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Nach der Rechtsprechung liegt bei einer Blutalkoholkonzentration
von 1,5°/, ab eine Fahruntiichtigkeit vor. Dieser Grenzwert beruht
auf Ergebnissen der Pritfung von Einzelfunktionen.

Auf die Anderung der Realktionszeit weisen Erper und ScHLEYER, LavEs,
MuerLer, Ponsowp, auf die Aufmerksamkeitsinderung Bscror, auf Gleichge-
wichtsstorungen ScaMIDT, STARCK und auf die Schidigungswellenwerte GOLDBERG
hin, Versuche auf einem Fahrstand fiilhrten GraF, VERNON sowie LAMBERCIER und
MarTIN DU PaN durch. Auch diese bleiben unwirklich, denn bei der Fahrzeug-
filhrung wirken gebahnte Reflexe im Sinne PawLows mit. Diese Automatismen
sind fiir ein gutes Fahren Voraussetzung und von hoher Konstanz, werden aber im
Laboratorium nicht erfaBt.

Geschicklichkeitsfabrten wurden von Hrise und Harpory, HUBER sowie
Bserver und GorpBERG beschrieben. Die erfaBte Geschicklichkeit entspricht
jedoch nicht dem Fahrgeschick im StraBenverkehr und wird bei einer Leistungs-
ermittlung aus Fehlerzahlen iiberbewertet.

Fiir eine direkte Leistungserfassung wurde von ABELE eine Re-
gistrierung der Fahrweise, die Entwicklung von Leistungsfaktoren und
Aufteilung in Geschwindigkeits- und GleichmiBigkeitsleistung be-
schrieben. Dieses Verfahren erlaubt auch die Erfassung der Leistungs-
minderung durch AlkoholeinfluB.

Methode

Zur Kleinhaltung des Fahrerkollektivs wurden die Fahrten auf einer giinstigen
Strecke mit erfahrenen und trinkfesten Berufsfahrern vorgenommen. Die Lenk-
registrierung und die Geschwindigkeitsschreibung des MeBwagens war eingeschaltet.
Der Tachograph war fiir eine Héchstgeschwindigkeit von 45 km/h bestimmt. Die
Umlaufgeschwindigkeit der Scheibe betrug 24 min.

Die Versuchsstrecke (Abb. 1) bestand aus einem 2,37 km langen StraBensystem
ohne Hohenunterschiede mit zwei rechtwinkligen und zwei maBig gekrummten

* D1e Arbeit (auszugsweise vorgetragen auf dem Symposion ,,Methodik und
forensische Bedeutung der Blutalkoholbestimmung*‘ am 30. 10. 1955 in Wiirzburg)
wurde erméglicht durch die Unterstiitzung des Herrn Ministers fiir Wirtschaft und
Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen, des Generaldirektors des Volkswagen-
werkes Herrn Prof. NorpHOFF, sowie der Herren Ober-Ing. Rira¢Er und Dipl.-
Ing. MeNzEL der Firma Kienzle.
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Kurven. Sie war in allen Abschnitten gut iibersichtlich, fiir den iibrigen Verkehr
gesperrt und durch Richtungspfeile gekennzeichnet. Uberraschungsmomente
schieden aus. Die Fahrbahnbreite
wechselte zwischen 2,5 und 9 m. Die
Fahrbahndecke war gut griffig. Die
Strecke sollte unter laufender Anstre-
bung einer Geschwindigkeit von
40km/h je Fahrt zweimal durchfahren
werden. Eine Beeinflussung des Fah-
rers unterblieb. Die automatische
Registrierung der Fahrweise war be-
kannt. Als Versuchspersonen dienten
33 gesunde Manner zwischen 24 und
46 Jahren (Durchschnittsalter 32,2),
die am Vortage ihrem Beruf nach-
gegangen waren, in der Nacht ausrei-
chend geschlafen und reichlich gefriih-
stilckt hatten. Die Mahlzeiten im
Laufe des Versuchstages entsprachen
den sonstigen Gepflogenheiten. Im

AN\

N ————~ Laufe des Nachmittags wurde etwas
Abb. 1. Versuchsstrecke mehr als sonst (Selterwasser) getrun-
ken. Die Versuche erstreckten sich bei
Tabelle 1 Tageslicht tiber etwa 10 Std.
Grenzen der |Mittlere] Anzahl Insgesamt Wl.l.rden 491 Fahr-
Klassen BAK BAK der ten durchgefithrt.
a/eo u/go Fahrten '

Bei Versuchsbeginn (7,00
N Uhr) wurde von jedem
Niichtern N 0 0 35 Fahrer die Strecke so oft
. I 0,15—0,55 | 0,32 24 abgefahren, bis kein Lern-

St d 4 4 ’ g 2 .
BAg | I | 056100 | 0,72 | 23 suwachs mehr zu beobach-
11X 1,01-—1,50 1,20 QL ten war. Die folgende Fahrt
Gipfel G 1,30—1,70 | 1,46 90 wurde als Niichternfahrt re-

3 1,50—1,11 | 1,36 34 gistriert. AnschlieBend tran-
Fallende 5 110071 | 090 | 110 ken die Fahrer Weinbrand
BAK 1 | 070010 | 046 | 82 (angestrebte BAK 1,5%)

und fithrten 12—16 Test-
fahrten durch. Wéhrend der beiden ersten Stunden lagen zwischen den einzelnen
Fahrten jeweils 10 min, in der Folgezeit etwa 30 min Pause.
Zur Untersuchung der Leistungséinderung werden die Fahrten in acht Klassen
eingeteilt. Aus Tabelle 1 gind diese, die Grenzen der Blutalkoholkonzentrationen,
die mittleren Konzentrationen und die Zahlen der Fahrten zu entnehmen.

Auswertung

Der EinfluB des Alkohols auf die Geschwindigkeitskomponente der
Fahrleistung wird im folgenden untersucht.

1. Die Fahrzeit ¢ (sec) der zweimal durchfahrenen Versuchsstrecke
wird aus der Sekundeneinteilung am Rande der Tachographenscheibe
bestimmt. Auf dieser sind die Geschwindigkeiten von 5—45 km/h auf-
gezeichnet. Die Ablesegenauigkeit betrdgt -4 0,5 sec und +0,5 km.,
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2. Die Lénge s der Strecke wurde mit 2,37 km bestimmt, je Fahrt
4,74 km zurtickgelegt. '

3. Fir die Geschwindigkeitsverteilung werden die Fahrzeiten der
Geschwindigkeiten innerhalb der Bereiche (Breite: 5 km/h) bestimmdt,
indem die Zeitintervalle ermit-
telt werden, wihrend der die
Geschwindigkeit oberhalb der
5,10, ... 45 km-Kreiskoordinate
liegt. Die Summe der Intervalle
fur eine dieser Geschwindigkei-
ten ergibt die Fahrzeit ober-
halb derselben. Die Differenz
der Fahrzeiten oberhalb zweier
Geschwindigkeiten ist die Fahr-
zeit fur das betreffende Ge-
schwindigkeitsintervall. Tragt
man die Fahrzeiten oberhalb S0t
der Geschwindigkeiten 5, 10, ... 7 7 Ik %
45 km/h gegen die Geschwindig- Abb. 2. Verteilungskurven der Fahrzeit-
keit auf, so gelangt man zur surmen
Verteilung der Fahrzeitsummen
(Abb. 2). Analog erhélt mandie 4
Verteilung fiirdie Fahrzeiten der '
Geschwindigkeiten (Geschwin- 20+
digkeitsverteilung), indem man
die Fahrzeit eines Geschwin- %
digkeitsintervalles gegen die
Geschwindigkeit auftrigt und
die so entstehende Treppen-
kurve approximiert (Abb. 3).
A.us ger For.m der Geschwin- e — = o
digkeitsverteilungskurve lassen  App. 3. Geschwindigkeitsverteilungskurven von
sich wesentliche Schliisse auf Fahrten dos Fahrers 4 ( ) und des

A . | Fahrers 24 (——~—)

die Fahrweise ziehen.

4. Die Durchschnittsgeschwindigkeit V = -‘; (km/h) wird fir jede
Fahrt bestimmt.

5. Die Spitzengeschwindigkeit V,(km/h) wird als die groBte Ge-
schwindigkeit definiert, die wéhrend 5% der Gesamtfahrzeit ¢ iiber-
schritten wird. Thre Ermittlung erfolgt aus der Verteilungskurve der

Fahrzeitsummen, indem man zum Ordinatenwert 5/100-¢ den zu-
gehdrigen Abszissenwert V, aufsucht (Abb. 2).
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6. Die maximale Fahrzeit ¢, (sec) ist die grofite Fahrzeit fiir eine
Geschwindigkeit und gleich dem Ordinatenwert des absoluten Maximums
der Geschwindigkeitsverteilungskurve (Abb. 3).

7. Die héufigste Geschwindigkeit ¥, (km/h) ist definiert als die Ge-
schwindigkeit mit der maximalen Fahrzeit ¢,,.

8. Der Wert der Summenverteilungskurve auf der Ordinatenachse
gibt die Gesamtfahrzeit ¢ an, ist also der Durchschnittsgeschwindigkeit
V umgekehrt proportional (Abb. 2). Der Flicheninhalt der Verteilungs-
kurve der Fahrzeiten ist proportional der Gesamtfahrzeit t. Eine geringe
Abnahme der Summenverteilungskurve innerhalb eines Geschwindig-
keitsintervalles bedeutet, dall wenig voneinander verschiedene Ge-
schwindigkeiten wenig gefahren werden. Starker Abfall der Summen-
verteilungskurve gibt einen betrdchtlichen Unterschied der Fahrzeit
benachbarter Intervalle an.

9. Die Form der Geschwindigkeitsverteilungskurve hingt von der
Fahrweise und Fahrtiichtigkeit des Fahrers, von der Streckenfithrung
und von der Fahrbahn ab. Die Kurven weisen ausgeprigte Maxima
bei Geschwindigkeiten nahe der Spitzengeschwindigkeit ¥, (28—38km/h)
auf. Diese Maxima bestimmen die hiufigste Geschwindigkeit V; und
die maximale Fahrzeit f,. Bei niedrigen Geschwindigkeiten sind die
Kurven, durch Schalten und Kurvenfahren bedingt, angehoben. Eine
gute Fahrleistung liegt vor, wenn die angestrebte Spitzengeschwindig-
keit wihrend einer griftmoglichen Zeit gefahren wird und damit die
héufigste Geschwindigkeit ¥, dicht bei der Spitzengeschwindigkeit V,
liegt und die maximale Fahrzeit £, grof ist. Ist dagegen keine Geschwin-
digkeit gegeniiber einer anderen bevorzugt, die Fahrweise also unaus-
geglichen, so ist die hidufigste Geschwindigkeit ¥V, von der Spitzen-
geschwindigkeit V, sehr verschieden und die maximale Fahrzeit ¢,
klein (Abb. 3).

Ergebnisse und Diskussion
1. Mitilere Geschwindigkeit

Die groBe Ahnlichkeit von 4 Geschwindigkeitsverteilungskurven
(Abb. 4) eines Niichternfahrers, die von Fahrten mit jeweils 1 Std
Zeitunterschied aufgenommen wurden, 1468t auf eine gleichbleibende
Fahrweise schlieBen. Die Niichternfahrt eines Fahrers ist damit bei
entsprechender Streckenlinge als Normalfahrt anzuseben. Die erzielte
Leistung wird bei jeder weiteren Niichternfahrt wieder erreicht, solange
kein korperlicher oder geistiger Mangel besteht. Auftretende Unter-
schiede der Verteilungskurven von Alkoholtestfahrten gegentiber den-
jenigen von Niichternfahrten sind damit auf den AlkoholeinfluB} zuriick-
zufithren. Ebenso sind Abweichungen der mittleren Geschwindigkeit V,
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der Spitzengeschwindigkeit V; und der hdufigsten Geschwindigkeit ¥,
der Alkoholversuchsfahrten von den Werten der Niichternfahrt ein
Ausdruck der Leistungsmin- a0
derung. mirt

Der EinfluBl des Alkohols 25F
dublert sich vor allem im Fallen
der  Durchschnittsgeschwin- 20-
digkeit V. Der Mittelwert V7
betrigt fir die Klasse N:
29,9 km/h, fir die Klasse I:
27,2 km/h, fir die Klasse IT:
26,9 km/h, fur die Klasse IT1: 45F
26,1 km/h (Abb. 5). Die mitt-

18r

10

lere quadratische Abweichung 7 20 o ik
ergibt fiir die Nichternfahr- Abb. 4. Geschwindigkeitsverteilungskurven des
ten s = + 2,6 km/h, fir die Nichternfahrers K

KlasseI: s = - 2,9 km/h, fiir ‘;Z_

dieKlagse IT: s = +- 2.5 km/h 4
und fiir die Klasse ITT: s = ‘ﬂ\\:‘,

+ 3,3km/h. Die Geschwindig- S|
keiten V streuen zwischen =§ 20F
20—35 km/h. Mit steigendem o

Blutalkoholspiegel fillt. somit
im Mittel die Geschwindigkeit,
wahrend die mittlere quadra-
tische Streuung zunimmt. a0
Der Mittelwert der Durch-
schnittsgeschwindigkeiten ¥
der Fahrten aus der Gipfel- ’E
klasse ist zwar grofer als die @
entsprechenden. Werte der ‘§
Klassen I—IIT, jedoch kleiner s
als der Wert der Niichtern- N,
klasse. Der Mittelwert V ist 20 a5 30 95 kimi/ly

3 : . Abb. 5. Prozentuale Hiufigkeitsverteilung der
27,7.1{11’1/ h. Dle'mlttlere ql_.la Gegchwindigkeiten ¥ der Klassen: N X
dratische Abweichung betrdgt 1 ——=— 11 —-— — , III —o—o— (oben), der

s = 4 3,2km/h. Die Zunahme €% N7 § =h=tm 2 ==
der  Durchschnittsgeschwin-

digkeiten von Klasse JII nach Klasse G setzt sich in die Klassen 3, 2, 1
fort (Abb. 5). Der Mittelwert ¥V liegt in der Klasse 3 bei 28,6 km/h, in
der Klasse 2 bei 28,4 km/h, in der Klasse 1 bei 28,1 km/h. Die mittlere
quadratische Abweichung ist in der Klasse 3: s = -~ 3,9 km/h, in der
Klasse 2: s = 4 3,7 km/h und in der Klasse 1: s = 4 3,5 km/h.

s
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Werden die Fahrten der Klassen I, IT, IIT und 3, 2, 1 zu je einer
Klasse zusammengefalBt, so ergibt sich (Abb. 6): Bei steigendem Blut-
alkoholspiegel ist der Mittelwert ¥ = 26,7 km/h der kleinste gegeniiber
V= 27,7km/h in der Gipfelklasse, ¥ = 28,3 km/h im abfallenden Teil
der  Blutalkoholkurve

o und 7= 29,9 km/h der
a0k Niichternfahrten. Hier-
3 nach verhalten sich die
200 Fahrer bei steigendem
§ Blutalkoholgehalt vor-
or sichtiger oder sind un-
— , . fahig, ziigig zu fahren.

Im Gipfel der Kurve und

7 .
Abb. 6. Prozentuale Verteilungen der Durchschnitts- mehr noch bei abneh-
L N e
geschwindigkeit der Klassen: N , G , I, 11, mendem Blutalkohol

IIT (gemittelt) = ===, 3, 2, 1 (gemittelt) —o—o—
146t die Konzentrations-
fahigkeit nach. Die Fahrweise wird wesentlich schirfer, ohne daB im
Mittel die Nichterngeschwindigkeit erreicht wird (Abb. 7).

2. Spitzengeschwindigkeit

Der Einflufl des Alkohols zeigt sich in gleicher Weise im Mittelwert
der Spitzengeschwindigkeit V;. Der Mittelwert V, der Niichternfahrten
betriagt 38,7 km/h, die mittlere

k%[ N - ,/7 “‘?—'V; quadratische Abweichung ist s =
2 < 4 2,4 km/h. Die Spitzengeschwin-
= digkeiten streuen zwischen 30 und
4 45 km/h, Bei zunehmendem Blut-
i alkoholspiegel nehmen die Mittel-
JEr - . o qe
L werte V. der Spitzengeschwindig-
q0 keiten analog den mittleren Ge-
za: schwindigkeiten ab. In der
L Klasse I betrigt der Mittelwert
261 z: 37,1 km/h, in der Klasse II:
L V. = 36,8 km/h, in der Klasse III:

N I 7 ¥ & 3 z 7 7, =361kmh.
Alkati/-Klasse

Abb. 7. Mittelwerte von Durchschnitts- Die mittlere quadratische Ab-
und Spitzengeschwindigkeit in Abhingig- . . . e
keit von den Alkoholklassen weichung betrdgt in Klasse It s =

4+ 2,6 km/h, in Klasse IT : s =
+ 2,8 kmm/b, in Klasse ITI : s = 4 3,3 km/h. Die mittlere quadratische
Abweichung der Spitzengeschwindigkeit V, wird bei zunehmendem
Blutalkoholspiegel wegen ungleicher Wirkung des Alkohols auf die
einzelnen Fahrer groBer.
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Der Mittelwert ¥, der Spitzengeschwindigkeit betrigt in der Gipfel-
klasse 38,0 km/h, in der Klasse 3: 38,9 km/h, in der Klasse 2: 38,6 km/h,
in der Klasse 1: 38,6 km/h. Die mittlere quadratische Abweichung ist
in der Gipfelklasse s == 4~ 2,5 km/h, in der Klasse 3: s = £ 2,8 km/h,
in der Klasse 2: s = 4 2,9km/h, in der Klasse 1: s = 4+ 2,9 km/h.

Das Ansteigen des Mittelwertes der Spitzengeschwindigkeiten im
Gipfel und in der Klasse 3 148t an Enthemmung denken. Die enthem-
mende Wirkung ist in der Klasse 3 am grofBiten. Es werden hohere
Spitzengeschwindigkeiten gefahren als im Niichternzustand. Die Fahrer
itberschreiten hiufig die vorgeschriebene Geschwindigkeit, da ihre Selbst-
kontrolle nachldfit und sie gleichgiiltiger werden. Diese Erscheinung
146t in den Klassen 2 und 1 jedoch nach (Abb. 7).

Die Zusammenifassung der Spitzengeschwindigkeit ¥, aller Fahrten
bei aufsteigendem und abnehmendem Blutalkoholspiegel ergibt ein
analoges Bild wie bei den Durchschnittsgeschwindigkeiten V. Im
aufsteigenden Teil ist der Mittelwert der Spitzengeschwindigkeiten
36,8 km/h, im Gipfel 38,0 km/h, im absteigenden Teil 38,7 km/h gegen-
itber 38,7 km/h im Niichternzustand.

3. Geschwindigkeitsverteslung

Weitere Aussagen iber die Verdnderung der Geschwindigkeiten
unter AlkoholeinfluBl sind aus der Gegeniiberstellung der mittleren
Geschwindigkeitsverteilungskurven der einzelnen Klassen zu gewinnen*.
In Abb. 8 sind die mittleren Verteilungskurven fiir die Niichternfahrten
und die Klassen I, IT, III dargestellt. Die mittlere Verteilungskurve
der Niichternfahrten zeigt fiir die Abszisse 34,7 km/h ein ausgeprigtes
Maximum, d. h.: mittlere Geschwindigkeiten von 32—38 km/h werden
héufig gefahren. In den Klassen I, II, III sind die Maxima weniger
ausgeprigt und zu den niedrigeren Geschwindigkeiten von 26—32 km/h
hin verschoben. Geschwindigkeiten von 32—38 km/h werden seltener
als in den Niichternfahrten erreicht. Allen Verteilungskurven unter
AlkoholeinfluBl ist ein betridchtliches Anheben der Fahrzeiten bei nied-
rigen Geschwindigkeiten (1420 km/h) gemeinsam. Diese Fahrzeiten
nehmen von Klasse I nach Klasse IT und Klasse ITI stetig zu und sind
in. letzterer besonders grofl. Durch zdgerndes und langsames Schalten
sowie zu starke Geschwindigkeitsverminderung vor den Kurven werden
niedrige Geschwindigkeiten lange gefahren. Die Fahrweise ist bei
héheren Geschwindigkeiten unausgeglichen; die als Normleistung er-
strebten Geschwindigkeiten werden weniger lange als wihrend der
Niichternfahrt gehalten.

* Die tabellierten Ergebnisse und ** mathematischen Erlauterungen kénnen
vom Verfasser angefordert werden.
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Die Verteilungskurve der Geschwindigkeiten von Fahrten der Gipfel-
klasse zeigt eine Zunahme an Fahrleistung gegeniiber den Kurven der
Klassen I, IT, IIT. Am héufigsten werden mittlere Geschwindigkeiten
(28—32km/h) gefahren. Die
Linge der Fahrzeiten bei
héheren Geschwindigkeiten
(34—37km/h)nimmterheb-
lich zu, die Linge der Fahr-
zeiten niedriger Geschwin-
digkeiten (15—20km/h) ab.

Die mittleren Vertei-
lungskurven bei abnehmen-
dem Blutalkoholspiegel
unterscheiden sich von-
einander nicht wesentlich
(Abb. 8). Es liegt kein aus-
geprigtes Maximum vor.
Ein Teil der Fahrer be-
vorzugt Geschwindigkeiten
von 28—32 km/h, ein an-

w9

secE
801
60
#)

20

oy
secr

20 30 7 Y2

Abb. 8. Mittlere Geschwindigkeitsverteilung der Klas- i N
sen: N I———, II—.—.—, II —o—o— derer jedoch hdhere von
(oben), der Klassen: N ) 3 OO D ¢ e ¢ e

34— 38 km/h; Teilweise wer-
den sogar hohere Geschwin-
digkeiten gefahren als wihrend der Niichternfahrten (40—45km/h).
die fiir eine Enthemmung typisch sind. Ein lingeres Verweilen bei
niedrigeren Geschwindigkeiten (15—20 km/h) besteht jedoch auch. Eine

] ~—=—=— (unten)

-
Sec |-
a0y
60
wf

20

| 1 1 1 1 |
5 7 w 2 2z & 5 40 km/h
Abb. 9. Mittlere Geschwindigkeitgverteilung der Klassen: N y G —=—=— 1, II, IIY
(gemittelt) — - — - — , 3, 2. 1 (gemittelt) =~o——o0=—

Besserung der Fahrleistung gegeniiber den Fahrten bei zunehmendem
Blutalkoho! und im Gipfel der Blutalkoholkurve ist gegeben.

Da die Unterschiede der Verteilungskurven in den Klassen I, II, TIT
einerseits und in den Klassen 3, 2, 1 andererseits nicht grol} sind, ist
es sinnvoll, mittlere Verteilungskurven fiir zunehmende und abnehmende



Geschwindigkeitsleistung des Kraftfahrers unter Alkoholeinflul 455

Blutalkoholkonzentration aufzustellen (Abb.9). Es besteht ein deut-
licher Unterschied der Verteilungskurven der Alkoholfahrten gegeniiber
der der Niichternfahrten und damit eine Minderung der Fahrleistung.
Die Leistungsabnahme ist bei zunehmender Blutalkoholkonzentration
am groBten, in der Gipfelklasse und bei abfallendem Blutalkoholspiegel
geringer.

4. Relative Qeschwindigkeitsinderung

Der Ausdruck AV =

oder Abnahme) der Durchschnittsgeschwindigkeit ¥V der Testfahrt eines
Fahrers gegeniiber der Durchschnittsgeschwindigkeit V¥ seiner Niichtern-
tahrt an. Die GroBe der Anderung AV ist ein MaB fiir die Verdnderung
der ziigigen Fahrweise durch Alkoholeinwirkung. Die Mittelwerte ATV
der Anderungen (Tabelle 2) betragen in Klasse I: 9,4%, in Klasse II:
9,8%, in Klasse III: 13%, in Klasse G: 9,3%, in Klasse 3: 7,6%, in
Klasse 2: 8,2%, in Klasse 1: 7,6%.

1— —VI/Fl gibt die prozentuale Anderung (Zu-

Tabelie 2
|1 mim | ¢ | 3 2|1
o |
Mittlere Anderung AV der Durchschnitts-
geschwindigkeitin % . . . . . . . 9,4/ 9,8/13,0] 93| 761 82| 7.6
Mittlere Anderung AV, der Spitzenge-
schwindigkeit V; in % . . . . . . . 4,5 5,1 86| 4,7 4,7; 47| 44
Angzahl der Fahrten mit zunehmender
Geschwindigkeit Vin % . . . . . . 0 4 | 4 9 131 |28 |21
Anzahl der Fahrten mit abnehmender
Geschwindigkeit Vin % . . . . . . 100 |96 (96 |90 67 |71 68
Anzahl der Fahrten mit gleichbleibender
Geschwindigkeit Vin % . . . . . . 0 0|0 1 2 1 |11
Anzahl der Fahrten mit zunehmender
Spitzengeschwindigkeit Vyin % . . 4 122 |15 29 (58 145 | 39
Anzahl der Fahrten mit abnehmender |
Spitzengeschwindigkeit V;in % . . | 84 |74 |78 |65 |35 44 | 44
Anzahl der Fahrten mit gleichbleibender | | |
Spitzengeschwindigkeit ;in % . . | 12 | 4 |7 6 | 7 '11 |15

Den Ergebnissen der Diskussion der Geschwindigkeitsverteilungs-
kurven entsprechend werden die Anderungen AV der Durchschnitts-
geschwindigkeit ¥ bei zunehmendem Blutalkoholspiegel grofer und er-
reichen in der Klasse ITI ihren héchsten Mittelwert. Der Mittelwert
der Geschwindigkeitsinderung AV der Gipfelklasse liegt zwischen denen
der Klassen bei zunehmendem und fallendem Blutalkoholspiegel. Die
geringste Anderung liegt in der Klasse 3 vor.

Eine Aufteilung der Testfahrten nach gréBeren oder kleineren Durch-
schnittsgeschwindigkeiten V relativ zum Wert der Niichternfahrt ist in
Tabelle 2 gebracht. Wahrend bei steigendem Alkoholspiegel fast alle
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Fahrten langsamer ausgefihrt werden, sind es in der Gipfelklasse 90%,
bei fallendem Blutalkohol nur noch 70%. In den XKlassen I, I, ITI
kompensieren die Fahrer die Wirkung des Alkohols. In der Gipfelklasse
jedoch und in den Klassen 3, 2, 1, besonders in 3, fiihren sie wegen ein-

setzender Enthemmung 30% der

Tabelle 3 Fahrten schneller oder gleich schnell
= —= wie niichtern durch. Die Aufteilun
g;hggfs AV (%) f‘)’; %MI?"/T)AVS) der Fahrten nach groBeren ode%
kleineren Spitzengeschwindigkeiten
! 82| 44 6,30 V, verglichen mit den Werten der
2 53 | 62 5,75 s
3 8,0 | 46 6,30 Niichternfahrt bringt analoge Er-
‘; i,i g,g :;,gg gebnisse. Vorsichtiges, kontrolliertes
8 34 | 8.0 5.70 Fahren in den Klassen I, IT, IIT be-
7 47 | 3,4 4,05 wirkt eine Abnahme der Spitzenge-
3 ‘;’g g»? g’ég schwindigkeit ¥, in 84 % der Fahrten
10 1220 1:3 6:65 in Klasse I, 74% in Klasse II, 78%
11 13,3 3,5 8,40 in Klasse III. Im Gipfel nimmt
ig g:g iﬁ gzgg die Haufigkeit kleinerer Spitzenge-
14 63 56 5,95 schwindigkeiten V; auf 65%, in der
15 150 | 6,6 10,80 Klasse 3 auf 35% der Fahrten ab
}g g:g ?:g 1(3):2? und betrdgt 44% in den Klassen 2
18 5,5 2,4 3,95 und 1. Uberschreiten der Spitzen-
;(9) (73,3 ?2”3 2’2(5) geschwindigkeit der Nichternfahrt
21 53 | 2.8 4.05 kommt in Klasse 3 mit 58% am
22 18,4 8,0 13,20 hidufigsten gegeniiber 29% in der
gi ig:g lg’g 1%’23 Gipfelklasse, 45% in der Klasse 2
25 106 | 64 8,60 und 39% in der Klasse 1 vor. Zu-
26 93 | 3,5° 6,40 nahme der Spitzengeschwindigkeit
27 | 140 | 84 11,20 . I
23 9.2 | 45 6.85 V. bei gleichzeitigem Abfall der
29 51 | 5,1 5,10 Durchschnittsgeschwindigkeit ¥ be-
30 13,1+ 7,6 10,35 deutet, daBl die Fahrer unausgegli-
31 10,0 | 12,0 11,00 R .
39 160 | 22 9.10 chen, aber schérfer fahren. Sie kon-
33 13,0 8,4 10,70 zentrieren sich weniger und fahren

nicht mehr vorausschauend.

Die mittlere Anderung AV, der Spitzengeschwindigkeit V; betréigt in
der Klasse I: 4,5%, in Klasse I1: 5,1 %, in Klasse II1: 8,6 %, in Klasse G:
4,7%, in Klasse 3: 4,7%, in Klasse 2: 4,7% und in Klasse 1: 44%.
Die mittlere Anderung AV, der Spitzengeschwindigkeit V; nimmt mit
aufsteigendem Blutalkoholspiegel zu, in der Gipfelklasse und in den
Klassen 3, 2, 1 ist die mittlere Anderung gleich.

Als MaB der Alkoholabhingigkeit der Fahrleistung eines Fahrers
werden 1. der Mittelwert AV der Anderung der Durchschnittsgeschwin-
digkeit aller Testfahrten in bezug zur Niichternfahrt, 2. der Mittelwert
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AV der Anderungen der Spitzengeschwindigkeit V; gewihlt. Als Ge-
samtmaB (Tabelle 3) wird definiert: (47 +AV)

Die Einwirkung des Alkohols auf die Testfahrer ist verschieden.
Beispielsweise weichen die Geschwindigkeitsverteilungskurven (Abb. 10)
von je einer Fahrt des Fahrers 30 aus allen Alkoholklassen von derjenigen

a4
’ min
25 2,5
20 2,0
15 1,5
10 1,0
495 0,5
J > Il 1 M
70 20 Jﬂ 1/01777//‘7 0 20 J0 km/h 40
Abb. 10. Geschwindigkeitsverteilungen von Fahrten des Fahrers 30: N =, I i
II —:— =, IIl =0—0— (§ == + = + == (links); N 1 o, D ot y
3 —Om=0m=, (§ == ——t— (rechts)
497
i
aor J0r
min
251 251
20r 20
15F 75
9 70,
a5t " a5
L L I 1 | \ | il L ) i} |
0 20 J0 40km/h 70 20 Jo Yokm/t
Abb. i11. Geschwindigkeitsverteilungen von Fahrten des Fahrers 8: N e, [ = — ==,
II — - = o=, III ==OmmO==, G ==+ ==} = (links): N 1 o, 2 s )

3 ==0==0=, (G ==+ ==+ =~ (rechts)

der Niichternfahrt erheblich ab, wihrend der Fahrer 8 (Abb. 11) nur
in den Klassen I, IT, ITT und 1 wesentliche Anderungen von der Niichtern-
leistung aufweist. Fiir Fahrer 8ist AV, —=4,9%, 4V —5 8%, 5(4 V—I—AV)
=5,1%. Fiir Fahrer 30 ist AVWIS 1%, AV =T7,6%, 2(AV+AV)
10,35%. Die Fahrtiichtigkeit des Fahrers 50 hiingt stirker vom EinfluB
des Alkohols ab als die des Fahrers 8.

8. Geschwindigketsleistung

Auf verkehrsfreier Strecke eine hohe mittlere (Geschwindigkeit zu
erreichen, bedeutet, dafl der Fahrer die zu erstrebende Geschwindigkeit
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moglichst haufig erreicht und die Geschwindigkeit der Streckenfiihrung
entsprechend wiahlt. Die mittlere Geschwindigkeit ist somit ein Ma@
fur eine ziigige Fahrweise, sie sagt jedoch nichts iiber die Ausgeglichen-
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Abb. 12. Geschwindigkeit ¥V (oben)
und transformierte Geschwindigkeit
¥’ (unten) in Abhiéngigkeit von der
Spitzengeschwindigkeit ¥V, fir
Klasse N

heit des Fahrens aus, da sie der Mittel-
wert aller Momentangeschwindigkeiten
ist. Von zwel mittleren Geschwindig-
keiten, die bei gleicher Spitzengeschwin-
digkeit gefahren werden, gibt die groBere
eine ausgeglichenere Fahrweise an, da
mit abnehmender Differenz zwischen
Spitzen- und Durchschnittsgeschwin-
digkeit auch die Beschleunigungen und
Bremsungen abnehmen.

Abb. 12 oben zeigt, dal die mitt-
lere Geschwindigkeit mit zunehmender
Spitzengeschwindigkeit ansteigt.

Diese Abhéngigkeit ist von der Form
B=V+b{,—V,). Um mittlere Ge-
schwindigkeiten als Werte ziigiger und
gleichméBiger Leistung vergleichen zu
konnen, mufl eine Transformation
durchgefithrt werden. Die transfor-
mierten Geschwindigkeiten V' erhilt
man nach der Formel

V=V + b(7, — V¥,

Die transformierten Geschwindigkeiten V’ sind dann von der Spitzen-
geschwindigkeit unabhingig (Abb. 12). Da die Abhéngigkeit der mitt-
leren Geschwindigkeit von der Spitzengeschwindigkeit in den einzelnen

Klassen verschieden ist,

Tabelle 4 muf} die Transformation
- AT fir jede Alkoholklasse
o B § ave 8 7N gesondert vorgenommen
T werden. (Tabelle 4).

N |0,728 | 475 | 1.8 ; — | — | — Die Koeffizienten b
I |0760 | 50,7 | 2,08 | 2,68 | L14 | 9,0 : )
IT |0734| 672 | 149 | 325 | 146 | 107  Pesagen, dab die Zu
TII | 0738 54,4 | 2,15 | 3.61 | 1,54 | 12,1  nahme der mittleren Ge-
G 0,935 | 50,7 2,25 2,45 1,20 8,2 Schvvjndigkeit V bei Zu-

3 10,736 | 26,3 | 224 | 1,75 | 1,28 5,9 .
2 10806 | 485 | 218 | 177 | 24 | 59  Dahme der Spitzenge-
1 /0,833 | 48,8 | 2,58 | 1,74 | 1,23 58 schwindigkeit ¥, um eine

Einheit zwischen 0,73

und 0,94 Einheiten liegt. Das Bestimmtheitsmall B** gibt an, wieviel
Prozent der Streuung der mittleren Geschwindigkeit auf die Streuung
der Spitzengeschwindigkeit zuriickzufiihren sind. Die Bestimmtheiten
schwanken zwischen 26% und 67 %
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Nach AlkoholgenuBl erreichen die Fahrer allgemein eine kleinere
mittlere Geschwindigkeit als bei den Niichternfahrten gleicher Spitzen-
geschwindigkeit. Die Fahrweise ist also wenig ziigig, unstetig und un-
ausgeglichen. Die Regressionsgeraden der Klassen I, II, ITI verlaufen
etwa parallel zu der der Niichternklasse (Abb. 13). Die Geschwindig-
keitsabnahme ist also im Mittel von der Spitzengeschwindigkeit unab-
hingig. Dagegen nehmen in der Gipfelklasse die mittleren Geschwindig-
keiten von Fahrten niedriger Spitzengeschwindigkeit stérker ab als von

kil
32
Jor

281

P

a2k 4

i
1 1 L [ 1

{ L ] u ! I ! ! 1 1 J
@&z g wWhhw X% g Wk

s 5

Abb. 13. Regressionsgeraden der Geschwindigkeiten ¥V gegen die Spitzengeschwindigkeiten

¥V, fiir die Xlassen: N , G =t =t ] = ] = — . 1J1 ==o0=—0— (links);
N , G =+ =t —, 3 —=0m0m, 2 == , 1 =——=— (rechts)

Fahrten hoherer Spitzengeschwindigkeit. Fahrer, die sich weniger zu-
trauen und iibervorsichtig fahren, fallen stark mit der Geschwindigkeit
ab, wihrend jene, die hohere Spitzengeschwindigkeit erreichen, diese
auch durchhalten. Diese Erscheinung tritt auch bei abnehmender Blut-
alkoholkonzentration auf; der Unterschied in der Abnahme der Ge-
schwindigkeiten ist jedoch geringer.

Die transformierte Geschwindigkeit 7’ ist ein MaB der Geschwindig-
keitsleistung. Der Unterschied AV’ der Leistungszahl 7’4 einer Alkohol-
fahrt zur Leistungszahl 7'V der Niichternfahrt gibt die Leistungsminde-
rung durch den Alkohol an.

V= |'V/A _ 'VIlV l

Tn der Klasse I ist (Abb. 14) die mittlere Abweichung AV '==2,68,
entsprechend 9% der Niichternleistung, die mittlere quadratische Ab-
weichung ist s = 4 1,14. Die mittlere Abweichung nimmt in der Klasse IT
auf AV’'= 3,25 entsprechend 10,7 %, in der Klasse 11T auf AV’ = 3,61 ent-
sprechend 12,1% zu. Die mittlere quadratische Abweichung erhéht sich
fiir die Klasse IT auf s= + 1,46 und fiir die Klasse ITI auf s=-4-1,54.
In der Gipfelklasse ist die mittlere Abweichung A ¥ == 2,45 entsprechend
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8,2%, die mittlere quadratische Abweichung s= +1,30. Bei fallender
Blutalkoholkonzentration entsprechen die mittleren Abweichungen 5,9 %
fir Klasse 3, 2 und 5,8% fiir Klasse 1. Die mittlere quadratische
. Abweichung ist fiir Klasse 3: s=
4+ 1,28, fir Klasse 2: s=-1,24,
fur Klasse 1: s=-+-1,23.
I Die Minderung der Geschwindig-
keitsleistung ist somit bei steigen-
"~ dem Blutalkoholspiegel und im
Gipfel am gréBten. Die Fahrer sind
trotz Anspannung und Konzentra-
tionsversuchen nicht in der Lage,
die Strecke mit gleicher Spitzen-
und Durchschnittsgeschwindigkeit

— 3 ™ durchfahren. Bei fallendem Al-

av’

Hlasser koholspiegel steigt die Leistung

Abb. 14. Mittelwerte der Abweichungen wieder an. blei : a i
AV’ in Abhsngickeit von den Alkohol- eder an, ble bt jedoch auch be
klassen nur geringen Blutalkoholkonzentra-

tionen erheblich unter den Nich-
ternwerten. Die Fahrer erreichen bei gleichen und sogar héheren Spitzen-
geschwindigkeiten nur geringere Durchschnittsgeschwindigkeiten.

Zusammenfassung

Auf einem 24 km langen Straflen- und Wegesystem wurden von
33 sehr guten Berufsfahrern 491 Versuchsfahrten mit Geschwindigkeiten
bis zu 45 km/h durchgefithrt. Die Fahrweise (Geschwindigkeit, Be-
schleunigung, Verzigerung, Lenkung) wurde fortlaufend registriert. Jeder
Fahrer fuhr niichtern und unter AlkoholeinfluG.

Bei ansteigender Blutalkoholkonzentration bis zu 1%y, nimmt die
Geschwindigkeitsleistung bis zu 10%, zwischen 1 und 1,5 %y, bis zu 12%
gegeniiber den Niichternfahrten ab. Im Gipfel der Blutalkoholkurve
betragt die Minderung der Geschwindigkeitsleistung 8%, bei fallendem
Blutalkoholspiegel 6%.

Im Gegensatz hierzu streut die Geschwindigkeitsleistung eines
niichternen gemischten Kollektivs von 105 Fahrern nur zwischen — 8%
(schlechteste Fahrer) und + 9,2% (beste Fahrer) gegeniiber der Durch-
schnittsleistung von 100%. Die Leistungen der sebr guten Berufsfahrer
sinken somit unter Alkoholeinfluf bis auf die Leistung der schlechtesten
Fahrer ab. '
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