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Nach gerichts~rztlicher Eriahrung ist bei einer Blutalkoholkonzen- 
tration yon 1,5~ die Leistungsminderung so groin, dal~ auch unter 
optimalen Bedingungen eine Fahruntfichtigkeit gegeben ist. Diese 
Leistungsminderung besteht in einem Toil der F~lle nach EL~EL sowie 
nuch G~AF bereits bei 0,50/00. In diesem Sinne ist ~uch die yon LAvEs 
genannte ,,Gef~hrdungsgrenze" yon 0,8O/oo zu bewerten. Trunkenheits- 
merkmMe fehlen hierbei h~ufig. Deshalb werden diese Fiil]e wegen der 
geringen ,,Chance" aufzuf~llen meist nut  bekannt, wenn sie aus anderen 
Grfinden (z. B. technisches Versagen) einer Beurteilung zugeffihrt werden. 
Aus derartigem Beobachtungsm~terial konnten wir in einigen F~llen bei 
0,4---0,5~ eine Fahruntiichtigkeit ermitteln. Auch wurde bei Trink- 
versuchen der Beginn der subjektiven Fahruntfichtigkeit bei 1~ ver- 
schiedent]ich bei geringeren Werten ~ngegeben. Fahrtiichtigkeit und 
Fahrf~higkeit ist jedoch streng zu unterscheiden. 

Die Fuhrf~higkeit bedeutet d~s Verm6gen, ein ~ahrzeug zu besteigen, 
in Gang zu setzen und auf einem ~reien Platz zu fahren, wobei andere 
Verkehrsteilnehmer und Hindernisse fehlen. Die Fahrf~higkeit betrifft 
somit ~llein die Fahrzeugbedienung. 

Die Fahrtfichtigkeit setzt das Fehlen yon M~ngeln (w 2 StVZO) 
voraus. Sie ist eiu indi~iduell unterschiedliches Leistungsmal]. Fahr- 
tfichtig ist, wer fi~hig ist, auf .verschiedenwertigen Stra~en ein Fahrzeug 
zu lenken, ohne zu ,,ge~hrden oder zu bel~stigen" (w ] StVZO). Die 
Forderung der StVZO ist somit ~Uf die ,,normale Leistungsfi~higkeit" 
und die ,Mi~ngel ~ des einzelnen ~bgestimmt. Die Fabrtfichtigkeit ist 
jedoch verschieden, wobei nur an Fahrer unmittelb~r nach der F~hr- 
priifung zu denken bleibt. Dies gilt bereits ffir n0rmale Fahrbedingungen. 
Die Erschwerungen dutch besondere Licbtverh~ltnisse, Witterung sowie 
Straiten- und Reiienbesehaffenheit sind zus~tzlich zu beriieksichtigen. 
Bei der Begutachtung der Fahrtfichtigkeit empfiehlt es sich deshMb, 
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die medizinischen Feststellungen durch die technischen Ermittlungen 
zu ergi~nzen. ])as Urteil eines technischen Saehversti~ndigen allein 
genfigt nicht. 

Die Fahrtiichtigkeit ist unter anderem durch die Geschwindigkeits- 
wechsel je Wegstrecke, das Verhi~ltnis der mittleren Geschwindigkeit 
zur mittleren Spitzengeschwindigkeit oder den mittleren Lenkausschl~g 
gekennzeichnet. Das Lenken sowie das Beschleunigen und Bremsen ist 
fiir die Beurteilung nicht gleichwertig, da sich eine Leistungsminderung 
beim Lenken stiirker aus~4rkt. 

Eine Fahruntiichtigkeit ist bis zu einem Grenzwert des Leistungsab- 
falles entsprechend den jeweiligen Bedingungen (z. B. Dunkelheit, Hellig- 
keit, trockene, vereiste Fahrbahn) oder entspreehend der Fahrzeugart 
(z. B. Kraftwagen, Motorrad) rela~iv. Ein Fahrer, der ger~de noeh 
ein Fahrzeug fiber einen Feldweg ordnungsgemiil~ ffihren kann, ist dem 
Verkehr in der Grol3stadt nicht mehr gewachsen. Bei einer noch st~r- 
keren Leistungsminderung ist dann aber ein sicheres Fahren selbst auf 
dem Feldweg nicht mehr mSglich. Die ~lk0holbedingte ,,absolute" oder 
,,relative" Fahruntfichtigkeit kennzeichnet nicht den Grad der Leistungs- 
beeintriichtigung, sondern die BeweiskrMt des Blutalkoholwertes. 

Zur Ermitt lung der unterschiedlichen Beanspruchung wurden Fahr- 
versuehe mit einem Kraftwagen unter verschiedenartigen Bedingungen 
durchge~fihrt ~. Es waren m~igliehst hohe mittlere Geschwindigkeiten 
angestrebt. Als ,,Normalleistung" wurde das Fahren bei Tageslicht auf 
trockener StroBe zugrunde gelegt. F~hrten mit einer ge~nderten Ver- 
suchsbedingung wurden hierzu in Vergleich gesetzt. 

Lichtverhi~Itnisse 

Auf die Fahrweise sind vor allem die Lichtverhi~ltnisse (Helligkeit, 
Diimmerung, Dunkelheit) yon Einflul~. 

Die l%hrerschwerung bei Dunkelheit zeigt die Gesohwindigkeits- 
schreibung in Abb. 1. Die deutliohe Niveausenkung der Geschwindigkeits- 
spitzen ist zu erkennen. Die Zahl der Geschwindigkeitsweohse] jedoeh 
blieb gleich. 

Fahrt-Nr.I/9, Datum 10. 10. 54, Strecke Mtinster-Cloppenburg, Entfernung 
142 kin, Sicht Tageslicht, klar, Fahrb~hn trocken, Leis~ungsgewicht des F~hr- 
zeuges 12,8 kg/PS 2, mittlore Geschwindigkeit 85 km/S~d, Spitzengeschwindig- 
keiten 130--140 km/Std. 

1 Die Mel~ins~rumente ftir die Versuchsfahrten wurden yon der Firm~ Kienzle, 
Vfllingen, zur Verfiigung gestellt. Den Herren Oberingenieur l~iegger, Dipl.-Ing. 
Menzel und 1)utze sei ftir diese Unterstiitzung besonders gedankt. 

2 Leistungsgewicht: Verh~ltnis yon Fahrzeuggewicht zur Motorst~rke (Anzahl 
der Gewichtskilogramm je Pferdest~rke). 
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Fahrt-Nr. 1/43, Datum 30. 5.55, Strecke Miinster-Cloppenburg, Entfernung 
142 kin, Sicht Dunkelheit, klar, Fuhrbahn trocken, Leistungsgewicht des Fahr- 
zeuges 12,8 kg/PS, mittlere Gegchwindigkeit 66 km/Std, Spitzengeschwindigkeit 
90--100 km/Std. 

Die mittlere Geschwindigkeit bei Dunkelheit sank somit um rund 
20% ab. Eine Steigerung der mittleren Geschwindigkeit yon 80 auf 
90 km/Std stellt re]ativ grSl~ere Anforderungen a]s eine solche yon 50 

30 d, 

Abb .  1. Die Geschwindigke i t sschI ' e ibung (Vers l lchsfahr ten  I/9 l l nd I /43 )  d e r F a h r t b e i T o ~ g e s -  
l icht  (oben) zeigt  hohe  Geschwindigke i ten ,  der  Fah i ' t  bei  Dui~kelheit  (unten)  eine lq iveau-  

s e n k u n g  tier Spi tzen  bei  gleicher  ~u 

auf 60 km/Std, diese wiederum grSl3ere als eine so]che yon 30 auf 
40 km/Std. Die Anforderungen wachsen nicht proportional der Ge- 
schwindigkeit, sondern wesentlich st~trker als diese. Die Zunahme der 
Anforderungen ist in dem hohen Geschwindigkeitsbereich der Versuche 
deshalb grSger als die Leistungsminderung yon 20%. Diese Fahr- 
erschwerung wird dutch die verminderte Beleuchtungssti*rke und Blend- 
wirkung bedingt. Auch erfordert das nur beschrgnkt ausgeleuchtete 
Gesich~sfeld eine ErhShung der geaktionsbereitschaft. 

Die D~mmerung, in der Neteorologie ~ls ,,biirgerliche Di~mmerung" bezeichnet, 
besteht vor Sonnenauf- und nach Sonnenuntergang, solange noch eine Zeitung 
gelesen werden kann, in der l~egel je 1/~ Std. Hierbei liegt die horizontale Beleuch- 
tungsst~rke in der GrSl~enordnung yon etwa 6 Lux, die des Scheinwerferliehtes 
in 200 m Entfernung bei etwg 3 Lux, so d~g keine wesentliche Aufhellung eintritt. 
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Die Schwierigkeit des D~mmerungssehens liegt in der schattenlose~ 
(diffusen) Ausleuchtung. Die geringen Helligkeitsunterschiede (Riick- 
leuchtedichte-Unterschiede) erfordern zu ihrer Differenzierung eine hohe 
Empfindlichkeit des Anges. Diese abet setzt eine Dunkeladaptation 
voraus. Die St~bchen ermSglichen das empfindliche ,,Dgmmerungs- 
sehen". Die beim ,,Tagessehen" in Funktion tretenden Zapfen besitzen 

Abb .  2. Die Geschwind igke i t s s ch re ibung  (Ve r suchs fah r t en  1/21 u n d  1/22) der  F a h r t  bei 
g u t e r  S ich t  (oben) weis t  hohe  Spi tzen,  die F a h r t  bei Nebel  (unten)  eine S e n k u n g  tier Spi tzen-  

geschwind igke i t en  au f  

eine geringere Empfindliehkeit (REI~). Oberhalb des Horizontes besteht 
aber noch eine relativ hohe Helligkeit, die eine Helladaptation und 
d~mit eine geringe Empfindlichkeit hervorruft (,Tagessehen"). Die Er- 
kennbarkeit ist desh~lb herabgesetzt. Hinzu kommt noch die Vermin- 
derung der Tiefensehsch~rfe [SAoI~SE~WEGE~ sowie I~O~LOFS und 
B I ~ s  DE HAAS]. Den meisten Menschen erscheinen danach zwei 
Gegenst~nde weiter voneinander entfernt als bei T~geslicht. Das 
Schgtzen der Entfernungen ist deshalb stark erschwert. 

Diese ~)berlegungen gelten auch ftir Nebel, dichten Regen und 
fallenden Schnee, denn Partikel erzeugen durch die Lichtstreuung eine 
hohe Dichte des zuriickgeworfenen Lichtes und damit eine ttelladap- 
ration mit Empfindlichkeitsminderung (,,Tagessehen"). Die Unterschiede 
in der Leuchtdichte aber sind ebenfalls, wie bei der D~mmerung, 
nur gering. 
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Die dutch die Sichterschwerung bedingte Leistungsminderung konnte 
such in Fshrversuchen bestatigt werden. 

Fahrt-Nr. 1/21, Datum 21.9.54, Strecke Miinster-Gronau, Entfernung 55 kin, 
Sicht friar, Fahrbahn gahzleicht feucht, Leistungsgewicht des Fahrzeuges 12,8kglPS, 
mittlere Geschwindigkeit 72 km/Std, Spitzengeschwindigkeiten 100--110 km/Std. 

Fahrt-I~r. 1/22, Datum 17.12.54, Strecke Miinster-Gronau, Entfernung 55 kin, 
Sicht Nebel, Sichtweite 50--100 m, Fahrbahn ganz leicht feucht, Leistungsgewicht 
des Fahrzeuges 12,8 kglPS, 
mittlere Geschwindigkeit :,,0 
56 kmlStd, Spitzengesohwin- 
digkeiten 60--70 km/Std. 

Ein Vergleich der 
Durchschni t t sgeschwin-  ~ ~s 
digkeiten ergab somit bei ~ 
Nebel (Siehtweite yon ~ 
50--100 m) eine Minde- ~ 
rung der mittleren Ge- l 
sehwindigkeit um rund 
20%. Abb. 2 zeigt die 
I-Iersbsetzung derSpitzen- 
gesehwindigkeiten und 
allgemeine Nivellierung 
der Fshrgesehwindigkeit. 
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Abb .  3. A b h ~ n g i g k e i t  des R e i b u n g s k o e f f i z i e n t e n  y o n  
der  G e s c h w i n d i g k e i t  be i  g le icher  Re i fen-  u n d  Strai~en- 
bescha~fenhei t .  StraiTe: - -  t r o c k e n ;  . . . .  
g r f i nd l i ch  n a i l ;  . . . . .  hal]  n a c h  T r o c k e n h e i t ,  

Schnee,  f e s t g e f a h r e n ;  o -  o -  o Spiegele is  

Die Konstanz der Versuchsbedingnngen ergibt sich aus dem gleich- 
bleibenden Verhiiltnis (2,35:2,32) des ,,mittleren Geschwindigkeits- 
wechsels je Wegstrecke" (Wechselzshl). 

Stra/3en- und Rei/enbeacha//enheit 

Lange, gerade Stra~enabschnitte einerseits und kurvenreiche Strecken 
und besonders Kurven ohne OberhShung der Aul~enseite andererseits, 
erschweren das l%hren. Je eintSniger oder kurvenreicher eine Strecke 
ist, desto hSher sind die Anforderungen. 

Von Einflul~ ist such die Fahrbshnbeschaffenheit,  fiir deren Griffig- 
keit der l~eibungskoeffizient # ~ - R / N  ein iKsB ist 1. Er  betr~gt etwa 0,8 
bei trockenem Beton, etws 0,5 bei trockener Teerdecke, etws 0,3 bei 
nsssem Asphs]t und bis zu 0,1 bei vereister ]~ahrbshn. Doch ist der 
Reibungsbeiwert auch yon der Gcschwindigkeit (Abb. 3) abhi~ngig. Dss 

1 l%ibungskoeffizient: Verh~ltniszahl yon Reibung zu Normalkraft (1 kg). Er 
gibt den Bruchteil der Normalkraft an, der zur gleitenden, gleichfSrmigen Fort- 
bewegung als treibende Kraft notwendig ist. Er ist bei trockener Reibung yon der 
GrSl3e der beriihrenden Fl~chen unabhiingig. Bei einem zwischengebrachten 
Schmiermittel (z. B. Stra~enschmutz) b]eibt diese Un~bhi~ngigkeit ~ber nicht 
bestehen. 

Dtsch. Z. gerichtl. 5~ed. Bd. 45 13 
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Verhi~ltnis 0,1:0,8 zeigt aber bereits die Verschiedenhei~ der An- 
forderungen. Sie l~ssen sich experimentell z~hlenm~ig erfassen. Bei 
den hierffir durchgeftihrten Versuchsfahrten war die Strai]e jewei]s 
trocken, na~ oder leicht vereist. 

Fahrt-Nrt/9, Datum 10.10.54, Strecke Miinster-Cloppenbucg, Entfernung 142 kin, 
Sicht Tageslicht, Fahrbahn trocken, Leistungsgewicht des Fahrzeuges 12,8 kg/PS, 
mittlere Geschwindigkeit 85 km/Std, Spitzengeschwindigkeiten 130 - -  140 ]~m/Std. 

Abb. ~. Die Geschwindigkeitsschreibung (Versuchsfahrtetl 1/9, 1/23 und 1/24) tier Fahrt auf 
t,rockener Stral~e (oben) zeigt die hSchsten Spitzen, auf nasser Stral~e (Mitre) eine leichtc 
Senkung and a~f leicht vcreistel �9 Fahrbahn (tmten) allgemein stark verminderte 

Geschwindigkeitea 

Fahrt-Nr. 1/23, Datum 5. 2. 55, Strecke Mtinster-Cloppenburg, Entfernung 
142 kin, Sicht Tageslicht, Fahrbahn nail, Leistungsgewicht des Fahrzeuges 
12,8 kg/PS, mittlere Geschwindigkeit 74 km/Std, Spitzengeschwindigkeiten 
110--120 km/Std. 

Fahrt-Nr. ]:/24, Datum 5.2. 55, Strecke Miinster-Cloppenburg, Entfernung 
142 kin, Sicht Tugeslicht, Fahrbahn leicht vereist, Leistungsgewicht des Fahrzeuges 
12,8 kg/PS, mittlere Geschwindigkeit 57 km/Std, Spitzengeschwindigkeiten 70 bis 
80 km/Std. 

D ie  m i t t l e r e n  G e s c h w i n d i g k e i t e n  (Abb. 4) e rgeben  e ine  M i n d e r u n g  

u m  r u n d  10% ffir die  nasse  a n d  u m  f u n d  30% fiir  d ie  ]e icht  v e r e i s t e  
F a h r b a h n .  
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Xtmliche 13berlegungen gelten ffir das Reifenmaterial und die Profi- 
lierung (Reibungskoeffizient). Dieser h~ngt wesentlich yon den Grenz- 
fl~ehenkri~ften zwisehen StraBenoberfliiehe, Wasser und Reifenlauf- 
flS~ehe ab. Nine feuehte Fahrbahn bewirkt bei abgefahrenen Reifen 
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gutem ( - - - - - )  und abgefahrenem ( ) Profil 

eine relativ starkere Verminderung des Reibungsbeiwertes als bei gut 
profilierten. Ein MaB ffir die Rutschfestigkeit ist das seitliche Aus- 
weichen des Rades (Abb. 5). Nach STV~OE~rA~ und K~CAU~SR~AS~ sowie 
BO~rTH zeigt beim ~ber-  
gang yon trockener auf 
nasse Stral~e und gleiehen 
seitlichen Kraf ten sin ab- 
gefahrener l%eifen sine 
verh/~ltnism/s gr6Bere 
Zunahme des seitlichen 
Ausweichens als ein guter 
l%eifen. Doch ist dieses 
auSerdem auch noch yon der 
Stral3endecke abh~ngig. Die 
Zunahme ist z. B. bei Kopf- 
steinpflaster re]ativ grSBer 
als bei Bitumen (Abb. 6). 

Jeder Reifen besitzt auf 
normaler Stral~enoberfl/~che 
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A b b .  6 .  S e i ~ l i o h e  A u s w e i c h u n g  d e s  l ~ e i f e n s  i n  A b -  
h~ngigkeit yon tier StraBenbeschaffenheit bel gutem 

( - - - - - )  ~m4 abgefahrenem ( ) Proffl 

bei einem best immten , ,Norm-Luftdruck"die h6chste Standfestigkeit, dis 
sowohl bei NrhShung als auchVerminderung des Druckes abnimmt. Der 
,,optimale Druck" liegt bei glatter StraBenoberfl/~che etwas unter dem 
,,Norm-Luftdruck", bei rauher StraBe darfiber. Bei Geschwindigkeiten 
fiber 100 km/Std kann bereits eine Druckdifferenz yon 0,2 atfi fiihlbar in 
Erscheinung treten. Ein unrichtiger Reifendruck kann somit auf die 
Straiten]age des Fahrzeuges yon ganz erheblichem EinfluB sein. 

13' 
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Jeder Reifen nimmt entsprechend der Reibungskraft R eine Kraft  
auf, die sich aus der in Rollriehtung wirkenden Umfangskraft U und 
der seitlich wirkenden Seitenffihrungskraft S (R = U + S) zusammen- 
setzt. Sobald nun z .B.  Seitenwindkr~fte die Seitenffihrungskraft der 
Riider fibersteigen, setzt ein seitlicher Schlupf ein. Dies besonders, wenn 
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Abb. 7. Oben:  A.bh~ng'igkei~c der z'al~ssigen K u r v e n -  
gesehwindigkei t  vort I I [ r t tmmungsradius  und  l~eibungs- 
koeffizient.  U n t e n :  Dars te l lung des , , s ta t i sehen"  ( ) 
und  , , dynamisehen"  ( - - - - - - )  ( . . . . . .  ) Kurvenradi~.ls 

sich beim Bremsen die 
Umiangskrait  der l~gder 
auf Kosten der Seiten- 
ffihrungskraft vergrS- 
l~ert. Den Grenzfall stellt 
hierbei das Blockieren 
der Reifen dar, wobei 
die Seitenffihrungskraft 
im mathematischen 
Sinne gegen Null geht. 

In einem ()berwiegen 
derZentrifugalkraft fiber 
die Seitenffihrungskraft 
finder der unter Alkohol- 
einwirkung so hgufige 
Unfallhergang seine Er- 
klgrung, bei dem wegen 
relativ zu hoher Ge- 
schwindigkeit Fahrzeuge 
im letzten Drittel der 
Kurve herausgetragen 
werden, ttingegen weist 
ein Abkommen yon der 
Fahrbahn in den ersten 
zwei Dritteln auf ein 
zu sp~tes Erkennen der 
Kurve oder falschen 
Lenkeinschlag him Die 

mSgliche H5chstgeschwindigkeit ist yon Kurvenradius und ~berhShung 
der AuBenseite abh~ngig. Eine KurveniiberhShung erlaubt eine grSl~ere 
Geschwindigkeit; bei glatter l%hrbahn besteht aber - -  besonders fiir 
Lastziige im G e b i r g e -  die Gefahr des Abgleitens nach innen. Eine 
Mindes~geschwindigkeit ist deshalb in diesen F~llen erforderlioh. 

Hinsichtlich des Kurvenhalbmessers sind der ,,statische" und der 
,dynamische R~dius" zu unterscheiden. Der ,,statisch e Radius" ist 
s~ral]enbau~eehnisch durch die Kurvenkriimmung bedingt, der ,,dyna- 
mische" dureh die Fahrweise, d~ durch Anschneiden die Krfimmung 
ausgeglichen, der Halbmesser damit verkiirzt werden k~nn. Die HSehst- 



Fahrweise bei Trunkenheit am Steuer 193 

geschwindigkeit (Abb. 7) hi~ngt somit weitgehend yon dem gew~thlten 
, ,dynamischen Kurvenradius" ,  somit yon dem LeistungsvermSgen des 
Fahrers ab. 

Diese Eigen~fimlichkeiten sind dem erf~hrenen Kraf t fahrer  bekannt  ; 
er besitzt  ein gewisses ,,Fahrgeffihl" und  g]eicht die Schwierigkeiten 
aus. SobMd dieses Empfinden jedoch, beispielsweise durch A]kohol, 
verminder t  ist, werden Schwierigkeiten, die sich sonst kaum auswirken, 
nicht  mehr  gemeistert.  Die ffir den Kraf twagenlenker  bei Tages]icht 
ermittelte Grenze yon  1,5~ gilt damit  nur  ffir optimale Verhaltnisse 
und  mul~ bei Erschwerungen wie Dunkelheit ,  D~mmerung,  Nebel oder 
erhebliche StraBengli~tte tiefer angesetzt  werden. 

Zusammen]assung 
Versuchsfahrten mit  einem Krafgwagen und  Gesch~ndigkei tsauf-  

zeichnungen werden beschrieben. Als Normalleistung wurden die 
Fahr ten  bei Tages]icht auf t rockener  StraBe gewertet. 

Bei Dunkelheit  betrug die Leis tungsminderung der mitt leren Ge. 
schwindigkeit rund 20 %. 

Bei Nebel (Sichtweite 50--100 m) zeigte sich ebenfalls eine Minde- 
rung um fund  20%. 

Bei nasser Fahrbahn  ha t  sich eine Leistungsminderung yon rund  
10%, bei leicht vereister Fahrbahn  eine solche yon  fund  30% ergeben. 

Unter  diesen Erschwerungen kommt  eine an sich geringe, durch 
Alkohol bedingte Minderung der Fahrtf ichtigkeit  zum Tragen. Des- 
wegen mug  unter  diesen erschwerten Bedingungen der Grenzwert  
niedriger angesetzt werden. 
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