 4
Differenz zwischen Schitzung und tatsichlichem Abstand

Auf die tagliche Praxis Ubertragen, bedeutet diese Erkenntnis je-
weils ein Abschétzen der Entfernung zugunsten des Autofahrers,
das heiBt, die tatsachliche Entfernung zum Haltebalken ist groBer,
als die in der Anzeige angegebene. Werden die beiden Differenzen
miteinander verglichen, so ist fiir den GroBteil der Versuche die Er-
kenntnis abzuleiten, daB ein glinstiger Standort die Schétzung
genauer werden laBt.

5. Zusammenfassung

Der Versuch hat die Erkenntnis gebracht, daB mit zu geringen Ent-
fernungsschéatzungen zu rechnen ist. Dies liegt nicht im unge-
nauen Schéatzvermégen der Polizeibeamten, sondern ist durch die

Uber die bekannte Ausgangsgeschwindigkeit und die Wegdiffe-
renz zwischen geschatzter und tatsachlicher Entfernung 148t sich
der Zeitbedarf, genannt Verzugszeit, zwischen Umschalten von
gelb auf rot und Erfassen des Fahrzeuges seitens des beobach-

Verzugszeit, die zwischen dem Umwechseln des Bezugspunktes
von der Ampel auf das Fahrzeug liegt, begriindet. Aus der zu un-
tersuchenden Blickposition wiirde sich der gemachte Fehler stets
zugunsten des Autofahrers auswirken. ]
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