3/2016 — 34. Jahrgang

Deutsches
Polizeiblatt

[DPO'B'] fir die Aus- und Fortbildung

3/2016 = Technische Neuerungen

= Automatische Kennzeichenlesesysteme
= Section Control

= Interaktiver Funkstreifenwagen

* Drohnen

* BodyCam

= Taser

= Videounterstiitzte Polizeiarbeit

» Predictive Policing

= Checkliste

®IBOORBERG

ISSN 0175-4815—E 8625



10 — [DPolBI| 03/2016 — Technische Neuerungen

Neue Methode der Geschwindigkeitsiiberwachung

nSection Control« - die neue Strecken-
Geschwindigkeitsiiberwachung

Prof. Dr. Dieter Miiller, Bautzen

Die Strecken-Geschwindigkeitsiiberwachung ist eine technische Messan-
lage zur Uberwachung der Geschwindigkeit auf einer bestimmten Stre-
cke und besteht aus mehreren technischen Erfassungseinheiten. Im
Unterschied zu herkdmmlichen Geschwindigkeitsmessanlagen werden
nicht die Geschwindigkeitsspitzen der Fahrzeuge erfasst, sondern deren
Durchschnittsgeschwindigkeiten auf einer definierten Strecke ermittelt.

I:Pilotprojekt in Niedersachsen

Niedersachsens Minister fiir Inneres und
Sport, Boris Pistorius, kiindigte Anfang
September 2014 ein Pilotprojekt zur Ein-
fihrung der Verkehrsiiberwachung durch
Abschnittskontrollen an. Mit dem neuen
System soll die Durchschnittsgeschwin-
digkeit eines Autofahrers auf einem genau
abgemessenen Streckenabschnitt gemes-
sen werden. In Niedersachsen ereignen
sich bekanntlich rund zwei Drittel aller
Verkehrsunfille mit Todesopfern au-

Berhalb von Stadten und Ortschaften.

Das Messsystem sorgt nach den Erfah-
rungen aus den direkt benachbarten Staa-
ten Niederlande, Schweiz und Osterreich
im Gegensatz zur derzeit in Deutschland
eingesetzten, lediglich punktuell wirkenden
Uberwachungstechnik fiir die Einhaltung
der vorgeschriebenen Geschwindigkeit in
dem gesamten tiberwachten Streckenab-
schnitt. Dadurch wird die Verkehrssicher-
heit in den tiberwachten Gefahrenberei-
chen, z. B. an Unfallhdufungsstrecken, in
Tunnelanlagen oder in Baustellenbereichen
nachweislich wirksam erhoht.

] Fahrzeug passiert Einfahrtsquerschnitt
] Warten auf Passage des Ausfahtsquerschnitts

] Fahrzeug passiert Ausfahrtsquerschnitt

\ ja spurenloses| 6schen
aller Daten
Fm ] Fahrzeug passiert Fahrerkamera
Erstellung
Vorfallsdatensatz.

Abb.: Verfahrensablauf, Quelle: Firma Jenoptik, 2015

Das Pilotprojekt soll zundchst einen
Zeitraum von 18 Monaten andauern, die
18 Monate beginnen jedoch erst im Zu-
sammenhang mit dem Zeitpunkt der tat-
sichlichen Verfolgung der festgestellten
Verstofle. Derzeit werden alle Vorausset-
zungen fiir das Zulassungsverfahren der
Verkehrsiiberwachungsanlage bei der
Physikalisch-Technische Bundesanstalt
geschaffen.

Das Projekt wird zudem eine externe
wissenschaftliche Begleitung beinhalten.

Technische Funktionsweise der Stre-
cken-Geschwindigkeitsiiberwachung

Die Strecken-Geschwindigkeitsiiberwa-
chung ist eine technische Messanlage zur
Uberwachung der Geschwindigkeit auf
einer bestimmten Strecke und besteht aus
mehreren technischen Erfassungseinhei-
ten. Im Unterschied zu herkommlichen
Geschwindigkeitsmessanlagen werden
nicht die Geschwindigkeitsspitzen der
Fahrzeuge erfasst, sondern deren Durch-
schnittsgeschwindigkeiten auf einer defi-
nierten Strecke ermittelt.

Die erste Erfassungseinheit erfasst im
Einfahrquerschnitt des definierten Stre-
ckenabschnitts auf beiden Fahrstreifen
mittels zweier Laserscanner das Heck eines
jeden in die Messstrecke einfahrenden
Kraftfahrzeugs und klassifiziert dabei tiber
einen Klassifikationsrechner gleichzeitig in
einem 3-D-Modell die Fahrzeuge entspre-
chend den Fahrzeugklassen gemif} § 6 der
FeV. In diesem Zusammenhang entsteht
bereits im Einfahrquerschnitt fiir jedes
Fahrzeug, parallel dokumentiert mittels
Fotokamera, technisch ein Fahrzeugiden-
tifizierungsmerkmal, eine sogenannte
»Fahrzeug-ID«, basierend auf dem pseu-
donymisierten Kennzeichenleseergebnis.
Fototechnisch wird dabei zwangslaufig
auch das Kfz-Kennzeichen fotografisch
festgehalten. Wiahrend dieser ersten Mes-
sung der Einfahrt konnen jedoch durch
eine obligatorische Verschliisselung der
Bilddaten mit einem Betreiberschliissel
wihrend des gesamten Messvorgangs kei-
nerlei Zugriffe auf das amtliche Kennzei-
chen erfolgen. Zudem ist durch die erfolgte
Heckaufnahme im [nfrarot-Bereich ein
Erkennen der Fahrzeuginsassen ausge-
schlossen. Hinzu tritt die Tatsache, dass in
diesem Stadium der Strecken-Geschwin-
digkeitsiiberwachung technisch auch von
Auflenstehenden kein Zugriff auf die er-
hobenen Daten maglich ist.

Wihrend des Durchfahrens des 2,21 km
langen Streckenabschnitts werden keine
weiteren technischen Messungen vorge-
nommen.

Das links stehende Schaubild ermog-
licht einen Gesamtiiberblick tiber die Ver-
fahrensabliufe.




Am Ende des definierten Streckenab-
schnitts erfolgt im Ausfahrquerschnitt eine
weitere Heckaufnahme des Fahrzeugs und
der Ermittlung einer Fahrzeug-ID analog
zur Einfahrt. Mittels Zuordnung der
Fahrzeug-ID'n von Einfahrt und Ausfahrt
sowie einer Weg-/Zeit-Berechnung
errechnet ein Matching-Rechner aufgrund
der von den Spurrechnern erhaltenen
Daten sodann die Durchschnittsge-
schwindigkeit des betreffenden Fahrzeugs.
Liegt diese oberhalb der fiir diese Fahr-
zeugklasse erlaubten Hochstgeschwindig-
keit inklusive eines durch die physikalisch-
technische Bundesanstalt vorgegebenen
technischen Toleranzwertes, erfolgt,
gesteuert iiber einen Fahrerkamera-Rech-
ner das Auslosen einer Front- und Heck-
fotografie, die das Kfz-Kennzeichen sowie
den Fahrer fotografisch dokumentiert.
Daraus entsteht ein Vorfallsdatensatz, der
dem Betreiber der Anlage auf einem
Interface-Rechner zur Abholung bereitge-
stellt wird. Dieser Interface-Rechner ist die
einzige technische Komponente, die mit-
tels Datenzugriffs von auflen erreichbar ist.

Liegt die errechnete Durchschnittsge-
schwindigkeit im Rahmen des erlaubten
Limits oder ergibt sich fiir die erfassten
Daten eine Zeitiiberschreitung, veranlasst
der Matching-Rechner die sofortige
Loschung saimtlicher temporir erfasster
Daten (beide Heckfotos sowie simtliche
Rechendaten). Eine Wiederherstellung der
Daten ist technisch ausgeschlossen.

Praktische und juristische
Vorgaben

Die praktische Durchfiihrung der Ver-
kehrsiiberwachung mittels stationdrer
Uberwachungstechnik gliedert sich
grundsitzlich in die beiden Schritte des
technischen Detektierens einer relevanten
Fahrtitigkeit eines Fahrzeugfiihrers sowie
ggf. des technischen Dokumentierens be-
weisrelevanter Tatsachen. Der erste Schritt
besteht aus dem gefahrenabwehrrechtlich
legitimierten Einsatz der Messtechnik zum
Detektieren moglicher materieller Ver-
kehrsverstofie bzw. formell zur Gewinnung
eines Anfangsverdachts in Form von zu-
reichenden tatsichlichen Anhaltspunkten
fiir eine Ordnungswidrigkeit auf der ver-
fahrensrechtlichen Grundlage von § 152
Abs.2 StPO i. V.m. § 46 Abs. 1 OWiG. In
einem zweiten Schritt erfolgt der Einsatz
der bildgebenden Technik zur Beweissi-
cherung hinsichtlich Téter und Tatfahr-
zeug, nachdem mittels der Messtechnik die
Tatsachengrundlage fiir einen Anfangs-
verdacht ermittelt wurde. Der Einsatz der
unmittelbar technisch mit der Messtechnik
verbundene Fototechnik basiert juristisch
auf der vom BVerfG fiir rechtmaflig

erachteten Ermachtigungsnorm des § 100h

Abs. 1 Satz1 Nr.1 StPO i. V.m. § 46 Abs. 1

OWiG.'

Bereits der Deutsche Verkehrsgerichts-
tag hatte im Jahr 2009 mehrheitlich fiir ei-
nen Modellversuch in einem Bundesland
votiert und dafiir vier Kriterien formuliert:
-> »Section Control« soll an einer Unfall-

haufungsstrecke getestet werden,

-> die erhobenen Daten diirfen aus-
schliefilich fiir die Geschwindigkeits-
tiberwachung verwendet werden und
eine Verkniipfung mit anderen Regis-
tern oder gespeicherten Daten soll
unterbleiben,

- Daten zu Fahrzeugen, mit denen die
Geschwindigkeit nicht tiberschritten
worden ist, sollen vom System nach
Abschluss der Messung sofort auto-
matisch und spurlos geloscht werden;
dabei sind wihrend der Messung
Zugriffe auf Daten technisch auszu-
schlieffen und

- die Uberwachungsmafinahme soll mit
einem gut sichtbaren Hinweisschild
angekiindigt werden.

In der einzig im Bundesrecht in Betracht
kommenden Norm des § 6 StVG hat der
Bundesgesetzgeber eine fiir das Bundes-
ministerium fiir Verkehr und digitale In-
frastruktur (BMVI) vorgesehene Ermich-
tigung zum Erlass von Regelungen zur
Verkehrsiiberwachung ausschliefilich in
§6 Abs. 1 Nr. 3i StVG vorgesehen, wonach
das BMVI mittels Verordnung technische
Einrichtungen am oder im Kraftfahrzeug
verbieten kann, »die dafiir bestimmt sind,
die Verkehrsiiberwachung zu beeintrich-
tigen«. An keiner anderen Stelle des StVG
begegnet uns sonst der Begriff der »Ver-
kehrsiiberwachunge, sodass gefolgert wer-
den kann, dass der Bundesgesetzgeber die
staatliche Aufgabe der Verkehrsiiberwa-
chung mittels technischer Hilfsmittel - wie
sie die Strecken-Geschwindigkeitsiiberwa-
chung darstellt - nicht geregelt hat. Dem-
nach bestiinde nur unter der Pramisse einer
Annahme einer grundsitzlichen Gesetzge-
bungskompetenz des Bundes fiir den Re-
gelungsgegenstand der Verkehrsiiberwa-
chung gem. Art. 74 Abs. 1 Nr.22 GG und
ferner auf der Grundlage von Art. 72 Abs. 1
GG Raum fiir eine landesrechtliche Rege-
lung, weil der Bund bislang von seiner
Gesetzgebungszustiandigkeit nicht durch
Gesetz Gebrauch gemacht hat. Das
BVerwG beschrinkt sich in seiner Ausle-
gung der Gesetzgebungskompetenz des
Bundesgesetzgebers nicht nur auf die direkt
fiir die Regelung des Straflenverkehrs gel-
tenden Verhaltensnormen, sondern billigt
dem Bundesgesetzgeber auf der Grundlage
von Art. 74 Abs. 1 Nr.22 GG zusitzlich ei-
ne »Annex-Kompetenz« fiir diejenigen

Regelungsbereiche zu, die allgemeine ver-

kehrsrechtliche Regelungen durch spezielle

polizeirechtliche Regelungen spezifizieren.
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Dadurch zieht das BVerwG den Kreis der
Anwendungsmoglichkeiten von Art. 74
Abs. 1 Nr. 22 GG noch ein Stiick weiter, als
es das BVerfG bislang praktiziert hat.
Gleichzeitig stellt jedoch auch das BVerwG
- insoweit {ibereinstimmend mit dem
BVerfG - fest, dass »der Bund von der ihm
im Annexwege eingerdumten Kompetenz
zur Abwehr von Gefahren, die von auflen
auf den StrafSenverkehr einwirken, nicht
abschlieffend Gebrauch gemacht (hat).«*

Nach dieser hochstrichterlichen Auf-
fassung bestiinde, unterstellt es handele
sich bei dem Regelungsgegenstand der
Verkehrsiiberwachung iiberhaupt um eine
Gesetzgebungsmaterie der konkurrieren-
den Gesetzgebung gem. Art. 72, 74 GG,
Raum fiir eine landesrechtliche Regelung
zur Ermachtigung der Verkehrsiiberwa-
chung mittels einer Strecken-Geschwin-
digkeitsiibberwachung gem. Art. 72 Abs. 1
GG.

Bereits in einem frithen Gutachten
nahm das BVerfG anlisslich einer durch
die Bundesregierung beauftragten Beurtei-
lung der Materie des Baupolizeirechts zur
Verteilung der allgemeinen Gesetzge-
bungskompetenz hinsichtlich des Polizei-
rechts zwischen Bund und Landern dezi-
diert Stellung.” Dabei entschied das
BVerfG:

»Aus der Tatsache, dass das Baupolizei-
recht ein Teil des Baurechtes ist, kann also
die Gesetzgebungszustdndigkeit des Bundes
nicht abgeleitet werden. Fiir die Frage der
gesetzgeberischen Zustandigkeit ist es viel-
mehr entscheidend, dass das Baupolizei-
recht ein Teil des Polizeirechts ist. Das Po-
lizeirecht ist aber nach wie vor Sache der
Landesgesetzgebung. «

Beurteilt man die Tatigkeit der Ver-
kehrsiiberwachung, wofiir gute verwal-
tungsorganisatorische und sachorientierte
Griinde sprechen, als Teil des besonderen
Polizei- und Ordnungsrechts, bliebe vor
dem Hintergrund dieser Grundsatzent-
scheidung wenig bis gar kein Raum fiir eine
konkurrierende Gesetzgebungskompetenz
des Bundes.

Alternativ bestiinde aber eine Gesetz-
gebungskompetenz der Linder gem.
Art.70 Abs. 1 GG fiir den Fall, dass Art. 74
Abs. 1 Nr.22 GG eng in Richtung auf aus-
schliellich materielles Straflenverkehrs-
recht auszulegen wire. Darauf deutet auch
eine frithe Entscheidung des BVerfG hin, in
der es im Rahmen seiner Rechtsprechung
zur Verteilung der Gesetzgebungszustin-
digkeit zwischen dem Bund und den Lan-

1 BVerfG, Nichtannahmebeschl. v. 05.07.2010 -
2 BvR 759/10, juris

2 BVerwG, Urt. v. 13.12.1967 - IV C 146.65,
BVerwGE 28, 310-316, Rn. 15, juris

3 BVerfG, Gutachten v. 16.06.1954 - 1 PBvV 2/52,
BVerfGE 3, 407-439, Rn. 115, juris, auch zum
Folgenden
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dern im Rahmen der Kompetenznormen
des Grundgesetzes (Art. 70 ff. GG) bereits
im Jahr 1962 grundsatzlich duf3erte:
»Nach dem Grundsatz der Linderkom-

" petenz (Art. 30, 70 Abs. 1 GG) kann sich eine
Gesetzgebungszustindigkeit des Bundes in
der Regel nur auf eine ausdriickliche Ver-
leihung im Grundgesetz stiitzen. Bei Zwei-
feln iiber die Zustindigkeit spricht keine
Vermutung zugunsten einer Bundeskom-
petenz; die Systematik des Grundgesetzes
verlangt vielmehr eine strikte Interpretation
der Art. 73 ff. GG.«

Da es sich bei einer Strecken-Ge-
schwindigkeitsiiberwachung um eine auf
eine Abwehr einer besonderen Gefahren-
situation an einer behordlich erkannten
und entsprechend klassifizierten Unfall-
hdufungslinie® handelt, wire die polizei-
rechtliche Generalermachtigung zwar als
Rechtsgrundlage denkbar und zulissig. Ein
Beibehalten einer fiir ein Pilotprojekt gel-
tenden Rechtsgrundlage der betreffenden
Generalermachtigung des Bundeslandes
auch tiber das Ende des Pilotprojektes hi-
naus ist vor dem Hintergrund einer Ab-
wehr von Unfallgefahren zwar juristisch
generell moglich, aber deswegen nicht zu
empfehlen, weil die Strecken-Geschwin-
digkeitsiiberwachung in der nahen Zukunft
dadurch den Charakter einer polizeirecht-
lichen Standardmafinahme gewinnen
konnte, dass sie spater nicht nur an einer
bekannten, fiir das betreffende Bundesland
singularen Unfallhdaufungslinie eingesetzt
werden soll, sondern diese technische
Uberwachungsmafinahme an mehreren
bekannten Unfallhdufungslinien verwendet
werden wird. Insoweit lige eine neue poli-
zeirechtliche Standardmafinahme vor, die
einer speziellen Erméchtigungsnorm im
speziellen Gefahrenabwehrrecht bediirfte.”

Eine im Landespolizeirecht zu schaffen-
de Spezialermachtigung zu Grundrechts-
eingriffen im Rahmen einer Strecken-Ge-
schwindigkeitsiiberwachung muss verfas-
sungsrechtlichen Anforderungen gentigen.

Das Grundrecht auf informationelle
Selbstbestimmung wird vom Grundgesetz
nicht schrankenlos gewihrleistet. Jeder
Fahrzeugfiithrer muss vielmehr solche Be-
schrinkungen seines Rechts hinnehmen,
die durch iiberwiegende Allgemeininte-
ressen gerechtfertigt sind. Dahin gehende
Beschrinkungen bediirfen jedoch einer
verfassungsmifigen gesetzlichen Grund-
lage, die insbesondere dem Grundsatz der
Verhiltnismafligkeit und dem Gebot der
Normenklarheit entsprechen muss.” Der
Grundsatz der Verhaltnismafigkeit ver-
langt, dass der Staat mit dem Grundrechts-
eingriff einen legitimen Zweck mit geeig-
neten, erforderlichen und angemessenen
Mitteln verfolgt. Mit der Abwehr einer
Gefahr fiir Leib und Leben einer Person
verfolgt die Strecken-Geschwindigkeits-
tiberwachung einen legitimen Zweck. Die

Strecken-Geschwindigkeitsiiberwachung
ist zur Verfolgung dieses Zweckes auch
geeignet; denn ein Gesetz ist immer dann
zur Zweckerreichung geeignet, wenn mit
seiner Hilfe der erstrebte Erfolg gefordert
werden kann.®

Die Inhalte einer neuen Regelung bilden
eine neue Standardmafinahme des Lan-
despolizeirechts. Sie miissen die Leitlinien
der Rechtsprechung des BVerfG sowie des
BVerwG beriicksichtigen. Die verfas-
sungsrechtlichen Anforderungen an die
Ermachtigungsgrundlage richten sich auf
der Grundlage der Rechtsprechung des
BVerfG nach dem Gewicht der Beein-
trichtigung, das insbesondere von der Art
der erfassten Informationen, dem Anlass
und den Umstanden ihrer Erhebung, dem
betroffenen Personenkreis und der Art der
Verwertung der Daten beeinflusst wird.”

Spezielle Vorgaben fiir eine
neue Landesnorm

Fiir eine neue Ermachtigungsnorm miissen
restriktive Regelungen fiir Datenverwen-

- dung und Datenléschung vorgesehen

werden, um den Verwendungszweck der
Verkehrsiiberwachungsmafinahme verfas-
sungsgemif zu begrenzen.'” Dadurch wird
einer moglichen Verwendung der gewon-
nenen Daten fiir andere polizeiliche und
ordnungsbehordliche Zwecke vorgebeugt.
Die gewonnenen Daten diirfen aus-
schliefSlich im Fall eines festgestellten Ge-
schwindigkeitsverstof3es fiir das sich un-
mittelbar daran anschlieSende Bufigeld-
verfahren verwendet werden. Eine neue
Vorschrift muss neben der Ermachtigung
fir die Polizei und die Verwaltungsbehor-
den gemifl den Vorgaben des Verkehrs-
gerichtstages auch ausdriicklich die ge-
setzgeberische Zielsetzung benennen,
namlich den Einsatz des Einsatzmittels ei-
ner Strecken-Geschwindigkeitsiiberwa-
chung zum Zweck der Verkehrssicherheit.
Daneben ist es fiir eine Normenklarheit
und -verstandlichkeit sinnvoll, die verfah-
renstechnischen Gegebenheiten eines
Messvorgangs zu beschreiben. Zusitzlich
sollte der Betreiber der Anlage dazu ver-
pflichtet werden, die gesamte Anlage vor
dem praktischen und technischen Zugriff
Unbefugter ggf. auch durch elektronische
Schutzprogramme wie etwa eine Firewall
zu schiitzen.

In Anlehnung an die Vorgaben des
Verkehrsgerichtstages sollten die gewon-
nenen Daten ausschliellich dann gespei-
chert und weiter verarbeitet werden diirfen,
wenn eine Uberschreitung der zulissigen
Hochstgeschwindigkeit gem. § 3 Abs. 3
StVO bzw. Anlage 2 zu § 41 Abs.2 StVO
Zeichen 274 festgestellt wurde und eine
Identifizierung von Fahrzeug und Fahr-

zeugfiihrer fiir ein nachfolgendes Bufi-
geldverfahren notwendig wird. Eine
ausdriickliche Formulierung miisste klar-
stellen, dass die gewonnenen Daten aus-
schliellich zum Zweck der Geschwindig-
keitsiiberwachung und fiir keine andere
polizeiliche Aufgabe genutzt werden
diirfen.

Eine Norm muss zudem zwingend die
verfassungsgerichtlichen und mit dem
Verkehrsgerichtstag inhaltlich tiberein-
stimmenden Vorgaben iiber die notwen-
dige unverziigliche, spurenlose und nicht
wieder umkehrbare Loschung zwischen-
gespeicherter Daten fiir den Fall festge-
stellten normgeméfien Handelns be-
inhalten.

Die Vorschrift muss auch die Vorgabe
des Verkehrsgerichtstages beriicksichtigen,
den liberwachten Streckenabschnitt mittels
Zusatzzeichens gem. § 39 Abs. 3 StVO fiir
alle von den Messungen betroffenen Fahr-
zeugfiihrer deutlich sichtbar anzukiindigen.

Schlieflich sollte eine Uberwachung ei-
ner festgelegten Wegstrecke mittels einer
automatischen Strecken-Geschwindig-
keitstiberwachung nur dann erlaubt wer-
den, wenn diese Wegstrecke raumlich und
ggf. - soweit notwendig - auch in zeitli-
chem Umfang genau definiert ist. Der
tiberwachte Streckenabschnitt darf im
Sinne einer grofitmoglichen Transparenz
und Akzeptanz der Verkehrsiiberwa-
chungsmafinahme nicht beliebig gewihlt
werden, sondern muss eine besondere
Notwendigkeit der Uberwachung, also eine
besonders begriindete Gefahrensituation,
aufweisen.

Eine festgelegte Wegstrecke, die iiber-
wacht werden soll, muss aus Griinden des
effektiven Rechtsschutzes vom zustindigen
Landesministerium durch amtliche Be-
kanntmachung angeordnet werden. Da-
durch wird die Datenerhebung fiir die von
einer solchen Verkehrsiiberwachungs-
mafinahme potenziell betroffenen Fahr-
zeugfiihrer vorhersehbar und kann ggf.
auch von ihnen angefochten werden, was
zur Rechtssicherheit der gesamten Maf3-

4 BVerfG, Entscheidung v. 30.10.1962 - 2 BvF 2/60,
2 BvF 1/61, 2 BVF 2/61, 2 BVF 3/61, BVerfGE 15,
1-25, Rn. 46, juris, auch zum Folgenden

5 Vgl. dazu das aktuelle Merkblatt zur Ortlichen
Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen,
S.24ff

6 Im Ergebnis ebenso Albrecht, Section-control
— Neuer Weg zur Tempotiberwachung?, in:

47. Verkehrsgerichtstag, S.267; ders., Section
Control in Deutschland, in: SVR 2009, S. 164

7 BVerfG, Beschl. v. 04.04.2006 - 1 BvR 518/02,
BVerfGE 115, 320-381, Rn. 81, juris

8 BVerfG, Beschl. v. 20.06.1984 - 1 BVR 1494/78,
BVerfGE 67, 157185, juris

9 BVerfG, Urt. v. 11.03.2008 - 1 BvR 2074/05, 1 BvR
1254/07, BVerfGE 120, 378-433, juris

10 Zu diesem Aspekt niher Arzt/Eier, Section Control
und allgemeine Videoiiberwachung im Straflen-
verkehr - Neue und alte Mafinahmen ohne
Rechtsgrundlage, in: NZV 2010, S.114




