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Neben der Geschwindigkeitsleistung charakterisiert die GleichméBig-
keitsleistung, die von Anzahl und Stdrke der Brems- und Beschleuni-
gungsvorginge abhingt, die Fahrweise eines Kraftfahrers. Auf die
GleichmiBigkeit der Fahrweise wirkt sich vor allem eine Hemmung und
Enthemmung aus, die bisher nur durch Beobachtungen, nicht zahlen-
mifig erfalibar war. Die Gefahr der Enthemmung zeigt vor allem Pox-
soLD auf, der in ihr eine hdufige Unfallursache sieht. Ihre Auswirkung
in Form einer ,,wilden und schneidigen Fahrweise” unter Alkohol-
einflul beschreibt Erearn. Aus einer ,unruhigen Geschwindigkeits-
schreibung® glaubte Farx auf einen Alkoholgenul} schliefen zu kénnen.
Vergleiche sind aber bei unterschiedlicher Fahrstrecke und ohne Be-
ritcksichtigung der Verkehrsverhiltnisse nicht erlaubt.

Fiir die Ermittlung der Minderung der GleichméBigkeitsleistung
durch Alkoholgenufl werden die von ABELE beschriebenen Fahrversuche
und die Einteilung in Alkoholklassen herangezogen. Zur Beurteilung
der GleichmiBigkeit dienen Grofle sowie Zahl der Beschleunigungen und
Bremsungen, weiterhin die Wechselzahl als Maf3 fiir die absolute Be-
schleunigung.

I. Beschleunigung und Verzégerung

Im folgenden werden die Tachographenscheiben ausgewertet und die
Beschleunigungs- und Bremsvorgéinge in Abhiingigkeit von der Blut-
alkoholkonzentration der Fahrer untersucht:

Aus den Tachographenscheiben lassen sich direkt Geschwindigkeiten ablesen.
Zur Ermittlung der Beschleunigung und Verzégerung wird die Geschwindigkeits-
kurve durch einen Sekantenzug approximiert. Die Steigung der einzelnen Sekanten,
damit der Quotient von Geschwindigkeitsdifferenz AV (km/h) und Zeitdifferenz 4¢

* Die Arbeit wurde erméglicht durch die Unterstiitzung des Herrn Ministers
fitr Wirtschaft und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen, des Generaldirektors
des Volkswagenwerkes Herrn Prof. NorpuOFF, der Herren Ober-Ing. RIEGGER und
Dipl.-Ing. MeNzeL der Firma Kienzle, der Herren BUNGELER und GEMMING der
Firma Niehues & Diitting sowie der Herren RorreE und Hinrtz der Firma I.B. M.
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(sec) der Eckpunkte liefert die mittlere Beschleunigung und Verzégerung b (km/h
sec) fir das betreffende Zeitintervall 4¢ (sec).

Beschleunigungen und Verzogerungen unter 0,2 m sec? werden nicht beriick-
sichtigt, Werte tiber 1,2 m sec™2 treten kaum auf.

Zur Ermittlung der mittleren Zeit-Hiufigkeitsverteilungen der Beschleunigung
fiir jede Alkoholklasse werden alle Beschleunigungen einer Klasse zwischen 0,20
und 1,20 m sec? in Gruppen der Breite 0,2 aufgeteilt. Alle Zeitintervalle 4¢, in
denen die auftretenden Beschleunigungen zur selben Gruppe gehoren, werden
addiert und die Werte durch die Anzahl der Fahrten, die auf die Klasse entfallen,
dividiert. Die Auftragung der mittleren Beschleunigungszeiten erfolgt gegen die
Beschleunigungswerte*. Analog verfahrt man bei der Ermittlung der mittleren
Zeit-Hautigkeitsverteilung fiir die Verzégerung®.
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Abb. 1. Korrigierte Hautigkeitsverteilungen Abb. 2. Korrigierte Hiufigkeitsverteilungen
der Beschleunigung fiir die Klassen: N , der Beschleunigung fiir die Klagsen; N ——,
I e, IT == e III =00, (= e

Die Abb. 1—3 stellen die Haufigkeitsverteilungen der Beschleunigung
fiir die verschiedenen Klassen dar. Die Ordinatenwerte geben hierbei
die zeitliche Héufigkeit fiir jedes Beschleunigungsintervall von der Breite
0,2 km/h sec = 0,055 m sec™® an. Die mittlere Durchschnittsgeschwin-
digkeit bei dem Beschleunigungsverhalten der Fahrer ist jedoch mit-
zudigkutieren, da sich Haufigkeit und Intensitit von Beschleunigungs-
vorgangen mit wachsender mittlerer Geschwindigkeit erhshen. Die
Normierung der Verteilungskurven auf den Mittelwert der Geschwindig-
keit der Niichternklasse liegt nahe. Dazu werden simtliche Ordinaten-
werte einer Klasse durch den Mittelwert der Durchschnittsgeschwindig-
keit dieser Klasse dividiert und mit dem Mittelwert der Durchschnitts-
geschwindigkeit der Normalfahrten multipliziert®.

Die Abb. 1 zeigt fiir die Klassen I und IT gegeniiber den Niichtern-
fahrten ein Absinken der Hiufigkeit hoher Beschleunigungen und ein
leichtes Anwachsen kleiner Beschleunigungen. Das fiir eine iibervor-

* Die tabellierten Ergebnisse und ** die mathematischen Erlanterungen kénnen
vom Verfasser angefordert werden.
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sichtige und konzentrierte Fahrweise typische Vermeiden hoher Be-
schleunigungen und héufige Auftreten kleiner Beschleunigungen ist
deutlich. Die mittlere Durchschnittsgeschwindigkeit ¥ nimmt gleich-
sinnig in den beiden ersten Klassen im Vergleich zu den Niichternfahrten
ab. Dies erklirt auch den Ausfall hoher Beschleunigungen.

Wihrend in der Klasse ITT die mittlere Durchschnittsgeschwindig-
keit ¥ noch weiter abnimmt, steigen die Hiufigkeiten hoher Beschleuni-
gungen wieder an und liegen hiher als bei den Normalfahrten. Im Gipfel
des Blutalkoholspiegels ist neben einem Ansteigen der Durchschnitts-
30r geschwindigkeiten ein betrichtliches
Anwachsen der Zabl aller Beschleu-
nigungen festzustellen. Die einset-
zende Enthemmung und das Nach-
lagsen der Konzentrationstihigkeit
tritt deutlich hervor (Abb. 2).

In den Klassen 3, 2, 1 liegen
die Héufigkeiten hoher Beschleuni-
gungen in derselben Héhe iiber
der Normalkurve wie in Klasse G,
wihrend kleine Beschleunigungs-
werte ungefdhr dieselbe Haufigkeit
Abb. 3. Korrigierte Haufigkeitsverteilun-  wie bei den Normalfahrten aufweisen
S e e g™ (Abb. 8). Charakteristisch ist, daB

sich die drei Kurven fir die Klassen
3, 2 und 1 nicht wesentlich von einander unterscheiden. Die Haufig-
keiten sind fiir alle Beschleunigungswerte grofer als in der Klasse der
Nichternfahrten. Dasselbe Verhalten ist auch fiir die Durchschnitts-
geschwindigkeit festzustellen.

Entsprechend den Beobachtungen des Versuchsleiters sind die Fahrer
nur wihrend der ersten Fahrten nach Alkoholgenu8 noch in der Lage,
sich zu konzentrieren und zusammenzunehmen. Sie scheinen besser
kompensieren zu kénnen. In diesem Stadium weisen etwa zwei Drittel
der Fahrer auf ihr schlechtes Fahren hin, obwohl sie wesentlich weniger
Fahrfehler machen als im weiteren Verlauf. Dies stimmt gut mit dem
iiberein, was aus den Verteilungskurven fiir die Klassen I und II ab-
gelesen werden kann. Das Vermeiden von hohen Beschleunigungen
deutet auf eine zwar gleichméBige, aber iibervorsichtige, gehemmte Fahr-
weise hin. In der Klasse I ist diese Hemmung noch nicht beseitigt,
da die mittlere Geschwindigkeit noch weiter abnimmt. Dagegen 146t
das hiufigere Auftreten hoherer Beschleunigungen, die eine ungleich-
méBige, unsichere Fahrweise charakterisieren, auf ein Nachlassen der
Konzentrationsfihigkeit schlieBen. Bei Erreichen der Alkoholgipfel-
werte beginnt regelméBig ein gelockertes Fahren mit zahlreichen, den
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Fahrern meist unbewuBten Fahrfehlern. Zahlreiche Fahrer weisen unge-
fragt darauf hin, daf die Alkoholeinwirkung véllig verklungen sei und
sie sich absolut niichtern fithlen wiirden. Die Verteilungskurve fiir die
Klasse G bestétigt bei verschlechterter Konzentrationsfdhigkeit die ein-
setzende Enthemmung, die sich in einem Anwachsen simtlicher Be-
schleunigungen und in einem Ansteigen der mittleren Durchschnitts-
geschwindigkeit duBert.

Im weiteren Verlauf der Versuchsfahrten tritt bei absinkendem Blut-
alkoholspiegel keine wesentliche Anderung ein. Hohe Beschleunigungen
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Abb. 4. Korrigierte Haufigkeitsverteilungen Abb. 5. Korrigierte Haufigkeitsverteilungen
der Verzogerung fiur die Klassen: N , der Verzogerung fir die Klassen: N ,
I ——=—, I == — III ==0m=0m=, G mm o

treten im Vergleich zu den Normalfahrten in den Klassen 3, 2 und 1
sehr hiufig auf, was fiir eine unausgeglichene, wenig konzentrierte Fahr-
weise typisch ist.

Analog wie bei der Beschleunigung ergeben sich die Haiufigkeits-
verteilungen der Verzidgerung fiir die verschiedenen Klassen*., Auch
hier ist es sinnvoll, die Korrektur wie bei der Beschleunigung vorzu-
nehmen*. Die korrigierten Hiufigkeitsverteilungen der Verzdgerung
zeigen die Abb. 4—6.

Die Verteilungskurven der Verzégerung fiir die Klassen I und IT
(Abb. 4) zeigen gegeniiber der Verteilungskurve fiir die Normalfahrten
einenstarken Riickgangder hohen und ein erheblich hiufigeres Auftreten
der geringen Bremsverzogerungen. Dies weist wieder auf eine iibervor-
sichtige Fahrweise in den ersten Klassen bei steigender Blutalkohol-
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konzentration hin. Hiermit decken sich auch die Beobachtungen des
Versuchsleiters. Die Fahrer fuhren in dieser Phase sehr langsam an die
ihnen bekannten Hindernisse (z. B. Kurven und Schlaglécher) heran, so
daB kein hartes Bremsen erforderlich wurde. Die Verteilungskurven der
Bremsverzogerungen fithren somit zu demselben Ergebnis wie die
Haufigkeitsverteilungen der Beschleunigungen.

Trotz. weiteren Riickgangs der mittleren Durchschnittsgeschwindig-
keit zeigt sich analog den Beschleunigungswerten in der Klasse ITI
wegen abnehmender Konzentrationsféhigkeit, zunehmender Enthem-
mung und damit verbundenen schéx-
feren Bremsens ein Anwachsen der
hohen Verzogerungswerte. Diese blei-
benallerdings noch unter den Werten
der Niichternfahrten (Abb. 5). Da-
fir wird aber nach den Beobach-
tungen des Versuchsleiters hiufig
mit relativ zu hoher Geschwindig-
keit gefahren und vor Hindernissen
zu wenig abgebremst (z. B. Durch-
jagen von Schlagléchern).

In den Klassen G, 3, 2 und 1
zeigt sich eine weitere Zunahme der
Abb. 6. Korrigierte Haufigkeitsverteilun- hohen Verzggerungen (AbD. 6), doch
gen der Verzogerung fir die Klassen: Wwerden die Werte der Niichtern-
N » 1,2, 3 (zusammengefalit) === fahrten kaum iiberschritten. Das

liegt einerseits an derniedrig gehalte-
nen Hochstgeschwindigkeit von 40 km/h, die kein starkes Bremsen er-
fordert, vor allem 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 verdnderte Fahrweise in den Haufigkeitsver-
teilungen fiir hohe Verzogerungen weniger bemerkbar. Typisch fiir alle
Fahrten unter Alkoholeinwirkung ist dagegen das vermehrte Auftreten
kleiner Bremsverziogerungen, die durch die unruhige, unausgeglichene
Fahrweise bedingt sind. ‘
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II. Wechselzahl

Neben den mittleren zeitlichen Haufigkeiten von Beschleunigungs-
und Verzigerungswerten interessiert ein Mafl der absoluten Geschwindig-
keitsinderung, also ein GleichmiBigkeitswert fiir jede einzelne Fahrt.
Ein solches Ma8 ist die Wechselzahl W. Sie ist die Anzahl der wihrend
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 héufigsten auftretenden Geschwin-
digkeitsunterschieden und der erforderlichen Genauigkeit der Ergebnisse
festgelegt. Ein schematisches Beispiel zeigt Abb. 7. Die als Summe der
absoluten Differenzen von einem Extremwert bis zum nichsten Extrem-
wert der Geschwindigkeits-Zeit-Kurve bestimmte Zahl fiir die Zeitt
wird Effektiv-Wechselzahl genannt.

Fir die hier durchzufithrenden Untersuchungen, bei denen auch
geringfiigige Anderungen gemessen werden sollen, wird hierzu aus jeder
Tachographenscheibe mit einem Auflichtmikroskop die Zahl der Ge-
schwindigkeitsinderungen um je
0,5 km/h festgestellt.

HEine grofle Wechselzahl tritt bei
einem Fahrer auf, der ungleichmai-
Big tahrt, die Geschwindigkeit des
Fahrzeuges nicht der Streckenfiih-
rung anpalt und spontane, unmoti-
vierte Beschleunigungen und Ver-
zogerungen vornimmt. Kine kleine
Wechselzahl 148t auf eine ausgegli-
chene, sichere, vorausschauende
Fahrweise und gutes Kurvenfahren

Abb. 7. Bestimmung der Wechselzahl W.
Die Geschwindigkeit-Zeit-Kurve hat als
‘Wechselzahl die Summe der absoluten Ge-

schlieBen. Die Wechselzahl ist da-
mit ein Maf der GleichméBigkeits-
leistung.

Im folgenden wird die Anderung

schwindigkeitsdifferenzen von der O-Kreis-
linie bis zum Beschleunigungsmaximum. «,
von diesem bis zum Verzégerungsminimumb,
von diesem bis zum Punkt ¢ und so fort bis
zum. Ende der Geschwindigkeitgschreibung

der Wechselzahl der Fahrten unter

Alkoholeinflull untersucht. Aus der Verdnderung werden Riickschliisse
auf die durch Alkoholwirkung beeinfluite GleichméBigkeit der Fahr-
weise gezogen.

Der Mittelwert W der Niichternwechselzahl ist 533,8 bei einer mitt-
leren quadratischen Abweichung von s= -+ 284 und einer Variations-
breite von 374—678. In den Klassen I und II sind die Wechselzahlen
im Mittel kleiner als in der Niichternklasse. In der Klasse I ist der
Mittelwert W =526,8, s=-+30,4, in der KlasseII W=512,0 und
s=-430,4. Der Mittelwert W der Klasse ITI iiberschreitet mit 538,4
den Niichternmittelwert; die mittlere quadratische Abweichung ist
§=+29,0. Die Zunahme des Mittelwertes der Wechselzahlen bei dem
Ubergang von Klasse IIT zur Gipfelklasse G ist bei einem Wert von
W =1566,0 erheblich. Die mittlere quadratische Abweichung erhoht sich
auf s= 4 34,7, die Variationsbreite ist durch die Grenzen 310 und 875
festgelegt.
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Tabelle 1
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In den Klassen 3, 2, 1 treten die hoch-
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 =1568,0. Die Mittelwerte in den Klas-
sen mit abnehmender Blutalkoholkonzen-
tration unterscheiden sich wenig. Die
mittlere quadratische Abweichung ist in
Klasse 3 mit s = 4-40,2 am groBten gegen-
iiber s = -- 37,3 fur Klasse 2 und s—= -+ 36,4
fiir Klasse 1. Die grofte Wechselzahl bei
absteigendem Blutalkoholspiegel ist 900,
die kleinste 270. Die Anderung der Wech-
selzahl in Abhéngigkeit von der Blut-
alkoholkonzentration zeigt Abb. 8.

Die Wechselzahl W édndert sich mit
der Spitzengeschwindigkeit ¥, und der
mittleren Geschwindigkeit V. Ein Ver-
gleich von Wechselzahlen innerhalb einer
Klasse ist nur dann mdoglich, wenn keine
Abhingigkeit von V, oder V besteht.
Ebenso konnen die Wechselzahlen von
Alkohol-Testfahrten eines Fahrers mit der
entsprechenden Niichternwechselzahl nur
verglichen werden, wenn sie auf gleiche
Bedingungen bezogen werden.

Die Abhédngigkeit der Wechselzahl W
von V,und V ist von der Form

W= +by (V;— V) + by (V — T)**

Die fiir jede Klasse zu bestimmenden
Koeffizienten b, und b, geben die mittlere
Apnderung der Wechselzahlen bei Verinde-
rung der mittleren Geschwindigkeit bzw.
der Spitzengeschwindigkeit an.

Durch Addition einer Transformations-
grofe W, zu W:

W=W-4 W,
wird die Vergleichbarkeit der Wechsel-
zahlen erreicht. Die Transformationsgro-
Ben W, berechnen sich nach der Formel

W= b, (175 —Vs) + by (V — Vyx*.
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Die Regressionsflichen** sind zu 12—45% bestimmt. Es lassen sich
also 12—45% der Streuung der Wechselzahlen W aus der Verinderung
der Spitzengeschwindigkeit V;, oder der mittleren Geschwindigkeit V
erkléren.

Die Transformation der Wechselzahlen wird fir jede Klasse vorge-
nommen. Im Mittel schwanken die Betrage der additiven Transforma-
tionsidnderungen W, zwischen 30 und 52, bei einer mittleren quadrati-
schen Abweichung von s, = 424 — - 46.

Aus den Werten b, und b, der Regression®** folgt, daB die Wechsel-
zahlen in allen Klassen zunehmen, wenn die Spitzengeschwindigkeit
erhéht wird. Sie nehmen jedoch bei Erhshung der mittleren Geschwin-
digkeit ab. Bei einer Spitzengeschwindigkeitserhéhung um eine Einheit
betrigt die Zunahme der Wechselzahlen 28—40 Einheiten. Bei Erho-
bung der mittleren Geschwindigkeit um eine Einheit belduft sich die
Abnahme der Wechselzahlen auf 2—23 Einheiten. Hieraus ist eine
stirkere Abhéngigkeit der Wechselzahl von der Spitzengeschwindigkeit
als von der mittleren Geschwindigkeit ersichtlich.

Die Zunahme der Wechselzahl auf Grund der Zunahme der Spitzen-
geschwindigkeit erklart sich ausden grofien Geschwindigkeitsinderungen,
die bei dem Befahren von Kurven mit hiheren Geschwindigkeiten auf-
treten. Ferner bewirkt eine unruhige Fahrweise und nachlassende Ge-
schwindigkeitskontrolle sowohl eine Zunahme der Spitzengeschwindig-
keit als auch der Wechselzahl. Bei gleicher Spitzengeschwindigkeit kann
die mittlere Geschwindigkeit nur durch eine gleichméiBige, groBe Ge-
schwindigkeitsinderungen vermeidende Fahrweise und sicheres Befahren
von Kurven angehoben werden. Dies steht mit dem Ergebnis der Re-
gression der Wechselzahlen in Einklang, das eine Abnahme der Wechsel-
zahlen bei Zunahme der mittleren Geschwindigkeit fiir alle Klassen aus-
driickt.

Die transformierten Wechselzahlen W' eines Fahrers sind vergleich-
bar und geben den Einflufl des Alkohols auf die GleichmiBigkeit der
Fahrleistung an. Die Niichternwechselzahl ist als Normalleistung anzu-
sehen. Eine Abweichung bedeutet eine Leistungsminderung. Als MaB
der Minderung ist die absolute Anderung AW’ der Wechselzahl W'4 einer
Alkohol-Testfahrt eines Fahrers gegeniiber der Wechselzahl W'Y der
Niichternfahrt zu wéhlen, da die GréBe der Anderungen AW’ von den
Niichternwerten W'% nicht abhingt (Abb. 9). Bs ist

AW' = |W4 — ¥

Die mittlere absolute Abweichung AW’ betrigt in der I. Klasse 41,38,
entsprechend einer Abweichung von 7,7 % vom Mittelwert der Niichtern-
wechselzahlen. Die mittlere quadratische Abweichung ist s, = -+ 30,3.
In der Klasse II weichen die Wechselzahlen im Mittel um 51,5 von dem
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Mittelwert der Niichternklasse ab, entsprechend 9,6 % . Die mittlere qua-
dratische Abweichung ist s, = 4-43,5. Die Mittelwerte der korrigierten
Wechselzahlen sind in den Klassen I und IT mit W' =526 bzw. W’ =511
kleiner als der Niichternmittelwert. Diese Abnahme ist auf die dber-
vorsichtige, gehemmte Fahrweise bei ansteigendem Blutalkoholspiegel
zuriickzufithren. Die Fahrer versuchen wéhrend dieser Fahrten den fiir
sie deutlichen Einfluf} des Alkohols zu kompensieren. Von der Klasse TTT
an ist jedoch eine erhebliche Abnahme der Konzentrationsfihigkeit fest-
zustellen. Der Mittelwert W'=538,4 fiir die Klasse III iiberschreitet
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Abb. 8. Mittelwerte der Wechselzahlen in Abb. 9. Mittelwerte der absoluten Anderung
Abhéngigkeit von den Alkoholklassen AW’ in Abhéngigkeit von den Alkoholklassen

den Niichternmittelwert, die mittlere Abweichung AW’ ist 57,1 ent-
sprechend 10,7 % . Die mittlere quadratische Abweichung ist s, == --33,3.
In der Gipfelklasse und in den Klassen 3, 2, 1 treten die groBten absoluten
Abweichungen AW’ auf. Die Mittelwerte sind in Klasse G: AW'=171,3
entsprechend 13,4%, in Klasse 3: AW'=68,8 entsprechend 12,9%, in
Klasse 2: AW’'="171,6 entsprechend 13,4% und in Klasse 1: AW’'= 67,4
entsprechend 12,7%. Die Anderungen AW’ sind in der Gipfelklasse und
bei abnehmender Blutalkoholkonzentration somit etwa gleich. Die
Mittelwerte der korrigierten Wechselzahlen W’ sind ebenfalls gleich und
groBer als bei den Niichternfahrten. Im Mittel tritt in den Klassen G,
3, 2, 1 eine Minderung der GleichmaBigkeitsleistung von etwa 12% auf.
Die Konzentrationsfihigkeit des Fahrers 148t erheblich nach. Er iiber-
schaut die Strecke nicht ausreichend, ist abgelenkt, wechselt die Ge-
schwindigkeit hdufig und auffillig unmotiviert. Vor allem paBt er die
Geschwindigkeit der Streckenfithrung nicht an. In Schlaglochstrecken
wird zu schnell gefahren, ebenso in Kurven. Weiterhin wird zu scharf
gebremst oder das Fahrzeug ohne Grund angehalten.

Mit diesen Beobachtungen stehen die Anderungen der Hiufigkeits-
verteilungen der Beschleunigungs- und Verzigerungswerte in Einklang.
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In den Klassen I und II treten haufig kleinere Anderungen auf, wihrend
grifere vermieden werden; die Wechselzahlen sind kleiner als die der
Nichternfahrten. In den Klassen 111, G, 3, 2, 1 wachsen alle Beschleuni-
gungswerte an ; die Wechselzahlen nehmen gegeniiber den Wechselzahlen
der Niichternklasse zu.

Zusommenfassung

Bei steigender Blutalkoholkonzentration bis zu 19/, wird die Zahl der
kleinen Beschleunigungen und Verzogerungen grofer, die mittlere Be-
schleunigung kleiner. Die Fahrweise ist verlangsamt und unruhig.

Bei Werten zwischen 1 und 1,5%,, werden groBe Beschleunigungen
héufiger. Die Fahrweise ist wenig ziigig und ungleichmiBig. Im Gipfel
der Blutalkoholkurve sind die Zahlen der niedrigen und der hohen Be-
schlennigungen und Verzdgerungen am gréBten. Die Wahrweise ist be-
sonders unruhig und willkiirlich. Bei fallendem Blutalkoholspiegel sind
Verzogerungen und Beschleunigungen stark wechselnd. Die Niichtern-
fahrweise wird auch bei geringen Alkoholwerten nicht erreicht.

Die Minderung der GleichmiBigkeitsleistung betrdgt bei ansteigen-
dem Blutalkoholspiegel zwischen 0,5 und 19/, rund 10 %, zwischen 1 und
1,5%g rund 11 %, im Gipfel und bei fallender Blutalkoholkonzentration
rund 13%.

Dagegen streut die Gleichmifigkeitsleistung niichterner Fahrer mit
unterschiedlichem Kénnen zwischen — 31,8% (schlechteste Fahrer) und
+-23,7% (beste Fahrer) gegeniiber der Durchschnittsleistung von 100%.
Die Leistung der sehr guten Berufsfahrer sinkt somit unter Alkohol-
einflufl erheblich ab.
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