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Abhiéngigkeit der Fahrweise
bei Trunkenheit am Steuer von Lichtverhiltnissen
sowie Strafien- und Reifenbeschatfenheit

Von
G. ABELE
Mit 7 Textabbildungen
( Eingegangen am 18. Juli 1955)

Nach gerichtsiérztlicher Erfahrung ist bei einer Blutalkoholkonzen-
tration von 1,59, die Leistungsminderung so grof, dafll auch unter
optimalen Bedingungen eine Fahruntiichtigkeit gegeben ist. Diese
Leistungsminderung besteht in einem Teil der Fille nach ELBEL sowie
nach GRAF bereits bei 0,59/, In diesem Sinne ist auch die von Laves
genannte ,,Gefahrdungsgrenze® von 0,8/, zu bewerten. Trunkenheits-
merkmale fehlen hierbei hdufig. Deshalb werden diese Falle wegen der
geringen ,,Chance® aufzufallen meist nur bekannt, wenn sie aus anderen
Grinden (z. B. technisches Versagen) einer Beurteilung zugefiihrt werden.
Aus derartigem Beobachtungsmaterial konnten wir in einigen Fillen bei
0,4—0,5% 4 eine Fahruntiichtigkeit ermitteln. Auch wurde bei Trink-
versuchen der Beginn der subjektiven Fahruntiichtigkeit bei 1%/, ver-
schiedentlich bei geringeren Werten angegeben. Fahrtiichtigkeit und
Fahrfihigkeit ist jedoch streng zu unterscheiden.

Die Fahrfahigkeit bedeutet das Vermdgen, ein Fahrzeug zu besteigen,
in Gang zu setzen und auf einem freien Platz zu fahren, wobei andere
Verkehrsteilnehmer und Hindernisse fehlen. Die Fahrfdhigkeit betriftt
somit allein die Fahrzeugbedienung.

Die Fahrtiichtigkeit setzt das Fehlen von Mingeln (§ 2 StVZO)
voraus. Sie ist ein individuell unterschiedliches Leistungsmaf. Fahr-
tiichtig ist, wer fihig ist, auf verschiedenwertigen StraBen ein Fahrzeug
zu lenken, ohne zu ,gefhrden oder zu beldstigen® (§ 1 StVZO). Die
Forderung der StVZO ist somit auf die ,;normale Leistungsfihigkeit*
und die , Mingel* des einzelnen abgestimmt. Die Fahrtiichtigkeit ist
jedoch verschieden, wobei nur an Fahrer unmittelbar nach der Fahr-
priifung zu denken bleibt. Dies gilt bereits fiir normale Fahrbedingungen.
Die Erschwerungen durch besondere Lichtverhiltnisse, Witterung sowie
Straflen- und Reifenbeschaffenheit sind zusiitzlich zu beriicksichtigen.
Bei der Begutachtung der Fahrtiichtigkeit empfiehlt es sich deshalb,
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die medizinischen Feststellungen durch die technischen Ermittlungen
zu erginzen. Das Urteil eines technischen Sachverstandlgen allein
geniigt nicht.

Die Fahrtiichtigkeit ist unter anderem durch die Geschwindigkeits-
wecheel je Wegstrecke, das Verhiltnis der mittleren Geschwindigkeit
zur mittleren Spitzengeschwindigkeit oder den mittleren Lenkausschlag
gekennzeichnet. Das Lenken sowie das Beschleunigen und Bremsen ist
fir die Beurteilung nicht gleichwertig, da sich eine Lelstungbmmderung
beim Lenken stérker auswirkdt.

Eine Fahruntiichtigkeit ist bis zu einem Grenzwert des Leistungsab-
falles entsprechend den jeweiligen Bedingungen (z. B. Dunkelheit, Hellig-
keit, trockene, vereiste Fahrbahn) oder entsprechend der Fahrzeugart
(z. B. Kraftwagen, Motorrad) relativ. Ein Fahrer, der gerade noch
ein Fabrzeug iiber einen Feldweg ordnungsgemi@ fiihren kann, ist dem
Verkehr in der GroBstadt nicht mehr gewachsen. Bei einer noch. stér-
keren Leistungsminderung ist dann aber ein sicheres Fahren selbst auf
dem Feldweg nicht mehr moglich. Die alkoholbedingte ,,absolute’ oder
,relative’ Fahruntiichtigkeit kennzeichnet nicht den Grad der Leistungs-
beeintrichtigung, sondern die Beweiskraft des Blutalkoholwertes.

Zur Ermittlung der unterschiedlichen Beanspruchung wurden Fahr-
versuche mit einem Kraftwagen unter verschiedenartigen Bedingungen
durchgefiihrtl. KEs waren mdglichst hohe mittlere Geschwindigkeiten
angestrebt. Als ,,Normalleistung® wurde das Fahren bei Tageslicht auf
trockener Strafle zugrunde gelegt. Fahrten mit einer gedinderten Ver-
suchsbedingung wurden hierzu in Vergleich gesetzt.

Lichtverhiltnisse

Auf die Fahrweise sind vor allem die. Lichtverhiltnisse (Helligkeit,
Dimmerung, Dunkelheit) von EinfluB.

Die Fahrerschwerung bei Dunkelheit zeigt die Geschwindigkeits-
schreibung in Abb. 1. Die deutliche Niveausenkung der Geschwindigkeits-
spitzen ist zu erkennen. Die Zahl der Geschwindigkeitswechsel jedoch
blieb gleich.

Fahrt-Nr. I/9 Datum 10. 10. 54, Strecke Munster Cloppenburg, Entfernung
142 km, Sicht Tageslichi, klar, Fahrbahn trocken, Leistungsgewicht des Fahr-
zeuges 12,8 kg/PS2, mittlere Geschwindigkeit 85 km/Std, Spitzengeschwindig-
keiten 130—140 km/Std.

1 Die MeBinstrumente. fiir die Versuchsfahrten wurden von der Firma Kienzle,
Villingen, zur Verfﬁgung gestellt. Den Herren Oberingenieur Riegger, Dipl.-Ing.
Menzel und Putze sei fiir diese Unterstiitzung besonders gedankt.

2 Leistungsgewicht: Verhaltnis von Fahrzeuggewicht zur Motorstérke (Anzahl
der Gewichtskilogramm je Pferdestiirke).
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Fahrt-Nr. 1/43, Datum 30. 5. 55, Strecke Minster-Cloppenburg, Entfernung
142 km, Sicht Dunkelheit, klar, Fahrbahn trocken, Leistungsgewicht des Fahr-
reuges 12,8 kg/PS, mittlere Geschwindigkeit 66 km/Std, Spitzengeschwindighkeit
90—100 km/Std.

Die mittlere Geschwindigkeit bei Dunkelheit sank somit um rund
20% ab. FEine Steigerung der mittleren Geschwindigkeit von 80 auf
90 km/Std stellt relativ groBere Anforderungen als eine solche von 50

Abb. 1. Die Geschwindigkeitsschreibung (Versuchsfahrten I/9 und I/43) der Fahrt bei Tages-
licht (oben) zeigt hohe Geschwindigkeiten, der Fahrt bei Dunkelheit (unten) eine Niveau-
senkung der Spitzen bei gleicher Wechselzahl

auf 60 km/Std, diese wiederum groflere als eine solche von 30 auf
40 km/Std. Die Anforderungen wachsen nicht proportional der Ge-
schwindigkeit, sondern wesentlich stéirker als diese. Die Zunahme der
Anforderungen ist in dem hohen Geschwindigkeitsbereich der Versuche
deshalb groBer als die Leistungsminderung von 20%. Diese Fahr-
erschwerung wird durch die verminderte Beleuchtungsstiirke und Blend-
wirkung bedingt. Auch erfordert das nur beschrinkt ausgeleuchtete
Gesichtsfeld eine Erhohung der Reaktionsbereitschaft.

Die Dammerung, in der Meteorologie als ,,biirgerliche Dammerung* bezeichnet,
besteht vor Sonnenauf- und nach Sonnenuntergang, solange noch eine Zeitung
gelesen werden kann, in der Regel je 1/, Std. Hierbei liegt die horizontale Beleuch-
tungsstirke in der GroBenordnung von etwa 6 Lux, die des Scheinwerferlichtes
in 200 m Entfernung bei etwa 3 Lux, so dafl keine wesentliche Aufhellung eintritt.
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Die Schwierigkeit des Diémmerungssehens liegt in der schattenlosen
(diffusen) Ausleuchtung. Die geringen Helligkeitsunterschiede (Riick-
leuchtedichte-Unterschiede) erfordern zu ibrer Differenzierung eine hohe
Empfindlichkeit des Auges. Diese aber setzt eine Dunkeladaptation
voraus. Die Stidbchen ermdglichen das empfindliche ,,Démmerungs-
sehen®. Die beim , Tagessehen in Funktion tretenden Zapfen besitzen

Abb. 2. Die Geschwindigkeitsschreibung (Versuchsfahrten I/21 und I/22) der Fahrt bei
guter Sicht (oben) weist hohe Spitzen, die Fahrt bei Nebel (unten) eine Senkung der Spitzen-
geschwindigkeiten auf

eine geringere Empfindlichkeit (RE1N). Oberhalb des Horizontes besteht
aber noch eine relativ hohe Helligkeit, die eine Helladaptation und
damit eine geringe Empfindlichkeit hervorruft (,,Tagessehen®). Die Er-
kennbarkeit ist deshalb herabgesetzt.. Hinzu kommt noch die Vermin-
derung der Tiefensehschirfe [SACHSENWEGER sowie RoELOFs und
Bierexs pE Haan]. Den meisten Menschen erscheinen danach zwei
Gegenstinde weiter voneinander entfernt als bei Tageslicht. Das
Schitzen der Entfernungen ist deshalb stark erschwert.

Diese Uberlegungen gelten auch fiir Nebel, dichten Regen und
fallenden Schnee, denn Partikel erzeugen durch die Lichtstreuung eine
hohe Dichte des zurtickgeworfenen Lichtes und damit eine Helladap-
tation mit Empfindlichkeitsminderung (,,Tagessehen*), Die Unterschiede
in der Leuchtdichte aber sind ebenfalls, wie bei der Dimmerung,
nur gering.
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Die durch die Sichterschwerung bedingte Leistungsminderung konnte
auch in Fahrversuchen bestétigt werden.
Fahrt-Nr. /21, Datum 21. 9. 54, Strecke Mimster-Gronau, Entfernung 55 km,
Sicht klar, Fahrbahn ganz leicht feucht, Leistungsgewicht des Fahrzeuges 12,8 kg/PS,
. mittlere Geschwindigkeit 72 km/Std, Spitzengeschwindigkeiten 100—110 km/Std.
Fahrt-Nr. 1/22, Datum 17. 12. 54, Strecke Miinster-Gronau, Entfernung 55 km,
Sicht Nebel, Sichtweite 50—100 m, Fahrbahn ganz leicht feucht, Leistungsgewicht
des Fahrzeuges 12,8 kg/PS, -
mittlere Geschwindigkeit 10

56 km/Std, Spitzengeschwin- e
digkeiten 60—70 km/Std. r
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der Fahrgeschwindigkeit.

Die Konstanz der Versuchsbedingungen ergibt sich aus dem gleich-
bleibenden Verhiltnis (2,35:2,32) des ,,mittleren Geschwindigkeits-
wechsels je Wegstrecke® (Wechselzahl).

Strapen- und Reifenbeschaffenheit

Lange, gerade StraBenabschnitte einerseits und kurvenreiche Strecken
und besonders Kurven ohne Uberhéhung der AuBenseite andererseits,
erschweren das Fahren. Je eintoniger oder kurvenreicher eine Strecke
ist, desto hoher sind die Anforderungen.

Von EinfluB ist auch die Fahrbahnbeschaffenheit, fiir deren Griffig-
keit der Reibungskoeffizient y = R/N ein MaB ist1. Er betrigt etwa 0,8
bei trockenem Beton, etwa 0,5 bei trockener Teerdecke, etwa 0,3 bei
nassem Asphalt und bis zu 0,1 bei vereister Fahrbahn. Doch ist der
Reibungsbeiwert auch von der Geschwindigkeit (Abb.3) abhingig. Das

1 Reibungskoeffizient: Verhiltniszahl von Reibung zu Normalkraft (1 kg). Er
gibt den Bruchteil der Normalkraft an, der zur gleitenden, gleichférmigen Fort-
bewegung als treibende Kraft notwendig ist. Er ist bei trockener Reibung von der
GroBe der berithrenden Flichen unabhingig. Bei einem zwischengebrachten
Schmiermittel (z. B. StraBenschmutz) bleibt diese Unabhingigkeit aber nicht
bestehen.

Dtsch. Z. gerichtl, Med. Bd. 45 13
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Verhiltnis 0,1:0,8 zeigt aber bereits die Verschiedenheit der An-
forderungen. Sie lassen sich experimentell zahlenmiBig erfassen. Bei
den hierfiir durchgefithrten Versuchsfahrten war die Strafie jeweils
trocken, naf3 oder leicht vereist.

Fahrt-Nr.1/9, Datum 10.10.54,Strecke Mimster-Cloppenburg, Entfernung 142 km,
Sicht Tageslicht, Fahrbahn trocken, Leistungsgewicht des Fahrzeuges 12,8 kg/PS§,
mittlere Geschwindigkeit 85 km/Std, Spitzengeschwindigkeiten 130 — 140 km/Std.

Abb. 4. Die Geschwindigkeitsschreibung (Versuchsfahrten I1/9, I/23 und 1/24) der Fahrt auf

trockener Strafe (oben) zeigt die héchsten Spitzen, auf nasser StraBe (Mitte) eine leichte

Senkung wund auf leicht vereister Fahrbahn (unten) allgemein stark verminderte
Geschwindigkeiten

Fahrt-Nr. /23, Datuin 5. 2. 55, Strecke Miinster-Cloppenburg, Entfernung
142 km, Sicht Tageslicht, Fahrbahn naf, Leistungsgewicht des Fahrzeuges
12,8 kg/PS, mittlere Geschwindigkeit 74 km/Std, Spitzengeschwindigkeiten
110—120 km/Std. ‘

Fahrt-Nr. I/24, Datum 5. 2, 55, Strecke Miinster-Cloppenburg, Entfernung
142 km, Sicht Tageslicht, Fahrbahn leickht vereist, Leistungsgewicht des Fahrzeuges
12,8 kg/P§, mittlere Geschwindigkeit 57 km/Std, Spitzengeschwindigkeiten 70 bis
80 km/Std.

Die mittleren Geschwindigkeiten (Abb, 4) ergeben eine Minderung
um rund 10% fir die nasse und um rund 30% fiir die leicht vereiste
Fahrbahn. »
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Ahnliche Uberlegungen gelten fiir das Reifenmaterial und die Profi-
lierung (Reibungskoeffizient). Dieser hiingt wesentlich von den Grenz-
flichenkriften zwischen StraBenoberfliche, Wasser und Reifenlauf-
fliche ab. Eine feuchte Fahrbahn bewirkt bei abgefahrenen Reifen
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Abb. 5. Abhingigkeit der seitlichen Ausweichung des Reifens von der Seitenkraft bei

gutem (— — —) und abgefahrenem ( ) Profil

eine relativ stiirkere Verminderung des Reibungsbeiwertes als bei gut
profilierten. Ein MaB fir die Rutschfestigkeit ist das seitliche Aus-
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Abb. 6. Seitliche Ausweichung des Reifens in Ab-
hangigkeit von der StraBenbeschaffenheit bei gutem

(— ——) und abgefahrenem ¢ ) Profil
normaler Strafenoberfliche

bei einem bestimmten ,, Norm-Luftdruck* die héchste Standfestigkeit, die
sowohl bei Erhohung als auch Verminderung des Druckes abnimmt. Der
,-optimale Druck® liegt bei glatter Strafienoberfliche etwas unter dem
. Norm-Luftdruck®, bei rauher StraBe dariiber. Bei Geschwindigkeiten
dber 100 km/Std kann bereits eine Druckdifferenz von 0,2 atii fithlbar in
Erscheinung treten. Ein unrichtiger Reifendruck kann somit auf die
StraBenlage des Fahrzeuges von ganz erheblichem Einflufl sein.

13*
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Jeder Reifen nimmt entsprechend der Reibungskraft R eine Kraft
auf, die sich aus der in Rollrichtung wirkenden Umfangskraft U und
der seitlich wirkenden Seitenfithrungskraft S (R = U + S) zusammen-
setzt. Sobald nun z. B. Seitenwindkrifte die Seitenfithrungskraft der
Réder iibersteigen, setzt ein seitlicher Schlupf ein. Dies besonders, wenn
sich beim Bremsen die
Umifangskraft der Rider
auf Kosten der Seiten-
| fithrungskraft  vergro-
| | Bert. Den Grenzfall stellt
hierbei das Blockieren
der Reifen dar, wobei
die Seitenfithrungskraft
im mathematischen
A Sinne gegen Null geht.
il In einem Uberwiegen
derZentrifugalkraft iiber
die Seitenfiihrungskraft
findet derunter Alkohol-
einwirkung so héufige
Unfallhergang seine Er-
kldrung, bei dem wegen
relativ zu hoher Ge-
schwindigkeit Fahrzeuge
im letzten Drittel der
Kurve herausgetragen
werden. Hingegen weist
ein Abkommen von der
Fahrbahn in den ersten
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Abb. 7. Oben: Abhangigkeit der zulissigen Kurven- zweli Dritteln auf ein
geschwindigkeit von Kriimmungsradius und Reibungs- zu spites Erkennen der
koeffizient. Unten: Darstellung des ,,statischen® ( ) P

und ,,dynamischen® (———) (--.... } Kurvenradius Kurve oder falschen

Lenkeinschlag hin. Die
mégliche Héchstgeschwindigkeit ist von Kurvenradius und Uberhshung
der Auflenseite abhingig. Eine Kurveniiberh6hung erlaubt eine groBere
Geschwindigkeit; bei glatter Fahrbahn besteht aber — besonders fiir
Lastziige im Gebirge — die Gefahr des Abgleitens nach innen. Eine
Mindestgeschwindigkeit ist deshalb in diesen Fillen erforderlich.

Hinsichtlich des Kurvenhalbmessers sind der ,statische” und der
,»,dynamische Radius* zu unterscheiden. Der ,statische Radius® ist
straBenbautechnisch durch die Kurvenkritmmung bedingt, der ,,dyna-
mische durch die Fahrweise, da durch Anschneiden die Kriimmung
ausgeglichen, der Halbmesser damit verkiirzt werden kann. Die Hochst-
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geschwindigkeit (Abb.7) hingt somit weitgehend von dem gewihlten
,,dynamischen Kurvenradius, somit von dem Leistungsvermogen des
Fahrers ab.

Diese Eigentiimlichkeiten sind dem erfahrenen Kraftfahrer bekannt;
er besitzt ein gewisses ,,Fahrgefithl“ und gleicht die Schwierigkeiten
aus. Sobald dieses Empfinden jedoch, beispielsweise durch Alkohol,
vermindert ist, werden Schwierigkeiten, die sich sonst kaum auswirken,
nicht mehr gemeistert. Die fir den Kraftwagenlenker bei Tageslicht
ermittelte Grenze von 1,5%,, gilt damit nur fiir optimale Verhéltnisse
und muBl bei Erschwerungen wie Dunkelheit, Ddmmerung, Nebel oder
erhebliche Straflenglitte tiefer angesetzt werden.

Zusammenfassung

Versuchsfahrten mit einem Kraftwagen und Geschwindigkeitsauf-
zeichnungen werden beschrieben. Als Normalleistung wurden die
Fabhrten bei Tageslicht auf trockener Strafie gewertet.

Bei Dunkelheit betrug die Leistungsminderung der mittleren Ge-
schwindigkeit rund 20%.

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

Bei nasser Fahrbahn hat sich eine Leistungsminderung von rund
10%, bei leicht vereister Fahrbahn eine solche von rund 30% ergeben.

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