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Die jetzt  gebr~uchliche Festsetzung einer ,,absoluten Fahruntiichtig- 
keit"  bei einer BlutMkoho]konzentration (BAK) yon mehr als 1,5 Pro- 
mille, bzw. einer ,re]ativen Fahruntiichtigkei~" ab 0,5 Promille (MUEL- 
LER, JU~GMIC~n) setzt voraus, dab dem Sachverst~ndigen Art und 
Grad der Wirkung kleiner Alkoholgaben auf die Fahrtiichtigkeit be- 
kannt  sind. Die folgende Mitteilung soll als Beitrag zur Kenntnis 
sehwacher Alkoholwirkungen auf die Fahrsicherheit dienen. Sie 
stiitzt sich auf Untersuchungen, welche yon mir yon 1937 bis Kriegs- 
beginn am Wfirzburger Inst i tut  1 vorgenommen wurden; BAUER hat 
in seiner Dissertation erstmalig dariiber berichtet. Die Untersuchungen 
gingen auf eine Anregung des damMigen Reichsjustizministeriums zu- 
riick. Sie verfolgten einen mehrfaehen Zweck: 

1. Der allen Laboratoriumsversuchen an Kraftfahrern anhaftende 
Fehler des ,,VersuchsmgBigen" sollte durch m6glichste Angleichung 
an den praktischen Fabrbetrieb vermindert  werden. 

2. Die Versuche sollgen Einblick in die LEnge und in das VerhMten 
der Reaktionszeit (Rz.) unter verschiedenen Bedingungen wEhrend 
der Fahr t  auf dem Kraf t rad  gewEhren, sie sollten besonders fiber das 
Verhalten der Rz. nach Alkoholbelastung AufschluB geben. 

3. Die Versuche sollten endlich dutch das unmittelbare Erlebnis 
den Versuchspersonen (Vp.) und sonstigen Beteiligten die Gefghrlichkeit 
der Alkoholbeeinflussung ffir den Stragenverkehr vor Augen ffihren. 

Es sei hier schon vorweggenommen, dab die Versuche die letztere 
Forderung hinsichtlich der Zuschauer und Helfer erffillten, hinsichtlich 
der Vp. aber gr6Btenteils versagten. 

Fiir Alkoholversuche ira Fahrbetrieb konnten ~us dem Schrifttum kaum 
brauchbare Vorbilder entnommen werden, abgesehen yon tier bei ELt3EL zitierten 
Arbeit yon HEISE und HALPORN; die yon SC~VLTE (zi~. nach g~Rwm) mitgeteilte 
Versuchsanordnung konnte ffir die eigenen Versuche nicht iibernommen werden, 
da sie zu wirklichkeitsfremd schien. 

Das Institut ftir gerichtliche Medizin der Universiti~t Wiirzburg wurde datums 
yon Prof. K. WALTZER, jetzt in ~tinchen, geleitet. Die Notgemeinschaft hatte 
Mittel zur Unterstiitzung der Versuche bewilligt. 
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In enger Zusammenarbeit mit dem Verkehrsbeauftragten, Herrn Baurat 
�9 SC11XFE~, Wfirzburg, dem an dieser Stelle der herzliche Dank flit seine stets bereite 
Mitarbeit ausgesproehen sei, wurde schlieBliGh eine Versuchsanordnung ,gewghlt, 
welche die bei Motorrad-GeschiSklichkeitswettbewerben fiblichen Priifungen zum 
Vorbild nahm und die Grundsgtze psychotechniseher Versuche berficksiehtigte. 

Die nachstehend besGhriebenen Versuehe sind wegen ihrer Gefghrlichkeit nur 
innerhalb niedriger BAK anwendbar. Bei hSheren Konzentrationen wird man 
zweckmiBiger psychotechnische Prfifungsmethoden, wie sie ELBEL and IY[it- 
arbeiter beschrieben und wie sie in letzter Zeit yon STA~CX, RAVSC~XE, GR~NER, 
VELDE~Z U.a. angewendet wurden, beibehalten. Zum Studium der Alkohol- 
wirkung auf Kraftfahrer scheint besonders die Prfifungsmethode yon G~Ay ge- 
eignet zu sein, welche in verbesserter und erweiterter Form auch vom medizinisch- 
psyehologischen Institut Stuttgart angewGndet wird (WI~XLE~). 

' Aufbau der Yersuehe. 

Die Versuchsanordnung wurde in  der urspriinglichen, yon  BAu~a 
beschriebenen Fo rm beibehal ten.  Der ganze Versuch teflte sich in  
4 Einzelversuche,  von  denen  jeder vor u n d  nach AlkoholgenuB yon  
jeder Vp. durchgemacht  werden muBte. 

Versuch 1. Der Fahrer mul3te mit dem Kraftrad mit 20--30 km/Std fiber 
einen weiBen, geraden Strich yon 20 m Linge und 25 cm Breite fahren. In diesem 
Versuch sollten dig zarten, zum Lenken nStigen Bewegungen geprtift werden. Im 
StraBenverkehr entspricht diesem Versuch etwa das Befahren enger Wege oder 
Fahren im dichten Verkehr. Sehnelleres Fahren erleichtert die gestellte Aufgabe. 
Langsameres Fahren in diGsem VGrsuch wire demnach als Fehlverhalten zu werten. 

Versuch 2. AnschlieBend mul3te die Vp. eine Runde um den Sportplatz fahren 
und dabei 2 am Rande der Fahrbahn angebraehte Kraftfahrzeugkennzeichen 
sich einprigen und merken, z. B. I I I  Z 6387 oder Th 5069. Am Ziel muSte der 
Fahrer wenigstens die Halfte des Kennzeiehens richtig angeben, sonst erfolgte 
Wertung als Fehler. Die Vp. hatte es in der Hand, dutch Drosseln der Geschwindig- 
keit mSgliehst lange Zeit zum Sehen und Einprggen der Kennzeichen zu gewinnen. 
Es har/delte sigh um Prfifung der Aufmerksamkeit und Merkf~higkeit. 

Versuch 3. Im niehsten Versuch mul]te der Fahrer 2mal eine 8fSrmige Fahr- 
bahn durGhfahren, welche durch 7 je 1 m breite Tore bezeiGhnet war. Die Tore 
wurden durch je 2, etwa 60 cm hohe HolzblSeke gebildet. Dieser Versuch galt der 
Prfifung des fahrteehnisehen KSnnens. Die Geschwindigkeit war freigestellt, Es 
sollte vermieden werden, mit den FfiBen den Boden zu beriihren odes B15cke um- 
zuwerfen. Die gefahrenen Kreise sollten mSglichst rund sein, dig Gesehwindigkeit 
gleichmiBig. Zum einwandfreien Durehfahren war ein dauerndes Spiel zwischen 
Schleifenlassen der Kuppehmg, leichtem Gasgeben und gelegentlichem Bremsen 
n5tig, nm sigh mSgliehst glatt durch die Tore zu winden. Es wird also in diesem 
Versuch besonders die F~higkeit zu Mehrfaehhandlungen sowie die Gelenks- 
empfindliGhkeit des Prfifung unterzogen. 

Versuch ~I. Dieser Versuch sollte endliGh Aufsehlul~ fiber das Verhalten der Rz. 
geben. Die zuerst angewandte Methode war sehr ungenau und rein qualitativer 
Art; es wurde deshalb sparer die Fahrgesehwindigkeit unmittelbar vor des Signal- 
gebung automatisch ermittelt. Die Signalgebung erfolgte gleichfalls automatisch 
durch ~berfahren eines GummischlauGhes (Fehler durch die Tr&gheit der Luft- 
stol]welle !), spiter durch Anfahren an einen Faden mit mechanischer Kuppelung. 
Das Signal bestand aus 3 Scheinwerfern mit Pfefl nach links, rotem Haltlicht~ und 
Pfeil nach reehts, es war 10 m Yore AuslSsepunkt entfernt angebraeht und wurde 
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ohne Wissen des Fahrers vorher eingestell~. Aus der Entfernung vom Beginn der 
Signalgebung (Schlauch bzw. Faden) bis zum Auftreten der Bremsspuren bzw. 
bis zum Abbiegen der Spuren nach links oder rechts konnte bei bekannter Fahr- 
geschwindigkeit wenigstens in groben Ztigen die L/~nge der Rz. ermittelt werden, 
eine Fehlreaktion liel~ sich leicht erkennen. 

Da  es sich bei allen Versuchen urn T~tigkei ten handclte,  welche 

jedem Kraf t fahre r  mehr  oder weniger geli*ufig sind, konnte  geniigende 

{Tbung vorausgesetz t  werden. Tro tzdem wurde jeder Vp. gesta t te t ,  

jeden Versuch beliebig oft durchzuffihren, ehe zum Nfichternversuch 

geschri t ten wurde. Nach wenigen Versuchsfahrten ha t t en  sich die 

Vp. fiberzeugt, dab jeder Versuch sich bei einiger Aufmerksamkei t  

und Vorsicht ohne weiteres fehlerlos bewifltigen liel3. 

0rganisation der Yersuche. 
Die Durchftitlrung der Versuche war nut durch die tatkr~ftige Mithilfe der 

u mehrercr Kollegen bus Ydiniken und Instituten sowie yon Stu- 
denten m6glich. Die Beurteilung der Fahrweise, die Abstoppung der Geschwindig- 
keit in den einzelnen Versuchen sowie die Aufrechterhaltung der Ordnung be- 
sorgten 4--6 Beamte der Verkehrspolizei. Die Fahrzeiten und die Ergebnisse der 
Fahrttichtigkeitsbeurteilung mit Angabe der Fehler wurden in Formblgttern 
niedergelegt~ welche ffir jeden Versuch zur Verfiigung standen. Die Abstoppung 
besorgten bei jedem Versuch 2 Beamte beim Versuchstart und Versuchziel, die 
Beurteilung erfolgte yon 2--4 Beamten, welche im Versuch 1 und 3 die Fahr- 
strecke auch in Skizzen niederlegten, um eine spgtere, gen~ue Auswertung zu 
ermSglichen. Die Vp. waren schwierig zu beschaffen, da die Versuche wi~hrend 
der Nachmittagss~unden und einmal auch Vormittag durchgefiihrt wurden und 
well die Riickfahrt vom Sportplatz zur Stadt erst nach einem zur Ausnfichterung 
veranstalteten Fu•ballspiel angetreten werden durfte, um alkoholbedingte Ver- 
kehrsunfglle zu vermeiden. Der Forderung, m6glichst viele Berufsgruppen zu 
erfassen, AlkoholgewShnte und Ungew6hnte, gute und schlechte Kraftfahrer zu 
berficksichtigen, konnte nur in geringem Ausmal3 Rechnung getragen werden. Die 
Vp. waren durch umgehi~ngte Nummern kenntlich gemacht, w/~hrend die zivilen 
Helfer, welche zur Instandsetzung der Fahrbahnen, zur Darreichung des Alkohols, 
zur Blutentnahme und zur klinischen Untersuchung zur Verfiigung standen, ver- 
schiedenfarbige Armbinden trugen, um sie yon den Zuschauern zu unterscheiden. 
Jede Vp. muBte einen ,,Enthaftungsschein" unterschreiben, in welchem erkliirt 
wurde, dal~ der Betreffende auf eigene Gefahr und Verantwortung an den Ver- 
suchen teilnehme. Dank der Umsicht der I-Ielfer ereigneten sich keine Uufglle, 
nur einmal kam es zu einem Zusammenstol3 zwischen 2 Kraftrgdern, der sichtlich 
dutch Alkoholwirkung bedingt war, abet keine ernsten Folgen hatte. 

Die Zeiteinteilung war folgende: Versuchsbeginn 15 Uhr, einmal vormittags 
9 Uhr. Eine Stunde stand ffir Vorversuche zur Verfiigung, wurde aber nie ge- 
ntitzt, da wenige Probefahrten zeigten, dal3 die Versuchsbedingungen nicht schwer 
zu erftillen waren. Es folgte der 2gtichternversuch, anschliel~end die Alkoholauf- 
nahme. Der Alkohol wurde in Form yon Frankenwein (,,Bocksbeutel") mit einem 
Alkoholgehalt yon 10 Vol.-% verabreicht. Die Alkoholmenge wurde unter Derrick- 
sichtigung des K6rpergewichtes verschleden hoch gew/~hlt, aus Sicherheitsgriinden 
wurde eine obere Grenze der BAK yon 1,5 Promille vorgesehen. Eine Stunde nach 
dem Trunk begann der Alkoholversuch, an welchen sich unmittelbar Blutent- 
nahme und klinische Untersuchung auf Zeichen yon Alkoholwirkung anschlossen. 

Dtsch. Z. gerichtl. Med. Bd. 44. 37a  
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Bei einem Teil der Versuche 1, 3 und 4 wurden Filmau/nahmen mit Sehmalfilm- 
kamera gedreht, darunter einige Zeitlupenaufn~hmen, um nStigenfalls eine noch- 
malige Auswertung vornehmen zu kSnnen. Alle Versuchspersonen fuhren auf 
ihrem eigenen Kraftrad oder auf einem solchen, dessen Bedienung durch lgngere 
DbungsIahrten v6llig vertraut geworden war. D~s Hubvolumen der verwendeten 
Kraftrgder betrug 200--500 cm a. Wghrend anfangs bei einigen F~hrzeugen die 
Tachometer iiberklebt wurden, um ein Ablesen der Fahrgeschwindigkeit zu ver- 
hindern, wurde spgter davon abgesehen. Es hatte sich gezeigt, dab besonders 
bei Versuch 1 und 3 die Geschwindigkeitsmesser wegen der Konzentration der 
Anfmerksamkeit auI die Fahrbahn nicht beachtet warden. 

:Nach HECKSTEDEN bedarf es bei niedriger BAK meist eines gugeren Um- 
standes, um einen VerkehrsunfM1 herbeizufiihren. ]~ei den Versuchen konnten 
solche gefghrdenden gugeren Umstgnde nicht einbezogen werden. Trotz wirklich- 
keitsnaher Versuchsanordnung wird man sich immer vor Augen halten miissen, 
dab bei den Vp. das Bewugtsein vorhanden war, nur an einem Versuch teilzu- 
nehmen. Bei der verhgltnismggig kurzen Dauer der einzelnen Versuche liegt die 
Annahme nahe, d~l~ einige Vp. die Alkoholwirkung zu unterdriicken oder wenig- 
stens zu mindern vermochten, zumal die Vp. den Versuchen ablehnend gegen- 
tiberstanden. Sie waren sich alle in dem Willen einig, an sich lceine Alkoholwirkung 
feststellen zu lassen. Das zeigte sich deutlich in dem einmiitigen ])rang zur Wieder- 
ho]ung eines Versuches, wenn sie unter Alkoholwirkung schlechter bestanden 
hatten. 

Tabelle 1. Darstellung der Ergebnisse der 1. Versuchsreihe. 

Nr. 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

Vp. 

He .  

Ba. 

G1. 

Rf. 

Be. 

Sch. 

B A K  I Versuch 1 

1,32 / gleich 
schneller 

schlechter 
1 ,52 sehneller 

{ schlechter 
1,21 schneller 

gleieh 
1,27 schneller 

sehleehter 
1,14 sehneller 

sehlechter 
1,11 ]angsamer 

Versuch  2 

schlechter 
schneller 

schleehter 
schneller 

schlechter 
schneller 

gleich 
gleich 

scMechter 
schneller 

besser 
]angsamer 

Versuch 3 

gleich 
langsamer 

schleehter 

gleich 
langsamer 

gleich 
gleich 

sehleehter 
langsamer 

sehlechter 
langsamer 

Versuch 

Rz. unvergndert 

Rz. lgnger 

gz. lgnger 

gz. lgnger 

Rz. unvergndert 

Rz. lgnger 

In der 3. Spalte sind die BlutMkoholkonzentrationen in Promille angegeben; 
in der oberen Reihe der folgenden Spalten ist die Leistungsgnderung im Vergleieh 
zum Niichternversuch, in der unteren Reihe die Gesehwindigkeitsgnderung im 
Vergleich zum Niiehternversuch verzeiehnet. 

Die Tabelle zeigt, dag keine Vp. nach AlkoholgenuB dieselbe Lei- 
s tung aufbr ingen konnte ,  wie im Niiehternversueh.  Nur  2 Vp. weisen 
in einem einzigen Versueh eine Le is tungsminderung  auf. Auffal lend 
ist ferner, dab mit  Ausnahme yon  Nr. 6, Seh., welcher in  allen Alkohol- 
versuehen langsamer fuhr, Mle anderen  Vp. un te r  Alkoholwirkung 
mindes tens  in  einem Teilversueh sehnel le r  fuhren. Die Geschwindig- 
ke i t sminderung dureh Nr. 6 im 1. Versueh muB, wie sehon friiher aus- 
gefiihrt, Ms FehlverhMten gewertet werden. 
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Tabelle 2. Verhalten der Fahrgeschwindigkeit 
Ni~chternversuch und im 

1 

2 
3 

, 4  

V e r s u c h  1 ~ u d e r m ~ g  
G e s e h w i n d i g -  d e r  Ge-  

k e i t  i n  k m / S t d  s e h w i n d i g -  

N r .  N f i c h -  A lko -  
t e r n -  ho l -  
v e r -  vet- 
s u c h  such 

I 
31,3 37,8 
25,7 28,8 
22,5 32,7 
27,7 37,9 

5 19,0 24,8 
6 27,7 25,7 

k e i t  in  % 
des  N i i c h -  

t e r n -  
versuehes 

+2( 
+I: 

+3( 
+3( 

bzw. im Versuch 2 der Fahrzeit im 
Alkoholversuch. 

V e r s u c h  2 
F a h r z e i t  i n  

S e k t m d e n  

N f i c h -  A l k o -  
t e r n -  hol-  
v e t -  , v e r -  
such such 

50,3 42,5 
60,6 52,0 
58,1 50,9 
52,5 51,4 
54,0 43,1 
64,4 83,9 

V e r s u e h  3 A n d e r u n g  
A n d e r u n g  G e s c h w i n d i g -  
d e r  F a h r -  k e i t  i n  k m / S t d  d e r  Ge-  

sehwin4ig- z e i t  i n  % 
des  N t i c h -  N f i c h -  A l k o -  k e i t  i n  % 

t e r n -  t e r n -  ho l -  des  N f i c h -  
v e r s u e h e s  v e r -  v e r -  t e r n -  

s u c h  s u c h  v e r s u c h e s  

--15 
--14,2 
--12,4 
- -  2,1 
--20,2 
+ 30,1 

9,2 8,5 [[ - -  7,6 
falsch gefahren ! 

7,1 I 7,9 ] + 1 1 , 3  
7,3 ] 7,0 ! - -  4,1 
8,3 7,9 - -  4,8 
9,4 8,7 - -  7,5 

Die Anderung der Fahrgeschwindigkeit ist in Prozent der Geschwindigkeit 
des Nfichternversuches (bzw. der Yahrzeit des Nfichternversuches in Versuch 2) 
angegeben. Von einer Angabe der !Pahrgeschwindigkeit bei Versuch 2 wurde des- 
halb Abs~and genommen, weil wegen der grol]en Breite der Fahrbahn rund um den 
Sportplatz die zurfickgelegte Wegstrecke sich nicht genau ermitteln liell 

Die Tabelle 2 zeigt, dal~ bei Versuch 1 unter Alkoholwirkung eine 
zum Teil sehr betr~chtliche ErhShung der Yahrgeschwindigkeit zu be- 
obachten war. Da die Fahrer  eine Geschwindigkeit yon hSchstens 
30 km/Std fahren sollten, beweist das Ergebnis dieses Versuches auch, 
daI~ die Abschs der eingehaltenen Fahrgeschwindigkeit unter 
Alkoholwirkung nicht mehr einwandfrei gelingt. Auch bei Versuch 2 
(Fahrt um den Sportplatz mit  Merken yon Kraftfahrzeugkennzeichen) 
war die Fahrzeit unter Alkoholwirkung bei 5 Vp. verkfirzt; im Vet- 
such 3 wurde die F~hrgeschwindigkeit yon den meisten Vp., vielleicht 
um einer beffirchteten Alkoholwirkung durch vorsichtiges Fahren zu 
begegnen, gedrosselt. 

Bemerkenswert war die Veri~nderung der Fahrweise in Versuch 1 
bei Vp. 6, Sch. (Vgl. Abb. 1). Sic erinnert an die yon GI~AF, KELLER 
und STRO~MEJ~R mitgeteflten Beobachtungen fiber das Zickzackfahren. 
Nach K ~ L ~  verdankt  dieser Vorgang der Ataxie seine Entstehung, es 
dfir~te sich um eine St6rung yon zentrifugalen und zentripetalen Funk- 
tionen handeln. 

Nach eigener Erfahrung stell~ das Zickzackfahren gelegentlich ein 
Frf ihsymptom yon Alkoholwirkung dar, das schon bei BAK yon weniger 
als 1 Promflle in Erscheinung treten kann. Den ersten Anstol~ gibt 
immer ein zu stark bemessener Steuerausschlag, beim Nehmen einer 
Kurve,  beim Voffahren oder Ausweichen vor einem Hindernis. Infolge 
St6rung der Muskelkoordination kommt  es - -  meist versp~tet - -  zu 
einer fiberkompensierten Korrektur,  welche ihrerseits wieder dutch 
fiberbemessenen Gegenaussehl~g ausgegliehen wird. Dal~ St6rungen 
der Muskelkoordination auch schon bei niedrigen BAK auftreten 

Dtsch.  Z. gerichM. Med. Bd. 44. 375 
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kSnnen, zeigten aueh die Versuehe yon KS~soEN, welehe in 1 Falle 
sehon bei 0,89 Promille eine Exophorie (latentes Ausw~rtssehieten) Ms 
Zeiehen einer AugenmuskelkoordinationsstSrung beobaehtete. Im 
iibrigen seheint das Ziekz~ekfahren aueh ein komplizierter, psyehiseher 
Vorgang zu sein, der zwar k6rperlieh eingeleitet, abet dutch psyehisehe 
Sperren festgehalten wird. 

Eindeutige, ldinisehe Zeiehen einer Alkoholwirkung konnten in der 
1. Versuehsreihe nur bei Vp. Ba, BAK 1,52 Promille wahrgenommen 

A 5 70 75 ~g 

Abb.  1. Nr.  6, V!a. Seh. BAK: 1,11 Promil le .  
Oben Fahrs t reeke  im ni iehternen Zustand,  
un t en  Fahrs t reeke  nach  AlkoholgenulL 

werden. Sein Gesieht war stark 
gerStet, seine Spraehe leieht ver- 
wasehen. Bei Vp. He war vielleieht 
ein leiehter gededrang unter Alko- 
holwirkung feststellbar. 

Die im folgenden besehriebene, 
2. Versuehsreihe wurde am Vor- 

mittag durehgefiihrt. Die verabreiehten Alkoholmengen waren klein, 
das Blut aller Vp. war bei Versuehsbeginn alkoholfrei. Alkoholnach- 
wirkung wurde yon Vp. Nr. 1, Rf. ftir mSglieh erkl~rt. 

Tabelle 3. Darstel~ng der Ergebnisse der 2. Versuchsreihe. 

Nr.  Vp.  BA3~ Versuch 1 Versueh 2 Versuch 3 Versuch 

schlechter gleich gleich unklar 
1 RI. 0,36 schneller langsamer ? langsamer 

gleieh gMeh sehleehter Rz. unvergndert 
2 St. 0,34 schnel ler  schneller 

schleehter gleich schleehter Rz. unver/indert 
3 Ld. 0,64 langsamer schnel ler  schne]ler 

gleich gleich sehlechter Rz. unverandert 
4 Jg. 0,44 langsamer langsamer schneller 

gleich gMeh schtechter l%z. verl&ngert 
5 Tr. 0,67 gleieh langsamer langsamer 

6 Ko. 0,84 gleich schlechter besser Rz. verl~ngert 
schneller schnel ler  schneller 

g]eich sehleehter besser Rz. ver]~ingert 
7 La. 0,36 langsamer ]angsamer sehneller 

Ill der 3. Spalte sind die Blutalkoholkonzentrationen in Promille angegeben. 
In der oberen Reihe der folgenden Spalten ist die Leistungss im Vergleieh 
zum Niiehternversueh, in der unteren Reihe die Gesehwindigkeitsi~nderung im 
Vergleieh zmn Ntiehternversuch verzeiehnet. 

Beaehtenswert war in dieser Versuehsreihe das vSllige Versagen der 
Vp. St. im Versueh 3 unter Wirkung yon 0,34 Promille BlutMkohol. 
An Stelle zweier Aehterbahnen konnte er sieh iiberhaupt nieht mehr 
in den Toren orientieren und fuhr die in Abb. 2 gezeigte Bahn, obwohl 
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er  im  N f i c h t e r n v e r s u c h  fehler f re i  e n t s p r o c h e n  h a t t e .  Be i  dieser  Ver-  

suchs re ihe  war  klinisch bei keiner Vp. ein Zeichen von Alkoholwirkung 

fes tzus te l len ,  al le Vp.  g a b e n  an,  sub]ektiv keine Alkoholwirkung wahr -  
g e n o m m e n  zu haben .  T r o t z d e m  wies j ede r  F a h r e r  e ine  Le i s tungs -  

m i n d e r u n g  in m i n d e s t e n s  e inem Versuch  auf.  

W~hrend die Versuche 1 und 3 durchaus dem Versuchszweek entsprachen, ge- 
nfigte Versueh 2 nicht ganz den gestellten Anforderungen. Die riehtige Angabe 
der Kennzeiehen am Ziel ist n/~mlich weniger ein Erfolg der Aufmerksamkeit als 
vielmehr der Merkf/~higkeit. Ffir die T~tigkeit des Kraftfahrers ist aber die letz- 
tere yon untergeordneter Bedeutung. Bei der folgenden Versuehsreihe wurde 
deshalb VersuCh 2 weggelassen. Beim 4~ Versueh, 
Messung der Rz., war die Prfifungsmethode so 
grob, dab nur betr/~ehtliche VerzSgerungen der 
Reaktion feststellbar waren. Eine exakte, zahlen- 
m~Bige Erfassung der L~nge der Rz. war nicht 
mOglich. Brauehbare Angaben fiber die Mindest- 
grOBe der l%z. w/~hrend der tats/~chlichen Be- 
dienung eines Kraftfahrzeuges (nicht auf fest- 
stehendem Ffihrerstand im Laboratorium) waren 
im Schrifttum nicht auffindbar. Nach den grund- 
legenden Feststellungen yon MAlCBE muBte sich 
je nach Art  und PlStzliehkeit des dargebotenen 

[] ] [] 

\',, PTT"A /! ~ ] 

[] D 
Abb. 2. Fahrbahn der Vp. St. im 
Versuch 3. BAK: 0,3~: Promille. 

Reizes die Zeitspanne bis zu dessen Beantwortung als einfache Rz., Umstellungs- 
zeit, 1Jberraschungs- oder Schreekzeit ganz versehieden auswirken. Gestfitzt auf 
veraltete Bremswegtabellen und Literatur aus dem Anfang der DreiBigerjahre 
billigen Juristen und Kraftfahrsaehverst/~ndige dem KrMffahrer zwar eine l~z. zu 
verwenden aber doch h/~ufig einen schematischen Wert yon 0,5 sec. Um fiber die 
I-Ialtbarkeit dieses Wertes K]arheit zu schaffen, muBte eine Methode zur exakten 
l~z.-Messung ausgearbeitet werden. 

Ursprfinglieh versuchte Verfasser, die Rz. dutch Ausz~hlen der einzelnen 
Fflmbilder yore Reizbeginn (Aufleuehten der Scheinwerfer) bis zum Erfolg (Be- 
rfihren der FuBbremse) an Zeitlupenaufnahmen zu ermitteln. Die Abh~ngigkeit 

Tabelle 4. Verhalten der Fahrgesehwindigkeit bzw. bei Versueh 2 der Fahrzeit im 
Ni~ehternversueh und im Alkoholversuch. 

I Versuch 1 
[ Gesehwindiff- 

Nr. I ~ o h - [  ~ko-  
t tf2 : I )?: ~ sueh 

1 21,; 1 2" ,7 
2 23,2 27,7 
3 24,0 22,5 
4 20,6 18,9 
5 30,0 30,0 
6 20,0 21,8 
7 21,8 16,4 

~nderung 
der Ge- 

gehwindiff. 
keit in % 
des Nfich. 

tern- 
versuches 

417 ,9  
19,4 

6,2 

4 9,0 
- -24,8  

Versuch 2 
Fahrzeit in ] fi~nderlmg 
Sekunden [ dcr Fahr- 

- -  - - ~  zeit in % 
Nfich- Alko- ] des Niich- 
tern- hol- [ tern- 
ver- vet- ~ versuches 
such such [ 

I 
falsch gestoppt ? 

51,6 [42,0  - -18,6  
52,2 I 49,8 - - 4 , 6  
5 5 , 9  58,0 4 3,8 
50,8 i 52,6 4 3,5 
55,5 53,2 - -  4,1 
53,2 58,1 4 9,2 

Versuch 3 )[ndernng 
Gesehwindig- der Ge- 

keit in k2m/Std schwindig- 
keit in % 

Niich- Alko- des Nfich- 
tern: hol- 

tern - 

ver- [ vet- versuches 
such such 

i 

7,7 I 7,3 - -  5,2 
8,1 i falsch gefahren! 
8,3 9,4 [ 413 ,2  
9,4 9,9 ] + 5,3 
8,0 - -20,0  
9,0 8,4 - -  6,7 
7,0 7,1 4 1,4 

]Die Xnderung der Fahrgeschwindigkeit ist in Prozent der Gesehwindigkeit 
des Niichternversuehes (bzw. der Fahrzei~ des Nfichternversuches) angegeben. 
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yon der Beleuehtung und sehlechte Erkennbarkeit des Erfolgzeitpunktes erwiesen 
diesen Wgg als fiir die Versuchszwecke nicht gangbar. 

Daffir aber zeigten einige dieser Zeitlupenaufnahmen ein reeht auffallendes 
Verhalten der Prfiflinge unter Alkoholwirkung: W~hrend sie im Nfiehternversuch 
je naeh dem gestellten Signal zeitgerecht bremsten oder nach links oder rechts 
abbogen, war bei der Filmprojektion der Alkoholversuehe eine Unsicherheit, fast 
wie ein unsehlfissiges Sehwanken zwischen Abbiegen naeh links oder rechts oder 
Bremsen zu beobaehten. Bei der Beobachtung in vivo war diese Feststellung 
wegen des raschen Bewegungsablaufes nieht m6glich. 

Yersuchsanordnung zur Messung der Reaktionszeit.  

Ein elektrisches Lieht- oder Hornsignal wurde mit einer elektrischen Fern- 
stoppuhr (Fa. Jaquet, Basel) in der Weise zusammengeschaltet, daft mit dem 
Beginn der Signalgebung dutch Sehlie~en des Schalters S (Abb. 3) die Stoppuhr 

' 'g  ~ &toppuhrEmpz~17ger 

Abb. 3. 
Skizze zur Erkl~rung der Funksteuerung. 

gestartet wurde. Der Kraftfahrer trug 
auf dem Rficken ein kleines Funkger~t, 
das mit dem Stoppliehtsehalter der 
Bremse verbunden war. Dureh Bet~- 
tigen der FuBbremse wurde der Sender 
eingeschaltet; die v0n der Stabantenne 
ausgestrahlte Sendeenergie steuerte fiber 
einen Kurzwellenempfgnger ein empfind: 
liches Relais, das in den Stromkreis des 
Stoppmagneten der Fernstoppuhr ein- 
geschaltet war. Auf diese Weise konnte 
yore fahrenden I~raftrad aus die Uhr 
gestoppt werden. Im Prinzip handelte 
es sieh also urn eine drahtlose Fern. 
steuerung der Stoppuhr. Die Zeitspanne 

vom Beginn der Signalgebung bis zum Beginn der Bremsbetatigung konnte yon der 
Uhr mit einer Genauigkeit yon Hundertstel Sekunden abgelesen werden. Diese 
Zeitspanne entspricht aber ungefghr der Zeit vom Beginn des gegebenen l~eizes 
bis zu dessen kSrperlieher Beantwortung, mithin der Rz. im weiteren Sinne. 

Der teehnisehe Aufbau de r  Gergte kann hier nur schlagwor~artig wieder- 
gegeben werden; genaue Beschreibung, Schaltplgne und Lichtbilder stellt Ver- 
fasser auf Wunsch zur Verffigung. 

Das Funksteuerger~t bestand aus folgenden Teflen: 
1. Signale. Zwei fiberdachte Autoscheinwerfer, rotes und grfines Fernlieht, 

12 V. Bosehhorn, 12 V. (MuBte entstSrt werden !) 
2. Sender. Eine R6hre, quarzgesteuert. Wellenl~nge 80 m-Band, entspreehend 

einer Quarzfrequenz yon 3650kHz. Stromquellen: 150V und 4V-Trocken- 
batterien. Stabantenne. 

3. Emp#inger. Audion mit 2 Nf-Stufen. Batteriebetrieb. Dipo]antenne yon 
je ca. 20 m Lgnge, entsprechend ;./4. 

4. Stoppuhr, Signalgebung und Relais in einem Ger~t. Umlaufzeit der Uhr 
3 sec. Start- und Stoppmagnet je i 2  V. Stromquelle: Autobatterie, 12 V. 

tteute wi~re es vie] zweekm~Biger, diese Funksteuerung im 27,12 Mttz-UKW- 
Band zu betreiben, da, abgesehen yon technisehen Vorteilen, auch die Sehwierig- 
keiten der Lizenzerteilung wegfallen wfirden. Das 80 m-Band war seinerzeit dureh 
die Postdirektion vorgesehrieben worden. 
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Die technische Brauchbarkeit der Ger/~te wurde in einer gr613eren 
Anzahl yon Versuchen erprobt. Da im Ger~tt, abgesehen yon der Stopp- 
uhr, als einziger, mechanisch bewegter Tell nur der Anker des Relais 
vorhanden war, der abet nur einen sehr kleinen SehMtweg und sehr 
kleine Masse aufwies, war der meehanisehe Zeitverlust aul3erordentlich 
klein, so dag die abge- 
stopptenZeiten ungef/~hr 
der tats/ichlichen t~z. 
entsprachen. Die Stopp- 
liehtseha]ter der Kraft- 
r/~der, welche den Sender 
steuerten, waren so ein- 
gestellt worden, dab 
naeh Niederdriieken der 
FuBbremse mn 1/4 ihres 
Bewegungsumfanges der 
Stromkreis gesehlossen 1 3 2 
wnrde. Abb.  4. 1 Sig~Mgebung,  2 Stop!ouhr,  3 Empf~nger .  

Vorversuche iiber die Rz.-Messung. 

Empf~nger und Signalgebung mit Fernstoppuhr wurden in einem 
Arbeitsraum des Institutes aufgestellt, die SignMe befanden sich im 
ttof. Ein Kraftradfahrer fuhr mit dem Sender auf dem Rficken durch 
den Hof und die angrenzenden StrM3en mit m6g]ichst gleichm~Biger 
Geschwindigkeit. Die Signalgebung erfolgte bei diesen ersten Versuchen 
immer unter denselben Bedingungen, bei mSglichst m~l~iger und gleieh- 
m/~l~iger Belastung der Aufmerksamkeit. Die untenstehende Zahlen- 
reihe gibt die Werte wieder, welche mit Lichtsignalen bei V1 o. Be. ge- 
wonnen wurden. 0,86, 0,92, 0,72, 0,86, 0,50, 0,54, 0,71, 0,73, 0,52, 0,51 sec. 

Der Durchschnittswert aus dieser 1. Messungsreihe betr~gt 0,69 sec. 
Unter denselben Bedingungen wurde die l%z. bei einer anderen Vp. Jw. 
geprfift. Die Ergebnisse der ersten Messungen waren: 0,74, 0,73, 0,78, 
0,49, 0,54, 0,57, 0,65, 0,60, 0,58, 0,70, 0,65 see. 

Der Durchschnittswert betr~gt hier 0,64 sec. Bei mehreren Wieder- 
holungen im Abstand yon je 1 Woche wurden Werte yon 0,64, 0,60, 
0,62, 0,62 sec im Durchschnitt erzielt. Wurde die Aufmerksamkeits- 
leistung erhSht, wenn beispielsweise die SignMe bei erh6hter Fahr- 
geschwindigkeit oder beim Befahren yon Kurven oder yon Strecken 
mit sch]echter Bodenbeschaffenheit gegeben wurden, dann drfickte 
sieh dies jedesmal sehr deutlich dureh eine Verli~ngerung der ]~z. aus. 

Bei grSBerer Entfernung vom Signal konnte bei Hornsignalen eine 
scheinbare Verl~ngerung der l~z. beobachtet werden, welche dutch 
die geringe Fortpflanzungsgeschwindigkeit des SchMles verursacht war. 
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Sie wurde bei den sp~teren Versuehen bei Entfernungen yon weniger 
als 5 m yore Signal nicht beriieksiehtigt, bei grSBeren Entfernungen 
in l~echnung gestellt. (Die Entfernungen wurden mit optischem Ent- 
fernungsmesser gemessen.) Bei Lichtsignalen erwiesen sich die l~z. 
um einen geringen Betrag lgnger als bei Hornsignalen. Dafiir waren 
2 verschiedene Grtinde maBgeblieh: Die physiologisehe Rz. ist ffir 
akustische Signale kfirzer als ftir optische. (LA~DOIS-ROS~MA~N gibt 
0,13--0,17 fiir akustisehe und 0,15~0,22 see ffir optische Reize an.) 
Daneben liegt noeh eine seheinbare Verl~ngerung der l~z. fiir optisehe 
Signale vor, welehe dureh die Trggheit der Gliihf~den der Schein- 
werferlampen verursacht ist, d .h . ,  es vergeht eine gewisse Zeitspanne 
vom Beginn des Stromdurchflusses ( =  Start  der Stoppuhr) bis zur 
Weigglut des Fadens. Diese Zeit ist abh~ngig yore Typ der Lampe 
nnd dtirite bei roller Spannung der Stromquelle bei den verwendeten 
Lampen weniger als 0,1 see betragen haben. Nieht selten konnte be- 
obaehtet  werden, dab trotz absolut gleiehgehaltener Bedingungen be- 
deutende Verl~ngerungen der Rz bis zu 1 see und darfiber auftraten. 
Als Grund wird man wohl an eine nnkontrollierbare Anderung der Um- 
stellungsbereitschaft denken miissen. Verwendeten die Vp. ein ihnen 
ungewohntes Kraftrad,  dann war die t~z betr~chtlieh verl~ngert, mit  
zunehmender Ubung stellten sieh bald die normalen Mittelwerte ein. 
Erfolgte die Signalbeantwortung yore aufgeboekten Kraf t rad  aus, 
dann konnten meist besonders kurze Rz., in 1 Fall von weniger als 
0,4 see, beobachtet  werden. - -  Ein Beweis, da[t in der Fahrpraxis die 
Verhgltnisse doeh wesentlich anders liegen, als im Laboratoriums- 
versuch. - -  An den 2 Vp., welehe sieh zu den Vorversuehen zur Ver- 
fiigung gestellt batten,  wnrden die ersten l~z.-Messungen nach Alkohol- 
genul~ angestellt. 

Vp. Be., Signale mit  elektrisehem Horn. Prfifung 1/2 Std nach 
Genul~ yon 2 Flasehen ~ ] Liter Bier. BAK 0,56 Promille. 
Niichternversuch 0,58 0 ,80  0,56 0,54 0 ,56  0,62 Durchschnitt 0,61 sec 
Alkoholversueh 0 ,79  0 ,64  0,64 0,60 1 ,03 0,68 Durchschnitt 0,73 sec 

Die l~z.-Verl~ngerung betr~gt unter Alkoholwirkung bei Vp. Be. 
19,7% des Niichterndurehschnittes. Streuung nfichtern yon 0,54 bis 
0,80 sec, also innerhalb einer Spanne yon 0,26 sec. Nach Alkoholgabe 
0,60--1,03 innerhalb einer Spanne yon 0,43 sec. 

Vp. Jw. Dieselben Bedingungen wie bei Vp. Be. Prfifung 1/2 Std 
nach Genul~ yon 1/2 Liter Bier. 
Nfichernversuch 0,44 0,48 0,70 0,61 0,64 0,76 0,58 0,57 Durchschnitt 0,60 sec 
Alkoholversuch 0,61 0,70 0,87 0,68 0,69 0,73 0,73 0,72 Durchschnitt 0,72 sec 

Die Verl~ngerung der Rz. betr~tgt nach Alkoholgenul~ demnach 
20% des Nfiehternmitte]wertes, bei einer BAK yon nur 0,27Pro- 
mille (!). Streuungsbreite nfichtern 0,32, im Alkoholversuch 0,26 see. 
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Wei te re  Versuche, die aber  n icht  nur  a l M n  der genauen Prfifung 
der Rz. gal ten,  wurden  in ~hnlieher Weise,  wie die ers ten  Versuchs- 
reihen, a u f  dem Spor tp la tz  angestel l t .  An  Stelle des Versuehes 2, 
Prf ifung der  ~e rk f~h igke i t ,  wurde  eine We r tung  der  Gesamtfahrze i t  
m i t  Beur te i lung der  Gesamtfahrweise  durchgefi ihr t ,  in der  Weise, dab  
die Vp. l%unden u m  den Spor tp la t z  zuri icklegten,  in deren Verlauf  die 
Versuche 1 und  3 eingelegt  wurden.  Die l%hrzei t  fiir diese Versuche 
wurde  in der  bisher  fiblichen Weise  ge t renn t  ges toppt .  Durch  diese An- 
ordnung wurde  der  Versuehsablauf  etwas fliissiger ges ta l te t .  Neben  
dem ro ten  Ha l t l i eh t  wurde  bei der  Rz.-Prf i fung auch ein griines Lieht-  
signal,  ,,freie F a h r t "  verwendet .  Fa lsche  Reak t ionen  konn ten  an  einem 
Kon t ro l l i ch t  sofort  fes tgeste l l t  werden. Es hande l te  sich also nicht  mehr  
um eine einfache Reak t ion ,  sondern um eine Untersche idungsreakt ion .  

Tabelle 5. Er< ebnisse der 3. Versuehsreihe. 

1NTr, 

1 

2 

3 

4 

5 

Vp.  

LS. 

Pr. 

Ki. 

I~u. 

At. 

BAK I Gesamtversuch 
1 

0,50 { gleiehm~Big 
sehneller 

0,56 { gleichm~gig 
sehneller 

0,51 { fraglich 
sehneller 

0 7- f] ungleichm/iBig 
, I ~ langsamer 

0 97 fl gleichmal3ig 
' I/ schneller 

Versuch 1 

schlechter 
langsamer 

gleich 
sehneller 

gleich 
schneller 

gleieh 
sehneller 

sehleehter 
sehneller 

Versuch  3 

schlechter 
schneller 

gleieh 
sehneller 

sehleehter 
sohneller 

schleehter 
gleieh 

gleieh 
gleieh 

Versuch  4 

Rz. verli~ngert 
2 falsohe 1%eaktionen 

]~z. verli~ngert 
1 falsche Reaktion 

Rz. verl~ngert 

Rz. verl~ngert 
2 falsehe Reaktionen 

Rz. verl~ngert 

In der 3. Spalte sind die Blutalkoholkonzentrationen in Promille angegeben. 
In der oberen Reihe der folgenden Spa]ten ist die Leistungsanderung im Vergleich 
zum Nfiehternversuch, in der unteren Reihe die Xnderung der Geschwindigkeit 
im Vergleieh zum Nfiehternversueh verzeichnet. 

Bemerkenswer t  an dieser Versuchsreihe is t  die Rz.-Verl i ingerung bei  
al len Vp., welche ve rmut l i ch  auf die exak te  A r t  der  Messung zurfick- 
zuffihren ist.  N u r  1Vp. wies nur  in 1Versuch eine Le is tungsminderung  auf. 

Tabelle 6. Verhalten der Fahrzeiten bzw. der Geschwindigkeiten i~z Ni~chternversuch 
und im Alkoholversuch. 

Gesamt - 
fahrzeit 

in Sekunden 
Nr. Niieh- Alko- 

tern- hol- 
ver- ver- 
such such 

1 227,4 206,6 
2 236,5 163,2 
3 167,0 146 
4 160 220 
5 192 160 

)[nderung 
der Fahr- 
zeit in % 
des Niich - 

tel-z1, 
versuches 

Versueh 1 
Geschwindiff- 

keit in km/Std 

Nfich- ilko- 
tern- hol- 
ver~ ver -  
such such 

24,8 21,8 
22,5 34,3 
26,6 36,0 
23,2 27,7 
20,6 24,0 

Versueh 3 
)[nderung Gesehwindig- 
der Ge- keit in km/Std schwindig- 

keit in % des Niich- Niich- Alko- 
tern- tern- hol- 

ver= ve r -  
ve r suehes  such  such  

,] 6,8 7,5 
6,8 7,4 
8,1 8,7 
8,1 8,0 
8,7 8,4 

~nderung 
der Ge- 

schwindig- 
keit in % 
des Nfich- 

tern - 
Yersuehes 

q~ 10,3 
q- 8,8 
q- 7,4 

- -  1,2 
- -  3 , 5  
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Bei der Analyse eines Tachographenblattes konnte FALK aUS'  der 
erst gleichm~igen,  nach 10 rain Fahrtpause aber sehr ungleichm~Bigen 
Fahrweise Alkoholeinflul~ erkennen. BAVE~ bemerkte, da[~ unter 
AlkoholeiniluG die Fahrweise briisk wird, Gasdrehgriff und Bremse 

$8C N N ~ 7AN - -  ~ " ~ .  

O'g/I- i I i I i 

A b b .  5. L i c h t s i g n a l e  u n t e r  b e s t e n  
V o r a u s s e t z u n g e n .  V p .  A t .  

- -  R z .  N i i c h t e r n v e r s u c h ,  
. . . .  R z ,  A l k o h o l v e r s u c h .  

werden hi~ufiger und p]Stzlicher bedient. 
GI~A~ konnte bei seinen Laboratoriums- 
versuchen eine Steigerung der Brems- 
h~ufigkeit nach Alkoholgaben von 40 g 
beobachten. Durch Z~hlung der Brems- 
betgtigungen im Gesamtversuch (ohne 
Rz.-Messung) und Messen der zum Brem- 
sen insgesamt aufgewendeten Zeit mul~te 
demnach ein objektives Kri terium der 
Fahrweise gewonnen werdcn kSnnen, 
indem die mittlere Bremszeit errechnet 
wird. Zur Untersuchung der Fahrweise 

eignete sich wieder die Funk-Fernsteuerung. (Technische Einzelheiten 
teilt Veal. auf Wunsch mit.) Vp. Hu. bet~tigte nfichtern im Gesamtver-  
such einschlie~lich Versuch 1 und 3 4real die Ful~bremse, mit  einer 

Ges~mtbremszeit yon 14,3 sec. Demnach betrug 
7,2 I~ die mittlere Bremszeit niichtern 3,57 sec. I m  

Fgs I I 
#~ Alkoholversuch fandcn 11 Bremsbet~tigungen 

g6 I t 
I I s ta t t  mit  einer Gesamtbremszeit  yon 27,3 sec. 

x , t  I ! g,8 \ ,'X I ,  ~ Mittlere Bremszeit demnach 2,48 sec. Mehrmals 

~V ~ konnte am Geri~t beobachtet  wcrden, wic die Vp. 
I 0,6 ~ manchma] die Bremse ganz flfichtig berfihrte, 

fiir die Dauer yon Sekundenbruchteilen, fast  so 
g~ als ob unter Alkoholwirkung Unentschlossenheit 

vorge]egen h~tte, ob gebremst werden solle 
oder nicht: �9 

Bei Vp. Ar. wurde nfichtern nur 1 Brems- 
bet~tigung festgestellt, yon 2,7 sec Dauer, unter 
Alkoholwirkung 4 Bremsbet~tigungen mit  einer 
mittleren Bremszeit yon 2,47 sec. Also auch bei 
diesem besonders geiibten Fahrer  eine Ver~n- 
derung der Fahrweise. 

Die beiden obenstehend abgebildeten Diagramme, Abb. 5 und 6 
s tammen von den Rz.-Versuchen bei Vp. Ar. Das erstere wurde bei 
mSglichst wenig belasteter Aufmerksamkei t  mit  Lic~tsignalen gcwonnen, 
das zweite bei s tark belasteter Aufmerksamkeit  mit  Hornsignalen. Die 
Belastung wurde dadurch herbeigeffihrt, dal~ bei der 2. l%z.-)/[essung 
die Signale in unregelm~l~igen Intervalle n gegeben wurden, w~hrend ein 
2. Kraf t radfahrer  zugleich in unmittelbarer N~he vor oder neben Ar. fuhr. 

I I I I 

A b b .  6. I t o r n s i g n a l e  b e i  be -  
l a s t e t e r  2 ~ u f m e r k s a m k e i t .  

V p .  At ' .  

- -  R z .  N i i c h t e r n v e r s u c h ,  
- - - - - -  R z .  A l k o h o l v e r s u c h .  
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Tabelle 7. Strulctur der Versuchspersonen. 

I Alkohol- 
Alter Fahr - VR Nr. N Beruf t i iehtigkeit  gewSh- A n m e r k u n g  

hung  

1 1 Student mittel bester Kradfahrer 

1 
1 
1 
1 
1 
2 
2 
2 
2 
2 
2 
2 

Rz 
Rz 
3 
3 
3 
3 
3 

2 
3 
4 

3 
4 

Vv I 

5 

1 

He. 26 

Ba. i 31 
G1. 28 
Rf. 38 
Be. 49 
Sch. 24 
Rf. 38 
St. 26 
Ld. 24 
Jg. 25 
Tr. 31 
Ko. 27 
La. 36 
Be. 49 
Jw. 39 

Pr. 

;2 Hu. 30 
At. 

Arzt 
Arzt 

Kaufmann 
Beamter 
Student 

Kaufmann 
Student 
Student 
Student 

Apotheker 
Feldwebel 
Kaufmann 
Beamter 

Kraftfahrer 
Student 
Student 
Student 

Arzt 
Polizist 

auger- 
ordentlieh 

mittel 
grog 

sehr grog 
klein 
klein 

sehr grog 
m/~gig 
mittel 
mittel 
m~gig 
m/~gig 

sehr grog 
klein 
mittel 
m/igig 
m/~gig 
mittel 
m~gig 

sehr grog 

mittel 
magig 
stark 
m~gig 
keine 
stark 
stark 
miigig 
m~gig 
keine 
m/~Big 
mittel 
m~gig 
m/~gig 
keine 
keine 
keine 
mittel 
mittel 

friiher Rennfahrer 
Inst.-Mitglied 

identiseh mit 1/4 

identisch mit 1/5 

Verf. Selbstvers. 
Verkehrspolizist 

Dist~ussion der Versuchsanordnung. 

Dem Laien, Ms solchen mug man meist auch den Richter ansprechen, 
fi~llt es sehr schwer, aus dem Ergebnis psychoteehniseher Labora- 
toriumsversuche auf die Verh~ltnisse im praktischen Fahrbetrieb zu 
schlieBen. In  der vorliegenden Arbeit wurde gezeigt, wie man ohne all- 
zugroBe Gef~hrdung auch Versuche im Fahrbetrieb anstellen kann. 
Freilieh wurden yon den vielen Eigenschaften, deren unversehrtes Vor- 
handensein beim tauglichen Kraftfahrer vorausgesetzt wird, nur sehr 
wenige bei den Priifungsmethoden der einzelnen Versuche bertick- 
sichtigt. Vietleicht regt der zweifellos diirftige Aufbau der Versuche 1 
bis 3 bei einer Mlf~lligen Nachpriifung zu Verbesserungen an. Die be- 
schriebene Kontrolle des Kraitfahrers mittels Funk-Fernsteuerung hat 
sich als einziger verl/~Blicher Weg zur Messung der Rz. im Fahrbetrieb 
erwicsen. Damit sind aber die M6glichkeiten, welche das Verfahren 
birgt, noch lange nicht ersch6pft. Auf die objektive Beobachtung der 
Fahrweise durch die Funk-Fernsteuerung (Z/~hlung der Bremsbet~ti- 
gungen, Messung der Bremszeit, Errechnung der mittleren Bremszeit) 
wurde hingewiesen; etwas gr613erer technischer Aufwand wiirde es er- 
m6glichen, neben der Bremse noeh weitere Bedienungsgriffe des Fah- 
rers (Gas, Kuppelung) unter Fernkontrolle zu bringen. 

Verfasser hat  einige orientierende Versuehe angestetlt, um das Ver- 
hMten des Kraftradfahrers vor pl6tzlieh auftauehenden Hindernissen 
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zu prfifen. Durch Fernsteuerung eines Fotoapparates mit elektriseher 
AuslSsung kann leicht der Bremszeitpunkt zugleich rait dem Hindernis 
im Lichtbfld festgehalten werden. 

Ffir Kraftwagenfahrer sind alle 4 beschriebenen Versuchsanord- 
nungen gut brauchbar, soferne auf die Doppelspur und geringere 
Wendigkeit der Kraftwagen Riieksicht genommen wird. 

W~s die etwas umstrittene Durchfiihrung yon Alkoholversuchen an straf- 
f~llig gewordenen Kraftfahrern anlangt, so dfirfte die beschriebene Prfifungs- 
technik zweifellos eine Bereicherung der bisherigen Prfifungsmethoden bedeuten. 
Hier sei auch eine Anregung wiedergegeben, welche Staatsanwalt J. M. FOLW~T. 
gab, um die Schwierigkeiten bei der Beschaffung yon Vp. zu beseitigen: 

Es wurde der Vorschlag gemacht, Kraftfahrern, welche wegen alkoholbedingter 
Verkehrsdelikte verurteflt werden, die Teilnahme an solchen Versuche~ nahe- 
zulegen, unter Umst~nden dutch richterliches Urteil zu erzwingen. Auf diese 
Weise w~re es mSglich, in kurzer Zeit einen sehr grol~en Personenkreis breitester 
Struktur experimentell zu erfassen. D~bei kSnnten die zur Teflnahme (auf eigene 
Kosten) verurteilten Verkehrssfinder an sich selber die Alkoholwirkung aUf die 
Verkehrssicherheit er]eben. 

Diskussion der Versuchsergebnisse. 

Weitgehende Schliisse kSnnen aus den Ergebnissen der 3 Versuehs- 
reihen nicht gezogen werden, dazu war die Anzahl der untersuehten 
Personen zu klein und hinsichtlich ihres Alters und Berufes zu einheit- 
lich. Bei gemeinsamer Betrachtung aller 3 Versuehsreihen lassen sich 
folgende Feststellungen treffen: Bei ]eder der 17 Vp. trat wenigstens in 
1 Versuch eine Leistungsminderung im Vergleich zum 1Vi~chternversuch 
au/. Bei 5Vp. konnte eine Leistungsminderung nur  in 1 Versueh 
festgestellt werden, bei 7 Vp. in 2 Versuehen, bei 4 Vp. in 3 Versuehen 
und bei 1 Vp: in allen 4 Versuchen. Von der Leistungsminderung blieben 
aueh die gefibtesten Kraftradfahrer, unter anderem ein ehemaliger 
Rennfahrer nicht verschont. Eine Steigerung der Fahrgesehwindig- 
keit um 20% des Nfichternversuches und mehr wiesen in 1 Versuch 
4 Priiflinge au~, in 2 Versuehen 2 Priiflinge. Eine Verminderung der 
l%hrgeschwindigkeit um mehr Ms 20% des ~qiiehternwertes wiesen 
gleichfalls 4 Priiflinge auk. Diese Zahlen spreehen unter anderem /i~r 
eine Verminderung des Verm6gens, unter Alkoholwirkung die Fahr- 
geschwlndigkeit richtig abschi~tzen zu kSnnen. 

Die F~higkeit zum sicheren Lenken eines Solokraftrades fiber eine 
25 cm breite, gerade Fahrbahn war bei BAK zwischen 1,11 und 1,52 Pro- 
mille bei 5 yon 6 Vp. vermindert. Bei BAK von weniger als 1,0 Pro- 
mille war diese FEhigkeit bei 3 yon insgesamt 12 Vp. vermindert. Eine 
Verschlechterung im Sinne dieses Versuches konnte einmal schon bei 
0,36 Promille beobachtet werden. 

Die F~higkeit zum sicheren Befahren einer 8fSrmigen Bahn yon etwa 
1 m Breite war bei BAK yon 1,0--1,52 Promille bei 3 yon 6 Vp. herab- 
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gesetzt, bei BAK yon unter 1,0 Promille bei 6 yon 12 Vp. Eine Ver- 
minderung der Fahrsieherheit im Sinne dieses Versuehes trat  schon bei 
0,34, 0,44 und 0,51 Promille auf. 

Die Geschwindigkeitssteigerungen nach Alkoholgenul~ waren zum 
Tell sehr betr~cht]ieh, sie betrugen mehrmals fiber 30 % und lmal mehr 
a]s 50% .des Niiehternwertes. 

Da es sieh bei der psychomotorischen Reaktion um einen biologi- 
schen Vorgang handelt, stand zu erwarten, dal3 deutliehe, individuelle 
Schwankungen der Rz. bestehen; ein B]ick auf Abb. 7 zeigt aber, dab 
die Nfichternmittelwerte, we]che unter optimalen Bedingungen ge- 
wonnen wurden, auffallend fibereinstimmen. (Bei Vp. Hu. wurde die 
Rz. nur unter belasteter Aufmerksamkeit 
ermittelt.) Im Durchsehnitt betr~tgt dem- 
nach die Rz. ws der Fahrt  auf dem 
Kraftrad, bei Beantwortung der optischen 
und akustischen Signale durch Betatigen 
der FuBbremse etwa 0,6--0,7 sec. Sie ist 
aber in weitgehendem MaBe yon der Be- 
last, ung der Aufmerksamkeit und yon der 
Umstellungsbereitschaft abh~tngig. Man wird 
deshalb fiir gerichtliche F~lle einen Mittel- 

0,8 

0~5 8e /w lb Pr ~ Ar ltu 
A b b .  7. ~VeiBe St~tbe : Rz . -~ I i t t e l -  
w e r t e  n i i c h t e ~ l ;  s c h w a r z e  Sttabe : 
R z . - M i t t e l w e r t e  n a c h  Alkohol -  

genu lL  

wert der l~z. in niichternem Zustand yon mindestens 1 see annehmen 
mfissen. Unter Alkoholwirkung erwies sieh bei Anwendung der Funk- 
steuernng bei allen 7 untersuchten Personen die Rz. als verl~ngert, 
Diese ReaktionsverzSgerung t ra t  schon bei sehr kleinen BAK, in 1 Falle 
schon nach GenuB yon 1/2 Liter Bier deutlieh in Erscheinung. Aueh 
die Anwendung einer groben Untersuchungsmethode lieB bei der Mehr- 
zahl der Vp. naeh AlkoholgenuB Rz.-Verlangerung nachweisen. Auf- 
merksamkeit und Merkf~thigkeit waren bei 4 yon 6 Vp. mit Konzen- 
trationen yon fiber 1,0 Promille herabgesetzt, 2 wiesen bei '0,34 und 
0,84 Promille schon Leistungsminderung im Sinne des Versuches auf. 

Eine weitgehende Ubereinstimmung in der qualitativen und quanti- 
tativen Leistungsminderung naeh AlkoholgenuB lieB sich bei den ein- 
zelnen Vp. nicht erkennen, vielmehr scheint sich die Alkoholbeein- 
flussung auf die verschiedenen Leistungsmodalit~ten individuell ver- 
sehieden auszuwirken. Die Alkoho]-l~z.-Werte ]leBen keinen Zusammen- 
hang mit der BAK erkennen. Auffallend ist das Verhalten yon Ar., 
weleher bei fast 1 Promille eine viel k]einere ]~z.-Ver]~ngerung aufweist 
als beispie]sweise Vp. LS. bei nur 0,50 Promille. Vielleicht kann darin 
ein I-[inweis auf die besondere Fahrtfiehtigkeit, wie sie bei At. schon 
wegen seines Berufes vorlag, erblickt werden. Jw., Berufskraftfahrer 
und Autoschlosser hatte hingegen schon bei 0,27 Promille den Rz.- 
Mittelwert um 20% verl/~ngert. Zur Frage der Alkoholgew6hnung 

D~sch. Z. gerichtl .  ~/s Bd. 44. 38  
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kann auf Grund des unzureiehenden Untersuchungsgutes nicht Stellung 
genommen werden, zumal die Festste]lungen yon LAves vS1]ig neue 
Gesiehtspunkte zu diesem Fragenkomplex aufgedeckt haben. 

Die Vp. Ri., La. und Ar. wiesen in den Alkoholversuchen verh/~ltnis- 
mi~Big geringe Leistungsminderung auf, alle 3 waren mehr oder weniger 
stark an Alkohol gewShnt, alle 3 waren auch sehr geiibte Kraftrad-  
Iahrer. Es kann deshalb nicht gesagt werden, ob das gute Absehneiden 
im Alkoholversuch auf die Gew6hnung oder die besondere Fahrfertig- 
keit zurfickzufiihren ist. 

Innerhalb der untersuchten BAK wies die 1%z.-Verl/~ngerung nieht 
gerade sehr erhebliche Werte auf. Berficksiehtigt man aber den heutigen 
diehten und sich sehr sehnell abwickelnden StraBenverkehr, dann mug 
man zugeben, dab aueh schon Sekundenbruehteile Ifir Leben und Ge- 
sundheit der Verkehrsteflnehmer entscheidend sein kSnnen. Besonders 
gef/~hrlieh kann sieh die Rz-Verl~ngerung dann auswirken, wenn sic 
zugleich mit  "einer alkoholbedingten Gesehwindigkeitssteigerung auf- 
tri t t .  Hier ist Vp. Pr. zu erw~hnen: Dieser weder durch besondere 
Fahrfertigkeit noch dureh st/~rkere AlkoholgewShnung auffallende Stu- 
dent wits unter Alkoholwirkung eine rund 30%ige Verli~ngerung der 
Rz.-Mittehverte auI, zugleieh steigerte er die Fahrgesehwindigkeit gleich- 
falls um rund 30 % im Gesamtversuch. Aus der Fahrzeit  fiir die Gesamt- 
streeke erreehnet sieh eine Gesehwindigkeit yon etwa 30 km/Std niieh- 
tern, demnaeh unter Alkoholwirkung yon etwa rund 40 km/Std.  Er- 
reehnet man unter dieser Voraussetzung, unter Bertieksiehtigung der 
Rz.-Verl~ngerung yon 30% den Anhalteweg ( =  Reaktionsweg ~- tech- 
niseher Bremsweg), dann ergibt sich, bei Annahme einer Bremsver- 
zSgerung von 4 msee ~ t in Nfichternanhalteweg yon rund 14 m und ein 
Alkoholanhalteweg yon 25 m bei einer BAK yon nnr 0,56 Promille. 

Auffallend war die vSllige Einsichtslosiglceit der meisten Vp. naeh 
AlkoholgenuB. Leistungsminderungen wurden immer wieder in Abrede 
gestellt oder als blol]er Zulall gewertet, Leistungsbesserung wurde be- 
hauptet ,  obwohl Minderung vorlag. Man wird deshalb Aussagen yon 
Kraf t fahrern fiber fehlende Alkoholwirkungen nur mit  Vorbehalt ver- 
wenden k6nnen. Bekanntlich geht die Leistungsminderung mit  einer 
gleiehzeitigen Sch/~digung der Kri t ik einher, weshalb die erstere nieht 
mehr erkannt wird. Solange die hier mitgeteilten Versuehsergebnisse 
nieht dureh Naehuntersuchungen erg~nzt und besti~tigt sind, mSgen 
sie als Anregung zu weiteren Versuehen dienen.. I m  Verein mit  den Er- 
gebnissen, welehe Untersuehungen an Verkehrsunfallverletzten in 
Krankenh/~usern erbraehten (M~LLEg-H~ss-H]~u ELBEL, 
BCgTZ u. a.), vermSgen sie ttinweise auf die Wirkung des Alkohols auf 
die Verkehrssieherheit zu geben, zumal sie aueh dureh die mathe- 
matiseh-statistisehen Untersuehungen, welehe PO~SOLD ktirzlieh mit- 



Ver/~nderung der Fahrttichtigkeit nach m/iNgem Alkoholgenul3. 575 

teilte, best~tigt wurden. Die Mitteilungen SACI-ISiE:NBEI~Gs stimmen 
gleichfMls mit dem Ergebnis der eigenen Versuche gut fiberein. 

Diese, sowie die Untersuchungen an Verkehrsunfallverletzten und 
end]ieh die Ergebnisse der psychotechnischen VGrsuche berechtigen zu 
dem Schlusse, dal~ Alkoholwirkung in viel hSherem Ma6e am Zustande- 
kommen yon Verkehrsunfgllen betei]igt ist, als die amtliehe Statistik 
dies ausweist. Die heute fibliche Form der individuellen Begutachtung 
schliel~t die FehlGrquelle in sich, dag niedrige BAK weder einen bezeich- 
nenden, klinischen Befund hervorrufen, noch dem alkoholbedingten 
VerkehrsunfM1 Gin kennzeichnendes Bild verleihen. Sicher wird daher 
mancher, infolge m~Siger Alkoholwirkung erfolgte Verkehrsunfall in 
seiner wahren Verursachung unerkannt bleiben und zu fa]scher :Beur- 
teilung AnlaB geben. Das mag wohl auch der Grund gewesen sein, 
warum G~AF, SI]~GMUZr STRAUB U.a. die Einffihrung eines BAK- 
Grenzwertes propagierten, von welchem ab Teilnahme am StraSen- 
verkehr nicht mehr zul~ssig ist. Die mitgeteilten Untersuchungen haben 
jedenfalls gezeigt, dal~ auch kleine Alkoholmengen ffir den Kraft- 
fahrer durchaus nicht belanglos sind und die Fahrsicherheit in weit- 
gehendem MaBe zu beeintr~chtigen vermSgen. Mit Ausnahme eines 
Falles hat bei Mlengeprfiften Vp. die klinische Untersuchung auf Zeichen 
von All~oholwirkung versagt; trotzdem war bei allen Vp. nach Alkohol- 
genus LeistungsmindGrung feststellbar. Man wird deshMb frfiher oder 
sp~ter grunds~tzlich bei s~mtlichen Verkehrsunfs soweit sie Kraft- 
fahrer betreffen, dem Schuldtr~genden eine Blutprobe zur A]kohol- 
bestimmung entnehmen mfissen. Auch bei niedrigen BAK wird die 
Rechtsprechung der A]koholbeeinflussung und Alkohol-Unfallverur- 
sachung erh6hte Bedeutung beimessen mfissen. 

Zusammen/assung. 
1. Es wird fiber Untefsuchungen an Kraftradfahrern, nfichtern und 

nach GenuB m~giger Alkoholmengen berichtet, welche die bei Ge- 
schicklichkeitswettbewerben fiblichen Testmethoden, soweit sie im 
Fahrbetrieb auftretende Situationen nachahmen, zum Vorbild haben. 
Eine exakte MGthode zur Messung der Reaktionszeit w~hrend der Fahrt  
mit dem Krafffahrzeug wird mitgeteilt. 

2. Die fahrtechnische Beherrschung des Kraftrades war bGi Blut- 
Alkoholkonzentrationen yon fiber 1 Promille beim Groi3teil der 
Versuchspersonen herabgesetzt ; schon bei Konzentrationen yon weniger 
Ms 1 Promille wigs die fiberwiegende Zahl der Untersuehten Fehl- 
leistungen auf. 

3. Die Reaktionszeit auf optisehe oder akustische Signale betr~gt, 
bei Beantwortung der Signale durch Bet/~tigen der Fugbremse, im 
Mittel zwisehen 0,6 und 0,7 sec. Ihre Dauer ist aber in weitgehendem 

38* 
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M~i~e yon  der  Be las tung  der  A u f m e r k s a m k e i t  und  yon de rUmste l lungs -  
bere i t schaf t  abh~ngig.  W e n n  Alkoholwi rkung  vorlag,  erwies sich un te r  
Anwendung  einer genauen Megmethode  die Reak t ionsze i t  bei  allen 
Un te r such t en  als ver l~nger t .  Die  a lkoholbed ing te  Reakt ionsverzSge-  
rung t r a t  schon bei  B lu t a lkoho lkonzen t r a t i onen  yon  weniger  als 0,5 Pro-  
mil le  deu t l ieh  in  Erscheinung.  

4. Aufmerks~mke i t  und  Merkf~higkei t  waren  bei  der  Mehrzahl  der  
Un te r such t en  bei  B lu ta lkoho lkonzen t r~ t ionen  yon  fiber 1 Promil le  
herabgese tz t ,  2 Personen  wiesen schon bei  n iedr igeren K o n z e n t r a t i o n e n  
eine Le i s tungsminderung  im obigen Sinne ~uf. 

5. A n  2 Personen  konn te  un te r  Alkoholwi rkung  in ob jek t ive r  Weise  
eine kennze iehnende  Veri~nderung der  Fahrweise  in dem Sinne fest- 
ges te l l t  werden,  d~g die Bremshguf igke i t  zunahm,  die Durchsehni t t s -  
d a u e r  der  Bremsbe tg t igungen  jedoch abnahm.  

6. Schon bei  B lu ta lkoho]konzen t ra t ionen  von weniger  als 0,5 Pro-  
mil le  k a n n  die Fi~higkeit  zum Abseh~tzen  der  Fahrgeschwind igke i t  
ges tSr t  oder  aufgehoben sein. Als Folge  k~nn  sich Drosselung oder  be- 
t r~cht l iche  Ste igerung der  Fahrgeschwind igke i t  einstellen.  

7. Mit  einer Ausn~hme wurden  s~Lmtliche Versehlechterungen der  
F~hr t f i ch t igke i t  bei  Blu ta lkoholgeh~l ten  beobachte t ,  welche durch  die 
kl inische Un te r suchung  nicht er/a[3bar waren.  

8. Bei  fas t  al len Versuchspersonen ieh l te  jegliche E ins ieh t  in  die 
a lkoholbed ing te  Verminderung  ihrer  Fahr t f i ch t igke i t .  

9. Diskuss ion der  Versuchsanordnung  und  der Versuchsergebnisse.  
Verbesserungsvorschl~ge.  Fo lge rungen  ifir die Rechtspf lege.  
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