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lbh~ingigkeit  der Fahrweise 
bei Trunkenheit am Steuer yon der Fahrzeugart* 

Von 

G. AB~E 

~lit 6 Tex~bbildungen 

(Eingegangen am 3l. August 1955) 

t~iir die Beur tef lung der Fahr t f i ch t igke i t  g i l t  es zu k i t t e n ,  ob der ffir 
gi inst ige Verh~ltnisse gtil~ige Grenzwer t  yon  1,5~ bei e rhShten  An- 
forderungen  t iefer  anzuse tzen  ist .  Die  untersehied] iehen Anforderungen  
s ind zwar j edem erfahre~len K r a f t f a h r e r  bekannt..  F i i r  die Be gu t a c h tung  
gMt es abe t  zu pr i i len,  wieweit  sich die HShe der Anforderungen  
rechner isch eHassen l~l~t. 

Der Kraftwagen auf seiuen vier Rgdern befindet sich im stabilen, d~s I~-aftrad 
im labflen Gleichgewiehtszustand. Zum FM~ren eines Kraftrudes sind deshalb 
Sta.bilisierungskrafte erforderlieh, die dureh die Kreiselwirkung der Ridder erzeugt 
werden. Doch diirfen weder Fa, hrer noeh Soziusf~hrer das Motorrad aus dem Gleich- 
gewicht bringen, da eine GleiehgewiehtsstSrung zum Sturz fiihren kann. Nach 
SCHW~D und A ~ o s  ist dies bei Mkoholbeeinflu~ten Moton'adfahrern die zweit- 
hgufigste Unfallursache. D~gegen kommt bei dem Wagenlenker diese Bedeutung 
einer GleichgewichtsstSrung nieht zu. Auch wirkt sie sich wegen der flaeheren Sitz- 
anordnung kaum a.us. Der Fa,hrer ka~nn sich ~ul3erdem am Lenkrad festhMten, w~s 
auf die FM~,eise ohne Einflui~ sein kann. 

Neben dem FM~rwerk sJnd in noch viei gTSl~erem MM~e die Haupttatigkeiten 
des Fahrers - -  Lenken, Beschleunigeu und Bremsen - -  yon Einflufi. Die Zerlegung 
des Gesamtvorganges ,,Fahren" in Einzelfunktionen ist eEaubt, da jede einzelne 
Tatigkeit ohne Einflul~ auf die beiden andcren untersucht werden kann. Die Be- 
schleunigung oder Bremsung ist ohne Lenkaussehlag, die Bet~tigung der Lenkung 
ohne Geschwindigkeitsi~nderung mSglioh. 

Lgn]~e~b 

Das Lenken  un te r l i eg t  ~ul~eren Einfl i issen (z. B. Wind ,  F a h r b a h n -  
beschaffenhei t ,  Liniepff ihru~g der  Stral~e) am s t~rks ten .  Dies zeigt  ben 
re i t s  d~s Verh~ltnis  yon  FMlrbahnbre i t e  zu Geschwindigkei t ,  d a  bei  einer 
Gesehwindigkei t  yon  beispielsweise 70 km/h  der  in einer  Sekunde  

* Vorgetragen auf dem Xongre• ftir Gerichtliehe und SoziMe Medizin 1955 
in Diisseldorf. 
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zuriickgelegte Weg dem Dreifachen der Stral3enbreite entspricht. Eine 
kurze Unaufmerksamkeit kann ein Abkommen yon der Fahrbahn 
bedingen. 

Die Lenkvorrichtung yon Kraftwagen und Motorrad ist im Kon- 
struktionsprinzip unterschiedlich. Leaker und Vorderrad eines Motor- 
rades sind dureh die Gabel starr verbunden. Die Lenkbewegungen wet- 
den direkt (1:1) abertragen. Das Drehen des Lenkers bewirkt somit 
einen gleieh groBen Einschlag des Vorderrades. Unterschiedliche An- 
forderungen an die Beweglichkeit werden durch versehiedene Lenker- 
breite erffill~. Der Lenker eines Touren-Mo~orrades ist etwa 80 era, der 
eines Sportrades 70 em breit. Je sehmMer er ist, desto kleiner ist der far 
einen gadeinschlag notwendige Weg der H~nde, desto schneller kama er 
eingeschlagen werden. Um so starker wirkt sieh das VerhMten des 
Fahrers auf die Fahrweise aus. 

Die direkte Lenkung eines Kraftwagens ist unmSglich. Das hShere 
Wagengewieht und die Bewegung der beiden Vorderr~der warden einen 
zu hohen Kraftaufwand bedingen. Damit die Lenkung nicht zu schwer- 
gKngig wird (Bedingung: Drehmoment < 5mkg), werden Untersetzungs- 
getriebe zwischengesehMtet. Je gr6ger das Untersetzungsverh~ltnis 
gew/~hlt wird, desto weniger Kraf t  ist anzuwenden; desto grSf3er ist 
aber aueh der Lenkradweg far den gleichen l~adeinsehlag. Die Forde- 
rung nach Leichtg~ngigkeit und sehneller Bet~tigung sind damit ent- 
gegengesetzt gerichtet. Bei dem far  einen gut lenkbaren Kraftwagen 
erforderliehen Einsehlag der l~/s yon 70 o ergeben sieh bei Personen- 
wagon Untersetzungsverh/~ltnisse yon 10:1 bis 25:1 und bei Lastwagen 
bis zu 40:1. Andere Konstruktionsmerkmale, wie Vorspur, Naeh- 
lauf, Sturz und Sehwimmwinkel 1 sind hierbei yon untergeordneter 
Bedeutung. 

Die Wahl dos Untersetzungsverh/~ltnisses richter sich nach der 
FahrzeuggrSBe, dem Gewicht und der erzielbaren Gesehwindigkeit. Je 
hSher die Spitzengeschwindigkeit und das BesehleunigungsvermSgen 
ist, desto kleiner mug der Lenkradweg und damit die Untersetzung 
gew~hlt werden. Das Fahrzeug reagiert aber mit einem Kleinerwerden 
der Untersetzung schneller auf Lenkbewegungen und wird damit 
in der Fahrweise labiler. W~hrend das Untersetzungsverh~ltnis des 
Personenwagens entsprechend den Anforderungen an Beweglichkeit und 
Kraftaufwand in einem weiten Bereich gew~hlt werden kann, sind beim 

Vorspur: Winkelstellung der Vorderr~der zueinander (Verminderung der Spur 
nach vorn). Nachlauf: Verschiebung des X~eifenberiihrungspunktes auf der Fahr- 
bahn gegentiber dem L ogpunkg des Achszapfens. Sturz: Neigung der Oberkante 
der l~/~der gegeneinander. Schwimmwinkel: Anstellwinkel tier R~der zum Aus- 
gleieh seitlich einwirkender Kr/~fte. 
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Lastkraftwagen dutch hSheres Ge~4cht und grSGere Abmessungen sti~r- 
kere Untersetzungen unerlgGIich. Die Personenwagen-Lenkung bildet 
deshalb die giinstigste LSsung. Eine kleinere Untersetzung wiirde ledig- 
lich eine grSGere Empfindlichkeit bringen. 

Auch eine ,,Lenkhe]feinrichtung" (z. B. durch Druckluft) ~ndert an 
dem Prinzip nichts. Bei sehweren Lastwagen und Omnibussen ist atler- 
dings ein geringerer Kraftaufwand des Fahrers fiir den t~adeinschlag er- 
forderlich, da dieser dutch Druekluft erfolgt. Dis sonst grogen Lenkrad- 
wege werden fast a,uf das Ma$ grSl~erer Personenwagen vermindert. 
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Abb. t. Abhingigkeif~ des ]?~deinscMages yon der Lenkbewegm~ bei Personenwagen un4 
Motorrad. ' ~ei 1 m Absta~4 yon der rechten Fahrba~mgrenze ~md einem Lenkeinschla~ yon 
I 0 o ger~t der Motorradfahrer ~laeli 6 m, der ~ragenfahrer beispielsweise (Untersetzung 10 : 1 ) 

nach 60 m vo~ der Fahrbahn 

Vereinzelt linden ,,Lenkhilfen" auch bei Personenwagen (Servolenkung) 
Verwendung, doeh indert  sieh das Untersetzungsverhgltnis nicht 
wesentlich. 

Die gleiehe Lenkbewegung bewirk~ beim Motorrad eine I0--25mal  
grSl~ere Kursgnderung als beim Kraftwagen. Wird beispidsweise wahrend 
einer ~ahrt  mit einem Abstand yon 1 m zu der rechten Fahrbahngrenze 
der Motorradlenker und das Lenkrad des Wagens um je 10 ~ naeh rechts 
eingeschlagen, so gergt der Motorradfahrer (Abb. 1) bereits naeh 6 m, der 
Personenwagen bei einer LSntersetzung yon 10:1 erst nach 60 r a u n d  bei 
der Untersetzung yon 15:1 nach 110 m yon der ~ahrbahn. Das Kraft- 
rad wiirde bei 80 km/h dnrch einen unbedachten Lenkeinschlag yon 10 o 
nach nur 0,25 sac yon der Fahrbahn abkommen. Ein Personenwagen 
dagegen benStigt mindestens 2,5--5 see, so dab eine Korrektur des Lenk- 
aussehlages noch mSglich ist. Bei einem }lotolTad diirfte dies kaum 
gelingen. Wghrend der Wagen eine Schl.angenlinie fghrt, komm$ das 
Motorrad zum Sturz. 

12" 
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Zudem ist in der Lenkvorrichtung eines Motorrades dnrch die starrc 
Verbindung yon Lenker und Vorderrad kein Spiel, die kleinste Lenk- 
bewegung wird fibertragen. Bein Kraftwagen hingegen liegt der Ein- 
schlag yon 10 ~ ganz oder zumindest teilweise innerhalb des dutch die 
Konstruktion bedingten freien Spiels. Die Motorradlenkung ist somit 
gegenfiber den Bewegungen des l%hrers wesentlich empfindlicher. Nicht 
aufeinander abgestimmte Bewegungen wirken sich 10--25real starker 
als beim KrMtwagen aus. 

Der Motorradfahrer ist bestrebt, den Lenker mSglichst lest zu 
halten, damit er ihln nicht durch die Unebenheiten der l%hrbahn 
aus de n  Handen geschlagen wird. Er  ,,zielt" mit seinem Fahrzeug in 
die !%hrtrichtnng und weicht einem Hindernis durch ,,Zielgnderung" 
aus. Der Wagenlenker dagegen hglt das Lenkrad weniger st~rr; er 
l~Bt es ,,spielen" und hglt sein Fahrzeug dutch ein abwechselndes ge- 
ringes Gegenlenken in der Fahrtriehtung. Das MaI3 dieses hin- und her- 
pendelnden Gegensteuerns ist yon dem freien Spiel der Lenkung, der 
Stra~enbeschaffenheit und dem Wind abh~ngig. Unebenheiten der l%hr- 
bahn sind yon geringere~ Bedeutung als beim Motorrad. Die Anfor- 
derungen an den ~otorradf~hrer  sind somit bedeutend hShere ~ls an den 
Xraftwagenlenker. 

Das Lenken eines Lastwagens ist wegen der Fahrzeugabmessungen 
lind der grof~en Lenkungsuntersetzung schwieriger. Die Lenkvorrichtung 
kann  nur langsamer bedient werden und benStigt grS~ere KSrlaerkr~Ite. 
Das erschwerte ManSvrieren erfordert aber eine besonders voraus- 
schauende F~hrweise. Die Anforderungen sind damit ebenfa.lls hSher 
a]s an den Fahrer eines Personenwagens. 

Beschleunigung 
Die Beschleunigung eines Kraftfahrzeugs (bei Stral~enfahrzeugen 

bis zu 4 msec-2) hs yon der Motorstgrke und dem Fahrzeuggewicht 
ab. Die Leistungsgewichte ~ yon Kra.ftwagen und Motorr~dern 
differieren durch die sehr grof~en Unterschiede der Gewichte und die 
geringeren der iVfotorleistungen stark. Sie betragen bei Motorr~dern 
10--25 kg/PS, bei Personenwagen 15--40 kg/PS, yon KIeinwagen und 
Leichtmotorr~dern abgesehen. Entsprechend verha]ten sich auch die 
Beschleunigungen, solange ein Kraftschlu~ zwischen Reifen und Fahr- 
bahn besteht. 

Die fi~r das Erreichen einer Geschwindigkeit erforderliche Zeit 
wird mit zunehmendem BeschleunigungsvermSgen kiirzer. Da sich die 

1 Leistungsgewicht: Verh~ltnis yon Fahrzeuggewicht zu Motorstarke (Anzahl 
der Gewichtskilogramm je Pferdest~rke). 
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Beschleunigung nicht linear verh~lt, wird im folgenden zum Vergleich 
die Beschleunigungszeit als HaG verwandt, da diese der mittleren 
Beschleunigung umgekehrt proportional ist 1. Beispielsweise ben5tigt ffir 
das Erreichen yon 80 km/h aus dem Stillstand heraus (Abb. 2) ein 
Volkswagen 20 sec, ein Opel Rekord 18 sec, ein Porsche 1500 oder ein 
B)/[WV8 11 sec. Dagegen br~ucht ein 250 cma-~otorrad (NSU-M~x) 
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ao km/h 
~ 7 5 m  . ,  
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=kbb. 2. hbh f ing igke i t  tier ~esch leun igungss t r ecke  bei  80 k m / h  Endgeschwind igke i~  

9 sec, ein 400 cma-Motorrad (Horex-l~egina) sogar nut 7 sec. Ein 
400 cm3-Motorrad besitzt somit nach 11 sec Fahrzeit aus dem Stillstand 
heraus eine Geschwindigkeit yon 100 kin/h, ein 1)orsche 1500 dagegen 
nut 80 km/h. Dabei sind abet nur /V[otorrKder der Mittelklasse den 
schnellsten serienmKBigen Wagen gegeniibergestellt. Das Beschleuni- 
gungsvermSgen zeigt dabei fiir Motorr~der etwa doppelt so hohe Werte 
wie fiir Kraftwagen. Eine bestimmte Geschwindigkeit wird somit yon 
Motorr~dern bereits in der h&lben Zeit erreicht. Damit aber sind die 
Anforderungen an den Fahrer eines Motorrades doppelt so hoch wie 
an den eines Personenwagens, da ibm nur halb so viel Zeit ffir ein 
Re~gieren bleibt. 

Lastwagen kommen zwar nicht so sehnell auf Geschwindigkeit, so 
dal~ die Anforderungen hierdurch geringer sind; much kSnnen sie einer 

V2 - -  V1 [msec-Z]. bm ~ mittlere Beschleunigung; V 2 -- Geschwindig- 1 t -  bm 
keit am Ende der Messung; V~ = Geschwiz~digkeit ~m Anf~ng der Messung; 
t = benStigte F~hrzeit. 
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Verkehrssituation dureh Besehleunigung kaum gerecht werden, l)ber- 
hotungsvorg~,nge ecfordern eine grSt~ere ~reie Sichts~reeke; bei plSt.z- 
]ichem Ersche'men vonI-Iindernissen ist eine ausreiehende Besehleunigung 
nur noch selten mSglich, Dies bedingt eine Erschwerung der ~ahrweise. 
Hierdurch steigen die Anforderungen und stud grSBer als an den 
Personenwagenfahrer, 

]:)as ]~esehlelmigungs- und BremsvermSgen (,,positive" und ,,neg~- 
rive" Besehleunigung) besitzt einen Grenzwert in der Erdbeschleunigung 
(G-~ 9,81 reset-Z), da bei gleitender Reibung die Kraftfibertragung auf 
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Abb. 3, Abh~ng~gkeiD tier AnhM~estrecke be~ einer F~hrgescl~windlgkeiD YOn 80 km/h 

die StraBe (Reibungskrsft,) die Erdanziehungskrsft nicht, fibersteigen 
kann. Bei Kraftwagenbremsen wird diese HSchstverzSgerung auch er- 
reicht ~, nieht jedoeh bei Motorradern. Durch die Anbremsung der vier 
t~gder des ~ragens, die grSBere F,.eifeMaufftgehe und die durch das grS~ 
ltere Fabrzeuggewich~ bedingte h6here Stii~zkraft des einzelnen Rades 
ist eine grSt~ere ReibungskrMt a.ls beim ~o~orrad auf die Fahrbahn fiber- 
tragb~r; alas Rud des Kraftw~gens neigt ersV bei starkerem Anbremsen 
zum Blockieren, 

~Vegen des a.nf~nghch ers~ anschwellenden Bremsvorgangs liegen die 
mit~leren VerzSgerungen t~efer Ms die H5chstverzSgertmgen. Es ergeben 
sieh bei Kra~twagen his zu 7 msec -~ and bei ~Iotorr~dern mit Volt- 
n~benbremsen neuester Xonstruktion bis zu 5 msec -~, bei den ~lteren 
Typen Ms zu 3>5~4 msee-2. In~olgedessen ben6gg~ bei einer Geschwin- 
digkeiV ~-on 80 km]h ein Kraftrad mit gremsen 5bheher Bauar~ fund 

GetegentHch g~ehene hSh~e ~.Vert~ linden in eSner ,,~einverzahnung" 
zwisehen Reifenlaufflaehe und F~h~bahn ihre Erkl~raug. 
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70 m (Abb. 3), mit Vollnabenbremsen fund 50 m u n d  ein Kraitwagen 
rund 35 m Bremsweg. 

Bei geringerer Fahrbahngriffigkeit werden die erzielbaren Verz6ge- 
rungen kleiner. Durehsehnittswerte sind ffir den Personenwagen aus 
Tabelle 1 zu ersehen, ffir Kraftr~der liegen sie entsprechend tiefer. Sie 

Tabelle 1 

Bremsverz6gemmgen [msec -2] anf Fahrbahnen aus 
Fahrbahn~ I' Teer- ] 

beschaffenheit Schot-, As- 
ter i Beton t{olz 3/Iaka- phalt Granit Basalt Eis 

dam I 

trocken 
naB, sauber 

naB, schmierig 
trocken mit 
Schneeketten 
trocken ohne 
Schneeketten 

nag mit 
Schneeketten 

nag ohne 
Sehneeketten 

7 
5 
4 

6 , 5  
5 
3,5 

5,5 
4 
3 

j _ 

I -  

5 
3,5 
2,5 

5 
3 
2 

5 4,5 
3,5 2,5 
2,5 1,5 M 

5,5 

4,5 

2 

3,5 

1,5 

1,5 

0,5 

sind iiir jeden Einzelfall zu bestimmen, denn die Bremsung kann im 
praktischen Verkehr nicht losgel6st yon Fahrbahn und Reifen betrachtet 
werden, ude dies oben lediglich zum Vergleich erfo]gt ist. 

Aber auch die Reifenbeschaffenheit ist yon Einflug, da bei zuneh- 
mender Umfangskraft an dem l~ad 1 die Seitenfiihrungskraft kleiner wird 
und bereits geringere Seitenkriifte (z. B. Wind, Sehlagl6cher ) zu einer 

�9 Seitenbewegung des Rades fiihren. Die Seitenffihrnng ist beim Wagen 
durch die vier l~de r  gegenfiber dem Motorrad zum mindesten ver- 
doppelt, so dab ein Motorrad beim Bremsen wesentlich leichter zu 
einem seitlichen Ausbrechen neigt. Damit aber ist bei einem zwei- 
r~drigen t~ahrzeng hi~ufig die Gefahr des Stfirzens verbunden. Der Kraft- 
wagen hingegen weieht nut geringer seitlich yon seiner urspriinglichen 
Bewegungsrichtung ab ; t in Schleudern ls sich leichter korrigieren. 

Der Bremsweg (Abb. 4) ist yon der ,,mittleren Verz6gerung", damit 
auch yon der Bremsbediennng abh~ngig. Die erzielbaren Verz6gerungen 
verhalten sich zueinander bei Personenwagen und Motorr~dern min- 
destens wie 1,4:1, bei den meist verwendeten Bremstypen wie 2:1. Die 
BremsverzSgerung bedingt damit ffir den )s ungiinstigere 
Voraussetzungen. Ebenso sind die Anforderungen dutch die labile 
Stragenlage wesentlich hSher (Schleudergefahr). Der !VIotorradfahrer 
mug die schlechteren technischen Voraussetzungen beriicksichtigen. 

1 Reibungskraft = Umfangskraft -t- Seitenfiihrungskraf~ (R = U + S). 
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Auch beim L~stkraftwagen ist das Abbremsen erschwert. Zwar ~drd 
unter gtinstigen Verhgltnissen die gleiche VerzSgerung ~de bei Personen- 
wagen erreicht. Doch verringern sich die Bremswerte bei ungiinstiger 
StraBen- oder l~eifenbeschaffenheit durch die Bauweise und besonders 
durch das grSl~ere Gesamtgewicht sowie die l~ngere Bremsenanspreeh- 
zeit relativ sSgrker. Die Ansprechzeit h,~ngt yon der Bremsenkon- 
struktion ab und ist dutch Leergang, StrSmungszeiten bei Dr~ckmittel- 

l 

Abb. 4, A])h~:ngig'keit des Bremsweges Yon Gesohwindigkei~ und mittlerer ~r 

bremsen sowie Form~derungen an Bremstrommeln und Reifen be- 
dingt. Sie betr~gt wghrend einer Schnel]bremsung bei mechanischen 
und hydraulische n Bremsen 0,1--0,2 See, bei Druckluftbremsen (Last- 
wagen) 0,2--0,6 see. Bei 60 km/h legt z. B. ein Personenwagen rund 
3m nnd ein Lastkraftwagen etwa 10 m wahrend der Anspreehzeit 
noch ungebremst zuriiek. 

Die Bremssnlsge eines Personenwagens is~ iiberdimensioniert und 
reicht auch flit d~s Stral3engef~lle aus. Dureh die Lastwagenbremse 
hingegen wird bereits geringes Gefi~lle nicht mehr ausgeglichen, da die 
Senkleistung nich~ aufgenommen (Dberhitzung) werden l~nn. Wird das 
Getriebe nicht rechtzeitig heruntergesehaltet, so da.l~ der Motor starker 
bremst, geht die Herrschaft tiber den Wagen bei nichtsynchronisierten 
Getrieben leicht verloren. Die ,technisehen M/~ngel" der Bremsanlage, 
die besondere Schwierigkeit des Sehalt, ens sowie die labile Fa t~e i s e  
des I~stzuges (Anhgnger)reassert dutch Geschieklichkeit, schnelles 
Reagieren und vorausschanende Fahrweise ausgeglichen werden. Eine 
Leistungsmindernng, vor a ltem in Form einer Enthemmung, wirkt 
sich stgrker arts. 
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Das Zusammenwirlcen yon Lenken, Beschleunigen und Bremsen 

Berei ts  auf die Vor lenk- ,Vorbeschleunigungs-  u n d  Vorbremsze i t  wi rk t  
sich die  F a h r z e u g a r t  aus, was an der  Vorbremsze i t  e r l s  werden sell. 

Die Anha l t e s t r eeke  
(Abb. 5) setzt  sich aus 
dem Bremsweg,  in dessen 
Ver]auf die Geschwindig-  
ke i t  v e r m i n d e r t  wird,  und  
dem Vorbremsweg zusam- 
men.  Le tz t e re r  is t  von 
der  Vorbremsze i t  und  
der Fahrgeschwind igke i t  
abh~ingig (Abb. 6), da  
das  Fah rzeug  sieh noch 
mi t  unve rminde r t e r  Ge- 
sehwindigkei t  wei terbe-  
wegt.  Die  Bezeiehnung 
,, Schreoksekunde"  ftir die 
Vorbremsze i t  i s t  falseh, 
denn  diese se tz t  eine 
f iberrasohende S i tua t ion  
voraus  u n d  is t  vermeid-  
bar .  N ich t  ve rme idba r  
aber  is t  d ieVorbremsze i t ,  
die sieh aus Wahrneh -  
mungszei t ,  Wahlen tsche i -  
dungszei t ,  Bet~t igungs-  
zeit  und  Ansprechze i t  der  
Bremsen  zusammense tz t .  

Ffir  diese Vorbrems-  
zeit  e rgaben  sich bei  fiber 
300 Pr f i lungen  an 60 er- 

1 
,Ychr#chzs# (verme/'dbar) 

t Wa_~hm_~ lZ  e 

br~m~zm~ __Z~ . . . . .  

###m#z~/l 

Er~chrechen 
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s J ~e~ch/eun~ 
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Anaprech-Beginn der Brem3e 

voile ,Spem~kral? 

Waycn -#h;'lstand 
Abb. 5. Aufglieder,mg des Bremsvo~ganges nach 

tier Zeit 

fahrenen K r a f t i a h r e r n  w~hrend einer S tanda rd -30-Tagefah r t  je nach  
A u f m e r k s a m k e i t  Zei ten  zwischen 0,3 und  2,5 sec mi t  e inem ar i thmet i -  
schen Mi t te l  von 0,96 see (zit. Buss ing ) .  Ffir  Durchschn i t t s fahre r  s ind 
die Mi t te lwer te  der  Zei ten zwischen ers ter  t - I inderniswahrnehmung und  
Beginn der  Bremswi rkung  bekann t ,  die je nach  A u f m e r k s a m k e i t  und  in 
Abh~tngigkeit  yon  l~bung und  Ermi idung  var i ie ren :  
F~hrer vermutet ein Hindernis (z. B. ist im Begriff zu bremsen) . . 0,6--0,8 sec 
Fahrer ist aufmerksam, nicht abgelenkt (z. B. bei rascher Fahrt) . . 0,7--0,9 sec 

Fahre r  ist abgelenkt (z. B. Schalten, Uberholen, seitliches Beobachten 
yon Kreuzungen) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  ],0--1,1 sec 

Fahrer ist un~ufmerksam (z. B. Beobachtung eines seitlich abliegenden 
Vorganges, Unterha]tung) . . . . . . . . . . . . . . . . . .  1,4--],8 sec 
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W~hrend die Messungen der ,,reinen" Reaktionszeiten im Labo- 
ratorium in der Regel Werte yon 0,1--0,3 sec ergeben, liegen die,,prak- 
t ischen" Reaktionszeiten um das sechsfache h5her. Aus den Vorbrems- 
zeiten yon 0,6--1,8 sec errechnen sich unter Beriicksichtigung der 
Fahrzeuggeschwindigkeit erhebliche Strecken und yon der AuYmerksam- 
keit abhgngige Streckenunterschiede, bei 80 km/h beispielsweise 13 : 40 m. 
Die yon G R f f ~  bei einer Blutalkoho]konzentration yon 1 ~ o ermit, telte 
Aufmerksamkeitsminderung yon im ~Iitte175 % wghrend der Resorption 

/ / / /  / 

I " i 2--Sf_. 
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Abb.  6. Abh~rxgigkei t  des Vorb remsweges  y o n  Goschwind igke i t  u n d  Vorb remsze i t  

und 40 % w~hrend der Elimination wirkt sich wZthrend der Vorbremszeit 
aus. Bei einer mittleren Reaktionszeit  yon 1 sec und einer Fahrge- 
schwindigkeit yon 70 km/h bedeutet dies beispielsweise eine Verl~nge- 
rung der Vorbremsstrecke yon 20 m ~uf 35 m w~hrend der Resorption 
und auf 28 m w~hrend'  der Elimination des Alkohols. 

Beim F~hrrad besteht die Pa~rung eines groBen Brems- mit  einem 
geringen BeschleunigungsvermSgen. Beim Kraftw~gen, aber noch st~r. 
ker beim Motorr~d verschiebt sich dieses Verh~ltnis deutlich zugunsten 
der Beschleunigung. D~s BremsvermSgen w~chst jedoch nicht im glei- 
then MaBe. 

Der l~adfahrer kann durch Bremsen einer Gef~hr entgehen. 
Beim Kr~ftw~gen und vor ~llem beim Motorrad ist dggegen eine 
Beherrschung der Verkehrssituation auch durch eine Beschleunigung 
m5g]ich. Mit zunehmendem Besch]eunigungsvermSgen ergibt sich somit 
ein leichteres Einfiigen in den Verkehr. Vor~ussetzung hierfiir sind 
gute l~ahreigenschaften und ~ngesp~nnte Aufmerks~mkeit.  Bei deren 
Fehlen bedeutet  ein grSl~eres BeschleunigungsvermSgen aber eine hShere 
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Unfallgefahr. Daher nehmen die Anforderungen mit steigendem 
Besehleunigungsverm6gen zu. 

Die erzielbare Bremsverz6gerung eines Motorrades entspricht prsk- 
tisch seiner erreiehbaren Beschleunigung yon 4 msec -~. Der Wagen 
hingegen zeigt nur Beschleunigungen bis 2,5 msec -~. Seine erzielbsre 
BremsverzSgerung (7 msec -2) ist damit etws 2--3msl so groft wit sein 
Beschleunigungsverm6gen. Das Motorrsd verbindet infolgedessen eine 
gr61~ere Beschleunigung mit einer geringeren BremsverzSgerung sis der 
Krsftwsgen. Beide Eigensehsften des Motorrsdes erg~tnzen sich dsmit 
nicht. Sie stehen zueinsnder in Widerspruch und fiihren zu ungiinsti- 
geren Fshreigenschaften. Die Anforderungen sn den Fshrer sind 
deshalb grSl~er. 

Nun w~tre der Einwsnd einer Fahrerschwerung beim Kraftwagen 
dahingehend m6glich, dal~ sieh innerhalb yon Kurven eine Geschwindig- 
keits~tndernng in der Lenkung bemerkbsr mschen kann. Bedingt 
durch den nnterschiedlichen Schwimmwinkel der Vorder- und Hinter- 
r~tder ist eine Normalsteuerung, Untersteuerung nnd IJbersteuerung 
zu unterseheiden. Der untersteuernde Wagen beginnt bei festem Lenk- 
einschlag und Beschleunigung (VergrS~erung des Drehmoments an den 
Hinterr~tdern) eine flschere Knrve zu befshren, der iibersteuernde Wagen 
hingegen dreht welter in die Kurve hinein. Bei Untersteuernng mu[~ 
deshalb die Lenknng starker, als es der Kurvenkriimmung entspricht, 
bei ~bersteuerung geringer eingeschlagen werden, sobald der Geschwln- 
digkeitsverlust in der Kurve ausgeglichen wird. Dss Kurvenfahren mit 
st~Lndigem Nachkorrigieren der Lenkung und Geschwindigkeit (,,driften") 
ermSglicht dss Fahren ebenso enger Knrven (CA~ss~I~L) wie mit Kraft- 
r~dern und damit hShere Kurvengeschwindigkeiten. Doeh ist ein grol3es 
Drehmoment an den R~dern und geringes Leistungsgewicht Vorsus- 
setzung, das serienmal~ige Personenwagen nicht besitzen. Der Einflu~ 
der Beschleunigung suf die Lenkung ist deshslb nnwesentlich. Eine 
ErhShnng der Anfordernngen ergibt sich nicht. 

Die Anforderungen an den Motorradfahrer sind gr6Ber sis an den 
Kraftwagenfahrer, ds bei einem Motorrad die Emp~indlichkeit der Len- 
kung etws 15mal, das BeschleunigungsvermSgen etwa doppelt Und die 
Bremsverz6gerung nut etws hslb so gro~ wie dasjenige eines Personen- 
wagens ist. Somit bietet ein Personenw~gen immer die giinstigsten kon- 
strnktiven Voraussetzungen, das Motorrad bei weitem die ungiinstigeren. 

Zudem fiihrt das Sehleudern eines Motorrades nicht selten zum 
Sturz und kann damit nicht mehr korrigiert werden. Ein schleudernder 
Lastzug mul~ durch eine Beschleunigung gestreckt werden. Hierzu ist 
ein ausgepr~tgtes Fahrgefiihl notwendig, da die Beschleunigung zur 
Streckung susreichen muB, abet nicht zum Abri~ des Anh~tngers fiihren 
d~rf. Das Schleudern eines Personenwsgens dsgegen k~nn leichter aus- 
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geglichen werden. Somit ist auch die Korrektur  eines Zwischenfalles 
erschwert. Dieses bedingt eine weitere ErhShung der Anforderungen 
an Lastwagen- und Motorradfahrer. 

Ein Fahren im Personenwagen strengt weitaus weniger an, als auf 
einem Motorrad oder in einem Lastwagen. Beim Motorrad spielen vor 
allem die Witterungseinfl/isse, beim Lastkraftwagen die Ger~uschent- 
wicklung (Motorbauart) und die tJbertragung der Erschfitterungen dutch 
Fahrbahnunebenheiten eine Rolle, die sich beim Lastkraftwagen durch 
die hiirtere Federung stgrker auswirken. Gute Fahrer  k5nnen sogar die 
Beanspruchung dutch einze]ne Personenwagentypen differenzieren. 

Dem Kraftfahrer,  der im Vollbesitz seiner kSrperlichen und geistigen 
Kr~fte ist, sind diese aus der Fahrzeugart  resultierenden Fahr- 
bedingungen bekannt.  Schwierigkeiten bemerkt  er und gleicht, sie aus. 
Wird das ,,Fahrgefiihl" des Fahrers abet, beispielsweise durch Alkohol- 
einflu]], verschlechtert, so kann der Fahrer die an ihn gestellten An- 
forderungen nicht mehr erffillen. Die Leistungsminderung fibersteigt 
dann das gerade noch f/Jr ein sicheres Fahren zul~ssige Mail  Wegen 
der hSheren Anforderungen aber kSnnen Motorrad- und Lastwagenfahrer 
bereits bei einer geringeren Leistungsminderung den Anforderungen nicht 
mehr nachkommen und sind somit schon bei kleineren Blutalkohol- 
werten fahruntiichtig. Die ffir den Kraftwagenlenker giil~ige Grenze 
yon 1,5 ~ ist damit  f/ir den Motorrad- und Lastwagenfahrer tiefer 
anzusetzen. 

Zusammen/assung 
Der Personenwagen stellt die geringsten Anforderungen an den 

Fahrer. ])as Motorrad besitzt eine rund 15real empfindlichere Lenkung, 
ein doppelt  so grol3es BeschleunigungsvermSgen und eine nur halb so 
gro6e Bremsverz6gerung. 

I)er Lastkraftwagen besitzt eine schwerg~ngigere Lenkung, ein 
kleineres Besehleunigungsverm6gen und eine schlechtere Bremsver- 
zSgerung als der Personenwagen. 

Bei diesen erh6hten Anforderungen an den Motorrad- und Last- 
wagenfahrer kommt  eine geringere Blutalkoholkonzentration bereits 
zum Tragen, so da~ der Grenzwert niedriger anzusetzen ist. 
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