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Die Lenkvorriehtung des Kraftwagens besitzt die grSi~te Empfind- 
lichkeit gegenfiber ungeordneten Bewegungen des Fahrers. Auch unter- 
]iegt das Lenken ~uBeren Einflfissen (z. B. Wind, Strai3e) am stiirksten. 
Die Bet~tigung des Gas- und Bremspeda]s wirkt sich dagegen nur 
indirekt fiber Motor oder Bremse und damit geds bus. 

Der Einflul3 des Alkohols auf die Lenkbewegungen wurde yon GI~AI,' 
sowie VERNON ~uf Fahrsti~nden untersucht. Sie stells eine Zunahme 
der Ausschlagzahl und GrSBo der Lenkbewegungen lest. Dies wurde 
yon STAI~K bestgtigt, der fahrige, verkrampfte, iiberstfirzte und sinn- 
lose Bewegungen sah. Im Gegensatz zur Ermittlung der Geschwindig- 
keits- und Gleichmi~l~igkeitsleistung hand sich ffir die Lenkweise keine 
befriedigende Definition einer Leistung und Leistungsminderung, da 
die zweekm/~l~ige Lenkweise uuf verschiedene, yon dem Fahrstil ab- 
hi~ngende Weise erzielt werden kann. Dieser Fahrstil ist unter anderem 
yon der Konstruktion der Lenkung der yon dem Fahrer am h~ufigsten 
gefahrenen Wagentypen abh~ngig. Ein Tell der l~ahrer f~hrt mit 
vielen, sehr k]einen Lenkbewegungen, ein anderer mit wenigen aber 
grSfJeren. Beide Fuhrweisen kSnnen gleichwertig sein. Deshalb kann 
nur die absolute Abweichung der Lenkbewegungen gegenfiber dem 
Nfichternwert ermittelt und an~lysiert werden. 

Methode 
Fiir die Erfassung der Lenkweise werden die beschriebenen Fahrversuche 1 

her~ngezogen. Die Eintei]ung in Alkoholklassen wird beibeh~lten, die Kl~ssen I 
und II zusammengef~i~t. Diese Zus~mmenfassung ist gerechtfertigt, da die Ver- 
teihngskurven nur gering vonein~nder abweichen und statistische Schw~nkungen 
bei einer Kollektivvergr513erung abnehmen. 

* Die Arbeit wurde ermSglicht durch die Unterstiitzung des Herrn Ministers 
fiir Wirtsehaft und Verkehr des Landes Nordrhein-Westf~len, des Generaldirektors 
des Volksw~genwerkes Herrn Prof. NOI~DIZOFF sowie der Herren Ober-Ing. I~IEGGEI~ 
und Dipl.-Ing. MENZEL der Firm~ I~ienzle. 

1 ABELE, G.: Dtsch. Z. ges. gerichtl, ivied. 47, 447 (1958). 
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Von jeder Fahrt  liegt ein Blatt  des Bandschreibers vor. Auf diesem ist der 
Lenkraduussehlag gegen den Weg aufgezeichnet. Der Ausschlug wird in Einheiten 
yon 0,8 mm gemessen, die einem Drehwinkel der Vorderriider von 0 ~ 30' entsprechen. 
Der Vorschub des Bandschreibers betr~gt 0,09 mm/m. 

Die Versuchsstreeke wurde bei jeder Versuehsfahrt zweimul durchfahren. Zur 
Auswertung wird sie in die drei Teflstrecken a (fester Weg, Lange 2m~l 1,13 kin), 
b (Bitumen, zahlreiche Sehlagl6cher, L~tnge 2mal 0,85 kin) und c (Bitumen, L~nge 
2mal 0,39 kin) aufgeteilt, d~ unterschiedliehe Anforderungen und damit Unter- 
schiede in der Lenkweise zu erwarten sind. 

Als Lenkradaussehlag ist ein Kurvenstfick zwischen zwei Extremwerten deft- 
niert. Die GrSl]e ist der senkrechte Abstand der Extremwerte, gemessen in Ein- 
heiten des Bandstreifens (0,8 ram). Ausseh]gge unter einer Einheit werden nicht 
ausgewertet. Die Gr61~en der Ausschlage auf einer Teilstrecke werden summiert 
und ergeben die Aussehlugsumme. 

Zur Bildung der Mittelwerte der Ausschlagzahlen ffir die 3 Teilstrecken werden 
die Anzahlen uller in der betreffenden Klasse liegenden Fahrten addiert und das 
Ergebnis durch die Klassenst~rke geteilt. Diese Mittelwerte werden durch die 
Streckenlgnge, angegeben in 100 m, dividiert und dami~ auf 100 m normier~. Die 
normierten durehsehnittlichen Ausschlagzahlen ~s K bilden das Ergebnis. Fiir jede 
Klasse und jede Teilstrecke wird die Anzah] der Ausschlgge naeh den Aussehlag- 
grSBen n = 1, 2, 3, ... in die Werte r~ (n) aufgeschliisselt. Diese geben die Aus- 
sehlagzahl der GrS~e n in der Klasse K ( ~  N, I . . . .  1) auf der Streeke s (a, b, c) 
an. Die Werte rs ~ (n) werden durch die St~rke der Klasse und dutch die Lgnge der 
Strecke s (in 100 m) dividiert. Die so errechneten Zah]en ~s E (n) bedeuten die durch- 
schnittliche Zahl der Ausschlgge der GrSBe n auf eine Fahrweglgnge yon 100 m 
bei den F~hrten der Klasse K auf der Strecke s *. Ebenso werden die normierten 
durchschnit~liehen Aussehlagsummen ~s K gebildet. Hierzu werden alle Ausschlag- 
summen der betreffenden Klasse und Strecke addier~ und durch die Klussenstgrke 
und Streckenl~nge dividiert. 

In  g]eieher Form wird die Ausschlagsumme nach den Ausschlaggr613en 
n = 1, 2, 3 . . . .  uufgesehliisselt. Die Zahlen s~ (n) geben den Anteil der Aussehlgge 
der GrS~e n an der gesamten Aussehlagsumme fiir die K]asse K und die Streeke s 

K an. Die ss (n) werden wie die rs X (n) erreehnet und geben die durehsehnittliehe 
Summe der Ausschlgge der Gr61~e n uuf eine Fahrweglgnge yon 100 m an*, 

Ffir jede Versuchsfahrt wird nach den Teilstreeken getrennt die Anzahl R s und 
die Summe S s der Aussehlgge bestimmt. Die Teilanzahldifferenz X] R s wird gebildet, 
indem yon den Anzahlen der Alkoholfahrten die naeh Fuhrer und Fahrtstreeke 
zngehSrigen Anzah]en R~ der Niiehternfahrt* subtrahiert werden: X] R s = Rs- -RNs.  
Entspreehend ist die Teilausschl~gsummendifferenz X] Ss  = S s  - - S ~  definiert*. Die 
Anzahldifferenz einer Versuehsfshrt ist die Summe der 3 Teilanzahldifferenzen: 

X] R = X] R a -~- X] R b -[- X] R c. Die Teilsummendifferenzen ergeben addiert die 
Ausschlagsummendifferenz einer Versuchsfahrt: 

X] S ~ X] S a d-  X] Sb d- X] So. Unter Teilanzahlabweichung IX] Rs l  bzw. Teil- 
summen~bweiehung Ix] Ss] wird der reine Zahlenwert ohne Bertieksichtigung der 
Vorzeichen verstanden. Die Anzahlabweichungen X]R bzw. die Summenabwei- 
ehung X] S sind die Summen der Teilanz~hlabweiehungen und der Teilsummen- 
ubweiehungen*. 

Voraussetzung fiir einen Vergleich der F~hrten unter Alkoholeinflu~ wghrend 
versehiedener Tageszeiten ist, dub Zahlen und GrSi~en der Aussehlage bei wieder- 

* Die tabellierten Ergebnisse und ** die mathema.tischen Erl~uterungen kSnnen 
vom Verfasser angefordert werden. 
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holten Niichternfahrten im Laufe eines Tages innerhalb einer gewissen Variations- 
breite stets wieder erzielt werden. Die Anzahl- und Summenabweichungen bilden 
dama ein NaB flit die A]koholbeeiMlussung des Fahrers. Diese Voraussetzung ist 
naeh dem Ergebnis der Prbfung yon niichternen Fahrern erftillt. Weiterhin mug 
gesichert sein, dab eine Abhgngigkeit yon der GrSBe der zugehbrigen Ausgangs- 
werte eliminiert ist. Die Beeinflussnng wird dann trotz versehiedener Abweichungs- 
werte im Mittel gleieh gemessen, wenn ira Mittel zu kleinen oder groBen Niichtern- 
werten k]eine bzw. grebe Abweiehungswerte gehbren. 

Far  die einzelnen Klassen wird die Abh/s der Anzahl- und Summen- 
abweiel~ungen yon den Niiehternwerten bestimmt (Abb. 1), Ni t  einer Ausr~hme 
geh6ren zu gr6Beren Nfiehternwerten gr6gere Abweiehungswerte. Die Korrektur- 
grSgen** werden mit  Vorzeiehen zu den Abweiehungswerten addiert. Sie sind 
positiv bei Abweiehungswerten, die zu unterdurehsehnfl,tliehen Niiehternwerten 
gehSren und bewirken eine VergrSBerung der Abweiehungswerte. Sie sind negativ 
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Abb. 1, Beispiel fiir die Abh~ngigkeit tier Abweiehnng'swerlGe tier AussehlaggrSBen bei 
ansteigendem Blutalkoholspiegel zwisehen 0,56 und l~/oo (Klasse II) yon denjenigen der 

Nfichternfah~'ten (Klasse N) 

bei zu iiberdurchschnittliohen Niichternwerten gehSrigen Abweichungswerten, die 
verkleinert werden. Die so erhaltenen Lenkungszah]en q und % fiir die einzelnen 
Fahrten sind verg]eichbar. Sie stellen Abweichungswerte dar, die zum durch- 
schnittlichen Ntichternwert gehbren. 

Mit den Lenkungszahlen q und e 2 wird die Beeinflussung der Lenkweise des 
Fahrers beziiglieh der Anzahl der Lenkradaussehlgge und der Aussehlagsumme 
gemessen. Da die Lenkweise dureh Anzahl und Summe der Aussehlgge erfagt wird, 
miissen die Zahlen zur ]~rfassung der gesamten Lenkweise unter AlkoholeinflnB 
zusammengefiigt werden. In  ein GesamtlenkungsmaB Ea sollen e 1 und es gleiehstark 
eingehen. Dazu werden sie auf 1Vfittelwert 2 und mittlere quadratisehe Abweichung 

~ normiert ** �9 

Der Lenkungswert E a setzt sich aus R 1 und E~ ausammen und gibt die gesamte 
Beeinflussung der Lenkweise an*. 

U m  die durchschnittliehe ]3eeinflussung eines einzelnen ~ahrers durch den 
Alkohol angeben zu k5nnen, werden seine Fahrten zusammengefal3t. ]~s wird fiir 
jeden Fahrer iiber diejenigen El-, E 2- und Ea-Werte gemitte]t, deren zugehSrige 
Fahrten in einer Klasse liegen, um die Durehschnittswerte eines Fahrers v o n d e r  
Anzahl seiner :Fahrten unabhgngig zu maehen. Damit  erhglt man E[,~-, ~ , t r  und 
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EvE-Werte fiir jede Klasse des Fahrers, die angeben, wie stark die Beeinflussung 
der gesamten Lenkung durch den Alkehol fiir den Fahrer v in der Klasse K ist*. 
Weiter wird 5ber die v K ~v x --v Werte E 1, , E~, , Ea, der verschiedenen Klassen eines Fahrers 
gemittelt. Die E v-, E v-, Ev-Werte eines Fahrers geben die durchschnittliche 
Alkoholbeeinflussung seiner Lenkweise ~n*. Werden die Lenkungswerte E~, E2, E a 
der l~ahrten unter Alkoholeinflug einer Klasse aufsummiert und durch die Stgrke 
der Klasse dividiert, so ergeben sich die durchsehnittlichen Lenkungswerte El ,  E l ,  
Ea ~. Sie sind direkte MaBe fiir den durchsehnittlichen AlkoholeinfluS auf die 
Lenkweise (Abb. 2). 
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Abb. 3. Beispiel fiir die H/~ufigkeitsver- 
teilungen der Ausschlaganzahlen [Strecke c; 
Klassen N (----), Iund II ( - -- ), III(  . . . . .  ) ] 

D i s k u s s i o n  der  E r g e b n i s s e  

Es wird, nuch den  Streoken a, b, c ge t rennt ,  die HgufigkMtsverteflung 
der Ausschlagzahlen in Verb indung  mi t  den normier ten  durchschni t t -  
l ichen Anzahlen  und  die Vertei lung der Ausschlagsummen in Verb indung  
mi t  den normier ten  durchschni t t l ichen Summen  betraehtet .  Zur Ver- 
~nsehau]ichung werden in  Abb.  3 - - 6  ffir die Strecke c die Werte  mi t  
den P u n k t e n  des zugeh6rigen Polygonzuges als Beispiel verglichen. 

S t r e c k e  a. I n  Klasse I u n d  I I  hMten die Fahre r  das Lenkrad  starr  
lest  und  fiihren wenige Ausschlgge aus. Dadurch  bleiben kleine Korrek-  
t u ren  (abwechselndes Gegensteuern) aus. Es k o m m t  zu ausfahrenden,  
unmot iv i e r t en  Lenkbewegungen,  die durch  mehrere groBe Ausschlgge 
korrigiert  werden. ])as Kompensa t ionsverm6gen  ist noch rela t iv  gut.  

I n  Klasse I [ I  nehmen  die mi t t l e ren  Ausschls bei wenigen kleinsten 
Ausschlggen (1 Einhei t )  erheblich zu. Die Fahre r  genfigen dutch  das 
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Fehlen gezielter Lenkbewegungen nicht den leichten Anforderungen der 
Strecke. Das l~ichtunghal~en ist durch Versagen der Automatismen 
deutlich gestSrt. 

In Klasse G liegen die Verh~ltnisse fast wie in Klasse III .  Die 
Anzahl der mittleren Ausschl/~ge nimmt bereits wieder ab, die Zahl der 
k]einsten Ausschl/~ge kommt der der Nfichternfahrten nahe. Die Aus- 
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d e n  B l u t a l k o h o l - K l a s s e n  

sohlagsumme ~ndert sich kaum. Das Richtunghalton bereitot den 
Fahrern erhebliche Sohwierigkeiten. 

In Klasse 3 gleichen die Fahrer das starre Halten des Lenkrades und 
das fehlendo stetige leiohte Gegensteuern mit wenigen, aber grSfteren 
Ausschl~gen Ms im niichtornen Zustand au8. Die Fahror sind den 
Anforderungen der Streoko wieder etwas besser gewachson. In Klasse 
2 und 1 besteht gegeniiber Klasse 3 keine Abweichung. Die geringe 
AnzaM der kleinston Ausschli~ge ist auff/~llig. Die Lenkweise ist tr/ige 
und nivelliert. Die Feinheit der Lenkkorrekturen fehlt. 

Strecke b. In Klasse I und I I  bestehen keino systematischen Ab- 
weichungen yon den ~Tiiohternwerten. Die Schlaglochstreoke stellt 
hohe Anforderungen, denen die Fahrer durch versti~rkte Konzentration 
aber noch nachkommen kSnnen. 
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In Klasse I I I  wgchst die Ausschlagzahl mit Ausnahme der yon der 
Streeke nicht abh/ingigen kleinsten Ausschlgge erheblich an. Die 
Schwierigkeit der Streeke wirkt sieh ans. Die ~'ahrer sind nicht mehr 
kompensationsf/ihig. Sie erkennen die Sehwierigkeiten nicht recht- 
zeitig und weichen nieht aus. Sie pendeln unsystematiseh auf der Fahr- 
bahn hin und her. 

In Klasse G sind die Fahrer den An- qo 

forderungen auch nicht gewachsen. Die 
Anzahl der Ausschl/~ge ist etwas kleiner 25 
als in Klasse III .  Die Lenkweise beginnt 
sich in geringem MaBe wieder der Niieh- 

30 
ternlenkweise zu niihern. 

In Klasse 3 ist die Anzahl der klein- 
sten Ausschl~ge kleiner als bei den Ntich- ~25 
ternfahrten, die der mittleren noeh grSBer. 
Die Lenkweise erscheint nicht mehr sehr ~2o 
erheblich beeinflul3t. 

In Klasse 2 zeigt sich eine Ann//herung 
an die Nfichternwerte, die Fahrer sind 
den Anforderungen der Sehlagloehstreeke 
etwas besser gewaehsen. Sie umfahren 10 
abet die Schlagl6eher immer noch nieht. 
In Klasse 1 sinkt die Anzahl der mitt- 5 
leren Aussehl/ige gegenfiber den Nfieh- 
ternwerten leicht ab. Die Fahrer fahren 
dutch die SehlaglScher, weichen nieht aus 
und bewegen das Lenkrad langsam, etwas 
tr/ige und nieht zielbewuBt. Abgewogene 
Lenkbewegungen fehlen vSllig. 
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Klzsse 
A b b .  6. D i e  n o r m i e r t e n  d u r c h -  
s c b x d t t l i c h e n  A u s s c h l a g s u m m e n  
t ier  T e i l s t r e c k e n  a ( ), b ( - - - )  
u n 4  c ( . . . . .  ) i n  A b h a n g i g k e i t  

y o n  d e n  B l u t a l k o h o l - K l a s s e n  

Strecke c. In Klasse I und I I  sind die Abweichungen etwa wie auf 
Strecke a, nur wegen der geraden und breiten Fahrbahn nicht so aus- 
gepr//gt. In Klasse I I I  nehmen alle Ausschlaggr6Ben zu. Die unsichere 
Fahrweise entsteht dureh St5rung der Automatismen. Die Fahrer 
kompensieren trotz der geraden und besonders breiten Fahrbatm (9 m) 
nieht ausreichend. Der Alkoholeinflul3 wird besonders deutlich. In 
Klasse G zeigt sich eine geringe Besserung der Lenkweise. Die Werte 
entsprechen etwa denen der Strecke a und b. Doch lenken die :Fahrer 
trotz breiter und gerader Fahrbahn nieht zielstrebig. Unmotivierte 
LenkausscM/~ge mit nachfolgenden groBen, ansholenden Korrektur- 
aussehl//gen sind hiiufig. Die wenig Aufmerksamkeit erfordernde Streeke 
1/~13t Yunktionsst6rungen besonders stark in Erseheinung treten. 

In Klasse 3 beginnen die Fahrer das Lenkrad start  zu halten. Die 
grebe Anzahl mittlerer Ausschl/ige ist dureh die Korrektur der Lenk- 



64 0~. AB]gLE : 

fehler bedingt. Der AlkoholeinfluB ist grSBer als auf den schwierigeren 
Streeken a und b. In Klasse 2 und 1 zeigt sich keine Annghernng an die 
Niichternwerte. Zunehmende erkennbare Absl?annung , Gleiehgiiltigkeit 

n/~'ehte/'n a,7.5 %o 

wen/g%Aus3chl6ge f e/e 
Abb.  7. Ausschn i t t  der Lenk -  
registrierung als Beispiel ffir die 
Zunahme der A.usschlaganzahl 
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spiele) der Aussehlag-Anzahldifferenzen der 
Fahrer 2 ( . . . . .  ), 6 ( - - ) ,  9 ( - - - )  uncl 2~ (-o-) 

und Konzentrationssehwgehe lgl3t die Fah- 
rer nach]gssig fahren. Leichtes Abkommen 
yon der Richtung wird nicht laulend durch 
kleine, sondern durch mehriache mittlere 
und gr613ere sich gegenseitig kompensie- 
rende Ansschlgge korrigiert (Abb. 7). Auf 
dieser leicht zu befahrenden Strecke treten 
die Einfliisse des Alkohols auf das Senso- 
rium und die Motorik des Fahrers fortlau- 
fend und deutlicher in Erscheinung als auf 
den sehwierigeren Fahrbahnen, die kurz- 
zeitige Anspannungen des Konzentrations- 
vermggens ausl6sen. 

Der Einfiug auf die Lenkweise in 
Klasse I I I  und G i s t  am grSgten. Selbst 
bei groBen Alkoholkonzentrationen bleiben 

aber kurzzeitige Anspannungen 
des KompensationsvermSgens 
deutlieh erkenxibar. Die Alko- 
holwirkung ist auf der geraden 
und breitea Strecke, damit bei 
geringer Beanspruehung des Fah- 
rers am stgrksten. 

:Die normierten durchsehnitt- 
lichen Ausschlagzahlen und Aus- 
schlagsummen zeigen auf allen 
Streeken einen im wesentlichen 
gleiehartigen Verlauf (Abb. 5 und 
6). l~'al~ man die 3 Kurven jeweils 
fiir die Gesamtstrecke zusammen, 
so zeigen diese einen gleichartigen 
Verlauf und sgellen eine ]4mderung 
der Anzahlen und Summen eines 
Durchschnittsfahrers in Abhgn- 
gigkeit veto Alkoholspiegel dar, 
doch streuen die Werte stark. 

Anstelle der Abhgngigkeit der Anzahlen und Summen der AussoMgge yon 
der Alkoholkonzentration kSnnen auch die Abhgngigkeiten der Knrven 
der Anzahl- und Summendifferenzen untersucht werden (Abb. 8 und 9), die 
durch eine ]ineare Koordinatentransformation aus ersteren hervorgehen. 
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Im folgenden werden ffir die einzelnen Fahrertypen charakteristische 
Fahrten beschrieben. Der Fahrer 2 (Abb. 8 und 9) entspricht dem 
Durehschnitt. In den Klassen I I I  und G sind die Abweichungen am 
grSgten. In Klasse 2 und 1 unterseheidet sich die Lenkweise yon der 
Niiehternweise dureh die unmotivierten Spontanaussehlgge. Der Fahrer 6 
(Abb. 8 und 9) zeigt eine dem Durehsehnitt entgegengesetzte Beein- 
flussung. Sowohl seine Anzahl- wie aueh Summendifferenzen werden 
stark negativ. Die Anzahlen und 
Summen nehmen mit steigender 
Alkoholkonzentration ab. Der Fah- 
rer lenkt mit weniger Anssehls 
und mit kleinerer Aussehlagsumme. 
Es zeigt sieh eine mit der L/~nge 
der Mkoholwirkung zunehme~de 
Bewegungsarmut. Fahrer 24 (Abb. 8 
und 9) entsprieht in seinen Sum- 
mendifferenzen etwa dem Durch- 
sehnitt. Die Anzahldifferenzen sind 
dagegen bis auf eine Ausnahme 
negativ, da die Anzahl der kleinen 
und mittleren Aussehl/ige stark ab- 
genommen, die der groBen Aus- 
schls zugenommen hat. Der Fah- 
rer nimmt sich zusammen. Er  ver- 
sueht zu kompensieren, um als 
ruhiger Fahrer zu erscheinen. Dies 
gelingt ihm noch in Klasse I und I I  
durch Konzentration auf die An- 
zahl der Lenkradbewegungen. Das 
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Abb. 9. Ch~rakteristische ~-nderungei1 (Bei- 
spiele)  de r  A u s s c h l a g - S u m m e n d i f f e r e n z e n  

d e r  F a h r e r  2 ( . . . .  ), 6 ( ), 9 ( - - - )  
und 24 ( . . . .  - )  

erhebliehe Ansteigen der Ausschlagsnmmen in Klasse I I I  und G trotz 
der negativen Anzahldifferenzen zeigt aber, dab eine Beherrsehung 
beider Lenkkomponenten bei Alkoholeinwirkung nieht gelingt. Fahrer 9 
(Abb. 8 und 9) wird bei steigender Mkoholkonzentration genauso beein- 
fluBt wie Fahrer.6. Die Bewegungsarmut 1/iBt Anzahlen und Summen 
kleiner werden. ?r dem Abfall des Mkoholspiegels setzt abet eine 
Loekerung der Bewegungen ein. Konzentriertes l%hren und geloekertes 
Fahren weehselt ab. Bei zeitweisem Verlust der Kontrolle treten Sloon- 
tanaussehlgge auf, die ansehlieBend dureh mehrfaehe fiberschie130nde 
Bewegungen ausgegliehen werden. Das starre Halten des Lenkrades 
strengt den Fahrer offenkundig an, ffihrt zur Ermiidung der Armmuskeln 
und zu Mlgemeiner Abspannnng. 

Anstelle yon Leistungsfaktoren werden 3 Lenknngswerte * diskutiert, 
die den Grad der Ver//nderung der Lenkweise dutch den Alkohol 
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angeben. Der Lenkungswert E 1 gibt die Beeinflussung der Ausschlagzahl 
an. Sehr k]eine Werte (z. B. Fahr t  30/7, E 1 = 0,369) besagen, dal~ 
kein wesent]icher Unterschied zum Nfiehternwert besteht, eine Alkohol- 
beeinflussung der Ausschlagzahl nicht sieher ist. Eine mittlere Beein- 
flussung ]iegt bei einem Lenkungswert E 1 ~-~ 2 vor (z. B. Fahr t  1/6, 
E 1 = 2,026). Doch kommen such grol~e Beeinflussungen der Aus- 
schlagzahl vor. Den grSl~ten Wert E 1 = 4,677 erreicht Fahrer 5 bei dem 
H6chstwert der Blutalkoholkonzentration. Aus den Werten E 2 ist die 
Beeinflussung der Ausschlagsmnme abzulesen. Keine Beeinflussung 
der Ausschlagsumme zeigen Lenkungswerte E 2 unter 1 (z. B. Fahrt  25/7, 
E~ = 0,929). Bei einem Lenkungswert yon etwa 2, (z. B. Fahrt  6/5, 
E 2 ~ 1,999) ist die Beeinflussung mittelstark. Maxima]er A]kohol- 
einfluI~ liegt bei der in Klasse 2 tiegenden Fahr t  22/8 (E 2 : 5,280) vor. 
Der Lenkungswert E~ ~ E 1 d- E~ gibt die Gesamtbeeinflussung an. Diese 
Zusammenfassung ist yon Bedeutung, weft bei manchen Fahrten die 
Beeinflussung der Ausschlagzahl, bei anderen die der Ausschlagsumme 
fiberwiegt (Abb. 8 und 9). Liegt der Gesamtlenkungswert unter 2, so 
ist keine Beeinflussung der Lenkweise durch den A]koho] vorhanden 
(z. B. Fahr t  20/14, E 3 = 1,725). Diese Fahr t  f~llt in die Alkoholklasse 1, 
d~mit in das Ende der Alkoholeinwirkung. Eine mittlere Beeinflussung 
wird durch einen Gesamtlenkungswert von etwa 4 wiedergegeben (z. B. 
Fahr t  8/10, E 3 --~ 4,042). Groi~e Gesamtbeeinflussung besteht, wenn 
sowohl Anzahl als such Summe der Ausschl~ge durch den Alkoho] 
erheblich beeinflul~t sind (z. B. Fahrt  22/8, E 3 ---- 9,218). 

Die Werte E~, E~, ~ geben die Beeinfluftbarkeit* des Fahrers v 
in bezug auf die Lenkungskomponenten und die gesamte Lenkweise 
unabhi~ngig bei einer bestimmten Fahrt  oder Alkoholklasse an. Bei- 
spielsweise liegt eine sehr geringe Beeinflussung bei E~- und E~-Werten 
unter 1,5 vor. Der Fahrer 32 zeigt eine ziemlich geringe Beeinflussung 
seiner Ausschlaganzahlen: E~e ---- 1,275. Der Fahrer 3 mit E~ ~ 1,458 
ist ein Beispiel ffir geringe Beeinflussung der GrSBe der Lenkbewegungen. 
Von einer mittleren Beeinflussung der Ausschlagkomponenten kann 
gesprochen werden, wenn E~ beziehungsweise E~ etwa 2 betr~gt. Liegen 
die E~-, E~-Werte fiber 2,5, so ist die Alkoholbeeinflussung sehr gro~ 
(Fahrer 2 1 : ~ 1  = 2,92; Fahrer 12: ~1~ = 3,105). Die gesamte Beein- 
flussung der Lenkung ist gering bei E~-Werten um 3, durchschnittlieh 

- -  V - - V  flit ein Ea von etwa 4 und groin, wenn E 3 gr613er als 5 ist. 
Die durchsehnittlichen Lenkungswerte El, E~ und Ea sind ein Malt 

ffir die mittlere Beeinflussung der Lenkweise in den einzelnen Klassen 
(Abb. 2). Die ~l-Werte zeigen, daI~ die Zahl der Lenkradaussehl~ge am 
st~rksten in Klasse I I I  und G beeinflul~t ist. Die durehsehnittliehe An- 
zah] der Aussch]~ge ist um etwa 60 (24%) yore Nfiehternwert 256 ver- 
schieden. In der Klasse3 betr~gt der Unterschied 50 (20%), in den 
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fibrigen Klassen 45 (18%) Aussehl~ge. Die E2-Werte sind ein MaB 
ffir die durchschnittliche Summenabweichung. In  den Klassen I I I  und 
G i s t  sie am gr6gten. Bei einem durchschnittlichen Summenwert  von 
760 fiir die Nfichternfahrten besagen die E2-Werte fiir die Klassen I 
und I I ,  dab die Ausschlagsumme durehsehnittlich um 185 (24,5%) ab- 
weieht. In  der Klasse i I I  betrggt die durehschnittliche Abweiehung 
etwa 290 (35%), in der Klasse G etwa 310 (38%), in den Klassen 3, 2 
und 1 etwa 200 (28%). Die durchschnittlichen Lenkungswerte E 3 
geben die mitt]ere Beeinflussung der gesamten Lenkung an. Die Ab- 
weichung yon der Niichternlenkweise ist am gr6Bten in der Klasse I I I ,  
kleiner in der Klasse G, am geringsten in den K]assen I und I I .  

Zusammen/assung 
Fiir die Lenkweise konnten keine Leistungsfaktoren definiert werden. 

Die Werte geben nur die ~nderung der Lenkweise unter AlkoholeinfluB 
gegenfiber der der Nfichternfahrt  an. 

Die Anzahl der Lenkradaussehl~ge ist im Mittel bei zunehmender 
Blutalkoholkonzentration bis l~ um 18%, zwisehen 1,0 und 1,5~ 
und im Gipfel um 24%, bei abnehmender Konzentrat ion zwischen 
1,5 und 1,1~ um 20%, zwischen 1,1 und 0,1~ um 18% gegeniiber den 
Werten der Niichternfahrten verschieden. Die GrSge der Lenkradaus- 
schls ist im Mittel bei zunehmender Blutalkoholkonzentration bis 
1,0~ um 24,5%, zwisehen 1,0 und 1,5~ um 35%, im Gipfel um 38% 
und bei abnehmender Konzentrat ion um 28% verschieden. 

Die Lenkweise ist yon derjenigen der Niichternfahrten aui gerader, 
breiter Fahrbahn st/~rker verschieden als auf Sehwierigkeiten bietender 
Streeke. 
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