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Neben der Geschwindigkeitsleistnng charakterisiert die Gleichm~i~ig- 
keitsleistung, die yon Anzahl und S~rke  der Brems- und Beschleuni- 
gungsvorg~nge abh~ngt, die Fahrweise eines Kraftfahrers. Auf die 
Gleichm/~Bigkeit der Fahrweise wirkt sich vor allem eine Hemmung und 
Enthemmung aus, die bisher nur durch Beobachtungen, nicht zahlen- 
mi~Big erfal~bar war. Die Gefahr der Enthemmung zeigt vor allem Po~- 
SOLD auf, der in ihr eine h~ufige Unfallursache sieht. Ihre Auswirkung 
in Form einer ,,wilden und schneidigen Fahrweise" unter Alkohol- 
einflul~ beschreibt EL]~]~L. Aus einer ,,unruhigen Geschwindigkeits- 
schreibung" glaubte FALK auf einen Alkoholgenu[3 schliegten zu k5nnen. 
Vergleiche sind abet bei unterschiedlicher Fahrstrecke und ohne Be- 
riicksichtigung der Verkehrsverh~ltnisse nicht erlaubt. 

Ffir die Ermittlung der Minderung der Gleichm~i3igkeitsleistung 
durch Alkoholgenul~ werden die yon ABEnE beschriebenen Fahrversuche 
und die Einteilung in Alkoholklassen herangezogen. Zur Beurteilung 
der Gleichmi~l~igkeit dienen GrSl~e sowie Zahl der Beschleunigungen und 
Bremsungen, weiterhin die Wechselzahl als Ma6 fiir die absolute Be- 
schleunigung. 

I. ;Beschleunigung und VerzSgerung 

Im folgenden werden die Tachographenscheiben ausgewertet nnd die 
Beschleunigungs- und Bremsvorg/~nge in Abh~ngigkeit yon der Blut- 
alkoholkonzentration der Fahrer untersucht : 

Aus den Tachographenscheiben lassen sich direkt Geschwindigkeiten ablesen. 
Zur Ermittlung der Beschleunigung und VerzSgerung wird die Geschwindigkeits- 
kurve dutch einen Sekantenzug approximiert. Die Steigung der einzelnen Sekanten, 
damit der Quotient yon Geschwindigkeitsdffferenz A V (kin/h) und Zeitdifferenz ~] t 
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fiir Wirtschaft und Verkehr des Landes ~ordrhein-Westfalen, des Generaldirektors 
des Volkswagenwerkes Herrn Prof. NO~D~OFF, der Herren Ober-Ing. I~IEGCSR und 
Dipl.-Ing. ~r der Firma Kienzle, der Herren Bffh:GnLE~ und G~MMI~G der 
Firma ~iehues & Dtitting sowie der Herren ROTTKE und HI~TZ der Firma I. B. M. 



Gleichm~Bigkeitsleistung des Kraftfahrers unter AlkoholeinfluB 463 

(see) der Eckpunkte liefert die mittlere Beschleunigung und VerzSgerung b (km/h 
sec) ffir das betre~fcnde Zeitintervall A t (see). 

Besehleunigungen und Verz6gerungen unter 0,2 m sec -2 werden nieht beriick- 
sichtigt, Werte fiber 1,2 m sec -2 treten kaum ~uf. 

Zur Ermittlung der mittleren Zeit-Hgufigkeitsverteilungen der Beschleunigung 
ffir jede ~Mkoholklasse werden alle Beschleunigungen einer Kl~sse zwischen 0,20 
und 1,20 m sec -2 in Gruppen der Breite 0,2 au~geteilt. Alle Zeitinterv~lle A t, in 
denen die anftretenden Beschleunigungen zur selben Gruppe geh6ren, werden 
addiert und die Werte dureh die Anzahl der Fahrten, die auf die Klasse en~allen, 
dividiert. Die Auitragung der mittleren Beschleunigungszeiten erfolgt gegen die 
]~escMeunigungswerte*. Analog verfghrt man bei der Ermi~tlung der mittleren 
Zeif-Hgu~igkeitsverteilung fiir die VerzSgerung*. 

I 

s 

~e a~ o,8 o,,sm/sec z la 
b 

Abb .  1. K o r r i g i e r t e  t I hn . f i gke i t sve r t e i l unge I t  
de r  B e s o h l e u n i g n n g  f i i r  d ie  l~ l a s sen :  .N 
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Abb. 2. t{orrigierto ttgufigkeitsvorteilungen 
tier Besohlounigtmg fiir die Klassen: N .--, 

III--o--o--, G - - - - - -  

Die Abb.  1 - -3  s tel len die Hguf igke i t sver te i lungen  der  BescMeunigung 
ffir die verschiedenen Klassen  dar.  Die Ord ina tenwer te  geber~ hierbei  
die zei t l iche Hguf igke i t  fiir jedes BescMeunigungs in terva l l  yon  der  Bre i te  
0,2 km/h  sec = 0,055 m sec -2 an. Die mi t t l e re  Durchschni t t sgesehwin-  
d igkei t  bei  dem BeschleunigungsverhaI ten  der  F a h r e r  is t  jedoch mit-  
zudiskut ieren ,  da  sich Hguf igke i t  a n d  In t ens i t g t  yon  Beschleunigungs-  
vorg~ngen m i t  wachsender  mi t t l e re r  Geschwindigkei t  erhShen.  Die  
Normie rung  der  Ver te i lungskurven  ~uf den Mi t te lwer t  der  Gesehwindig-  
ke i t  de r  Ni iohternklasse  ]iegt nahe.  I ) azu  werden sgmtl iche 0 r d i n a t e n -  
wer te  einer  Klasse  durch  den Mi t te lwer t  der  I )urchschni t t sgeschwindig-  
ke i t  dieser Klasse  d iv id ie r t  und  mi t  dem Mi t te lwer t  der  I )urchsehni t t s -  
gesehwindigkei t  der  Norma] fahr t en  mul t ip l iz ier t* .  

Die Abb.  1 zeigt  ffir die Klussen  I und  I I  gegeniiber  deI1 Ni ich tern-  
f ah r t en  ein Abs inken  der  t l gu f igke i t  hoher  Besehleunigungen und  ein 
le iehtes  Anwachsen  kleiner  Beschleunigungen.  Das ffir eine i ibervor-  

* Die tabellier~en Ergebnisse und ** die mathema.fisehen Erlguterungen kSnnen 
veto Verfasser ~ngeforder~ werden. 
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siehtige und konzentrierte Fahrweise typisehe Vermeiden hoher Be- 
sehleunigungen und h/iufige Auftreten kleiner Beschleunigungen ist 
deut]ieh. Die mittlere Durehschnittsgesehwindigkeit V nimmt g]eieh- 
sirmig in den beiden ersten Klassen im Vergleich zu don Nfiehternfahrten 
ab. Dies erkl/~rt auch den Ausfall hoher Beschleunigungen. 

W/ihrend in der Klasse I I I  die mittlere Durchschnittsgeschwindig- 
keit V noch welter abnimmt, steigen die H//ufigkeiten hoher Beschleuni- 
gungen wieder an und liegen hSher als bei den Normalfahrten. Im Gipfel 
des BlutMkoholspiegels ist neben einem Ansteigen der Durchschnitts- 
3~ gesehwindigkeiten ein betr/iehtliehes 
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A b b .  3. K o r r i g i e r t e  H ~ u f i g k e i t s v e r t e i l u n -  
g e a  t ier  B e s c h l e u n i g u n g  f f i r  d ie  K l a s s e n :  
N , 1, 2, 3 ( z u s a m m e n g e f a B t ) - - - - - -  

Anwachsen der Zahl aller Besehleu- 
nigungen festzustellen. Die einset- 
zende Enthemmung und das Nach- 
lassen der Konzentrationsf//higkeit 
t r i t t  deutlieh hervor (Abb. 2). 

In den Klassen 3, 2, 1 liegen 
die H/iufigkeiten hoher Besehleuni- 
gungen in derselben H6he fiber 
der Normalkurve wie in Klasse G, 
w/ihrend kleine Beschleunigungs- 
wert, e ungef/ihr dieselbe H/tufigkeit 
wie bei denNormalfahrten aufweisen 
(Abb. 3). Charakteristiseh ist, dab 
sieh die drei Kurven f/Jr die Klassen 

3, 2 und 1 nicht wesentlich yon einander unterscheiden. Die H/~ufig- 
keiten sind fiir alle Beschleunigungswerte gr6Ber als in der Klasse der 
Niichternfahrten. Dasselbe Verhalten ist auch iiir die Durchsehnitts- 
geschwindigkeit festzustellen. 

Entspreehend den Beobachtungen des Versuehsleiters sind die Fahrer 
nut  w/~hrend der ersten Fahrten naeh Alkoho]genu$ noch in der Lage, 
sich zu konzentrieren und zusammenzunehmen. Sie scheinen besser 
komloensieren zu k6nnen. In diesem Stadium weisen etwa zwei Drittel 
der Fahrer auf ihr schlechtes Fahren hin, obwohl sie wesentlieh weniger 
Fahrfehler maehen als im weiteren Verlauf. Dies stimmt gut mit dem 
iiberein, was aus den Verteilungskurven ffir die Klassen I und I I  ab- 
gelesen werden kann. Das Vermeiden yon hohen Beschleunigungen 
deutet  auf eine zwar gleichm~Bige, abet tibervorsichtige, gehemmte Fahr- 
weise hin. In der Klasse I I I  ist diese Hemmung noch nicht beseitigt, 
da die mittlere Gesehwindigkeit noch weiter abnimmt. Dagegen 1//Bt 
das h~ufigere Auftre ten hSherer Beschlelmigungen, die eine ungleich- 
m/il~ige, unsiehere Fahrweise eharakterisieren, auf ein Naehlassen der 
Konzentrationsf/ihigkeit schliegen. Bei Erreiehen der Alkoholgipfel- 
werte beginnt regelm/iBig ein geloekertes Fahren mit zahlreiehen, den 
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Fahrern meist unbewuBten Fahrfehlern. Zahlreiehe Fahrer weisen unge- 
fragt darauf hin, dab die Alkoholeinwirkung vSllig verldungen sei und 
sie sich absolut niichtern iiihlen wiirden. Die Verteilungskurve ffir die 
Klasse G bests bei verschlechterter Konzentrationsf/~higkeit die ein- 
setzende Enthemmung, die sich in einem Anwachsen s~mtlicher Be- 
schleunigungen und in einem Ansteigen der mittleren Durchschnitts- 
geschwindigkeit/~uBert. 

Im weiteren Verlauf der Versuchsfahrten t r i t t  bei absinkendem Blut- 
alkoholspiegel keine wesent]iche Anderung ein. Hohe Beschleunigungen 
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~ b b .  4. K o r r i g i e r t e  ~ u f i g k e i t s v e r t e i l u n g e n  
d e r  V e r z 6 g e r u n g  f i i r  d ie  K l a s s e n :  N ~ ,  
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A b b .  5, K o r r i g i e r t e  H ~ L u f i g k e i t s v e r t e i l u n g e n  
d e r  V e r z S g e r u n ~  f i i r  d ie  K l a s s e n :  N 

I I I - - o - - o - - ,  G - - - - - -  

treten im Vergleich zu den NormMfahrten in den Klassen 3, 2 und 1 
sehr h/iufig auf, was ffir eine unausgeglichene, wenig konzentrierte Fahr- 
weise typisch ist. 

AnMog wie bei der Beschleunigung ergeben sich die H/~ufigkeits- 
vert.eilungen der VerzSgerung fiir die verschiedenen Klassen*. Auch 
hier ist es sinnvoll, die Korrektur wie bei der Beschleunigung vorzu- 
nehmen*. Die korrigierten H~ufigkeitsverteilungen der VerzSgerung 
zeigen die Abb. 4--6. 

Die Verteilungskurven der VerzSgerung ffir die Klassen I und I I  
(Abb. 4) zeigen gegeniiber der Verteilungskurve fiir die IqormMf~hrten 
einenstarken Riickgangder hohen und ein erheblich h/~ufigeres Auftreten 
der geringen BremsverzSgerungen. Dies weist wieder auf eine iibervor- 
sichtige Fahrweise in den ersten Klassen bei steigender B]utMkohol- 
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konzentration hin. Hiermit decken sich aueh die Beobachtungen des 
Versuehsleiters. Die Fahrer fuhren in dieser Phase sehr langsam an die 
ihnen bekannten Hindernisse (z. B. Kurven und SehlaglScher) heran, so 
dal~ kein hartes Bremsen erforderlich wurde. Die Verteilungskurven der 
BremsverzSgerungen f/ihren somit zu demselben Ergebnis wie die 
H~/ufigkeitsverteilungen der Beschleunigungen. 

Trotz weiteren Riickgangs der mittleren Durehschnittsgeschwindig- 
keit  zeigt sich analog den Beschleunigungswerten in der Klasse I I I  
wegen abnehmender Konzentrationsf~higkeit, zunehmender Enthem- 

mung und damit verbundenen schar- 
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A b b .  6. K o r r i g ~ e r t e  H ~ u f i g k e i t s v e r t e i l u n -  
g e n d e r  u  f i i r  d ie  K l a s s e n :  
N , 1, 2, 3 ( z u s a m m e n g e f a l ~ t )  - - -  

feren Bremsens ein Anwachsen der 
hohen Verz6gerungswerte. Diese blei- 
ben allerdings noch unter den Werten 
der l~iichternfahrten (Abb. 5). Da- 
ffir wird aber nach den Beobach- 
tungen des Versuchs]eiters h~ufig 
mit re]ativ zu hoher Geschwindig- 
keit gefahren und vor ttindernissen 
zu wenig abgebremst (z. B. Durch- 
jagen yon Schlagl5chern). 

In den Klassen G, 3, 2 und 1 
zeigt sich eine weitere Zunahme der 
hohen Verz5gerungen (Abb. 6), doch 
werden die Werte der Niichtern- 
fahrten kaum iiberschritten. ])as 
liegt einerseits an der niedrig gehalte- 

nen H6chstgeschwindigkeit yon 40 km/h, die kein starkes Bremsen er- 
fordert, vor Mlem aber an der Fahrweise nach dem Erreichen des Blut- 
alkoholgipfelwertes, wo zwar manchmal scharf gebremst wurde, die 
Fahrer  aber meist ohne Geschwindigkeitsverminderung durchfuhren. 
Deshalb macht  sich die ver/inderte Fahrweise in den tI/~ufigkeitsver- 
teilungen fiir hohe VerzSgerungen weniger bemerkbar. Tyl0isch fiir alle 
Fahr ten unter Alkoholeinwirkung ist dagegen das vermehrte Auftreten 
kleiner BremsverzSgerungen, die durch die unruhige, unausgeglichene 
Fahrweise bedingt sind. 

I T .  W e c h s e l z a h l  

Neben den mittleren zeitlichen l-Is yon Beschleunigungs- 
und VerzSgerungswerten interessiert ein MM~ der absoluten Geschwindig- 
keits~nderung, also ein Gleichm/~Bigkeitswert fiir jede einzelne Fahrt.  
Ein solches Mal~ ist die Wechselzahl W. Sie ist die Anzahl der wahrend 
eines Zeitintervalles (z. B. Gesamtfahrzeit) vorkommenden Geschwindig- 
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keitszu- oder -abnahmen bestimmter Einheit. Die Einheit dieser Ande- 
rungen wurde entsprechend den am h/~ufigsten auftretenden Geschwin- 
digkeitsunterschieden und der efforder]ichen Genauigkeit der Ergebnisse 
Iestgelegt. Ein schematisches Beispiel zeigt Abb. 7. Die als Summe der 
absoluten Differenzen yon einem Extremwert  his zum ngchsten Extrem- 
weft der Geschwindigkeits-Zeit-Kurve best immte Zahl ftir die Zeit t 
wird Effektiv-Wechselzahl genannt. 

Fiir die hier durchzuftihrenden Untersuchungen, bei denen auch 
geringfiigige Jmderungen gemessen werden sollen, wird hierzu aus jeder 
Tachographenscheibe mit einem Auflichtmikroskop die Zahl der Ge- 
schwindigkeits~nderungen um je 
0,5 km/h festgestellt. 

Eine groBe Wechse]zahl t r i t t  bei 
einem Fahrer  auf, der ungleichmi~- 
Big f~hrt, die Geschwindigkeit des 
Fahrzeuges nicht der Streckenfiih- 
rung anpaBt un 4 spontane, unmoti- 
vicrte Beschleunigungen und Ver- 
z5gerungen vornimmt.  Eine kleine 
Wechselzahl ]~Bt auf eine ausgegli- 
chene, sichere, vorausschauende 
Fahrweise and gutes Kurvenfahren 
schlieBen. Die Wechselzahl ist da- 
mit  ein Mal~ der GleichmB6igkeits- 
leistung. 

Im folgenden wird dieAnderung 
der Wechselzahl der Fahrten unter 

j f ~ ~  

Abb .  7. Bes t inmmng"  der  W e e h s e l z a h l  W.  
Die  G e s c h w i n d i g k e i t - Z e i t - K u r v e  h a t  a ls  
W e c h s e l z a h l  d ie  S u m m e  der  a b s o h t e n  Ge- 
s c h w i n d i g k e i t s d i f f e r e n z e n  y o n  der  0 - K r e i s -  
l in ie  b is  z u m  B e s c h l e u n i g u n g s m a x i m u m  a, 
y o n  d i e sem bis  z u m V e r z S g e r u n g s m i n i m u m  b, 
y o n  d iesem bis  z u m  P u n k t  c u n d  so fo r t  b is  
z u m  E n d e  4er  G e s c h w i n d i g k e i t s s c h r e i b l m ~  

Alkoholeinfluf~ untersucht. Aus der Ver~nderung werden l%iickschliisse 
auf die durch Alkoholwirkung beeinflu6te Gleichmi~Bigkeit der Fahr- 
weise gezogen. 

Der Mittelwert W der Nfichternwechselzahl ist 533,8 bei einer mitt-  
leren quadratischen Abweichung yon s = ~= 28,4 und einer Variations- 
breite von 374--678. In  den Klassen I u n d  I I  sind die Wechse]zahlen 
im Mittel kleiner als in der Nfichternklasse. In  der Klasse I ist der 
Mittelwert W=526,8 ,  s =  q-30,4, in der Klasse I I  W=512 ,0  and 
s = • 30,4. Der Mittelwert W der Klasse I I I  fiberschreitet mit  538,4 
den Niichternmittelwert;  die mittlere quadratische Abweichung ist 
s = ~ 29,0. Die Zunahme des Mittelwertes der Wechselzahlen bei dem 
~bergang yon Klasse I I I  zur Gipfelklasse G i s t  bei einem Weft  yon 
W z 566,0 erheblich. Die mittlere quadratische Abweichung erhSht sich 
auf s = -4- 34,7, die Variationsbreite ist durch die Grenzen 310 and  875 
festgelegt. 
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I ~ ~  

i l l l l l l l  

In den Klassen 3, 2, 1 treten die h5ch- 
sten Mittelwerte auf. In der Klasse 3 
ist der Mittelwert W=573,1,  in der 
Klasse 2 ist W = 570,3, in der Klasse 1 ist 
W = 568,0. Die Mittelwerte in den Klas- 
sen mit abnehmender Blutalkoholkonzen- 
tration unterscheiden sick wenig. Die 
mittlere quadratisehe Abweichung ist in 
Klasse 3 mit s = • 40,2 am gr6Bten gegen- 
fiber s = :k 37,3 ifir Klasse 2 und s =  :k 36,4 
f/jr Klasse 1. Die gr6Bte Wechselzahl bei 
absteigendem Bluta]koholspiegel ist 900, 
die kleinste 270. Die Anderung der Wech- 
se]zahl in Abhgngigkeit yon der Blur: 
a]koho]konzentration zeigt Abb. 8. 

Die Weehselzahl W /~ndert sick mit 
der Sloitzengesehwindigkeit Vs und der 
mittleren Gesehwindigkeit V. Ein Ver- 
gleich yon Wechselzahlen innerhalb einer 
Klasse ist nur dann mSglich, wenn keine 
Abhgngigkeit yon Vs oder V besteht. 
Ebenso kSnnen die Wechse]zahlen -con 
A]kohol-Tesffahrten eines Fahrers mit der 
entslorechenden N/jchternwechselzahl nut 
verglichen werden, wenn sie auf gleiche 
Bedingungen bezogen werden. 

Die Abh/~ngigkeit der Wechselzahl W 
yon Vs und V ist yon der Form 

= W + bl (V~ - -  V-~) + b~ (V - Y ) * *  

Die f/Jr jede Klasse zu bestimmcnden 
Koeffizienten b] und b e geben die mitt]ere 
Anderung der Wechselzah]en bei Ver/~nde- 
rung der mittleren Geschwindigkeit bzw. 
der Spitzengeschwindigkeit an. 

Durch Addition einer Transformations- 
grSBe Wt zu W: 

W ' :  W+ Wt 
wird die Vergleichbarkeit der Wechsel- 
zahlen erreicht. Die TransformationsgrS- 
Ben Wt berechnen sick nach der Formel 

Wt = bl (V~ --V~) + b2 (V - -  V)**. 
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Die t~egressionsfl//ehen** sind zu 12--45% bestimmt. Es lassen sieh 
also 12--45% der Streuung der Wechselzahlen W aus der Ver~nderung 
der SpitzengesehwindigkeitV s oder der mittleren Gesehwindigkeit V 
erkl/~ren. 

Die Transformation der Weehselzahlen wird fiir jede Klasse vorge- 
nommen. I m  Mittel sehwanken die Betrs der additiven Transforma- 
tions//nderungen W t zwisehen 30 und 52, bei einer mitt leren quadrati- 
sehen Abweiehung yon s. t = i 2 4 -  ~: 46. 

Aus den Werten b 1 und b 2 der Regression** folgt, dab die Weehsel- 
zahlen in allen Klassen zunehmen, wenn die Spitzengesehwindigkeit 
erhSht wird. Sie nehmen jedoeh bei Erh6hung der mittleren Gesehwin- 
digkeit ab. Bei einer Spitzengesehwindigkeitserh6hung um eine Einheit 
betr/igt die Zunahme der Weehselzahlen 28--40 Einheiten. Bei ErhS- 
hung der mittleren Gesehwindigkeit um eine Einheit bel/~uft sieh die 
Abnahme der Weehselzahlen auf 2--23 Einheiten. t t ieraus ist eine 
st//rkere Abh~ngigkeit der Weehselzahl yon der Spitzengesehwindigkeit 
als yon der mitt leren Gesehwindigkeit ersiehtlieh. 

Die Zunahme der Weehselzahl auf Grund der Zunahme der Spitzen- 
gesehwindigkeit erkl/~rt sieh aus den groBen Gesehwindigkeitss 
die bei dem Befahren yon Kurven mit  hSheren Gesehwindigkeiten auf- 
treten. Ferner bewirkt eine unruhige Faht, weise und naehlassende Ge- 
sehwindigkeitskontrolle sowohl eine Zunahme der Spitzengesehwindig- 
keit als aueh der Wechselzahl. Bei gleieher Spitzengesehwindigkeit kann 
die mittlere Gesehwindigkeit nut  dureh eine gleiehm/iBige, groBe Ge- 
sehwindigkeits/inderungen vermeidende Fahrweise und sieheres Befahren 
yon Kurven angehoben werden. Dies steht mit  dem Ergebnis der Re- 
gression der Weehselzahlen in Einklang, das eine Abnahme der Weehsel- 
zahlen bei Zunahme der mittleren Gesehwindigkeit fiir alle Klassea aus- 
driiekt. 

Die transformierten Wechselzahlen W' eines Fahrers sind vergleieh- 
bar und geben den EinfluB des Alkohols auf die Gleiehm/il3igkeit der 
Fahrleistung an. Die Ntiehternweehselzahl ist als Normalleistung anzu- 
sehen. Eine Abweiehung bedentet eine Leistungsminderung. Als Nag 
der Minderung ist die absolute Anderung A W' der Weehselzahl W 'a einer 
Alkohol-Tesffahrt eines Fahrers gegeniiber der Weehselzahl W 'N der 
Niiehternfahrt zu w/ihlen, da die GrSge der )knderungen A W'  yon den 
Niiehternwerten W 'N nieht abhgngt (Abb. 9). Es ist 

S W '  = IW '~ - W ' ~ ! .  

Die mittlere absolute Abweiehung A W '  betr//gt in der I. Klasse 41,38, 
entspreehend einer Abweiehung yon 7,7 % vom Mittelwert der Nfiehtern- 
weehselzahlen. Die mittlere quadratisehe Abweiehung ist .SA = ~: 30,3. 
In  der Klasse I I  weiehen die Weehselzahlen im Mittel um 51,5 yon dem 
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Mittelwert der Ntiehternklasse ab, entspreehend 9,6 %. Die mittlere qua- 
dratisehe Abweiehung ist s~ = • 43,5. Die Mittelwerte der korrigierten 
Weehselzahlen sind in den Klassen I und I I  mit  W ' =  526 bzw. W ' =  511 
kleiner als der Nfiehternmittelwert.  Diese Abnahme ist auf die fiber- 
vorsichtige, gehemmte Fahrweise bei ansteigendem Blutalkoholspiegel 
zuriiekzufiihren. Die Fahrer  versuehen wghrend dieser Fahrten den fiir 
sie deutliehen Einflug des Alkohols zu kompensieren. Von der Klasse I I I  
an ist jedoeh eine erhebliehe Abnahme der Konzentrationsf/~higkeit fest- 
zustellen. Der Mittelwert W ' =  538,4 fiir die Klasse I I I  iibersehreitet 

GO~ 

550 
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500 

Abb. 8. Mittelwerte der ~r in 
Abh~ngigkeit yon den Alkoholklassen 

go 

/Y I H ~r ~ 3 ~ 7 
K/as,~e 

Abb. 9. Mittelwerte der absoluten J~nderung 
JW'Jn 2xbh~n~gkeit yon den 2~lkoholklassen 
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den Niiehternmittelwert,  die mittlere AbweiehungAW' ist 57,1 ent- 
spreehend 10,7 %. Die mittlere quadratisehe Abweiehung ist s~ = ~ 33,3. 
In  der Gipfelklasse und in den Klassen 3, 2, 1 t reten die grSgten absoluten 
Abweiehungen zl W' auf. Die Mittelwerte sind in Klasse G: zJ W ' =  71,3 
entsloreehend 13,4%, in Klasse 3 : A W ' = 6 8 , 8  entspreehend 12,9%, in 
Klasse 2: zJ W ' ~  71,6 entspreehend 13,4% und in Klasse 1 : • W ' =  67,4 
entsprechend I2,7 %. Die J~nderungen zl W'  sind in der Gipfelklasse und 
bei abnehmender Blutalkoholkonzentration somit etwa gleieh. Die 
Mittelwerte der korrigierten Weehselzahlen W' sind ebenfalls gleieh und 
gr6ger als bei den Ntiehternfahrten. I m  Mittel t r i t t  in den Klassen G, 
3, 2, 1 eine Minderung der Gleiehm/il~igkeitsleistung yon etwa 12 % auf. 
Die Konzeni~rationsf/ihigkeit des Fahrers 1/iBt erheblieh naeh. Er  iiber- 
sehaut die Streeke nieht ausreiehend, ist abgelenkt, weehselt die Ge- 
sehwindigkeit h/iufig und auff/~llig unmotiviert .  Vor allem loagt er die 
Gesehwindigkeit der Streekenffihrung nieht an. In  Sehlagloehstreeken 
wird zu sehnell gefahren, ebenso in Kurven.  Weiterhin wird zu schart 
gebremst oder das Fahrzeug ohne Grund angehalten. 

Mit diesen Beobaehtungen stehen die Anderungen der H//ufigkeits= 
verteflungen der Besehleunigungs- und Verz6gerungswerte in Einklang. 
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In  den Klassen I u n d  I I  treten h~ufig kleinere Anderungen anf, wi~hrend 
grSf~ere vermieden werden; die Wechselzahlen sind kleiner als die der 
Nfichternfahrten. In  den Klassen I I I ,  G, 3, 2, 1 wachsen a]le BeschleunL 
gungswerte an; die Wechselzahlen nehmen gegenfiber den Wechselzahlen 
der Niichternldasse zn. 

Zusammen/assung 
Bei steigender Blutalkoho]konzentration bis zu 1 ~ wird die Zahl der 

kleinen Beschleunigungen nnd Verz6gerungen gr6Ber, die mitt]ere Be- 
schleunigung kleiner. Die Fahrweise ist verlangsumt und u11rnhig. 

Bei Werten zwischen 1 und 1,5 ~ o werden groBe ]~eschleunigungen 
hi~ufiger. Die Fahrweise ist wenig zfigig und ungleichm~Big. I m  Gipfe] 
der Blutalkoholkurve sind die Zahlen der niedrigen und der hohen Be- 
schleunigungen und VerzSgelungen am grSBten. Die Fahrweise ist be- 
sonders unruhig und willkiirlich. Bei fallendem Bluta]koholspiegel sind 
Verz6gerungen und Beschleunigungen stark wechselnd. Die Nfichtern- 
fahrweise wird auch bei geringen Alkoholwerten nicht erreicht. 

Die Minderung der Gleichm~Bigkeitsleistung betrs bei ansteigen- 
dem Blutalkoholspiegel zwischen 0,5 und 1~ rund 10 %, zwischen 1 und 
1,5~ rund 11%, im Gipfel und bei fallender Blutalkoholkofizentration 
rund 13%. 

Dagegen streut die Gleichmi~Bigkeitsleistung nfichterner Fahrer  mit  
unterschiedlichem KSnnen zwischen --31,8% (schlechteste Fahrer) und 
~-23,7 % (beste Fahrer) gegenfiber der Durchschnittsleistung yon 100 %. 
Die Leistung der sehr guten Berufsf~hrer sinkt somit unter Alkohol- 
einfiuB erheblich ab. 
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