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Aus dem Institut fiir gerichtliche und soziale Medizin der Universitit Wiirzburg
(Vorstand: Prof. Dr. med. H. SasR).
Untersuchungen iiber die Yerdnderung der Fahrtiichtigkeit
von Kraftradtahrern nach méBigem AlkoholgenuB.
Von

Dr. Osward HuseR,
ehemaliger Assistent am Institut.

Mit 7 Textabbildungen.
(Eingegangen am 14. Mdrz 1955.)

Die jetzt gebriuchliche Festsetzung einer ,,absoluten Fahruntiichtig-
keit* bei einer Blutalkoholkonzentration (BAK) von mehr als 1,5 Pro-
mille, bzw. einer ,,relativen Fahruntiichtigkeit’ ab 0,5 Promille (MUEL-
LER, JUNGMICHEL) setzt voraus, daB dem Sachverstindigen Art und
Grad der Wirkung kleiner Alkoholgaben auf die Fahrtiichtigkeit be-
kannt sind. Die folgende Mitteilung soll als Beitrag zur Kenntnis
schwacher Alkoholwirkungen auf die Fahrsicherheit dienen. Sie
stiitzt sich auf Untersuchungen, welche von mir von 1937 bis Kriegs-
beginn am Wiirzburger Institut! vorgenommen wurden; BAUER hat
in seiner Dissertation erstmalig dariiber berichtet. Die Untersuchungen
gingen auf eine Anregung des damaligen Reichsjustizministeriums zu-
riick. Sie verfolgten einen mehrfachen Zweck:

1. Der allen Laboratoriumsversuchen an Kraftfahrern anhaftende
Fehler des ,,VersuchsmiBigen® sollte durch mdéglichste Angleichung
an den praktischen Fahrbetrieb vermindert werden. -

2. Die Versuche sollten Einblick in die Lénge und in das Verhalten
der Reaktionszeit (Rz.) unter verschiedenen Bedingungen wéihrend
der Fahrt auf dem Kraftrad gewéhren, sie sollten besonders {iber das
Verhalten der Rz. nach Alkoholbelastung Aufschlull geben.

3. Die Versuche sollten endlich durch das unmittelbare Erlebnis
den Versuchspersonen (Vp.) und sonstigen Beteiligten die Gefdhrlichkeit
der Alkoholbeeinflussung fiir den Strallenverkehr vor Augen fiihren.

Es sei hier schon vorweggenommen, dafl die Versuche die letztere
Forderung hinsichtlich der Zuschauer und Helfer erfiillten, hinsichtlich
der Vp. aber groBtenteils versagten.

Fiir Alkoholversuche im Fahrbetrieb konnten aus dem Schrifttum kaum
brauchbare Vorbilder entnommen werden, abgesehen von der bei ELBEL zitierten
Arbeit von Hrrse und Havrory; die von ScHULTE (zit. nach HeErwic) mitgeteilte
Versuchsanordnung konnte fiir die eigenen Versuche nicht tibernommen werden,
da sie zu wirklichkeitsfremd schien.

1 Das Institut fiir gerichtliche Medizin der Universitdt Wiirzburg wurde damals
von Prof. K. WALCHER, jetzt in Minchen, geleitet. Die Notgemeinschaft hatte
Mittel zur Unterstiitzung der Versuche bewilligt.

37*



560 ' OswaLp Huper:

In enger Zusammenarbeit mit dem Verkehrsbeauftragten, Herrn Baurat

. ScmArEr, Wiirzburg, dem an dieser Stelle der herzliche Dank fiir seine stets bereite
Mitarbeit ausgesprochen sei, wurde schliefllich eine Versuchsanordnung gewihlt,
welche die bei Motorrad-Geschioklichkeitswettbewerben iblichen Priifungen zum
Vorbild nahm und die Grundséitze psychotechnischer Versuche beriicksichtigte.
Die nachstehend beschriebenen Versuche sind wegen ihrer Gefahrlichkeit nur
innerhalb niedriger BAK anwendbar. Bei hoheren Konzentrationen wird man
zweckmaBiger psychotechnische Priifungsmethoden, wie sie Erprrn und Mit-
arbeiter beschrieben und wie sie in letzter Zeit von STaARCK, RAUscHRE, GRUNER,
VELDENZ u.a. angewendet wurden, beibehalten. Zum Studium der Alkohol-
wirkung auf Kraftfahrer scheint besonders die Priifungsmethode von GrAF ge-
eignet zu sein, welche in verbesserter und erweiterter Form auch vom medizinisch-

psychologischen Institut Stuttgart angewendet wird (WINKLER).

Aufban der Versuche.

Die Versuchsanordnung wurde in der urspriinglichen, von BAUER
beschriebenen Form beibehalten. Der ganze Versuch teilte sich in
4 Einzelversuche, von denen jeder vor und nach Alkoholgenuf von
jeder Vp. durchgemacht werden muBte.

Versuch 1. Der Fahrer mufBite mit dem Kraftrad mit 20—30 km/Std iiber
einen weiflen, geraden Strich von 20 m Linge und 25cm Breite fahren. In diesem
Versuch sollten die zarten, zum Lenken nitigen Bewegungen gepriift werden. Im
Straflenverkehr entspricht diesem Versuch etwa das Befahren enger Wege oder
Fahren im dichten Verkehr. Schnelleres Fahren erleichtert die gestellte Aufgabe.
Langsameres Fahren in diesem Versuch wére demnach als Fehlverhalten zu werten.

Versuch 2. AnschlieBend muBlte die Vp. eine Runde um den Sportplatz fahren
und dabei 2 am Rande der Fahrbahn angebrachte Kraftfahrzeugkennzeichen
sich einprigen und merken, z. B. III Z 6387 oder Th 5069. Am Ziel mulBite der
Fahrer wenigstens die Halfte des Kennzeichens richtig angeben, sonst erfolgte
Wertung als Fehler. Die Vp. hatte es in der Hand, durch Drosseln der Geschwindig-
keit moglichst lange Zeit zum Sehen und Einpriagen der Kennzeichen zu gewinnen.
Es handelte sich um Priifung der Aufmerksamkeit und Merkfihigkeit.

Versuch 3. Im nichsten Versuch mufite der Fahrer 2mal eine 8formige Fahr-
bahn durchfahren, welche durch 7 je 1 m breite Tore bezeichnet war. Die Tore
wurden durch je 2, etwa 60 cm hohe Holzblocke gebildet. Dieser Versuch galt der
Priifung des fahrtechnischen Konnens. Die Geschwindigkeit war freigestellt. Es
sollte vermieden werden, mit den FiiBen den Boden zu beriithren oder Blécke um-
zuwerfen. Die gefahrenen Kreise sollten moglichst rund sein, die Geschwindigkeit
gleichmiBig. Zum einwandfreien Durchfahren war ein dauerndes Spiel zwischen
Schleifenlassen: der Kuppelung, leichtem Gasgeben und gelegentlichem Bremsen
nétig, um sich moglichst glatt durch die Tore zu winden. Es wird also in diesem
Versuch besonders die Fahigkeit zu Mebrfachhandlungen sowie die Gelenks-
empfindlichkeit der Priifung unterzogen.

Versuch 4. Dieser Versuch sollte endlich Aufschlul} iiber das Verhalten der Rz.
geben. Die zuerst angewandte Methode war sehr ungenau und rein qualitativer
Art; es wurde deshalb spater die Fahrgeschwindigkeit unmittelbar vor der Signal-
gebung automatisch ermittelt. Die Signalgebung erfolgte gleichfalls automatisch
durch Uberfahren eines Gummischlauches (Fehler durch die Trigheit der Luft-
stoBwelle!), spater durch Anfahren an einen Faden mit mechanischer Kuppelung.
Das Signal bestand aus.3 Scheinwerfern mit Pfeil nach links, rotem Haltlicht und
Pfeil nach rechts, es war 10 m vom Auslésepunkt entfernt angebracht und wurde
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ohne Wissen des Fahrers vorher eingestellt. 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 Ziigen die Lénge der Rz. ermittelt werden,
eine Fehlreaktion lieB sich leicht erkennen.

Da es sich bei allen Versuchen um Tétigkeiten handelte, welche
jedem Kraftfahrer mehr oder weniger geldufig sind, konnte geniigende
Ubung vorausgesetzt werden. Trotzdem wurde jeder Vp. gestattet,
jeden Versuch beliebig oft durchzufithren, ehe zum Niichternversuch
geschritten wurde. Nach wenigen Versuchsfahrten hatten sich die
Vp. iiberzeugt, daB jeder Versuch sich bei einiger Aufmerksamkeit
und Vorsicht ohne weiteres fehlerlos bewiltigen lief3.

Organisation der Versuche.

Die Durchfithrung der Versuche war nur durch die tatkréftige Mithilfe der
Verkehrspolizei, mehrerer Kollegen aus Kliniken und Instituten sowie von Stu-
denten méglich. 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
Fahrtiichtigkeitsbeurteilung mit Angabe der Fehler wurden in Formblattern
niedergelegt, welche fiir jeden Versuch zur Verfiigung standen. Die Abstoppung
besorgten bei jedem Versuch 2 Beamte beim Versuchstart und Versuchziel, die
Beurteilung erfolgte von 2—4 Beamten, welche im Versuch 1 und 3 die Fahr-
strecke auch in Skizzen niederlegten, um eine spitere, genaue Auswertung zu
erméglichen. Die Vp. waren schwierig zu beschaffen, da die Versuche wihrend
der Nachmittagsstunden und einmal auch Vormittag durchgefiihrt wurden und
weil die Riickfahrt vom Sportplatz zur Stadt erst nach einem zur Ausniichterung
veranstalteten Fulballspiel angetreten werden durfte, um alkoholbedingte Ver-
kehrsunfille zu vermeiden. Der Forderung, moglichst viele Berufsgruppen zu
erfassen, Alkoholgewthnte und Ungewohnte, gute und schlechte Kraftfahrer zu
beriicksichtigen, konnte nur in geringem Ausmal} Rechnung getragen werden. Die
Vp. waren durch umgehingte Nummern kenntlich gemacht, wihrend 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 von den Zuschauern zu unterscheiden.
Jede Vp. muBte einen ,,Enthaftungsschein unterschreiben, in welchem erklirt
wurde, daf der Betreffende auf eigene Gefahr und Verantwortung an den Ver-
suchen teilnehme. Dank der Umsicht der Helfer ereigneten sich keine Unfille,
nur einmal kam es zu einem Zusammensto zwischen 2 Kraftridern, der sichtlich
durch Alkoholwirkung bedingt war, aber keine ernsten Folgen hatte.

Die Zeiteinteilung war folgende: Versuchsbeginn 15 Uhr, einmal vormittags
9 Uhr. Eine Stunde stand fiir Vorversuche zur Verfiigung, wurde aber nie ge-
niitzt, da wenige Probefahrten zeigten, daB die Versuchsbedingungen nicht schwer
zu erfiillen waren. Es folgte der Niichternversuch, anschlieBend die Alkoholauf-
nahme. Der Alkohol wurde in Form von Frankenwein (,,Bocksbeutel*‘) mit einem
Alkoholgehalt von 10 Vol.-% verabreicht. Die Alkoholmenge wurde unter Beriick-
sichtigung des Korpergewichtes verschieden hoch gewiihlt, aus Sicherheitsgriinden
wurde eine obere Grenze der BAK von 1,5 Promille vorgesehen. Eine Stunde nach
dem Trunk begann der Alkoholversuch, an welchen sich unmittelbar Blutent-
nahme und klinische Untersuchung auf Zeichen von Alkoholwirkung anschlossen.
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Bei einem Teil der Versuche 1, 3 und 4 wurden Filmaufnahmen mit Schmalfilm-
kamera gedreht, darunter einige Zeitlupenaufnahmen, um notigenfalls eine noch-
malige Auswertung vornehmen zu konnen. Alle Versuchspersonen fuhren auf
ihrem eigenen Kraftrad oder auf einem solchen, dessen Bedienung durch lingere
Ubungsfahrten vollig vertraut geworden war. Das Hubvolumen der verwendeten
Kraftrider betrug 200—500 cm®. Wahrend anfangs bei einigen Fahrzeugen die
Tachometer iiberklebt wurden, um ein Ablesen der Fahrgeschwindigkeit zu ver-
hindern, wurde spiter davon abgesehen. Es hatte sich gezeigt, dal besonders
bei Versuch 1 und 3 die Geschwindigkeitsmesser wegen der Konzentration der
Aufmerksamkeit auf die Fahrbahn nicht beachtet wurden.

Nach HreoksTEDEN bedarf es bei niedriger BAK meist eines duBleren Um-
standes, um einen Verkehrsunfall herbeizufithren. Bei den Versuchen konnten
solche gefihrdenden dufleren Umstdnde nicht einbezogen werden. Trotz wirklich-
keitsnaher Versuchsanordnung wird man sich immer vor Augen halten miissen,
daB bei den Vp. das BewuBtsein vorhanden war, nur an einem Versuch teilzu-
nehmen. Bei der verhaltnismafig kurzen Dauer der einzelnen Versuche liegt die
Annahme nahe, daB einige Vp. die Alkoholwirkung zu unterdriicken oder wenig-
stens zu mindern vermochten, zumal die Vp. den Versuchen ablehnend gegen-
tberstanden. Sie waren sich alle in dem Willen einig, an sich keine Alkoholwirkung
feststellen zu lassen. Das zeigte sich deutlich in dem einmiitigen Drang zur Wieder-
holung eines Versuches, wenn sie unter Alkoholwirkung schlechter bestanden
hatten,

Tabelle 1. Darstellung der Ergebnisse der 1. Versuchsrethe.

Nr. l Vp. BAK Versuch 1 Versuch 2 i Versuch 3 Versuch 4
|
gleich schlechter gleich Rz. unverdndert
1 He. 1,32 { schneller schneller langsamer
- schlechter | schlechter | schlechter Rz. langer
2 Ba. 1,52 { schneller schneller ‘
3 Gl 121 schlechter | schlechter gleich Rz. langer
’ ’ schneller schneller langsamer
gleich gleich gleich Rz. langer
¢ REL 127 { schneller gleich gleich
5 B 1.14 || schiechter | schlechter | schlechter |Rz. unverindert
e ’ schneller schneller langsamer
schlechter besser schlechter Rz, linger

6 | Seh. | 1,11{

langsamer | langsamer | langsamer

In der 3. Spalte sind die Blutalkoholkonzentrationen in Promille angegeben;
in der oberen Reihe der folgenden Spalten ist die Leistungséinderung im Vergleich
zum Niichternversuch, in der unteren Reihe die Geschwindigkeitsinderung im
Vergleich zum Niichternversuch verzeichnet.

Die Tabelle zeigt, dafl keine Vp. nach Alkoholgenuf dieselbe Lei-
stung aufbringen konnte, wie im Niichternversuch. Nur 2 Vp. weisen
in einem einzigen Versuch eine Leistungsminderung auf. Auffallend
ist ferner, dafl mit Ausnahme von Nr. 6, Sch., welcher in allen Alkohol-
versuchen langsamer fuhr, alle anderen Vp. unter Alkoholwirkung
mindestens in einem Teilversuch schneller. fuhren. Die Geschwindig-
keitsminderung durch Nr. 6 im 1.Versuch muB, wie schon frither aus-
gefithrt, als Fehlverhalten gewertet werden.
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Tabelle 2. Verhalten der Fahrgeschwindigkeit bzw. im Versuch 2 der Fahrzeit im
Niichternversuch und im Alkoholversuch.

Vi h 1 5 vV ch 2 Versuch 3 %
Ge:é‘}igv?ndig— A&%eg;g Faeﬁf;eit in | Anderung Gesechgindig- A&%egl;{g
keit in km/Std schwindig- Sekunden dey Eahg'- keit in km/Std schwindig-
N | Nitoh- | Alko- | ROIOFR ™ | Niich- | ATko- do Nich- | Nfioh- | Alico- | keit in %
p des Niich-| ’ des Niich-
tern- | hol- torn- tern- | hol- tern- tern- | hol- torn-
I B G Il Rl B g R
|
1 3L,3 l 37,8 + 20,7 50,3 | 42,5 | —15 9,2 ‘ 8,5 — 7,6
2 25,7 | 28,8 +12 60,6 | 52,0 | —14,2 falsch gefahren!
3 22,5 \ 32,7 +45 58,1 | 50,9 | —124 71 7.9 +11,3
. 4 27,7 | 37,9 + 36,5 52,56 | 51,4 | — 2,1 7.3 | 7,0 — 4,1
5 19,0 \ 24,8 + 30,6 54,0 | 43,1 —20,2 8,3 7,9 — 4,8
6 27,7 | 25,7 | — 7,2 64,4 | 83,9 -+ 30,1 9,4 8,7 — 7.5

Die Anderung der Fahrgeschwindigkeit ist in Prozent der Geschwindigkeit
des Niichternversuches (bzw. der Fahrzeit des Niichternversuches in Versuch 2)
angegeben. Von einer Angabe der Fahrgeschwindigkeit bei Versuch 2 wurde des-
halb Abstand genommen, weil wegen der groBen Breite der Fahrbahn rund um den
Sportplatz die zuriickgelegte Wegstrecke sich nicht genau ermitteln lief.

Die Tabelle 2 zeigt, daBl bei Versuch 1 unter Alkoholwirkung eine
zum Teil sehr betrdchtliche Erhohung der Fahrgeschwindigkeit zu be-
obachten war. Da die Fahrer eine Geschwindigkeit von héchstens
30 km/Std fahren sollten, beweist das Ergebnis dieses Versuches auch,
daB die Abschiatzung der eingebaltenen Fahrgeschwindigkeit unter
Alkoholwirkung nicht mehr einwandfrei gelingt. Auch bei Versuch 2
(Fahrt um den Sportplatz mit Merken von Kraftfahrzeugkennzeichen)
war die Fahrzeit unter Alkoholwirkung bei 5 Vp. verkiirzt; im Ver-
such 3 wurde die Fahrgeschwindigkeit von den meisten Vp., vielleicht
um einer befiirchteten Alkoholwirkung durch vorsichtiges Fahren zu
begegnen, gedrosselt.

Bemerkenswert war die Verénderung der Fahrweise in Versuch 1
bei Vp. 6, Sch. (Vgl. Abb. 1). Sie erinnert an die von Grar, KELLER
und STROEMEJER mitgeteilten Beobachtungen iiber das Zickzackfahren.
Nach KeLLEr verdankt dieser Vorgang der Ataxie seine Entstehung, es
diirfte sich um eine Stérung von zentrifugalen und zentripetalen Funk-
tionen handeln.

Nach eigener Erfahrung stellt das Zickzackfahren gelegentlich ein
Frithsymptom von Alkoholwirkung dar, das schon bei BAK von weniger
als 1 Promille in Erscheinung treten kann. Den ersten AnstoB gibt
immer ein zu stark bemessener Steuerausschlag, beim Nehmen einer
Kurve, beim Vorfahren oder Ausweichen vor einem Hindernis. Infolge
Storung der Muskelkoordination kommt es — meist verspitet — zu
einer iiberkompensierten Korrektur, welche ihrerseits wieder durch
iiberbemessenen Gegenausschlag ausgeglichen wird. DaB Stérungen
der Muskelkoordination auch schon bei niedrigen BAK auftreten
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kénnen, zeigten auch die Versuche von KoOxscEN, welche in 1 Falle
schon bei 0,89 Promille eine Exophorie (latentes Auswéartsschielen) als
Zeichen einer Augenmuskelkoordinationsstorung beobachtete. Im
tibrigen scheint das Zickzackfahren auch ein komplizierter, psychischer
Vorgang zu sein, der zwar korperlich eingeleitet, aber durch psychische
Sperren festgehalten wird.

Eindeutige, klinische Zeichen einer Alkoholwirkung konnten in der
1. Versuchsreihe nur bei Vp.Ba, BAK 1,52 Promille wahrgenommen
" 5 v 5 o werden. Sein Gesicht war stark

FP———F——F———+— 1 gerctet, seine Sprache leicht ver-

waschen. Bei Vp. He war vielleicht
T =l i ein leichter Rededrang unter Alko-
Abb. 1. Nr. 6, Vp. Sch. BAK 1,11 Promille.

Oben Fahrstrecke im niichternen Zustand, holwirkung feststellbar.

wnten Fahrstrecke nach Alkoholgenus. Die im folgenden beschriebene,
2. Versuchsreihe wurde am Vor-

mittag durchgefithrt. Die verabreichten Alkoholmengen waren klein,

das Blut aller Vp. war bei Versuchsbeginn alkoholfrei. Alkoholnach-

wirkung wurde von Vp. Nr.1, Rf. fiir moglich erklart.

Tabelle 3. Darstellung der Ergebnisse der 2. Versuchsreihe.

Nr. Vp. . BAK l Versuch 1 ‘ Versuch 2 Versuch 3 \‘ Versuch 4
( schlechter gleich . gleich unklar
1 RE. 0,36 { schneller | langsamer? | langsamer
gleich gleich schlechter |Rz. unverandert
2 8. 0,34 { schneller | schneller
3 Ld 0.64 schlechter gleich | schlechter |Rz.unverdndert
: ’ langsamer | schneller schneller
4 J 0.44 gleich gleich schlechter | Rz. unverandert
g ’ langsamer | langsamer [ schneller
= gleich gleich | schiechter | Raz. verlingert
9 Tr. . 067 { gleicll ‘ langsamer | langsamer
- gleich schlechter besser Rz. verlingert
6 Ko. 0,84 { schneller ‘ schneller schneller
gleich schlechter |  besser Raz. verlangert
7 La. 0,36 {\ langsamer | langsamer | schneller

In der 3. Spalte sind die Blutalkoholkonzentrationen in Promille angegeben.
In der oberen Reihe der folgenden Spaiten ist die Leistungsiinderung im Vergleich
zum Niichternversuch, in der unteren Reihe die Geschwindigkeitsanderung im
Vergleich zum Niichternversuch verzeichnet.

Beachtenswert war in dieser Versuchsreihe das vollige Versagen der
Vp. 8t. im Versuch 3 unter Wirkung von 0,34 Promille Blutalkohol.
An Stelle zweier Achterbahnen konnte er sich iiberhaupt nicht mehr
in den Toren orientieren und fuhr die in Abb. 2 gezeigte Bahn, obwohl
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er im Nichternversuch fehlerfrei entsprochen hatte. Bei dieser Ver-
suchsreihe war klinisch bei keiner Vp. ein Zeichen von Alkoholwirkung
festzustellen, alle Vp. gaben an, subjektiv keine Alkoholwirkung wahr-
genommen zu haben. Trotzdem wies jeder Fahrer eine Leistungs-
minderung in mindestens einem Versuch auf.

Wihrend die Versuche 1 und 3 durchaus dem Versuchszweck entsprachen, ge-
niigte Versuch 2 nicht ganz den gestellten Anforderungen. Die richtige Angabe
der Kennzeichen am Ziel ist namlich weniger ein Erfolg der Aufmerksamkeit als
vielmehr der Merkfahigkeit. Fiir die Tétigkeit des Kraftfahrers ist aber die letz-
tere von untergeordneter Bedeutung. Bei der folgenden Versuchsreihe wurde
deshalb Versuch 2 weggelassen. Beim 4. Versuch,

Messung der Raz., Wa§1 diehPrﬁfungsmethodedso % //
grob, daB nur betrichtliche Verzogerungen der Pt N i
Reaktion feststellbar waren. Eine exakte, zahlen- / // / a7 \\

/
méiBige Erfassung der Lange der Rz. war nicht pylen o | 7 72\ 17
moglich. Brauchbare Angaben iiber die Mindest- 2 ‘\@ % / A /

groBe der Rz. wihrend der tatsichlichen Be- \ A /, % //
dienung eines Kraftfahrzeuges (nicht auf fest- == -
stehendem Fiihrerstand im Laboratorium) waren % %,
im Schrifttum nicht auffindbar. Nach den grund-  Abb. 2. Fahrbahn der Vp. St. im
legenden Feststellungen von MARBE muBite sich ~ Versuch 3. BAK 0,34 Promille.
je nach Art und Plotzlichkeit des dargebotenen
Reizes die Zeitspanne bis zu dessen Beantwortung als einfache Rz., Umstellungs-
zeit, Uberraschungs- oder Schreckzeit ganz verschieden auswirken. Gestiitzt auf
veraltete Bremswegtabellen und Literatur aus dem Anfang der Dreifligerjahre
billigen Juristen und Kraftfahrsachverstindige dem Kraftfahrer zwar eine Rz. zu
verwenden aber doch hiufig einen schematischen Wert von 0,5 sec. Um iiber die
Haltbarkeit dieses Wertes Klarheit zu schaffen, mulite eine Methode zur exakten
Rz.-Messung ausgearbeitet werden.

Urspriinglich versuchte Verfasser, die Rz. durch Auszéhlen der einzelnen
Filmbilder vom Reizbeginn (Aufleuchten der Scheinwerfer) bis zum Erfolg (Be-
riihren der Fullbremse) an Zeitlupenaufnahmen zu ermitteln. Die Abhiangigkeit

Tabelle 4. Verhalten der Fahrgeschwindighkeit bzw. bet Versu'ch 2 der Fahrzeit im
Niichternversuch und im Alkoholversuch.

Versuch 1 N Versuch 2 V h 3 X
Geschwindig- Ai%exgag Falfrzeit in Anderung Ges?ﬁ%?ndig- Aéxdexgng
Keit in km/Std | oo pindig. | Selunden | der Fahr- | keit in kmjStd sehwindiz
s g o7l zeitin % 7 AP
Nr I Niich- | Alko- | XeIt 3t * | Niich. | Alko- | des Nitch- | Niteh- | alko- | Xeltin “
tern- | hol- o tern- | hol- tern- tern- | hol- - | 965 FHeh-
Sich | sien | versuehes | Sy | S | TR | S | Suen | versuches.

. |

1 21,8 . 25,7 -+ 17,9 falsch gestoppt? 7,7 ‘ 7,3 — 5,2
2 1232|297 | +194 [ 516 420 ] —18,6 8,1 |falsch gefahren!
3 1240 225 — 62 | 5224981 — 46 | 83 | 94 | +132
4 1206 189 | — 83 |559 580 38 |94 | 99 | + 53
5 30,0 | 30,0 0 50,8 | 52,6 + 3,6 8,0 6,4 —20,0
6 ]20,0 21,8 + 90 {555 53,2 — 41 ] 90 @ 84 | — 67
7 | 218 | 164 | 248 | 532 |81 | + 92 | 70 | 1 | + 14

Die Anderung der Fahrgeschwindigkeit ist in Prozent der Geschwindigkeit
des Nichternversuches (bzw. der Fahrzeit des Niichternversuches) angegeben.
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von der Beleuchtung und schlechte Erkennbarkeit des Erfolgzeitpunktes erwiesen
diesen Weég als fiir die Versuchszwecke nicht gangbar.

Dafiir aber zeigten einige dieser Zeitlupenaufnahmen ein recht auffallendes
Verhalten der Priiflinge unter Alkoholwirkung: Wahrend sie im Niichternversuch
je nach dem gestellten Signal zeitgerecht bremsten oder nach links oder rechts
abbogen, war bei der Filmprojektion der Alkoholversuche eine Unsicherheit, fast
wie ein unschliissiges Schwanken zwischen Abbiegen nach links oder rechts oder
Bremsen zu beobachten. Bei der Beobachtung in vivo war diese Feststellung
wegen des raschen Bewegungsablaufes nicht moglich.

YVersuchsanordnung zur Messung der Reaktionszeit.

Ein elektrisches Licht- oder Hornsignal wurde mit einer elektrischen Fern-
stoppubr (Fa. Jaquet, Basel) in der Weise zusammengeschaltet, daff mit dem
Beginn der Signalgebung durch Schlieflen des Schalters S (Abb. 3) die Stoppuhr
gestartet wurde. Der Kraftfahrer trug
auf dem Riicken ein kleines Funkgerat,
das mit dem Stopplichtschalter der
Bremse verbunden war. Durch Beté-
tigen der FuBbremse wurde der Sender

eingeschaltet; die von der Stabantenne
O‘ ausgestrahlte Sendeenergie steuerte iiber
gral gl brplirger  einen Kurzwellenempfinger ein empfind-
liches Relais, das in den Stromkreis des
Stoppmagneten der Fernstoppuhr ein-
geschaltet war. Auf diese Weise konnte
vom fahrenden Kraftrad aus die Uhr
Abb. 3. gestoppt werden. Im Prinzip handelte
Skizze zur Erklirung der Funksteuerung. eg gich also um eine drahtlose Fern-
v steuerung der Stoppuhr. Die Zeitspanne
vom Beginn der Signalgebung bis zum Beginn der Bremsbetitigung konnte von der
Uhr mit einer Genauigkeit von Hundertstel Sekunden abgelesen werden. Diese
Zeitspanne entspricht aber ungefihr der Zeit vom Beginn des gegebenen Reizes
bis zu dessen korperlicher Beantwortung, mithin der Rz. im weiteren Sinne.

Anfenme

Der technische Aufbau der Gerite kann hier nur schlagwortartig wieder-
gegeben werden; genaue Beschreibung, Schaltpline und Lichtbilder stellt Ver-
fasser auf Wunsch zur Verfiigung.

Das Funksteuergeriit bestand aus folgenden Teilen:

1. Signale. Zwei tiberdachte Autoscheinwerfer, rotes und griines Fernlicht,
12 V. Boschhorn, 12V, (MufSite entstort werden!)

2. Sender. Eine Rohre, quarzgesteuert. Wellenlinge 80 m-Band, entsprechend
einer Quarzfrequenz von 3650 kHz. Stromquellen: 150V und 4 V-Trocken-
batterien. Stabantenne. ' '

3. Empfinger. Audion mit 2 Nf-Stufen. Batteriebetrieb. Dipolantenne von
je ca. 20 m Lange, entsprechend A/4.

4. Stoppuhr, Signalgebung und Relais in einem Gerdt. Umlaufzeit der Uhr
3sec. Start- und Stoppmagnet je 12 V. Stromquelle: Autobatterie, 12 V.

Heute wiire es viel zweckmiBiger, diese Funksteuerung im 27,12 MHz-UKW.-
Band zu betreiben, da, abgesehen von technischen Vorteilen, auch die Schwierig-
keiten der Lizenzerteilung wegfallen wiirden. Das 80 m-Band war seinerzeit durch
die Postdirektion vorgeschrieben worden.
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Die technische Brauchbarkeit der Gerdte wurde in einer groferen
Anzahl von Versuchen erprobt. Da im Gerit, abgesehen von der Stopp-
uhr, als einziger, mechanisch bewegter Teil nur der Anker des Relais
vorhanden war, der aber nur einen sehr kleinen Schaltweg und sehr
kleine Masse aufwies, war der mechanische Zeitverlust auBerordentlich
klein, so daf} die abge-
stopptenZeiten ungefahr
der tatsichlichen Rez.
entsprachen. Die Stopp-
lichtschalter der Kraft-
rader, welche den Sender
steuerten, waren so ein-
gestellt worden, daB
nach Niederdriicken der
FuBbremse um Y/, ihres
Bewegungsumfanges der

Stromkreis geschlossen 1 3 2
wurde. Abb. 4. 1 Signalgebung, 2 Stoppuhr, 3 Empfinger

Vorversuche iiber die Rz.-Messung.

Empfianger und Signalgebung mit Fernstoppuhr wurden in einem
Arbeitsraum des Institutes aufgestellt, die Signale befanden sich im
Hof. Ein Kraftradfahrer fuhr mit dem Sender auf dem Riicken durch
den Hof und die angrenzenden Straflen mit méglichst gleichmiBiger
Geschwindigkeit. Die Signalgebung erfolgte bei diesen ersten Versuchen
immer unter denselben Bedingungen, bei méglichst méBiger und gleich-
méfiger Belastung der Aufmerksamkeit. Die untenstehende Zahlen-
reihe gibt die Werte wieder, welche mit Lichtsignalen bei Vp. 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 betriigt 0,69 sec.
Unter denselben Bedingungen wurde die Rz. bei einer anderen Vp. Jw.
gepriift. 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 sec.

Der Durchschnittswert betréigt hier 0,64 sec. Bei mehreren Wieder-
holungen im Abstand von je 1 Woche wurden Werte von 0,64, 0,60,
0,62, 0,62 sec im Durchschnitt erzielt. Wurde die Aufmerksamkeits-
leistung erhoht, wenn beispielsweise die Signale bei erhéhter Fahr-
geschwindigkeit oder beim Befahren von Kurven oder von Strecken
mit schlechter Bodenbeschaffenheit gegeben wurden, dann driickte
sich dies jedesmal sehr deutlich durch eine Verlingerung der Rz. aus.

Bei groflerer Entfernung vom Signal konnte bei Hornsignalen eine
scheinbare Verlingerung der Rz. beobachtet werden, welche durch
die geringe Fortpflanzungsgeschwindigkeit des Schalles verursacht war.
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Sie wurde bei den spiteren Versuchen bei Entfernungen von weniger
als 5m vom Signal nicht beriicksichtigt, bei gréfieren Entfernungen
in Rechnung gestellt. (Die Entfernungen wurden mit optischem Ent-
fernungsmesser gemessen.) Bei Lichtsignalen erwiesen sich die Rz.
um einen geringen Betrag ldnger als bei Hornsignalen. Dafiir waren
2 verschiedene Griinde mafgeblich: Die physiologische Rz. ist fiir
akustische Signale kiirzer als fiir optische. (LanDois-RosEMANN gibt
0,13—0,17 fir akustische und 0,15—0,22 sec fiir optische Reize an.)
Daneben liegt noch eine scheinbare Verlingerung der Rz, fiir optische
Signale vor, welche durch die Trigheit der Glithfiden der Schein-
werferlampen verursacht ist, d. h., es vergeht eine gewisse Zeitspanne
vom Beginn des Stromdurchflusses (= Start der Stoppuhr) bis zur
Weiliglut des Fadens. Diese Zeit ist abhéngig vom Typ der Lampe
und dirfte bei voller Spannung der Stromquelle bei den verwendeten
Lampen weniger als 0,1 sec betragen haben. Nicht selten konnte be-
obachtet werden, dafl trotz absolut gleichgehaltener Bedingungen be-
deutende Verlingerungen der Rz bis zu 1 sec und dariiber auftraten.
Als Grund wird man wohl an eine unkontrollierbare Anderung der Um-
stellungsbereitschaft denken miissen. Verwendeten die Vp. ein ihten
ungewohntes Kraftrad, dann war die Rz betrichtlich verlingert, mit
zunehmender Ubung stellten sich bald die normalen Mittelwerte ein.
Erfolgte die Signalbeantwortung vom aufgebockten Kraftrad aus,
dann konnten meist besonders kurze Rz., in 1 Fall von weniger als
0,4 sec, beobachtet werden. — KEin Beweis, daB in der Fahrpraxis die
Verhiltnisse doch wesentlich anders liegen, als im Laboratoriums-
versuch, — An den 2 Vp., welche sich zu den Vorversuchen zur Ver-
fiigung gestellt hatten, wurden die ersten Rz.-Messungen nach Alkohol-
genufl angestellt.

Vp. Be., Signale mit elektrischem Horn. Prifung 1/, Std nach
GenuB von 2 Flaschen = 1 Liter Bier. BAK 0,56 Promille.
Niichternversuch 0,58 0,80 0,56 0,54 0,56 0,62 Durchschnitt 0,61 sec
Alkoholversuch 0,79 0,64 0,64 0,60 1,03 0,68 Durchschnitt 0,73 sec

Die Raz.-Verlingerung betriigt unter Alkoholwirkung bei Vp. Be.
19,7% des Niichterndurchschnittes. Streuung niichtern von 0,54 bis
0,80 sec, also innerhalb einer Spanne von 0,26 sec. Nach Alkoholgabe
0,60—1,03 innerhalb einer Spanne von 0,43 sec.

Vp. Jw. Dieselben Bedingungen wie bei Vp.Be. Prifung 1/, Std
nach GenuBl von 1/, Liter Bier.

Niichernversuch 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 Verlingerung der Rz. betrigt nach Alkoholgenufl demnach
20% des Nichternmittelwertes, bei einer BAK von nur 0,27 Pro-
mille (!). Streuungsbreite niichtern 0,32, im Alkoholversuch 0,26 sec.
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Weitere Versuche, die aber nicht nur allein der genauen Priifung
der Rz. galten, wurden in dhnlicher Weise, wie die ersten Versuchs-
reihen, auf dem Sportplatz angestellt. An Stelle des Versuches 2,
Pritfung der Merkfihigkeit, wurde eine Wertung der Gesamtfahrzeit
mit Beurteilung der Gesamtfahrweise durchgefithrt, in der Weise, daB}
die Vp. Runden um den Sportplatz zuriicklegten, in deren Verlauf die
Versuche 1 und 3 eingelegt wurden. Die Fahrzeit fiir diese Versuche
wurde in der bisher iblichen Weise getrennt gestoppt. Durch diese An-
ordnung wurde der Versuchsablauf etwas fliissiger gestaltet. Neben
dem roten Haltlicht wurde bei der Rz.-Priifung auch ein griines Licht-
gignal, , freie Fahrt verwendet. Falsche Reaktionen konnten an einem
Kontrollicht sofort festgestellt werden. Es handelte sich also nicht mehr
um eine einfache Reaktion, sondern um eine Unterscheidungsreaktion.

Tabelle 5. Ergebnisse der 3. Versuchsreihe.

Nr.; Vp. | BAK | Gesamtversuch | Versuch 1 Versuch 3 ’ Versuch 4
|
1| s lo.s0 gleichméBig | schlechter | schlechter Rz. verlingert
O |5 schneller langsamer | schneller | 2 falsche Reaktionen
2| Pr. 056 gleichmafig gleich gleich Rez. verlingert
: ’ schneller schneller | schneller 1 falsche Reaktion
: fraglich gleich schlechter Raz. verlingért
3] Ki 051 { schneller schneller | schneller
4! Ha 077 ungleichm#Big | gleich schlechter Rz. verlangert
e langsamer schneller gleich 2 falsche Reaktionen
5| Ar. |o.g7J| gleichméBig | schlechter |  gleich Rz. verlingert
N schneller schneller gleich

In der 3. Spalte sind die Blutalkoholkonzentrationen in Promille angegeben.
In der oberen Reihe der folgenden Spalten ist die Leistungsinderung im Vergleich
zum Niichternversuch, in der unteren Reihe die Anderung der Geschwindigkeit
im Vergleich zum Niichternversuch verzeichnet.

Bemerkenswert an dieser Versuchsreihe ist die Rz.-Verlingerung bei
allen Vp., welche vermutlich auf die exakte Art der Messung zuriick-
zufithren ist. Nur 1Vp. wies nur in 1Versuch eine Leistungsminderung auf.

Tabelle 6. Verkalten der Fahrzeiten baw. der Qeschwindigkeiten im Niichternversuch
und vm Alkoholversuch.

Gesamt- u % %
| nterne | coschvinde, | Sgaeos | omlvinde | aemos
zeit in % n sch'wi_ndiog- <etvm _m/ schwipdi()g'-
N | Ntieh- | Alko- | des Niich- [ Nich- | Alko- [ X058 % § Nijch. | Alko- | Xeittn *
tsg‘l_- 22:'- veigﬁg}-les tgéll'l- ggi:- tern- tw?g?- }w;gi- tern-
such | such such | such | Versuches { gyop | guen | Versuches
1 |2274 12066} — 9,2 24,8 | 21,8 —12,1 | 6,8 ’ 7,5 + 10,3
2 ]2386,5|163,2]| —31,0 22,5 | 34,3 -+ 52,5 6,8 7,4 + 8,8
3 |167,0 | 146 — 12,6 26,6 | 36,0 -+ 35,3 81 | 87 + 74
4 | 160 220 + 37,5 23,2 | 27,7 4 19,4 8,1 8,0 — 1,2
5 |192 160 —16,7 20,6 | 24,0 -+ 16,5 8,7 8,4 — 3,5
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Bei der Analyse eines Tachographenblattes konnte FarLk aus der
erst gleichméBigen, nach 10 min Fahrtpause aber sehr ungleichméBigen
Fahrweise AlkoholeinfluB erkennen. BAUER bemerkte, dal unter
Alkoholeinflufi - die Fahrweise briisk wird, Gasdrehgriff und Bremse

18 werden haufiger und plétzlicher bedient.
Sl N A - GrAF konnte bei seinen Laboratoriums-
06 \ /7 >n/~ versuchen eine Steigerung der Brems-

v hiufigkeit nach Alkoholgaben von 40 g
o4 beobachten. Durch Zéhlung der Brems-

betétigungen im Gesamtversuch (ohne

L ' 1 5 + Rz.-Messung) und Messen der zum Brem-

Fy=Vers. sen insgesamt aufgewendeten Zeit muBte

Abb. 5. Lichtsignale unter besten demnach ein objektives Kriterium der
Voraussetzungen. Vp. Ar. . o

Rz. Nichternversuch, Fahrweise gewonnen werden konnen,

———=~ Raz. Alkoholversuch. indem die mittlere Bremszeit errechnet

wird. Zur Untersuchung der Fahrweise

eignete sich wieder die Funk-Fernsteuerung. (Technische Einzelheiten

teilt Verf. auf Wunsch mit.) Vp. Hu. betéitigte niichtern im Gesamtver-

such einschlieBlich Versuch 1 und 3 4mal die Fulbremse, mit einer

Gesamtbremszeit von 14,3 sec. Demnach betrug

;;,i die mittlere Bremszeit niichtern 3,57 sec. Im
20l Alkoholversuch fanden 11 Bremsbetdtigungen
statt mit einer Gesamtbremszeit von 27,3 sec.
gst- Mittlere Bremszeit demnach 2,48 sec. Mehrmals
konnte am Gerét beobachtet werden, wie die Vp.
a6k manchmal die Bremse ganz fliichtig beriihrte,

fiir die Dauer von Sekundenbruchteilen, fast so
axf als ob unter Alkoholwirkung Unentschlossenheit

vorgelegen hitte, ob gebremst werden solle
‘ L — oder nicht. - :

Ry Vers Bei Vp. Ar. wurde niichtern nur 1 Brems-
Abb. 6. Hornsignale bei be-  betiitigung festgestellt, von 2,7 sec Dauer, unter
lasteter ég_ﬁszsamkeit' Alkoholwirkung 4 Bremsbetitigungen mit einer
Rz Niichternversuch, ~Mittleren Bremszeit von 2,47 sec. Also auch bei
—== Rz. Alkoholversuch. diesem besonders geiibten Fahrer eine Verdn-

derung der Fahrweise.

Die beiden obenstehend abgebildeten Diagramme, Abb.5 und 6
stammen von den Rz.-Versuchen bei Vp. Ar. Das erstere wurde bei
moglichst wenig belasteter Aufmerksamkeit mit Lichtsignalen gewonnen,
das zweite bei stark belasteter Aufmerksamkeit mit Hornsignalen. Die
Belastung wurde dadurch herbeigefithrt, daBl bei der 2. Rz.-Messung
die Signale in unregelmiBigen Intervallen gegeben wurden, wihrend ejin
2. Kraftradfahrer zugleich in unmittelbarer Niihe vor oder neben Ar. fuhr.
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Tabelle 7. Struktur der Versuchspersonen.

‘ o i | papp. | Alkohol-|
VR | Nr. N \Alter Beruf l tichtigkeit gﬁvgl(l)éx- l Anmerkung
i 1
1| 1| He. | 26 Student \ auBer- mittel bester Kradfahrer
. i ordentlich
1| 2] Ba. |31 Arzt mittel mittel
13| GL : 28 Arzt grof} maBig
1, 4| Rf. | 388 | Kaufmann | sehr groB | stark frither Rennfahrer
1] 5| Be, 49 | Beamter | klein mafig Inst.-Mitglied
1| 6| Sch. | 24 Student | klein keine
2| 1| Rf | 38 | Kaufmann | sehr gro | stark identisch mit 1/,
2| 2 St 26 Student mafig stark
2| 3| Ld | 24 Student mittel maBig
2, 4,Jg. | 2 Student mittel maBig -
21 5| Tr. 31 | Apotheker méBig keine
2| 6| Ko. | 27 | Feldwebel méaBig maBig
21 7| La, 36 | Kaufmann | sehr grof | mittel
Rz |Vv | Be. | 49 Beamter & klein maBig identisch mit 1/,
Rz | Vv | Jw. | 39 | Kraftfahrer | mittel méBig
3| 1] Ls. \ 22 Student mafig keine
3|1 2| Pr. | 23 Student maBig keine
313 ’ Ki. | 24 Student mittel | keine
3 ‘ 4 | Hu. | 30 Arzt maBig ‘ mittel |  Verf. Selbstvers,
3,5 ‘ Ar. | 29 | Polizist sehr gro | mittel | Verkehrspolizist

Diskussion der Versuchsanordnunyg.

Dem Laien, als solchen mufl man meist auch den Richter ansprechen,
fallt es sehr schwer, aus dem Ergebnis psychotechnischer Labora-
toriumsversuche auf die Verhéltnisse im praktischen Fahrbetrieb zu
schlieBen. In der vorliegenden Arbeit wurde gezeigt, wie man ohne all-
zugrofle Gefdhrdung auch Versuche im Fahrbetrieb anstellen kann.
Freilich wurden von den vielen Eigenschaften, deren unversehrtes Vor-
handensein beim tauglichen Kraftfahrer vorausgesetzt wird, nur sehr
wenige bei den Priiffungsmethoden der einzelnen Versuche beriick-
sichtigt. Vielleicht regt der zweifellos diirftige Aufbau der Versuche 1
bis 3 bei einer allfdlligen Nachpriifung zu Verbesserungen an. Die be-
schriebene Kontrolle des Kraftfahrers mittels Funk-Fernsteuerung hat
sich als einziger verlafllicher Weg zur Messung der Rz. im Fahrbetrieb
erwiesen. Damit sind aber die Moglichkeiten, welche das Verfahren
birgt, noch lange nicht erschépft. Auf die objektive Beobachtung der
Fahrweise durch die Funk-Fernsteuerung (Zéhlung der Bremsbetiti-
gungen, Messung der Bremszeit, Errechnung der mittleren Bremszeit)
wurde hingewiesen; etwas gréferer technischer Aufwand wiirde es er-
moglichen, neben der Bremse noch weitere Bedienungsgriffe des Fah-
rers {Gas, Kuppelung) unter Fernkontrolle zu bringen.

Verfasser hat einige orientierende Versuche angestellt, um das Ver-
halten des Kraftradfahrers vor plotzlich auftauchenden Hindernissen
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zu prifen. Durch Fernsteuerung eines Fotoapparates mit elektrischer
Auslésung kann leicht der Bremszeitpunkt zugleich mit dem Hindernis
im Lichtbild festgehalten werden.

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

Was die etwas umstrittene Durchfithrung von Alkoholversuchen an straf-
fallig gewordenen Kraftfahrern anlangt, so diirfte die beschriebene Prifungs-
technik zweifellos eine Bereicherung der bisherigen Priifungsmethoden bedeuten.
Hier sei auch eine Anregung wiedergegeben, welche Staatsanwalt J. M. ForLwiLw
gab, um die Schwierigkeiten bei der Beschaffung von Vp. zu beseitigen:

Es wurde der Vorschlag gemacht, Kraftfahrern, welche wegen alkoholbedingter
Verkehrsdelikte verurteilt werden, die Teilnahme an solchen Versuchen nahe-
zulegen, unter Umstédnden durch richterliches Urteil zu erzwingen. Auf diese
Weise wire es moglich, in kurzer Zeit einen sehr groBen Personenkreis breitester
Struktur experimentell zu erfassen. Dabei koénnten die zur Teilnahme (auf eigene
Kosten) verurteilten Verkehrssiinder an sich selber die Alkoholwirkung auf die
Verkehrssicherheit erleben.

Diskussion der Versuchsergebnisse.

Weitgehende Schliisse kénnen aus den Ergebnissen der 3 Versuchs-
reihen nicht gezogen werden, dazu war die Anzahl der untersuchten
Personen zu klein und hinsichtlich ihres Alters und Berufes zu einheit-
lich. Bei gemeinsamer Betrachtung aller 3 Versuchsreihen lassen sich
folgende. Feststellungen treffen: Bei jeder der 17 Vp. trat wenigstens in
1 Versuch eine Leistungsminderung im Vergleich zum Niichternversuch
auf. Bei 5 Vp. konnte eine Leistungsminderung nur in 1 Versuch
festgestellt werden, bei 7 Vp. in 2 Versuchen, bei 4 Vp. in 3 Versuchen
und bei 1 Vp. in allen 4 Versuchen. Von der Leistungsminderung blieben
auch die geiibtesten Kraftradfahrer, unter anderem ein ehemaliger
Rennfahrer nicht wverschont. Eine Steigerung der Fahrgeschwindig-
keit um 20% des Niichternversuches und mehr wiesen in 1 Versuch
4 Pruflinge auf, in 2 Versuchen 2 Priiflinge. Kine Verminderung der
Fahrgeschwindigkeit um mehr als 20% des Niichternwertes wiesen
gleichfalls 4 Priflinge auf. Diese Zahlen sprechen unfer anderem fiir
eine Verminderung des Vermdgens, unter Alkoholwirkung die Fahr-
geschwindigkeit richtig abschdtzen zu kénnen.

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

Die Fahigkeit zum sicheren Befahren einer 8f6rmigen Bahn von etwa
1 m Breite war bei BAK von 1,0—1,52 Promille bei 3 von 6 Vp. herab-
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gesetzt, bei BAK von unter 1,0 Promille bei 6 von 12 Vp. Eine Ver-
minderung der Fahrsicherheit im Sinne dieses Versuches trat schon bei
0,34, 0,44 und 0,51 Promille auf.

Die Geschwindigkeitssteigerungen nach Alkoholgenufl waren zum
Teil sehr betréichtlich, sie betrugen mehrmals tiber 30 % und 1mal mehr
als 50% .des Niichternwertes.

Da es sich bei der psychomotorischen Reaktion um einen biologi-
schen Vorgang handelt, stand zu erwarten, dafl deutliche, individuelle
Schwankungen der Rz. bestehen; ein Blick auf Abb. 7 zeigt aber, dal
die Niichternmittelwerte, welche unter optimalen Bedingungen ge-
wonnen wurden, auffallend iibereinstimmen. (Bei Vp. Hu. wurde die
Rz. nur unter belasteter Aufmerksamkeit gy
ermittelt.) Im Durchschnitt betrigt dem- &%
nach die Rz. wihrend der Fahrt auf dem
Kraftrad, bei Beantwortung der optischen 4
und akustischen Signale durch Betitigen %€
der FulBbremse etwa 0,6—0,7 sec. Sie ist g5 Be w16 K A T
aber in weitgehendem Malle von der Be-  app. 7. Weige Stibe: Rz, Mittel-
lastung der Auf@erksamkelt u.nd von (?‘ler orter ’;&Z‘;&V‘Zﬁes‘gﬁﬁ“ﬁ;@a}}ﬁ
Umstellungsbereitschaft abhingig. Man wird genus.
deshalb fir gerichtliche Fille einen Mittel-
wert der Rz. in niichternem Zustand von mindestens 1 sec annehmen
miissen. Unter Alkoholwirkung erwies sich bei Anwendung der Funk-
steuerung bei allen 7 untersuchten Personen die Raz. als verlingert.
Diese Reaktionsverzégerung trat schon bei sehr kleinen BAK, in 1 Falle
schon nach GenuBl von Y/, Liter Bier deutlich in Erscheinung. Auch
die Anwendung einer groben Untersuchungsmethode lie3 bei der Mehr-
zahl der Vp. nach Alkoholgenufi Rz.-Verlangerung nachweisen. Auf-
merksamkeit und Merkfahigkeit waren bei 4 von 6 Vp. mit Konzen-
trationen von iiber 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 nach AlkoholgenuB lieB sich bei den ein-
zelnen Vp. nicht erkennen, vielmehr scheint sich die Alkoholbeein-
flussung auf die verschiedenen Leistungsmodalititen individuell ver-
schieden auszuwirken. Die Alkohol-Rz.-Werte lieBen keinen Zusammen-
hang mit der BAK erkennen. Auffallend ist das Verhalten von Ar.,
welcher bei fast 1 Promille eine viel kleinere Rz.-Verlingerung aufweist
als beispielsweise Vp. L6. bei nur 0,50 Promille. Vielleicht kann darin
ein Hinweis auf die besondere Fahrtichtigkeit, wie sie bei Ar. schon
wegen seines Berufes vorlag, erblickt werden. Jw., Berufskraftfahrer
und Autoschlosser hatte hingegen schon bei 0,27 Promille den Rz.-
Mittelwert um 20% verlingert. Zur Frage der AlkoholgewGhnung
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kann auf Grund des unzureichenden Untersuchungsgutes nicht Stellung
genommen werden, zumal die Feststellungen von Laves vollig neue
Gesichtspunkte zu diesem Fragenkomplex aufgedeckt haben.

Die Vp. Ri., La. und Ar. wiesen in den Alkoholversuchen verhiltnis-
méBig geringe Leistungsminderung auf, alle 3 waren mehr oder weniger
stark an Alkohol gewéhnt, alle 3 waren auch sehr geiibte Kraftrad-
fahrer. Es kann deshalb nicht gesagt werden, ob das gute Abschneiden
im Alkoholversuch auf die Gewdhnung oder die besondere Fahrfertig-
keit zuriickzufithren ist.

Innerhalb der untersuchten BAK wies die Rz.-Verlingerung nicht
gerade sehr erhebliche Werte auf. Beriicksichtigt man aber den heutigen
dichten und sich sehr schnell abwickelnden Strafienverkehr, dann muf§
man zugeben, daf auch schon Sekundenbruchteile fiir Leben und Ge-
sundheit der Verkehrsteilnehmer entscheidend sein konnen. Besonders
gefdhrlich kann sich die Rz-Verlingerung dann auswirken, wenn sie
zugleich mit einer alkoholbedingten Geschwindigkeitssteigerung auf-
tritt. Hier ist Vp.Pr. zu erwihnen: Dieser weder durch besondere
Fahrfertigkeit noch durch stirkere AlkoholgewShnung auffallende Stu-
dent wies unter Alkoholwirkung eine rund 30%ige Verlingerung der
Rz.-Mittelwerte auf, zugleich steigerte er die Fahrgeschwindigkeit gleich-
falls um rund 30% im Gesamtversuch. Aus der Fahrzeit fiir die Gesamt-
strecke errechnet sich eine Geschwindigkeit von etwa 30 km/Std niich-
tern, demnach unter Alkoholwirkung von etwa rund 40 km/Std. Er-
rechnet man unter dieser Voraussetzung, unter Berticksichtigung der
Rz.-Verlingerung von 30% den Anhalteweg (= Reaktionsweg 4 tech-
nischer Bremsweg), dann ergibt sich, bei Annahme einer Bremsver-
zogerung von 4 msec? ein Niichternanhalteweg von rund 14 m und ein
Alkoholanhalteweg von 25 m bei einer BAK von nur 0,56 Promille.

Auffallend war die vollige Einsichtslosigkeit der meisten Vp. nach
AlkoholgenuBl. Leistungsminderungen wurden immer wieder in Abrede
gestellt oder als blofier Zufall gewertet, Leistungsbesserung wurde be-
hauptet, obwohl Minderung vorlag. Man wird deshalb Aussagen von
Kraftfahrern iber fehlende Alkoholwirkungen nur mit Vorbehalt ver-
wenden konnen. Bekanntlich geht die Leistungsminderung mit einer
gleichzeitigen Schidigung der Kritik einher, weshalb die erstere nicht
mehr erkannt wird. Solange die hier mitgeteilten Versuchsergebnisse
nicht durch Nachuntersuchungen erginzt und bestétigt sind, mdgen
sie als Anregung zu weiteren Versuchen dienen.. Im Verein mit den Hr-
gebnissen, welche Untersuchungen an Verkehrsunfallverletzten in
Krankenhiusern erbrachten (MtrrER-Huss-HEY-HALLERMANN, ELBEL,
BuaTz u. a.), vermdgen sie Hinweise auf die Wirkung des Alkohols auf
die Verkehrssicherheit zu geben, zumal sie auch durch die mathe-
matisch-statistischen Untersuchungen, welche Poxsorp kiirzlich mit-
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teilte, bestiatigt wurden. Die Mitteilungen SACHSENBERGs stimmen
gleichfalls mit dem Ergebnis der eigenen Versuche gut tiberein.

Diese, sowie die Untersuchungen an Verkehrsunfallverletzten und
endlich die Ergebnisse der psychotechnischen Versuche berechtigen zu
dem Schlusse, dafl Alkoholwirkung in viel hherem Mafle am Zustande-
kommen von Verkehrsunfillen beteiligt ist, als die amtliche Statistik
dies ausweist. Die heute {ibliche Form der individuellen Begutachtung
schlieB3t die Fehlerquelle in sich, dafl niedrige BAK weder einen bezeich-
nenden, klinischen Befund hervorrufen, noch dem alkoholbedingten
Verkehrsunfall ein kennzeichnendes Bild verleihen. Sicher wird daher
mancher, infolge miBiger Alkoholwirkung erfolgte Verkehrsunfall in
seiner wahren Verursachung unerkannt bleiben und zu falscher Beur-
teilung Anlal geben. Das mag wohl auch der Grund gewesen sein,
warum GRAF, SIEGMUND, STRAUB u. a. die Einfihrung eines BAK-
Grenzwertes propagierten, von welchem ab Teilnahme am StraBen-
verkehr nicht mehr zuléssig ist. Die mitgeteilten Untersuchungen haben
jedenfalls gezeigt, daB auch kleine Alkoholmengen fir den Kraft-
fahrer durchaus nicht belanglos sind und die Fahrsicherheit in weit-
gehendem Male zu beeintrichtigen vermégen. Mit Ausnahme eines
Falles hat bei allen gepriiften Vp. die klinische Untersuchung auf Zeichen
von Alkoholwirkung versagt; trotzdem war bei allen Vp. nach Alkohol-
genuB Leistungsminderung feststellbar. Man wird deshalb frither oder
spater grundsétzlich bei simtlichen Verkehrsunfillen, soweit sie Kraft-
fahrer betreffen, dem Schuldtragenden eine Blutprobe zur Alkohol-
bestimmung entnehmen miissen. Auch bei niedrigen BAK wird die
Rechtsprechung der Alkoholbeeinflussung und Alkohol-Unfallverur-
sachung erhohte Bedeutung beimessen miissen.

Zusammenfassung.

1. Es wird tiber Untersuchungen an Kraftradfahrern, niichtern und
nach Genufl miBiger Alkoholmengen berichtet, welche die bei Ge-
schicklichkeitswettbewerben 1iiblichen Testmethoden, soweit sie im
Fahrbetrieb auftretende Situationen nachahmen, zum Vorbild haben.
Eine exakte Methode zur Messung der Reaktionszeit wihrend der Fahrt
mit dem Kraftfahrzeug wird mitgeteilt.

2. Die fahrtechnische Beherrschung des Kraftrades war bei Blut-
Alkoholkonzentrationen von tiiber 1 Promille beim GroBteil der
Versuchspersonen herabgesetzt; schon bei Konzentrationen von weniger
als 1 Promille wies die iiberwiegende Zahl der Untersuchten Fehl-
leistungen auf.

3. Die Reaktionszeit auf optische oder akustische Signale betrigt,
bei Beantwortung der Signale durch Betitigen der FuBbremse, im
Mittel zwischen 0,6 und 0,7 sec. Thre Dauer ist aber in weitgehendem

38%



576 OswarLp HUBER:

MafBe von der Belastung der Aufmerksamkeit und von der Umstellungs-
bereitschaft abhingis. Wenn Alkoholwirkung vorlag, erwies sich unter
Anwendung einer genauen Mefimethode die Reaktionszeit bei allen
Untersuchten als verlingert. Die alkoholbedingte Reaktionsverzoge-
rung trat schon bei Blutalkoholkonzentrationen von weniger als 0,5 Pro-
mille deutlich in Erscheinung.

4. Aufmerksamkeit und Merkféhigkeit waren bei der Mehrzahl der
Untersuchten bei Blutalkoholkonzentrationen von iiber 1 Promille
herabgesetzt, 2 Personen wiesen schon bei niedrigeren Konzentrationen
eine Leistungsminderung im obigen Sinne auf.

5. An 2 Personen konnte unter Alkoholwirkung in objektiver Weise
eine kennzeichnende Veréinderung der Fahrweise in dem Sinne fest-
gestellt werden, dafl die Bremshsufigkeit zunahm, die Durchschnitts-
dauver, der Bremsbetitigungen jedoch abnahm,

6. Schon bei Blutalkoholkonzentrationen von weniger als 0,5 Pro-
mille kann die Fahigkeit zum Abschitzen der Fahrgeschwindigkeit
gestort oder aufgehoben sein. Als Folge kann sich Drosselung oder be-
trichtliche Steigerung der Fahrgeschwindigkeit einstellen.

7. Mit einer Ausnabme wurden sdmtliche Verschlechterungen der
Fahrtiichtigkeit bei Blutalkoholgehalten beobachtet, welche durch die
klinische Untersuchung nichi erfafbar waren.

8. Bei fast allen Versuchspersonen fehlte jegliche Einsicht in die
alkoholbedingte Verminderung ihrer Fabrtiichtigkeit.

9. Diskussion der Versuchsanordnung und der Versuchsergebnisse.
Verbesserungsvorschlige. Folgerungen fiir die Rechtspilege.
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