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In inem Sonderdruck des "Blutalkohol" vom Januar 1990 spricht sich SALGER dafür aus, 
den renzwert der absoluten Fahruntüchtigkeit auf 1,0 + 0,1 = 1,1 Promille abzusenken. 
Sein Begründung: die zunehmende Verkehrsdichte stelle erhöhte Anforderungen an den 
Kraf fahrer. BAK-Werte von 1 Promille an führten generell zu Funktionsstörungen und 
Enth mmungserscheinungen. Zentralen Nachweischarakter dafür hätten Fahrversuche 
und ntersuchungen an Modellfahrgeräten, mehr jedenfalls als Untersuchungen zur Schä­
digu g psychophysischer Einzelfunktionen. Bereits die im Gutachten des BGA aus dem 
Jahr 966 zitierten Studien, aber auch neuere Arbeiten hätten gezeigt, daß ab 1 Promille bei 
allen Versuchspersonen eklatante Leistungsausfälle auftreten. Mithin sei der Grenzwert 
auf 1 Promille abzusenken. 

Di se Darstellung erweckt den Eindruck, der aktuelle wissenschaftliche Sachstand sei 
geke nzeichnet a) durch eine klare Präferenz für den Fahrversuch als Untersuchungsinstru­
rnen und daraus resultierend b) für den Grenzwert der absoluten Fahruntüchtigkeit bei 
1 Pr mille. Die Richtigkeit dieser Darstellung soll im folgenden untersucht werden.!) 

Pr' zipiell verfügt die Wissenschaft über zwei methodische Groß gruppen zur Untersu­
chun der Fahrsicherheit: die Untersuchungen im Feld (on the road, road-side studies) und 
die tudien im Labor. Die Feldstudien können im Straßenverkehr durchgeführt werden 
(un issentliche Beobachtung) oder aber es wird auf abgesperrtem Gelände mit mehr oder 
weni er instrumentierten Fahrzeugen gefahren (Fahrprobe). Daneben existieren die Simu­
lator tudien, die versuchen, den Vorgang des Fahrens nachzubilden (Modellfahrgeräte 
oder imulatoren) und die hoch kontrollierten Laborstudien, in denen solche psychophysi­
sche Teilfunktionen untersucht werden, die für die Fahrsicherheit als wesentlich gelten. 

W' r stellen im folgenden die Ergebnisse aus diesen drei Methodenbereichen getrennt dar 
und rüfen dann, unter welchen Bedingungen sich diese Teilergebnisse in ein homogenes 
Bild er Auswirkungen des Alkohols auf die Fahrtüchtigkeit integrieren lassen. 

Die E gebnisse von Fahrproben 

Fa rproben werden in der Regel auf abgesperrtem Gelände (oft sind es Militärflugplätze ) 
in"i strumented cars" durchgeführt, in denen die Fahrzeug-Grundfunktionen (Bremsen, 
Gas ben, Lenken) apparativ aufgezeichnet werden. Seltener fahren die Probanden im ei­
gene Auto (etwa bei FLANAGAN, STRIKE, RIGBY & LOCHRIDGE 1983 oder NEWMAN, FLETcHER 
& A RAMSON 1942). 

') Un ere empirische Basis dafür ist eine über dreijährige intensive Durchsicht des Gesamts der verfügbaren Li­
ter ur zum Thema "Alkohol und Fahren", wobei der Schwerpunkt auf dem Thema "Auswirkungen geringer 
Al holmengen auf die Verkehrssicherheit" lag, das wir im Auftrag der Bundesanstalt für Straßenwesen be­
arb iteten (FP 8707) und dessen Bericht in diesen Monaten erscheinen wird. Dort ist insbesondere die Litera­
tur u den Laborstudien detailliert aufgeführt, so daß hier darauf verzichtet wird. Aus methodischen und 
inh ltlichen Gründen sind in dem Bericht nur wenige Studien zu Fahrproben und -simulationen enthalten. Da 
ein aktuelle einschlägige Literaturübersicht zu diesen von den Gerichten präferierten Verfahren fehlt, werden 
die e Studien hier weitgehend vollständig beschrieben. 
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Von der Aufgabenseite her lassen sich unterscheiden 
• Jlormales Fahren" mittlerer Schwierigkeit: mehr oder weniger kurvenreiche Strecken müssen mit 

nicht zu hoher Geschwindigkeit durchfahren werden (wie etwa schon bei HElSE 1934). Teilweise sind Ampel­
anlagen oder Stop-Stellen zwischengeschaltet (etwa bei SMILEY, LEBLANC, FRENCH & BURFORD 1975), 
manchmal muß einem anderen Wagen in konstantem Abstand hinterhergefahren werden (ATTwooD, WIL­
LIAMS & MADILL 1980 oder ATTwooD, WILLIAMS, McBuRNEY & FRECKER 1981). Verwendet werden oft auch 
Pylone, um die herumgefahren werden muß, wobei nicht zu enge Kurvenradien verlangt werden (etwa BOR­
KENSTEIN 1956, DAMKoT 1981, HUNTLEY & CENTYBEAR 1974).') 

• Präzisionsfahrten teilweise hoher Schwierigkeit: solche Fahraufgaben sind trotz meist langsamer 
Geschwindigkeit nur über einen hohen Grad von Fahrzeugbeherrschung zu bewältigen, etwa das Rückwärts­
einparken, das Rückwärtsfahren auf ein Brett, das Herausfahren aus einer Sandgrube, das Durchfahren enger 
Stellen (COHEN, DEARNALY & HANSEL 1958) usw. Hierher gehören Studien wie die von COLDWELL, PENNER, 
SMITH, LUCAS, RODGERS & DARROCH 1958, FLANAGAN, STRIKE, RIGBY & LOCHRIDGE 1983, 
HANSTEEN,MILLER, LONERO, REID & JONES 1976). 

• Fahren unter Extrembedingungen: teilweise sind beim Präzisionsfahren die Aufgaben schon sehr 
schwierig, werden aber in dieser Gruppe noch verschärft durch unvorhergesehene Ereignisse. So muß etwa 
bei Nachtfahrten auf plötzlich auftauchende Puppen oder Gegenstände reagiert werden (LAURELL 1977 oder 
HAzLETT & ALLEN 1968). 

An Alkoholkonzentrationen wird regelhaft der Bereich zwischen 0,4 und 1 Promille (mit 
einer deutlichen Häufung bei 0,7/0,8) untersucht, teilweise gibt es Konzentrationen bis 1,5 
Promille. Es ist fast die Regel, daß der Alkohol sehr schnell zugeführt wird; die Trinkzei­
ten in den Versuchen sind relativ kurz (unter 30 Minuten), die Fahrprüfungen finden dann 
auch relativ bald statt, so daß in der Regel während des Konzentrationsmaximums, also am 
Ende der Resorptionsphase, gemessen wird. 

Die fahrerische Leistung wird entweder dadurch bestimmt, daß 
• Niveau und Schwankung der Fahrzeugbewegungen festgehalten werden: etwa mittlere Ge­

schwindigkeit, Variation der Geschwindigkeit, Zahl und Stärke von Brems- und Beschleunigungsvorgängen, 
Zahl und Stärke von Lenkbewegungen, aber auch Abstände zum Fahrbahnrand. Und/oder es wird eine 

• Bewertung der fahrerischen Leistung durch Experten durchgeführt (etwa bei HINDMARCH & 
GUDGEON 1982, NEWMAN, FLETCHER & ABRAMSON 1942, SUTTON 1983). Resultat sind "Fahrfehler" wie "zu 
schnelles Fahren", "ungleichmäßiges Fahren", "Beinahe-Unfalle", "Instruktionsverstöße" usw. 

Eindeutig und gleichsinnig ergeben alle Studien, daß Alkohol bereits in niederen Dosie-
rungen (ab etwa 0,4 Promille) Teilfunktionen des Fahrens verändert. Die feinen Lenkbewe­
gungen nehmen ab (CASSWELL 1977, ATTWOOO, WILLIAMS, McBURNEY & FRECKER 1981), die 
größeren zu (ABELE 1958 C, GRAF 1933, SEEHAFER, HUFFMANN & KINZIE 1968). Daraus resul­
tiert eine größere Varianz der Seitenabweichungen (etwa vom Randstreifen), wobei "im 
Mittel" der richtige Abstand schon eingehalten wird. Ebenso steigt die Zahl und Intensität 
der Brems- und Beschleunigungsvorgänge an (ABELE 1958 b, DAMKoT 1981, HUNTLEY & 
CENTYBEAR 1974, VERNON 1937), so daß der Eindruck des "rough handling" (HANSTEEN, 
MILLER, LONERo, REIO & JONES 1976, ATTWOOO, WILLIAMS & MADILL 1980) oder eines 
"brüsken Fahrstils" entsteht, wie es BAUER (1938) für eine BAK bis 0,9 Promille bei Motor­
radfahrern beschreibt. Das Resultat der Fahrhandlungen ändert sich aber kaum: die Durch­
schnittsgeschwindigkeiten bleiben eher gleich. Wenn sie sich ändern, dann in Richtung 
Verlangsamung (SMILEY, LEBLANc, FRENCH & BURFORO 1975).3) Sehr schön wurde diese 
Abhängigkeit bereits von ABELE (1958 a) aufgezeigt. 

') Hierher gehört wohl auch die Studie von GERLACH (1972), in der Rennfahrer die für sie wohl "normale Fahr­
aufgabe" zu bewältigen hatten, eine relativ enge Kurve möglichst schnell zu durchfahren. 

3) Auf keinen Fall kann davon ausgegangen werden, daß unter Alkohol schneller gefahren wird. Dies trifft nur 
zu für Studien, die mit Fahrsimulatoren arbeiten (siehe dort). Schneller fuhren auch die Motorradfahrer in den 
Würzburger Versuchen von HUBER (1955) und BAUER (1938), allerdings nur dann, wenn sie "Kreise" oder 
"Linien" nachfahren müssen. Sie fahren langsamer, wenn sie "Achten" fahren sollen. Das ist für Motorradfah­
rer sofort einleuchtend: die alkoholinduzierten Schwankungen werden für normale Fahrzeugbewegungen am 
leichtesten durch schnelles Fahren kompensiert, bei komplizierten Aufgaben hilft nur Langsamerwerden. 
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Andere Funktionen bleiben bis in hohe BAK-Bereiche hinein ungestört: HICKS (1976) 
zeigt in einem Fahrversuch auf, daß Verkehrsschilder selbst bei fast 1,5 Promille noch ge­
nauso gut erkannt werden wie nüchtern, die Probanden bei KEARNEY & Guppy (1988) kön­
nen mit etwa 1 Promille die eigene Fahrzeuggeschwindigkeit genauso gut einschätzen wie 
nüchtern. 

Die für eine ganze Reihe von Teilaspekten des Fahrverhaltens deutlichen Alkoholeffekte 
sind allerdings nur bei genügend genauer Registrierung nachweisbar. So finden etwa 
MORTIMER & STURGIS (1979) für 0,85 Promille keine Veränderung des Seitenabstands bei 
einer einfachen Highway-Fahrt. NEDAS, BALCAR & MACY (1982) überprüften mit genauerer 
Methodik dasselbe und können deutlich nachweisen, daß sowohl bei 0,5 wie bei 0,8 Pro­
mille die Fahrer sich häufiger am linken oder rechten Rand der Fahrbahn aufhielten, mithin 
also mehr Platz zum Fahren brauchten. Diese geringere Präzision ist auch die Ursache 
dafür, daß Studien mit Beobachtern (Fahrlehrer, Polizisten u. a.) erst bei höheren BAK­
Werten Effekte finden als Studien mit apparativen Methoden. So sehen die von HINDMARCH 
& GUDGEON (1982) eingesetzten Experten im Fahrverhalten bei etwa 0,5 Promille keine 
Unterschiede zur Nüchtern-Bedingung. Ähnlich ergeht es den beobachtenden Polizisten 
bei SUTION (1983), die bei Fahrern mit 0,6 Promille wenige offensichtliche Fahrfehler fest­
stellen. Offensichtlich dominiert in der Wahrnehmung der Experten das erfolgreiche Ge­
samtergebnis "Fahren" gegenüber den weniger erfolgreichen Teilfunktionen wie etwa den 
gröberen Lenkbewegungen. 

Es besteht damit absolut kein Zweifel, daß Teilfunktionen des Autofahrens bereits ab 0,3/ 
0,4 Promille gegenüber der Nüchternheit verändert sind, in der Regel in eine negative 
Richtung. Das heißt nicht unbedingt, daß damit auch sofort die fahrerische Gesamtleistung 
schlechter würde. Vielmehr kommt es für diese darauf an, welche Schwierigkeit die Fahr­
situation aufweist. 

Fahrproben mit "normalem Fahren" ohne besondere Schwierigkeiten erbringen erst ab 
etwa 0,6 bis 0,7 Promille Effekte, die dann teilweise nicht sehr überzeugend sind. So finden 
ATIWOOD, WILLIAMS, McBuRNEY & FRECKER (1981) bei 0,5 Promille trotz der Analyse von 
insgesamt 124 Variablen lediglich auf 15 Variablen Unterschiede zur Nüchtern-Bedin­
gung, BRAGG & WILSON (1980) zeigen für die Seitenabweichung bei einer einfachen Fahr­
aufgabe zwar Verschlechterungen bei 0,5 auf, nicht mehr aber bei 1 Promille. Noch extre­
mer sind die Resultate von NEwMAN, FLETCHER & ABRAMSON (1942), die noch gute Leistun­
gen bei über I Promille finden, wenn automatisierte Fahrhandlungen abverlangt werden, 
während kompliziertere und seltenere Fahrhandlungen eher gestört sind. Die Autoren 
beobachteten ihre alkoholisierten Versuchspersonen auch noch auf deren Heimfahrt und 
fanden ebenfalls keine Beeinträchtigungen bei etwa 0,7 Promille.4) 

Auch bei HEISE (1934) ergaben sich selbst bei BAK-Werten um und über 1 Promille nur 
geringe oder keine Effekte, wenn die Aufgabe sehr einfach war (Routinehandlungen) und 

4) Insgesamt sind alle Arbeiten unter Beteiligung von NEWMAN und FLETCHER (1940, 1941, 1942) nicht von 
besonderer Überzeugungskraft. Die Autoren plädieren für eine Promillegrenze bei etwa 1,5 Promille(!) mit 
der Argumentation, daß sie in ihren Untersuchungen bei diesen Werten immer noch leistungsgute Versuchs­
personen finden, deren Leistungen besser sind als die Leistungen schlechter Versuchspersonen, die keinen 
Alkohol getrunken haben. Diese Argumentationsweise ist methodisch außerordentlich bedenklich: je größer 
die Varianz der Meßwerte, um so unpräziser ist in der Regel auch die Studie und um so eher gilt die Argumen­
tation von NEWMAN und FLETCHER! 
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durch konzentriertes Tun erledigt werden konnte, Auf den nach der Beschreibung weniger 
schwierigen Strecken bei BORKENSTEIN (1956) und COLDWELL et aL (1958) wird ebenfalls 
auch erst bei etwa 0,7 bis 0,8 Promille schlechter gefahren, Ähnlich DAMKOT (1981): bei 0,7 
Promille treten kaum Effekte auf, wenn die Versuchspersonen instruiert werden, nicht 
mehr so schnell wie möglich, sondern so fehlerfrei wie möglich zu fahren. Sie werden dann 
langsamer und verändern damit den Schwierigkeitsgrad der Strecke. 

Wird die Schwierigkeit der Fahraufgabe in Richtung auf größere Präzision erhöht, sinkt 
der BAK-Wert, ab dem Beeinträchtigungen nachweisbar sind. Die Fahrer bei HElsE (1934), 
die bei etwa 1 Promille Routineaufgaben gut erledigten, hatten aber Schwierigkeiten, rück­
wärts zu fahren und Hindernissen auszuweichen. Von zentraler Bedeutung sind hier die 
Studien von BJERVER & GOLDBERG (1950) und FLANAGAN, STRIKE, RIGBY & LOCHRIDGE 
(1983). Die erstere war bereits Bestandteil des BGA-Gutachtens 1966. N = 37 Fahrlehrer 
fuhren bei BAK-Werten zwischen 0,4 und 0,5 Promille deutlich unpräziser. FLANAGAN und 
seine Koautoren (1983) bauten einen relativ komplexen Parcours mit Einparken, Wenden, 
Rückwärtsfahren u. ä auf, der mit dem eigenen Auto 0) nüchtern und unter Alkohol durch­
fahren werden mußte. Bewertet wurden Fehler, BAK-Werte traten zwischen 0,25 und 0,7 
Promille (Mittel bei 0,5) auf. Durchgehend war die Fahrleistung hochsignifikant ver­
schlechtert, allerdings ohne daß dies von den Fahrern bemerkt wurde.S

) Vergleichbare Er­
gebnisse bringen HANsTEEN, MILLER, LONERo, REIO & JONES (1976) für etwa 0,6 Promille 
ein.6) 

Beeinträchtigungen bei noch geringeren BAK-Werten treten auf, wenn (durchaus nicht 
unrealistische) schwierigere Verkehrs situationen gestellt werden. HAzLETT & ALLEN (1968) 
untersuchen das Erkennen von unterschiedlich dunkel gekleideten Fußgänger-Attrappen 
während einer Nachtfahrt bei Abblendlicht in Abhängigkeit von der BAK. Schon ab 0,4 
Promille muß der Hell-Dunkel-Kontrast zwischen Fußgänger und Hintergrund deutlich 
größer sein als unter Nüchtern-Bedingungen, wenn noch gleich schnell reagiert werden 
soll. LAuRELL (1977) findet bei 0,4 Promille und weniger deutliche Einbußen, wenn die 
Fahrer vorgewarnt eine Vollbremsung mit Ausweichmanöver durchführen oder wenn sie 
unerwartet einer in den Weg geworfenen Figur ausweichen müssen. 

Zusammenfassung der Ergebnisse aus den Fahrproben 

Das Ergebnis der Fahrproben ist damit eindeutig und konsistent. Die fahrerische Lei­
stung ist ab 0,4 Promille von der Nüchtern-Leistung verschieden, wenn man nur genügend 
feine Registrierungsmethoden verwendet. Das Fahren wird unregelmäßiger, rauher, wobei 
der fahrerische "Output" (die Gesamtleistung) aber nicht sofort gestört ist. Werden ein-

') Besonders wichtig an diesen Ergebnissen ist, daß die Fahrer unter Alkohol keinen Lernfortschritt bei der zwei­
ten Testung zeigten, wohl aber die Fahrer der nüchternen Kontrollgruppe. Offensichtlich stört Alkohol beson­
ders während Lernprozessen: ein Hinweis, dem bezogen auf Fahranfänger und Alkohol besondere Bedeutung 
zukommt. 

') Nicht interpretierbar ist für uns die im BGA-Gutachten verwendete Studie von COHEN, DEARNALY &'HANSEL 
(1958). Dort "zwängten" sich Busfahrer unter Alkohol (BAK etwa 0,6 Promille) durch schmälere Lücken als 
nüchtern. Eine Analyse der Ergebnisse zeigt aber, daß die Fahrleistungen nüchtern wie unter Alkohol fast 
identisch sind, die Fahrer sich nur in ihrem Urteil über die Breite der Lücke mehr verschätzen. Sicherlich wäre 
das auch ein Ergebnis, aber bereits unter Nüchtern-Bedingungen würden die geübten Busfahrer durch zu enge 
Tore fahren. Das erweckt Zweifel an der empirischen Anordnung! 
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fac e Fahrsituationen gestellt, die mit den hoch eingeübten Automatismen eines Fahrers zu 
löse sind, können Autofahrer selbst bei über 1 Promille auch für geübte Beobachter noch 
rela iv unauffällig fahren. Eine Vielzahl von (selbst wieder in einer langen Trinkgeschich­
te g übten) Kompensationsmechanismen sorgt dafür, daß bei fahrerischen Grundsituatio­
nen die vielen kleinen Störungen nur unwesentlich in die Gesamtleistung eingehen (indem 
z. . langsamer gefahren wird). 

Seigert man die Anforderungen auf ein etwas alltagsnäheres Niveau, indem auf Test­
stre ken einige nicht zu enge Kurven eingebaut, Stopstellen und Ampelanlagen eingerich­
tet erden, Schlaglöchern ausgewichen werden soll, ergeben sich ab 0,6 Promille, späte­
ste s ab 0,8 Promille deutliche Verschlechterungen, die auch von geübteren Fahrern nicht 
me r kompensiert werden können. Steigert man die Schwierigkeit weiter (auf ein durchaus 
noc als alltäglich zu bezeichnendes Niveau), kommen Einparkvorgänge, Rangiermanö­
ver Rückwärtsfahr-Passagen hinzu. All dies sind fahrerische Aspekte, die nicht vollständig 
aut matisiert ablaufen, sondern unter ständiger Korrektur abgewickelt werden müssen. Bei 
die en Aufgaben setzen die Verschlechterungen zweifelsfrei und deutlich unter 0,6 Promil­
le e·n. 

S'nd die Anforderungen in diesen Fahrproben noch voraussehbar (der Fahrer kann sie 
no h unter eigener Zeiteinteilung machen), verlangen andere (ebenfalls noch alltagsnahe) 
Fa rproben Reaktionen auf unvorhergesehene Ereignisse, wie etwa den plötzlich auf tau­

den Fußgänger. Die (wenigen) Studien mit einer solchen Anordnung zeigen eine deut­
lic e Verschlechterung der Leistung schon unter 0,5 Promille! 

amit bestätigen die Fahrproben die Erfahrungen der Praxis.7
) Ist eine Alkoholfahrt 

du h Standardsituationen geprägt, kommt man auch mit 1 Promille in der Regel noch nach 
Ha se. Man ist mit dieser BAK bereits überfordert (und damit "fahruntüchtig"), wenn die 
Ve kehrssituation geringe Anpassungsvorgänge verlangt. Für diese Situationen liegt der 
Ge ahrengrenzwert bei höchstens 0,8 Promille. Verlangt man, daß auch komplexere Situa­
tio en mit Anforderungen an fahrerische Kontrolle und Steuerung (nicht nur an Automatis­
me ) bewältigt werden können, ist der Grenzwert bei 0,5 Promille anzusetzen.8

) 

Die Ergebnisse von Fahrsimulatoren 

I der Literatur ist eine fast unübersehbare Vielzahl von ,,simulationen" beschrieben, die 
tei weise nur noch den Namen miteinander gemein haben. Unter diesen Begriff fallen so­
w hl die technisch aufwendigsten Einrichtungen (etwa die von Daimler Benz in Berlin) 
wi auch die simpelsten mechanischen Anordnungen zur Reaktionszeitmessung, bei denen 

7) n ähnlicher Weise argumentieren RYDER, MALIN & KINSLEY (1981). Einerseits sei bei den Fahrproben eine 
irekte Übertragbarkeit auf den Straßenverkehr gegeben, was die Aufgabenschwierigkeit und die Reaktions­
öglichkeiten betreffe. Einschränkungen betreffen lediglich die Fahrsituationen: in der Regel gebe es (aus 
aheliegenden Gründen) keinen anderen Verkehr auf dem Fahrgelände, insbesondere keinen Gegenverkehr. 
as Gegenargument, daß von den Versuchspersonen weniger ein "typisches" Fahren gezeigt werde als viel­
ehr ein "optimales" Fahren (ähnlich argumentierte CARPENTER 1962), gilt für fast jede wissenschaftliche 
tudie. Die Tatsache, beobachtet zu werden, ist ein generelles Manko. 

') n besonderer Weise wird diese Aussage durch die Studie von DE GIER (1979) gestützt, in der 10 Vpn mit etwa 
,5 Promille BAK jeweils 60 km durch den normalen Straßenverkehr fahren mußten. In 8 Fällen resultierten 
eutliche Verschlechterungen der von im Fahrzeug sitzenden Beobachtern beurteilten Fahrleistung. Die 
tudie ist eine der ganz seltenen, die im Verkehr gemacht wurden. Leider ist die Auswertung nicht ganz 

·berzeugend. 
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die Simulation darin besteht, daß die Versuchsperson statt auf einem Bürostuhl auf einem 
Autositz Platz nimmt und auf ein Pedal zu drücken hat.9) 

KLEBELSBERG (1982, 60 ff.) trennt Simulationen in Total- vs. Teilsimulationen, program­
mierte vs. unprogrammierte Simulationen und unterscheidet schließlich noch nach techni­
schen Gestaltungsunterschieden. Die weitaus meisten Simulationen in der Literatur sind 
Teilsimulationen, bei denen nur ein Ausschnitt aus der gesamten Fahrsituation realisiert 
wird, meist das Fahren entlang einer durch Projektion vorgegebenen Straße, die nur optisch 
vermittelt wird. Demgegenüber versuchen Totalsimulationen auch kinästhetische und 
akustische Informationen zu vermitteln (Beschleunigungs- und Verzögerungsempfinden, 
Fahrzeug- und Außengeräusche). Ebenso sind die meisten Simulationen "programmiert", 
das heißt, sie nehmen nur eine endliche Zahl von Zuständen an, die in der Regel auch vom 
Fahrer nicht zu beeinflussen sind. Ein Druck auf das Gaspedal führt dabei nicht zu einer 
Beschleunigung der Projektion. 

Die andere Gruppe von Simulatoren meldet im Sinne einer vollständigen Rückkopplung 
die durch die Fahrhandlung veränderte Stellung in der Außenwelt dem Fahrer wieder zu­
rück. Dies geschieht etwa dadurch, daß der Fahrer ein kleines Fahrzeug durch eine Modell­
Landschaft lenkt und per Video aus diesem Modell die Effekte seiner Handlung rückgemel­
det bekommt (MAREK & STEN 1977). Eine andere Möglichkeit ist die vollständige Generie­
rung dieser Außenwelt und ihre Veränderungen durch den Computer, wie es bereits beim 
Fahrsimulator des Volkswagenwerks der Fall war. 

Unterscheiden sich bereits die apparativen Anordnungen der Simulatoren sehr stark, gibt 
es weitere Unterschiede bezogen auf die situativen Bedingungen. So ist ein Teil der Studien 
darauf aus, komplizierte Fahrsituationen zu simulieren (etwa MosKowITz & SMILEY 1982), 
während andere relativ einfache Fahraufgaben, dafür aber über lange Zeiträume hinweg 
verlangen (etwa RANNEY & GAWRON 1986, GAWRON & RANNEY 1988). 

In unserer Analyse trennen wir (soweit das aus den Beschreibungen ersichtlich ist) zwi­
schen Fahrsimulatoren im engeren Sinn und Tracking-Geräten. Letztere sind mehr oder 
weniger aufwendige Apparate, bei denen ein Lichtpunkt oder ein Zeiger mittels eines 
Lenkrads auf einer Spur gehalten werden muß. Oft ist dabei die Projektionsgeschwindig­
keit unabhängig vom Verhalten der Versuchsperson. Demgegenüber bezeichnen wir als 
Simulatoren solche Geräte, wo ebenfalls das Fahrzeug auf der Straße gehalten werden muß, 
aber die Sicht auf diese Straße, die Geschwindigkeit der Projektion oder mehr vom Fahrer­
verhalten abhängig ist (etwa der MILES Trainer oder SimLCar). Noch bessere Simulatoren 
haben für den Fahrer unvorhersehbare Störungen eingebaut, auf die reagiert werden muß. 
Weiter unterscheiden wir Simulatoren, bei denen es sich im Grund nur um die Messung von 
Reaktionszeiten in einem fahrzeugähnlichen Umfeld handelt. Schließlich wird noch eine· 
Gruppe von Verfahren beschrieben, bei denen die Versuchspersonen auf filmische Szenen 
zu reagieren hatten, ohne auf die Filmprojektion selbst einen Einfluß zu haben. 

a. Ergebnisse aus Simulatoren 
Als anspruchsvollere Geräte sind hier der MILES Motor Trainer und dessen Weiterent­

wicklung des SimLCar anzusprechen. Bereits im BGA-Gutachten zitiert sind DREw, COL­
QUHOUN & LONG (1959) und VERNON (1937). Letzterer zeigt bei etwa 0,5 Promille eine 

9) Bei einigen im BGA-Gutachten zitierten Untersuchungen mit sog. "Modellfahrzeugen" handelt es sich um 
solche Anordnungen. 
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drasti he Zunahme der Fehler bei gleichzeitiger Abnahme der Fahrzeit auf. IO
), Bei etwa 

0,8 Pr mille Alkohol finden DREw et al. Verschlechterungen der Gesamtleistung um etwa 
12 %. Ihre Versuchspersonen zeigen auch bereits bei kleineren Dosen auf unterschiedli­
chen eßgrößen Effekte, ohne daß sich allerdings ein einheitliches Bild ergeben würde, 
Bei et a 0,5 Promille Alkohol finden DOTT & McKELVEY (1977) eine deutliche Fehlerzu­
nahm . Gleiches schildern LINNOILA & HÄKKINEN (1974) bei einer Ziel-BAK von etwa 0,6 
Promi le: es wird schneller gefahren, mehr gelenkt, häufiger gebremst, mehr Randberüh­
runge treten auf. Schnelleres Fahren und mehr Abkommen von der "Straße" berichten 
auch RICHCIN, BRICHAREK, BUREsovA & MACHAK (1973); sie untersuchen allerdings nur 
eine AK um 1 Promille. 0,6 Promille ergeben bei ALLEN, JEX, McRuER & DI MARCO 
(1975 Verschlechterungen. In ihrer Anordnung wurde eine Nachtfahrt simuliert, bei der 
ein A to trotz Wind auf der Straße gehalten werden muß.ll) MORTIMER & STURGIS (1975) 
verwe den einen Simulator, bei dem die laterale Position des Fahrzeugs immer wieder 
gestö wird, was vom Fahrer ausgeglichen werden muß. Bei 0,7 Promille werden sowohl 
in der Resorptions- wie in der Eliminationsphase Verschlechterungen beobachtet. 

Ein ergleichbares Ergebnis wurde aus den Versuchen am VW -Simulator in Wolfsburg 
von ERCHOW (1976) und LEWRENZ, BERGHAUS & DOTZAUER (1974) berichtet, die in der 
deuts hen Diskussion um den Gefahrengrenzwert eine wichtige Rolle gespielt haben. Hier 
wurd eindrucksvolle Ausfälle im Bereich zwischen 0,6 und 0,7 Promille beschrieben. l2

) 

SCHU ER, DRASCH, MAlER & ANsELM berichten 1979 von einer signifikanten Abnahme der 
Fahrl istung um 32 Prozent auf dem Simulator des Allianz-Zentrums bei einer Ein-Stun­
den-F hrt mit 0,5 Promille. 

MA TIN (1971) vereinfacht die Fahraufgabe beim SimLCar und findet dann auch erst bei 
etwa Promille Effekte, vor allem ungenaueres Lenken, Vergleichbares berichten LANDAU­
ER, P COCK & PROTT (1974) von ihren Untersuchungen am Uniwest Driving Simulator. 
Aufw ndigere Simulatoren, aber leichtere Fahraufgaben haben folgende Studien. MORTI­

STURGIS (1980) simulieren das Verfolgen eines vorausfahrenden Fahrzeugs in kon­
Abstand bei 0,5 und 1 Promille. Sie finden größere Variabilitäten im Beschleuni­

gen u d etwas verlängerte Reaktionszeiten auf Signale des Vordermannes. RAFAELSEN, 
BEcH, CHRISTIANSEN, CHRISTRUP, NYBOE & RAFAELSEN (1973) finden bei 0,95 Promille (im 
Grup nmittel) längere Start- und Anhaltezeiten und ein uneinheitliches Fahren. Dies 
beric ten auch RANNEY & GA WRON (1986) für 0,7 Promille, wobei bei dieser Dosierung die 
Zahl er Fahrfehler gegenüber der Nüchtern-Bedingung noch nicht erhöht ist. Dies tritt erst 
bei 1, Promille ein. 13) Gleiches berichten STEIN, ALLEN & COOK (1985), in deren Studie bei 

10) In er Literatur wird dieser häufige Effekt als "speed accuracy trade off' (SATO) bezeichnet. Er tritt dort ein, 
wo ie Probanden versuchen, aktiv eine erlebte Beeinträchtigung zu kompensieren, Das führt zu einer quan­
tita iven Erhöhung, aber einer qualitativen Verschlechterung der Leistung. Eine solche Systematik ist auch 
in er Untersuchung der Auswirkungen niedriger Aktivationslagen wie etwa bei Müdigkeit oder wie bei 
ph ako-psychologischen Studien mit sedativen Substanzen zu beobachten, 

11) In er Veröffentlichung ist der Effekt bei 0,6 Promille nicht statistisch geprüft. Eine Re-analyse ist aufgrund 
der angegebenen Daten auch nicht möglich, Der Anschein spricht allerdings für eine signifikante Einbuße. 

12) Lei er erfüllen beide Veröffentlichungen nicht die statistischen Standards der meisten anderen Studien, so 
daß die exakten Fehlerquoten weder eindeutig nachvollzogen, noch inferenzstatistische Auswertungen 
dur hgeführt werden können. 

13) GI 'ches gilt wohl für die Studie von SUGARMAN, COZAD & ZAVALA (1973), die einen sehr aufwendigen 
Si ulator verwenden. Leider ist die Auswertung so, daß nicht entschieden werden kann, wie groß die Beein­
trä htigungen bei der realisierten BAK von etwa 1,2 Promille sind. 
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0,75 Promille die Fahrfehler nicht signifkant stiegen (erst bei 1,2 Promille), wohl aber sehr 
viel ungleichmäßiger gefahren wurde. 14

) 

b. Andere Ergebnisse bei simuliertem Fahren 
Teilweise als Zusatzaufgabe zum Lenken, teilweise aber auch allein wird die Reaktions­

zeit abgeprüft. A TTWOOD (1978) simuliert das Nachfahren hinter einem Fahrzeug bei Nacht, 
wobei auf dessen Brems- bzw. Blinklichter reagiert werden muß. Die Reaktionslatenzen 
werden dabei von 0,2 Promille an steigend bis 0,8 Promille länger. BOSCH & RÜDlNGER 
(1967) untersuchen Bremsreaktionen in einem Fahrersitz mit Pedalen bei 0,63 Promille 
(BAK zwischen 0,41 und 0,80 Promille) und finden eine um 15 Prozent verlängerte Auslö­
sezeit, aber keine verlängerte Durchführungszeit der Reaktion. 15) 

Eine eigene Gruppe bilden die Untersuchungen, bei denen Probanden auf filmische Ver­
kehrssituationen mit Fahrhandlungen reagieren müssen, etwa Bremsen, Lenken usw. 
CRANZER, DILLE, DELAY, WALLACE & HAYKIN (1969) zeigten bei einer Ziel-BAK von 
1 Promille auf, daß mehr Beschleunigungs- und Bremsfehler (unruhigeres Fahren), ebenso 
vermehrt falsche Reaktionen auftraten, nicht aber Lenkfehler. Vergleichbar fanden BUIK­
HUISEN & JONGMAN (1971), daß bei einer Ziel-BAK von 0,8 Promille (zwischen 0,6 und 
1 Promille variierend) Alkoholisierte gefährliche Situationen seltener wahrnahmen (und 
entsprechend darauf reagierten) als Nüchterne. Beide Untersuchungen sind insoweit sehr 
künstlich, als die Filmprojektion völlig unabhängig von den Reaktionen der Versuchsper­
sonen ist. 

c. Ergebnisse beim Tracking 
Das Tracking ist wohl die älteste Technik, fahrähnliche Handlungen im Labor zu provo­

zieren. Bereits GRAF (1933 und 1943) berichtet von Selbstversuchen mit einem solchen Ge­
rät, bei dem über ein Lenkrad eine in das Gesichtsfeld projizierte Linie nachzufahren war, 
wobei die Geschwindigkeit über eine Bremse verändert werden konnte. Er findet Ver­
schlechterungen ab 0,4 Promille. Gleiche Ergebnisse brachten NEwMAN & FLETCHER (1940) 
mit ihrem Apparat ein, der äußerlich einem Fahrzeug ähnlich gemacht wurde. Eine origi­
nelle Anordnung wählten LAMBERCIER & MARTIN DU PAN (1946), deren Versuchspersonen 
ein exzentrisch auf einem Plattenteller angebrachtes Plättchen verfolgen mußten. Beein­
trächtigungen traten hier zwischen 0,7 und 1,1 Promille auf. 

14) Vor allem aus methodischen Gründen der Versuchsplanung und -durchführung sind weitere Simulationsstu­
dien nicht auswertbar. Hierher gehören u. E. nach DRASCH, MEYER & BARZ (1978), bei denen Alkoholeffekte 
mit solchen von Medikamenten konfundiert sind und deskriptiv-statistische Angaben völlig fehlen, wie auch 
HAFERLAND. WEGENER & KÄDING (1979), die vom Fahrtrainer der DDR berichten, ohne daß eine dosisbezo­
gene Zuordnung möglich wäre. Völlig undurchsichtig ist die Simulation in einer Rennwagen-Attrappe mit 
dem Umfeld von Brands Hatch, wie sie von HUGHES, CRAMER & KNIGHT (1967) mit 2 Probanden durchge­
führt wurde. Hierher gehören auch die zunehmenden Untersuchungen mit Video-Spielen, deren Aussage­
kraft für echtes Fahren mehr als fraglich ist. So finden McMILLEN & WELLS-PARKER (1987) in einem solchen 
Spiel keine Effekte bei BAK-Werten bis zu 0,97 Promille, wohl aber Effekte, wenn sie den Versuchspersonen 
vortäuschen, sie hätten Alkohol bekommen, ohne daß dies in Wirklichkeit der Fall wäre! 

15) Die durch Alkohol verlängerte Reaktionszeit wurde bereits in einer der ersten Fahrproben von HEISE & HAL­
PORN (1932) auf originelle Art festgestellt: in einem mit 30 mph fahrenden Auto wurde ein erster Gewehr­
schuß als Signal für Bremsen ausgelöst. Das Bremsen löste den zweiten Schuß aus: aus dem Abstand der 
Einschußlöcher war bei EAK-Werten unter 0,8 eine Verlängerung um mehr als 38 Prozent abzulesen, bei 
etwa 0,2 Promille bereits eine um etwa 5 Prozent. 
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Di Apparaturen in den folgenden Studien sind häufig fahrzeugähnlich aufgemacht, ohne 
daß on einer Simulation geredet werden könnte, Sie unterscheiden sich in der Art der 
Steue ung, auch in den situativen Komponenten (etwa Dauer der Fahrt), aber auch durch 
die P äzision, mit der Fehlerabweichungen gemessen werden können. Alle Apparaturen 
finde sichere Effekte, wenn die BAK um 0,8 Promille liegt: KIELHOLZ, GOLDBERG, 
OBER TEG, PÖLDINGER, RAMSEYER & SCHMID (1969) und KIELHOLZ, GOLDBERG, HOB I & REG­
GIANI (1973) finden in ihrer Anordnung jeweils signifikante Beeinträchtigungen bei 0,8 
Prom lle, MORTIMER (1963) bei 0,68 Promille. LAMBERCIER & MARTIN DU PAN (1946) unter­
such an einem Fahrstand wie GRAF das Spurhalten und finden bei 1 Promille drastische 
Fehle zunahmen, fast ebenso deutliche im Bereich zwischen 0,4 und 1,4 mit einem Mittel 
von ° 8 Promille. Vergleichbar sind die Effekte, die STRAUB (1938) mit seinem einfachen 
Trac ingapparat findet. WILLUMEIT, Orr & N EUBERT (1984) weisen mit einer raffinierteren 
Anor nung ebenfalls bei 0,8 Promille eine erhöhte Fehlerzahl nach. Bei den Anordnungen 
von EPPNER (1973) und LANDAUER, POCOCK & PROTT (1974) am Martin Driving Simulator 
brauc t es allerdings 0,9 Promille bzw. 1 ml/kg reinen Alkohol, um signifikante Effekte zu 
erziel n. 16

) Eine Leistungseinbuße von 15 Prozent ergibt sich in der Anordnung von Loo­
MIS & WEST (1958) ebenfalls erst bei einer BAK von etwa 1 Promille. Der Apparat besteht 
aus e nem Fahrersitz mit Lenkung, Gas und Bremse, über die ein kleines Modellauto 
bewe t werden muß, das auf einer Leuchtspur zu fahren hat. Trotz des äußerlichen Auf­
wand handelt es sich hier um eine relativ einfache Tracking-Aufgabe. 

Zusa menfassung der Ergebnisse zur Simulation 

Die Studien, die sich selbst als Fahrsimulationen verstehen, zeichnen ein Bild, das her­
vorra end zu den Ergebnissen aus den Fahrproben paßt. Mit ihren feinen Registriermög­
lichk iten finden Simulatoren Änderungen des Fahrens bereits bei sehr geringen Alkohol­
dose : wiederum nehmen gröbere Lenkbewegungen zu, das Spurhalten wird schwieriger, 
die F hrweise unregelmäßiger. Hier finden sich absolut keine Unterschiede zu den Fahr­
probe. Wohl aber in der Geschwindigkeit: während bei zunehmender Alkoholisierung in 
den ahrproben die Geschwindigkeit abnimmt (besonders deutlich von ABELE 1958 a 
gezei t), nimmt sie im Simulator zu. Da's wird sofort verständlich, wenn man die Ge­
schwi digkeitsänderung als Folge von Kompensationsbemühungen des Fahrers versteht. 
Die z nehmende Hemmung durch den Alkohol wird beim aktuellen Fahren, das selbst bei 
der F hrprobe mit dem nicht ungefährlichen Risiko des Verunglückens verbunden ist, 
durch eine Verringerung der Geschwindigkeit und damit durch eine Vereinfachung der 
Fahra fgabe aufgefangen. Bei der Simulation kann die Geschwindigkeitserhöhung als 
Maßn hme verstanden werden, gegen die Hemmung (Müdigkeit) anzukämpfen, indem 
man ie (immer ungefährliche) Aufgabe etwas spannender macht. 17) Welche der bei den 
Strate ien (vorsichtigeres Fahren wegen der Hemmung - risikoreicheres Fahren gegen die 

16) Be its 1975 in ihrer Zusammenfassung der Alkoholstudien seit 1940 fanden LEVINE, KRAMER & LEVINE, 
daß die Tracking-Aufgaben verglichen gegen kognitive Aufgaben oder perzeptiv-sensorische Leistungen 
die eringste Reaktivität für Alkohol haben. Gleiches berichtet KLEBELSBERG (1962): seine Versuchsperso­
nen waren bei I Promille nur ganz wenig in ihrer Reaktionszeit und beim Tracking auf einem einfachen 
Fa stand beeinträchtigt. 

17) Di e Interpretation wird besonders durch das Ergebnis von GAWRON & RANNEY (1988) gestützt, die im 
Ve leich von Simulator und Fahrprobe fanden, daß Versuchspersonen mit zunehmender Fahrzeit im Simu­
lat immer schneller fahren, in der Fahrprobe immer langsamer - unabhängig davon, ob Alkohol getrunken 
wu de oder nicht! 
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Hemmung) im unbeobachteten Alltag stattfindet, dürfte von einer ganzen Reihe von Grün­
den abhängen und nicht einmal für den einzelnen Fahrer konstant sein. '8 ) 

Werden wie beim Tracking die Simulations aufgaben vereinfacht, können sie auch bei 
höherer Alkoholisierung bis hin zu 0,7/0,8 Promille noch gelöst werden - wiederum diesel­
be Entsprechung zu den Fahrproben. Betreffen die Aufgaben im dann nur noch so genann­
ten "Simulator" lediglich einzelne Wahrnehmungsfunktionen, können auch bei über 
1 Promille noch akzeptable Leistungen gefunden werden. 

Die Ergebnisse aus Laborstudien 

Kontrastierend zu Fahrproben und Simulationen wird häufig die experimentelle For­
schung im Labor gesehen. Während erste "lebensnah" wirken, scheint letztere "künstlich", 
realitätsfremd, eher "akademisch" zu sein, Diese Haltung ist zwar verständlich, aber falsch. 
Bereits die Fahrprobe ist eine Verkürzung der Wirklichkeit, erst recht die Simulation, ge­
nauso dann auch die Studie im Labor. Jeder wissenschaftliche Zugang zeichnet sich da­
durch aus, daß er möglichst viele Bedingungen kontrolliert (und damit lebensfern ist) - der 
Unterschied in den verschiedenen Methoden liegt lediglich im Grad der Kontrolle. Alle 
Studientypen haben gemeinsam, daß 
• die Fahrsituation auf wenige, gut meßbare Merkmale verkürzt wird und 
• nicht das Fahrverhalten selbst, sondern nur Teilfunktionen dieses Verhaltens überprüft 

werden. 
Dabei zeichnen sich Fahrprobe und -simulation dadurch aus, daß sie vor allem die Fahr­

situation kontroHieren (Teststrecken, Hindernis-Parcours) und in dieser Miniatur-Welt ver­
suchen, das Fahrverhalten möglichst vollständig zu erfassen. Treten in diesen Anordnun­
gen Alkoholeffekte auf, etwa beim schlechteren Spurhalten, braucht eine Analyse dieses 
Effekts genauere Angaben dazu, welche Teile des Gesamtverhaltens denn dafür verant­
wortlich sind. Genau hier hat die laborexperimentelle Forschung ihren Platz. 

In unserer Re-Analyse '9) der experimentellen Forschungsergebnisse (KRÜGER, KOHNEN, 
HÜPPE & DIEHL, 1990) haben wir die Arbeiten danach gruppiert, ob es sich um die Untersu­
chung von 
• psychischen Funktionen handelt (wie etwa des Visus, der Reaktionszeit) oder um die Er­

fassung der 
• Sozioemotionalität (mit Teilbereichen wie der Befindlichkeit oder des Sozialverhaltens 

mit Aggression, Sexualität u, ä.) oder um die Erfassung der 

18) Zur Gültigkeit der Ergebnisse aus Simulatoren für den Straßenverkehr ist viel geschrieben worden. 
EDWARDS, HAHN & FLEISHMAN (1977) ließen den Fahrstil von 304 Taxifahrern von diesen unbemerkt durch 
Beobachter beurteilen. In einer anschließenden Untersuchung wurden von den Fahrern Werte in Wahrneh­
mungs- und motorischen Tests erhoben, sie fuhren im Simulator und schließlich wurde erhoben, ob und 
wieviel Unfälle und Verkehrsverstöße sie bereits hatten. Für das Fahrverhalten im Simulator wie für die 
Testwerte fanden sich keine Zusammenhänge zu dem Fahrverhalten, wie es im Straßenverkehr beobachtet 
worden war, noch zur Zahl der Unfalle. Auch unterschied sich ein "besserer" (technisch aufwendigerer) nicht 
von einem "schlechteren" Simulator. HEPPNER (1973) muß berichten, daß in seinem Fahrgerät sich die Lei­
stung von Versuchspersonen mit und ohne Führerschein nicht unterschied - wie man denken sollte, eine 
elementare Forderung. Andererseits findet CRANCER (1968) einige Korrelationen zwischen (tatsächlichen) 
Unfällen und Verkehrsübertretungen und Verhaltensmaßen aus dem Simulator - wobei unklar bleibt, warum 
etwa das Gasgeben korreliert, das Bremsen nicht! Von daher sollte die Vielzahl der in der Literatur beschrie­
benen Ergebnisse mit Simulatoren mit größerer Vorsicht betrachtet werden. 

19) Eine hervorragende Zusammenstellung laborexperimenteller Ergebnisse, die in der ersten Hälfte dieses 
Jahrhunderts erhalten wurden, ist in LAMBERCIER & MARTIN DU PAN (1946) zu finden. Für niedrige Alkohol­
dosen haben MOSKOWITZ & ROBINSON (1987) eine Zusammenstellung empirischer Arbeiten gegeben. 
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• Le stung, die wir noch einmal nach Prozessen unterteilten, die entweder automatisiert 
od r die kontrolliert ablaufen. 
Be den basalen psychischen Funktionen zeigen sich das visuelle und das motorische 

Syst m bei Dosierungen unter 0,5 Promille unterschiedlich anfällig für den AlkohoUO) In 
der egel sind die Beeinträchtigungen jedoch sehr klein, so daß sie nicht von allen Studien 
nach ewiesen werden können. Eine Ausnahme machen vor allem die Augenbewegungen 
(nich die Sehschärfe oder die Tiefenwahrnehmung), die wie das Gleichgewichtssystem 
sehr rüh gestört sind. Dies erklärt, warum bei Fahrproben und -simulationen das Spurhal­
ten it am frühesten erschwert ist. Dennoch sind die Ausfälle unter 0,5 Promille meist noch 
so kl in, daß sie vom Gesamtsystem kompensiert werden können und damit noch keine 
gravi renden Verhaltensänderungen erzeugen. 

Be Dosierungen über 0,5 Promille tritt die sedierende Komponente des Alkohols immer 
deutl cher in den Vordergrund, vor allem in der ersten Stunde nach dem Trinken (in der 
Reso tionsphase) - jetzt werden alle Funktionen nachweisbar beeinflußt. Dieser Einfluß 
wird überdeutlich, wenn die 0,8 Promille überschritten werden: insbesondere in der Re­
sorpt onsphase findet sich keine Funktion mehr, die nicht so beeinträchtigt wäre, daß trotz 
kom ensatorischer Bemühungen nicht auch das Gesamtsystem betroffen wäre. 

Sc on unter 0,3 Promille treten Veränderungen des subjektiven Befindens auf, die sich 
als" rlebte Hemmung" beschreiben lassen. Diese Hemmung wird je nach Situation unter­
schie lich erlebt: müssen die Versuchspersonen etwas leisten; empfinden sie die Hem­

negativ. In entspannteren Situationen, insbesondere in Sozialsituationen, wird die 
ung eher positiv erlebt ("wohlig"). Teilweise werden auch Effekte einer Spannungs­

und ngstlösung beschrieben. Diese Hemmungserlebnisse gehen bei Dosierungen über 
0,5 P omille in schiere Trunkenheitserlebnisse über. 

Vo allem die Untersuchungen zum Sozialverhalten zeigen, daß Alkohol in Dosierungen 
bis e wa 0,8 Promille eine ganze Reihe von sozialen Verhaltensweisen früher auslöst. 
Geze gt wurde das insbesondere für die Aggression: Alkohol macht dabei nicht generell 
aggr ssiver. Ist die Situation aber aggressiv aufgeladen (etwa nach Frustration), zeigen 
Alko olisierte eher aggressive Handlungen als Nüchterne. Vergleichbares gilt für die 
Sexu lität. In höheren Dosierungen ist die Sedierung schon so stark, daß ein sozial reagi­
bles erhalten kaum mehr eintritt, von einer sozialen Sensitivität damit nicht mehr gespro­
chen erden kann. 

Im Leistungsbereich verändert die Alkoholdosis nicht nur die Quantität der Wirkung 
(wen ger - mehr), sondern auch die Qualität der Leistungseinbußen. Die im Erleben und in 
der E pfindlichkeit vorfindbare leichte Hemmung ab etwa 0,3 Promille ist im Leistungs­
berei h nicht nachzuweisen, wenn die Situation selbst aufregend ist. Hier wird so gut rea­
giert ie eh und je. Geht es aber um "freischwebende Aufmerksamkeit", wie sie etwa bei 
Übe achungsaufgaben mit niedriger Leistungsanforderung vorliegt, zeigen sich plötzlich 
deutl'che Wirkungen. Hier ist die eigentliche Leistung, "bei der Sache zu bleiben". Das 
ersch ert Alkohol schon bei sehr geringen Dosierungen. Bei wenigen äußeren Reizen re­
sultie "Dösigkeit", bei vielen Außenreizen "Ablenkbarkeit". Beides erschwert die Wahr­
nehm ng der wichtigen Reize, auf die reagiert werden muß (z. B. die aus der Verkehrssitua­
tion). Wird allerdings reagiert, geschieht das in aller Regel fast wie in nüchternem Zustand. 

n Einblick in den Zusammenhang beider Systeme geben KRÜGER & HELLER (1990). 
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Gehemmt ist also die Aufmerksamkeit und damit die Reaktionsaus1ösung, nicht der Reak­
tionsvollzug, 21) 

Damit treten die frühesten Alkoholwirkungen nicht im Leistungsbereich selbst ein, son­
dern in der der Leistungsabgabe vorgeschalteten Periode der Handlungsauslösung, Das 
Leistungsergebnis ist erst bei höheren Dosierungen verändert. Zum Verständnis dieser 
Änderungen muß eine Gruppierung der Leistungen nach "automatisiert" und "kontrollie­
rend" eingeführt werden.22) 

Automatisierte Leistungshandlungen sind hochgeübte Sequenzen von einfachen Hand­
lungsteilen - im Labor etwa die Messung der Reaktionszeit oder das schnelle Lösen von 
Rechenaufgaben, beim Autofahren etwa das Schalten, das Blinken, das Anfahren und 
Halten. Hier hat die Übung dazu geführt, daß bei normalen Bedingungen die zentrale Steu­
erungsinstanz im Menschen gar nicht mehr den Ablauf steuern und kontrollieren muß. 
Vielmehr muß die Handlung nur noch "angestoßen" werden, um dann quasi automatisch 
ablaufen zu können. Solche Automatismen werden durch Alkohol in Dosierungen bis 
0,5 Promille praktisch nicht gestört. Bei sehr einfachen und hochgeübten Handlungen gilt 
diese Aussage auch über 1 Promille hinaus. 23

) 

Kontrollierende Leistungshandlungen sind immer dort vonnöten, wo keine vorgefertig­
ten Handlungsteile eingesetzt werden können und/oder der Ablauf der Handlung ständig 
von der zentralen Steuerungsinstanz kontrolliert werden muß, weil etwa zwei oder mehrere 
Handlungen zeitlich koordiniert werden müssen. Das ständige "Hin- und Herschalten" 
zwischen Planung, Ausführung und Kontrolle bedingt, daß mehrere Dinge(fast) gleichzei­
tig getan werden müssen. Gerade dies aber wird durch Alkohol in Dosierungen über 
0,3 Promille bereits gestört, ab 0,5 Promille mit großer Deutlichkeit, ab 0,8 Promille mit Si­
cherheit. 24) 

Synopsis der empirischen Ergebnisse 

Das Gesamt der Untersuchungen mit den unterschiedlichsten empirischen Anordnungen 
und Methoden ergibt als erste und zentrale Aussage: 

eine nur auf die Dosis bezogene Alkoholwirkung gibt es 
nicht. 
Die laborexperimentellen Studien zeigen mit großer Präzision auf, welche psychischen 

(Teil-)Funktionen sich mit zunehmender Dosis verändern. Ob diese Veränderungen sich 

21) In der psychologischen Forschung werden diese Effekte unter dem Stichwort der "Vigilanz" abgehandelt. 
Ein typisches Beispiel dafür ist in PATMAN, LANDAUER & MILNER (1969) zu finden. Deren Versuchspersonen 
hatten bei einer BAK von 0,5 Promille im Schnitt alle 9 Sekunden einen Zeiger mittels eines Lenkrades auf 
5 Lämpchen hin auszurichten. Alkoholbedingte Fehler in dieser einfachen, aber extrem langweiligen Aufga­
be traten erst nach mehr als 20 Minuten auf. 

22) Diese Unterteilung folgt dem von SCHNEIDER & SHIFFRIN eingeführten Modell, das zusammenfassend be­
schrieben ist in SCHNEIDER, Du MAIS & SHIFFRIN (1984). 

23) Das erklärt auch den von STEPHAN (1988) zitierten Befund, daß Hoch-Alkoholisierte oft durch Polizeikon­
trollen kommen, wenn ihre Automatismen zur Bewältigung der Situation reichen. Auch CARLSON (1972) 
berichtet von seinem random breath testing, daß beim Einschätzen des Alkoholisierungsgrads eine hohe 
BAK schlechter erkannt wurde als Nüchternheit! Weiter erklärt sich daraus das häufige Ergebnis von Trink­
versuchen, bei denen die erstaunten Teilnehmer hochalkoholisiert auf Testapparaten immer noch schnell 
reagieren. Gerade die immer wieder zitierte einfache Reaktionszeit scheint eine der schlechtesten Möglich­
keiten zu sein, Alkoholwirkungen zu prüfen. 

24) Ganz deutlich spricht dafür auch die Untersuchung von BREWER & SANDOW (1980). In einer Analyse von 
städtischen Verkehrsunfallen fanden sie, daß Fahrer unter Alkohol häufiger als nüchterne kurz vor dem 
Unfall noch eine zum Fahren zusätzliche Tätigkeit ausführten (wie es etwa das Radioeinstellen ist). Offen­
sichtlich ist unter Alkohol die Fähigkeit, eine Doppelaufgabe zu bewältigen, deutlich eingeschränkt. 
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dann i Leistung niederschlagen, hängt davon ab, welche Leistung in welcher Situation ge­
rade ve langt wird.25) Damit ergibt sich: 

Zur Beschreibung von Alkoholwirkungen gehört notwen­
dig auch die Beschreibung der Situation hinzu, in der sich 
der lkoholisierte befindet. 

"Wir ung" ist damit das Ergebnis eines Zusammenspiels von Bedingungen auf seiten 
des AI oholisierten ("Leistungsprofil") und Bedingungen auf seiten der Anforderung ("Si­
tuation profil"), Beide zusammen ergeben das jeweilige "Wirkungsprofil" des Alkohols, 
zu dem so immer zwei Angaben gehören: das Wieviel? und das In-welcher-Situation?26) 

Legt an dieses Verständnis zugrunde, zeichnen die dargestellten empirischen Untersu­
chunge , ob im Labor, im Simulator oder auf der Teststrecke ein völlig homogenes und 
überze gendes Bild:27) 

In ei fachen Fahrsituationen sind BAK -Werte bis 0,5 Promille regelhaft nicht leistungs­
mind rnd. Eine Ausnahme machen dabei Fahrsituationen, die sich durch große Reizar­
mut ( angeweile) auszeichnen. Hier kann es zu Verzögerungen der Auslösung der Reak­
tion ommen, Über 0,5 Promille führen die bereits deutlich beeinträchtigten psychischen 
Fun ionen zu einer Minderung der Fahrleistung, die aber regelhaft noch im Bereich der 
(schI chten) Normalität bleibt. Über 0,8 Promille wird auch bei Standard-Anforderungen 
scho offensichtlich schlecht gefahren. 
In k mplexeren Fahrsituationen sind Wirkungen ab 0,3 Promille nachweisbar, die ab 
0,5 omille sehr deutlich werden. Ab dieser Grenze schafft es der Organismus nicht 
meh , mehrere Anforderungen gleichzeitig (oder zumindest fast gleichzeitig) zu verar­
beite , wie es für diese schwierigeren Fahrsituationen notwendig ist. Ab 0,8 Promille ist 
dies Verschlechterung außer jeder Diskussion. 
In Asnahmesituationen werden drastische Wirkungen bereits ab 0,3 Promille beobach­
tet. olche Situationen liegen etwa bei unerwarteten Ereignissen unter schlechten Reak­
tions edingungen (plötzliches Hindernis bei Nacht usw.) vor. 
Zwe wichtige Gruppen von wirkungsmodifizierenden Faktoren können dieses Bild der 

Alkoh lwirkungen noch verändern: der zeitliche Abstand zum Trinkende und der Übungs­
grad v n Trinken und Fahren. Insbesondere unsere genannte Literaturstudie weist auf, daß 
die Wi kungen des Bereichs über 0,5 Promille in der Eliminationsphase etwa den Wirkun­
gen de BAK-Bereichs bis 0,5 Promille in der Resorptionsphase entsprechen. Das läßt ver­
muten, daß der Wirkungsunterschied zwischen Resorption und Elimination auf etwa 0,2 
bis 0,3 romille anzusetzen ist. Die meisten der aufgeführten Studien untersuchen im Kon­
zentrat onsmaximum, also am Ende der Resorptionsphase. Von daher sind die angegebe­
nen W rkungen kurz nach dem Trinken wohl noch stärker, in der Eliminationsphase etwas 
gering r anzusetzen. 

25) Für ie Untersuchungsmethodik eutscheidend ist natürlich auch noch die Frage der Genauigkeit der Mes­
sung auch die Präzision der Meßgeräte muß der Dosis und der Art der verlangten Leistung angepaßt sein. 

26) Das amit implizierte Modell der Alkoholwirkungen und dessen Adaptation auf den Straßenverkehr wird 
ausf hrlich im .,executive summary" von KRÜGER in KRÜGER, KüHNEN, DIEHL & HÜPPE (1990) beschrieben. 

27) Daß ie unterschiedlichen Methoden zu einem homogenen Gesamtbild führen, hat auch PERRINE 1978 auf­
gew' sen. Dort wurde im Labor eine Verlängerung der Reaktionsauslösezeit durch Alkohol nachgewiesen. 
In E weiterung dieses Effekts wurde durch Fahrten in Meßfahrzeugen (also bei Fahrproben) gezeigt, daß AI­
koh lisierte ungleichmäßiger bremsen. Genau das wurde für alkoholisierte Kraftfahrer aber auch bei der un­
bem rkten Messung ihres Bremsens (via Radar) gefunden, wenn sie von der Polizei bei einer Verkehrskon­
troll angehalten wurden. 
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Nur vermuten läßt sich der Einfluß der Alkoholgewöhnung, also der Übung im Trinken. 
Sicherlich führt eine lange Trinkgeschichte dazu, daß der Trinkende es zunehmend besser 
versteht, ausgefallene Teilfunktionen durch andere zu ersetzen.28) Leider finden sich kaum 
empirische Untersuchungen, die dies thematisieren. Die wenigen, wo dies der Fall ist, 
finden nur geringe Unterschiede zwischen "starken" und "moderaten" (sozialen) Trinkern. 
Dennoch wäre genaueres Wissen wünschenswert. So müssen die oben genannten Ergeb­
nisse momentan beschränkt werden auf die Personengruppe, aus der sie gewonnen wurden: 
gesunde, relativ junge Menschen (im Alter bis zu 30 Jahren), mit normalem Alkoholkon­
sum (zwei- bis dreimal die Woche). Vor allem was den Konsum angeht, repräsentieren sie 
damit das Gros auch unserer Bevölkerung. 

Gleiches gilt für die Fahr-Erfahrung, deren Einfluß auf die Wirkung nicht explizit unter­
sucht wurde. Hier bedeutet zunehmende Übung eine Zunahme der Automatismen, was 
dann zu einer höheren Alkoholresistenz führt - wenn die Fahrsituation über Automatismen 
zu bewältigen ist! Sicherlich müßten die Ergebnisse vorsichtiger interpretiert werden, 
wenn sie an Fahranfängern gewonnen worden wären. Dies ist aber nicht der Fall. Regelhaft 
handelt es sich bei den Fahrproben und -simulationen (nur dort ist diese Frage relevant) um 
Personen, die bereits über mehrere Jahre ihre Fahrerlaubnis haben. 

Gegenüber diesen beiden Argumenten aus der Zeit und der Übung, die eher eine Über­
schätzung der Alkoholwirkungen nahelegen, sind methodische Argumente zu stellen, die 
vermuten lassen, daß die Alkoholeffekte in Wahrheit stärker sind als in den empirischen 
Studien gezeigt. So tendieren die meisten Autoren zu relativ hohen Dosen, weil sie einen 
statistisch "signifikanten" Effekt haben wollen. Oder aber es werden hohe Dosen genom­
men, um BAK zu erreichen, die gesetzlichen Grenzen entsprechen (in amerikanischen 
Studien deshalb oft 1 Promille). Beide Strategien führen dazu, daß der Alkoholeffekt nicht 
bereits bei der BAK entdeckt wird, wo er zum ersten Mal auftritt, sondern bei höheren 
Konzentrationen. In die gleiche Richtung wirkt die Anwendung der WIDMARK-Formel, die 
erfahrungsgemäß die tatsächlich vorliegende BAK deutlich unterschätzt (Resorptionsdefi­
zit). Viele Studien messen nämlich gar nicht die BAK, sondern dosieren den Alkohol ent­
sprechend WIDMARK. Damit sind die Alkoholeffekte dieser Studien tatsächlich bei niedrige­
ren BAK eingetreten. 

Die Konsequenzen für einen Gefahrengrenzwert 

Was bedeuten diese Ergebnisse für die aktuelle, von SALGER angeregte Diskussion? Ein­
gangs waren die zwei fachwissenschaftlichen Aussagen der SALGERschen Stellungnahme 
genannt worden: a) Fahrprobe und -simulationen s}nd in besonderer Weise geeignet, Fahr­
tüchtigkeit zu prüfen, b) alle Fahrer sind ab 1,0 Promille fahruntüchtig. 

Unsere Darstellung belegt: ob und welche Bedeutung verkehrswissenschaftliche For­
schung für die Praxis des Straßenverkehrs hat, ist selbst eine fach wissenschaftliche Frage 
und sollte nicht Gegenstand juristischer Grundsatzentscheidungen sein. Allzuleicht gerät 
der Jurist hier in eine Diskussion, die juristisch gar nicht zu führen ist. Gerade die sachge­
mäße Integration der mit unterschiedlichen Methoden erzielten Ergebnisse erhellt das 
Problem. 

") COLDWELL et al. (1958) finden in ihrer Studie bei einer einfachen Fahraufgabe, daß geübte Trinker Alkohol­
ausfälle besser kompensieren können. Bei schwierigeren Fahraufgaben berichten andere Autoren nicht von 
einer solchen Abhängigkeit. 
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Die z eite Sachaussage SALGERS beruht auf dem Gutachten des Bundesgesundheitsamts 
von 19 6. Dort war de lege lata ein Grenzwert von 1,2 Promille, de lege ferenda ein Wert 
von 0, Promille vorgeschlagen worden (1966, 9). In der Entscheidung des 4. Strafsenats 
des B H vom 9. Dezember 1966 wurde daraus ein Wert von 1,1 Promille (+ 0,2). Aus 

Sicht wird die Seltsamkeit sowohl der Argumentation wie der richterlichen Ent­
ng deutlich, die sicherlich beide nur unter rechtspolitischen, nicht aber unter fach­

wissen chaftlichen Gesichtspunkten beurteilt werden dürfen. 
Eine e-Analyse der von ELBEL und GERCHOW im Gutachten 1966 verarbeiteten Literatur 

zeigt a f, daß der Sachstand damals im Grunde der gleiche war, wie der von uns hier aus der 
aktuell n Literatur zusammengestellte - und warum es dennoch zu der von GERCHOW for­
muliert n Wirkungskette kam: ab 1,2 Promille "bei jedem Menschen ... irgendwelche 
Ausfäl ", diese sind "in Abhängigkeit von besonderen äußeren Bedingungen" (etwa 
schlec te Sicht) auf 1,0 Promille zu reduzieren, wobei gewisse "Abhängigkeiten von inne­
ren Be ingungen" (etwa resorptive Phase) auch eine Absenkung bis auf 0,5 Promille recht­
fertige könnten (1966, 184). Dies entspricht genau unserer, in diesem Artikel dargestellten 
Wirku gsfo1ge, wobei wir die Grenzen jeweils um etwa 0,3 Promille niedriger ansetzen! 

Dies Differenz hat einen sachlichen, einen methodischen und einen rechtspolitischen 
Grund. Zum fachlichen: Die in die Beiträge von GERCHOW und ELBEL eingearbeiteten labor­
experi entellen Studien (viele aus den 30er Jahren, die meisten aus den 50er Jahren) be­
schäfti en sich zur Hauptsache entweder mit Prüfungen der visuellen/motorischen Funk­
tionen der mit hochautomatisierten Handlungen wie etwa der Reaktionszeit. Für beide 
Bereic e fanden auch wir in unserer Analyse erst größere Beeinträchtigungen bei Konzen­
tration n deutlich über 0,5 Promille. Erst die laborexperimentelle Forschung der 70er und 
80er Ja re hat (etwa mit Doppelaufgaben oder Vigilanzanordnungen) Untersuchungspara­
digme gefunden, die wichtige Alkoholwirkungen bereits bei geringeren Dosierungen 
nachw isen konnten. Von daher hat sich der Sachstand tatsächlich geändert. 

And rerseits hätte man schon aus den von ELBEL zitierten Fahrproben entnehmen kön­
nen, d die Gefahrengrenzen tiefer anzusetzen sind. Alle 1966 ins Gutachten eingearbei­
tete St dien mit höherem methodischen Anspruch29

) fanden deutliche Effekte bei weit 
unter 1 Promille. Auf keinen Fall war nach dem damaligen Kenntnisstand aus den Fahrpro­
ben ei e Grenze von 1 Promille zu rechtfertigen. Soweit das dort aufgrund von "Modell­
fahrge "ten" (also Fahrsimulationen) geschehen ist, handelt es sich in den von ELBEL zitier­
ten Ar eiten meist um Einfachstgeräte, die eher dem Tracking zuzuordnen sind. 

Daß ie Grenzen 1966 dennoch so hoch angesetzt wurden, ist auch methodisch begrün­
det. Di Gutachter haben sich (wohl unter dem Druck einer juristischen Anforderung) auf 
eine A gumentationsweise der Häufigkeit eing<:<lassen. So formulierte GERCHOW, daß ab 
1,2 Pr mille "bei jedem Menschen", ab 0,7 bis 0,8 Promille bei "über 50 Prozent aller 
Mensc en" verkehrsrelevante Ausfälle eintreten (1966, 184).30) Unsere Darstellung zeigt, 
daß di se Argumentationsfigur unvollständig ist, da sie die Anforderungsstruktur der 
Verke rssituation vernachlässigt. Korrekt muß die Formulierung heißen: "ab 0,7 bis 0,8 

29) Wob i dieser nicht allzu hoch anzusetzen ist ... Fast alle im Gutachten genannten Fahrproben arbeiten ohne 
Kont lIgruppe. Der für die Sachaussage zur Alkoholwirkung notwendige Vergleich zur Nüchtern-Bedin­
gung ird (wenn überhaupt) häufig so gezogen, daß die zeitlich frühere Nüchternleistung zur zeitlich späte­
ren L istung unter dann zugeführtem Alkohol ins Verhältnis gesetzt wird. Solche Untersuchungsanordnun­
gen k 'nnen Alkohol- nicht von Zeiteffekten trennen. Gerade l?ei Fahrproben und -simulationen sind aber 
solch Leistungsänderungen hochwahrscheinlich, die sich allein aus der Untersuchungszeit ergeben! Trotz 
diese Vorbehalte gegen solche Studien haben wir sie in unsere Zusammenstellung hier aufgenommen. 
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Promille ist die Fahrsicherheit in schwierigeren Verkehrssituationen bei all e n Menschen 
beeinträchtigt. In einfachen Verkehrssituationen tritt ab 1,2 Promille bei jedem Menschen 
Fahrunsicherheit auf'.3!) 

Der für die "absolute Fahruntüchtigkeit" juristisch notwendige Verzicht auf weitere 
Beweisanzeichen muß durch die klare Forderung an den Kraftfahrer erkauft werden, daß 
auch schwierigere Verkehrssituationen von ihm gemeistert werden müssen. Im Grunde ist 
dies auch die Argumentation SALGERS, wenn er die gesteigerte Verkehrsdichte und die 
höheren Geschwindigkeiten als Beleg für eine schwieriger gewordene Verkehrs umwelt 
heranzieht. 32) 

Der dritte Grund für den zu hoch angesetzten Grenzwert ist ein rechtspolitischer. Unter 
dem Eindruck einer negativ eingestellten Öffentlichkeit waren alle Fachwissenschaftler 
und Juristen geneigt, sogenannte "Sicherheitszuschläge" großzügig zu verteilen. Dies ge­
schieht bei ELBEL und GERCHOW in ihren Gutachten, die jeweils die höheren Werte aus den 
empirischen Arbeiten in ihre Argumentation einbeziehen, dies geschieht im Urteil selbst, 
das bei 1,0 noch einmal auf 1,1 "zu Gunsten des Betroffenen" aufrundet. 33) Diese mehrfa­
che "kaufmännische Rundung" hat zu einer deutlichen Überhöhung des Grenzwerts ge­
führt. 

Der wissenschaftliche Sachstand rechtfertigt nicht einen Grenzwert der absoluten Fahr­
untüchtigkeit von 1 Promille. Wird die realistische Forderung an den Kraftfahrer gestellt, 
daß nicht nur Standardsituationen bewältigt werden müssen, ist dieser Grenzwert bei 0,7/ 
0,8 Promille anzusetzen. Das heißt auch: unter Beibehaltung der bisherigen juristischen 
Argumentation ist der Gefahrengrenzwert des § 24 a StVG auf 0,5 Promille abzusenken. 

Zusammenfassung 

Es wird eine Darstellung der in der Literatur beschriebenen Fahrproben und -Simulationen gegeben, die zur 
Untersuchung des Alkoholeinflusses auf die Fahrsicherheit verwendet wurden. Die Synopsis aller Befunde zeigt 
auf, daß jede Festlegung eines Grenzwerts eine Entscheidung darüber braucht, welche Verkehrssituationen 
bewältigt werden müssen. Legt man hier einen mittleren Schwierigkeitsgrad zugrunde, ist die absolute Fahrun­
sicherheit bei 0,7 bis 0,8 Promille anzusetzen. 

Schlüsselwörter 

Grenzwert - absolute Fahruntüchtigkeit - Fahrproben - Fahrsimulatoren - Feldstudien - Laborstudien 

Summary 

Following a weil known decision of the Bundesgerichtshof (BGR, German Federal Court) a driver with a 
blood alcohol concentration (BAC) of more than 0.13 % is seen as "absolutely unfit for driving" and will be 
prosecuted by criminallaw. This decision was based on the results of a comprehensive review of the literature 
about the effects of alcohol done 1966 by the Bundesgesundheitsamt (BGA, National Bureau of Realth). There, 
severe impairments were described at levels above 0.1 %, a value which the BGH "rounded up" to 0.11 %. The 
possible errors of measurement were estimated as 0.02 %. Adding both values yielded the legal limit of 0, 13 %. 
Most recently SALGER (vice-president of the BGR) in a decisive manner pleaded far areduction of this limit to 
0.11 % both by lowering the assumed measurement errar to 0.01 % and by taking back the rounding-up opera-

30) Nur zwei Jahre später hat GREENBERG nach einer Durchsicht der Literatur sehr ähnlich fonnuliert: Beein­
trächtigungen treten "in same individuals" bereits unter 0,5 Promille und "in virtually all individuals" über 
1 Promille ein (1968, 259). 

31) Es ist eine dringliche Aufgabe der Verkehrswissenschaften, diesen Begriff der "schwierigen" Verkehrssitua­
tion zu definieren. Vorstellbar ist dies durch eine präzise Beschreibung von Anforderungen - vergleichbar 
einem Verfahren, wie es für den Kraftstoffverbrauch der Fahrzeuge festgelegt wurde (Stadt, 90 und 
120 kmJh). Diese Forderung ist vor allem var dem Hintergrund zunehmenden Verbrauchs von Medikamen­
ten eilig, die in ihrer Auswirkung auf die Verkehrssicherheit überprüft werden müssen. 

32) Die von ihm dazu zitierten wissenschaftlichen Befunde sind dabei nur beispielhaft zu verstehen und entspre­
chen zum Teil nicht dem aktuellen Wissensstand. 

33) SALGER will diese Anw~ndung des Zweifelsatzes heute nicht mehr (1990, 3), weil sich "die Verkehrsverhält­
nisse entscheidend geändert" haben. Der Zusammenhang bleibt unklar. 
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tion. xplicitely he based these intended corrections of the former decision on two arguments he derived from the 
scien ific research on alcohol and driving: I. Significant impairments are linked with BACs higher than 0.1 %. 
2. Th s was demonstrated by road-side studies, studies with instrurnented cars, and driving simulators which are 
more valid methods to predict driving behavior than studies conducted in the labaratory. 

W proved these assumptions by analyzing the literature about driving studies as weil as the literature from 
labor tory studies on alcohol. This article mainly concentrates on the empirical results coming from driving 
studi s. It demonstrates a c1ear-cut empirical evidence that no single limit can be determined from where alcohol­
induc d impairment begins. Quality and quantity of this impairment strongly depends on how difficult the driv­
ing si uation actually iso Therefore, BAC and situational difficulty act together in a synergistic way. A driver only 
confr nted with standard traffic situations which are easy to handle may react correctly despite a BAC of 0.1 % 
and q ite more. If difficulty is slightly augmented to situations where a more controlled and/or precision-oriented 
non- utomatic driving is required, significant impairments were seen at levels of 0.07 %. In traffic situations 
with npredictable events and/or extreme driving conditions severe impaiJments are found even at levels below 
0.05 O. These results perfectly match with the results from the laboratory studies. 

As a consequence, any public policy decision as to the acceptable legal limit of alcohol has to include a deci­
sion s to the difficulty of traffic situations which has to be mastered by the driver. Claiming that a normal driver 
has t deal efficiently with a medium level of difficulty the scientific evidence demandsa legal limit of about 
0.07 O. 

Key words 

B C limit - absolutely unfit far driving - c1osed-course tests - simulated driving - field studies -laboratory 
st ies 
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