Prof. Dr. Hans-Peter Kriger,
Wiirzburg®)

0.5 statt 0.8 Promille -
Warum eigentlich?

Neve Argumente fiir eine alte Forderung

Die rechtspolitische Diskussion um die Fra-
ge des Alkohols im StraBenverkehr hat sich
gewandelt: es féllt heute keinem vemunfti-
gen Menschen mehr ein, die Gefahrdung
der Verkehrssicherheit durch den Alkohol
anzuzweifeln, wenn es um Blutalkoholwerte
von iiber 1.3 Promille geht. Auch der Gefah-
rengrenzwert von 0.8 Promille ist weitge-
hend akzeptiert. DaB mit einer 6ffentlichen
Diskussion dieser Grenzen heute keine
Wahlerstimme mehr zu gewinnen ist, muB
als Erfolg der Verkehrssicherheitsarbeit ge-
wertet werden. Jetzt aber wird eine europa-
weite Absenkung des Gefahrengrenzwerts
auf 0.5 Promille diskutiert. Die politische
Brisanz dieser Frage wird an der Vorsicht
deutlich, mit der sie in den parlamentari-
schen Gremien und in der Offentlichkeit
diskutiert wird. Hier gibt es offensichtlich
Wahlerstimmen zu verlieren.

Das liegt einfach daran, daB von dem
Grenzwert 0.5 Promille ein ganz anderes
und zahlreicheres Klientel betroffen ist als
von dem bei 0.8. In der Bevélkerung wird
zunehmend .mehr bekannt, wieviel Alkohol
es braucht, um Ober diese Grenze zu kom-
men. Beim 29. Verkehrsgerichtstag 1989 in
Go_slar hat etwa Bundesrichter a.D. Dr. Dr.
Spiegel die entsprechenden Mengen of-
fentlich genannt. Nicht zuletzt das Erstau-
nen (iber GroBe dieser Mengen hat in der
Offentlichkeit zunehmend mehr die Uber-
Zeugung genéhrt, daB die Autofahrer mit
Gber 0.8 Promille eigentlich ,die anderen*
sind, denen ruhig auch einmal der Fiihrer-
schenq abgenommen werden kann. Dage-
9én sind die Fahrer mit 0.5 Promille und
weniger immer noch ,wir alle*, denen der
Fuhrerschein natirlich iiberhaupt nicht ab-
genommen werden solite. Denn ,von uns*®
wissen wir doch, daB zwei, drei Bier uns
noch lange nicht umwerfen, daB wir oft und
oft ohne jedes Problem nach Hause gekom-
men sind, entspannter und frohlicher viel-
leicht als wir dieses Haus veriassen haben.
Und regelhaft stimmt das auch. :

Wenn also dennoch eine Absenkung des
Grenzwertes gefordert wird, bedarf es an-
derer Erklarungen als der, die gegen die
hohen BAK-Werte ins Feld gefiihrt wurden.
Es kdnnen nicht die gleichen Alkoholeinwir-
kungen sein, die das eine wie das andere
begriinden. Welche Wirkungen gibt es
denn? Eine Fabel weiB es.

Der heilige St. Martin nahm auf seinem Weg
VOn_ ltalien nach Frankreich eine kleine
Weinrebe mit, die er in einem Vogelknochen
verborgen hielt. Auf dem Weg nach Galiien

. Wuchs die Pflanze so schnell, daB sie um-
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gepflanzt werden muBte: zuerst in den Kno-
chen eines Léwen, dann in den eines Esels.
In Tours angekommen, pffanzte Martin den
Wein in der Néhe der Abtei Marmoutier ein.
In den folgenden Jahren wurde der Wein
geemtet. Drei Krige Wein wurden far die
Monche der Abtei produziert. Die Legende
erzdhlt, daB die Mdnche nach dem Trinken
des ersten Kruges wie die Végel sangen,
nachdem zweiten Krug den Mut von Léwen
zeigten und schiieBlich nach dem dritten
Krug die Branntweinsteuer erfanden.

Offensichtlich steckt in der Legende das
Wissen, daB Alikohol nicht einfach dosisab-
hangig im Sinne eines ,.je mehr, desto mehr*
wirkt. Die Mdnche singen beim zweiten
Krug nicht lauter als beim ersten, sondem
sig zeigen eine andere Wirkung. Dabei legt
die Geschichte nahe, daB Alkohol zuerst
eine Verdnderung der Gestimmtheit er-
bringt. Dann folgt eine Anderung des Ver-
haltens gegentber anderen: die Ménche
werden mutiger. Erst dann setzt eine Ande-
rung der intellektuellen Leistungsféahigkeit
ein: sie werden auch noch dumm.

In einer Vielzahl von Untersuchungen be-
miiht sich die Wissenschaft, diese in der
Fabel geronnene Erfahrung auf nachpriifba-
re Beine zu stellen. Im Auftrag der Bundes-
anstalt fur StraBenwesen haben wir den
groBten Teil dieser Verbfientlichungen ge-
sichtet, die sich mit Auswirkungen von
BAK-Werten unter 0.8 Promille beschafti-

DosisabhﬁngigeWirkungen
. des Alkohols
0.0 03 0.5 0.8

mp-

Befinden

1.0 Promille

Sozlalverhaiten

Let- Kontrollierende
stung ngen
Automatische
Handlungen
AbL. 1; Die d bh gigen Wirckungen des Alkohols -

Bervits bel sehr geringen BAK-Werten setrt das Erleben
der Wirkung und damit eine Verindenung der Befindiich-

__ kelt ein. Es foigen Wirkungen im Bereich des Soziaiverhal-

tens. Erst ab stwa 0.3 Promille treten Verschiechterungen

~ In Ser Leistung aul, wobel te gen erst
" getw spit, meist im Bereich dber 0.5 Promille, betroffen

. sk

gen. Die dort gefundenen Ergebnisse wur-
den dann unter dem Aspekt der Verkehrssi-
cherheit bewertet (KRUGER, KOHNEN,
DIEHL & HUPPE, 1989). Abbildung 1 ver-
sucht, das Ergebnis dieser Studie zu veran-
schaulichen.

Danach treten Alkoholeinwirkungen in vier
unterschiedlichen Bereichen auf. zwei be-
treffen die Leistung, zwei die Sozioemotio-
nalitét. Die traditionelle Diskussion zum Ge-
fahrengrenzwert konzentriert sich vor allem
auf die Leistungsbereiche. Viel friher als die
Leistung sind jedoch die beiden anderen
Verhaltens- und Erlebensbereiche betrof-
fen. Wie sehen diese Wirkungen aus und
welche Bedeutung haben sie fir die Ver-
kehrssicherheit?

Die Auswirkung
aufdie Leistung

Die psychologische Analyse menschlichen
Handelns unterscheidet sich zwischen ,au-
tomatisierten® und  , kontrollierenden*
Handlungen. Erstere sind hochgeibte, ein-
geschliffene Sequenzen, die nur ,angesto-
Ben“ werden mussen, um dann fast ,auto-
matisch® abzulaufen. Sie stehen damit nur
bei ihrem Beginn, nicht aber wéhrend ihres
Ablaufs unter der Kontrolle der zentralen
Steuerungsinstanz. Regelhaft kann man
sich nicht einmal mehr erinnem, daB man
solche Automatismen ausgefihrt hat. Das
Autofahren ist — vor allem beim geibten
Fahrer — in vielen Bereichen stark automati-
siert: Anfahren, Schalten, Blinken, Halten
usw. sind Handlungen, die ohne kontrollie-
rendes BewuBtsein erledigt werden. Wer
weiB schon ohne Nachdenken, in welchem
Gang er gerade fahrt?

Solche Automatismen werden durch niedri-
ge Alkoholmengen fast nicht beeintréchtigt.
Man muB schon — vor allem bei geGbten
Trinkem - in Bereiche von weit iber 0.5
Promille BAK gehen, bis Ausfélle auftreten.
Werden soiche geiibten Autofahrer und
Trinker nur mit Standardsituationen kon-
frontiert, erledigen sie diese Aufgaben mit
Hilfe ihrer Automatismen bis in hohe Promil-
legrade hinein fehlerfrei. Dieser fir die Fah-
rer offensichtliche Erfolg begrindet dann
auch ihre felsenteste Uberzeugung, daB sie
ordentlich .etwas vertragen®. Es stimmt
auch - ihre Automatismen sind enorm lei-

-stungsfahig, solange nur Fahrsituationen

auftreten, fiir die sie entwickeit wurden.

MuB das Verhalten aber an eine stindig
wechselnde Umweit, an eine unvorhergese-
hene Situation angepaBt werden, reichen
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diese Automatismen nicht mehr aus (Bei-
spiel etwa: Rickwdrtsfahren durch Pylone).
Jetzt muB nicht nur die richtige Handlungs-
folge aus dem Repertoire ausgewahit wer-
den, sie muB auch an die Gegebenheiten
angepast und in ihrer Ausfuhrung sténdig
kontrolliert und notfalls weiter verandert
werden. Jetzt reicht nicht"mehr das Ein-
schalten von ,Helfersystemen”, jetzt mu8
die zentrale Verarbeitungsinstanz die Hand-
lungskontrolle tbermehmen.

Eine Vielzahl wissenschaftlicher Studien
zeigt, daB diese , kontrollierenden Handlun-
gen“ schon durch geringe Alkoholmengen
beeintrichtigt werden. Insbesondere in der
Resorptionsphase bei und kurz nach dem
Trinken sind schon ab 0.3 Promille deutliche
Ausfalle nachzuweisen, fur die Eliminations-
phase gilt dies mit Sicherheit ab 0.5 Promil-
le. Alkohol in diesen Konzentrationen ver-
mindert die Plastizitit des Verhaltens in
neuen, ungewohnten Situationen, vor allem
in solchen, in denen mehrere Anforderun-
gen gleichzeitig bearbeitet werden missen.
Von der Leistungsseite her ist damit der
Grenzwert von 0.5 Promille dann zu fordem,
wenn man vom Fahrer verlangt, nicht nur
Standardsituationen bewaltigen zu kdnnen,
sondem sich auch in fahrerisch schwierigen
Situationen zu bewahren.

Die verringerte Leistung ist in der Verkehrs-
diskussion die Hauptwirkung des Alko-
hols. Fir den Konsumenten ist dies mit
Sicherheit die (regelhaft unerwiinschte) Ne-
benwirkung. Zuallererst wird der Trinkende
als ,Hauptwirkung* den Geschmack des
alkoholischen Getrinks wollen. Als ,,Neben-
wirkung” mag er seine Stimmung, seine
Befindlichkeit veréndem wollen oder er wil
soziale Effekte erzeugen. Zwei Fragen dran-
gen sich hier auf:

1. Wie wirkt Alkohol auf Befindlichkeit und
Sozialverhalten?

2. Haben Wirkungen dieser Art Auswirkun-
gen auf das Fahrverhalten?

Die Wirkung auf Stimmung
und Befindlichkeit

Was das Befinden betrifft, wirkt Alkohol
bereits mit dem ersten Schluck. Schon bei
BAK-Werten unter 0.2 Promille berichten
die Versuchspersonen von solchen Wirkun-
gen. Dabei wird nicht nur Positives berich-
tet: Die Probanden erzihlen von einer leich-
ten bis mittleren Hernmung, auch von M-
digkeit. Missen die untersuchten Personen
in dieser Situation eine Leistung erbringen,
erleben sie diese Hemmung negativ. In Si-
tuationen ohne Leistungsanforderung be-
kommt die Hemmung aber durchaus positi-
ve Ziige. Als Erklarung dazu wird oft eine
anxiolytische oder angstlosende Wirkung
des Alkohols diskutiert, vergleichbar der
Wirkung eines niedrigdosierten Tranquili-
zers. Auch das Liedgut kennt diesen Effekt:
~Schiitt die Sorgen in ein Glaschen Wein

Dabei hat die Angstldsung in der Rege!
keine groBen Konsequenzen im Verhalten.
In einer aufschiuBreichen Studie wurde die
Angst vor Schlangen vor und nach dem

GenuB von Alkohol erfragt. Zwar zeigte sich
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deutlich, daB nach Alkohol die erlebte Angst
zuriickging, aber die Versuchspersonen
trauten sich dennoch nicht, ndher an eine
tatsichlich vorhandene Schiange heranzu-
treten.

Diese Geftihle des Angetrunkenseins und
der Midigkeit bei niedriger BAK treten vor
allem in der Resorptionsphase auf, sehr viel
seltener in der Eliminationsphase. Insbe-

sondere wird die gleiche BAK in der Abbau- .

phase als weit weniger beeintrachtigend
(wenn Gberhaupt noch!) wahrgenommen als
kurz nach dem Trinken. GERCHOW be-
schrieb das mit: ,,Die psychophysische Er-
holung lduft dem Alkoholabbau voraus.*
Das heiBt, die Einlassung ,,man habe sich fit
gefiihit* ist fir die zweite und folgende
Stunde nach Trinkende viel emster zu neh-
men als fir die Trinkzeit selbst. Weiter zeigt
sich, daB die beschriebenen Wirkungen ge-
ringer Alkoholmengen auf die Befindlichkeit
durch die Zufuhr weiteren Alkohols (Uber
0.3/0.4 Promille hinaus) nicht mehr ver-
stérkt, sondem durch schiere Trunkenheits-
erlebnisse abgelést werden.

Die Wirkungen
auf das Sozialverhalten

Nicht nur, wem das Herz voll ist, geht der
Mund iber. Eine ganze Reihe von Studien
belegt das vermehrte Sprechen unter Alko-
hol, wobei auch gezeigt wurde, daB nur die
Menge des Sprechens, nicht aber die Quali-
tat des Gesprochenen sich erhdht. Die Zahl
der trivialen Assoziationen nimmt zu, aber
auch die Bereitschaft, offener Gber sich
selbst zu reden (die bekannten Gestandnis-
se an der Bar). Ein Autor berichtet, daB es
vor allem die Frauen sind, die unter Altkohol
sozial aktiver werden. In strittigen Situatio-
nen setzen sie sich im alkoholisierten Zu-
stand gegeniiber niichternen Ménnem ver-
mehrt durch, beginnen von sich aus Ge-
sprache usf.

Neben dem Sprechverhalten wurden im Be-
reich des Sozialen insbesondere die Ag-
gressionen und das Sexualverhalten unter-
sucht. Zu letzterem haben sich ja bereits
kompetente Sprecher geduBert. So |48t
Shakespeare in ,Macbeth* den Pfértner

sei:

»Ei Herr, rote Nasen, Schlaf und Urin. Buh-
lerei beférdert und ddmpft es zugleich; es
beférdert das Verlangen und démpft das
Tun.- Darum kann man sagen, daB vieles
Trinken ein Zweideutler gegen die Buhlerei
ist; es schafft sie und vernichtet sie; treibt
sie anund hélt sie zurdck; macht ihr Mutund
schreckt sie ab; heiBt sie, sich brav halten
und nicht brav halten; zweideutelt sie zu-
letzt in Schiaf, straft sie Ligen und geht
davon.“

Die Shakespeare'sche Wirkungsbeschrei-
bung trifft auf hohe BAKSs zu, wo der Schlaf
des Gerechten die schlechte Absicht unter-
bindet. Bei moderaten Alkoholdosen liegen
die Verhaltnisse anders: Filme, Bilder oder
Texte mit sexuellem Inhait fithren hier zu
keinen starkeren Reaktionen als in niichter-
nem Zustand. Die empirischen Studien hier-
zu zeigen manchmal anregende, teilweise

drei Dinge aufzahlen, fir die das Trinken gut -

auch dampfende Effekte, zusammen
nommen aber keinen einheitlich deutlichen
Unterschied zur Nichtern-Bedingung. Die
Reaktion hangt wohl stark von individuelien
Eigenheiten und insbesondere von der Si-
tuation ab. -

Besonders erwahnenswert ist eine Studie,
in der den Versuchspersonen eine Ge-
schichte vorgelesen wurde, in der ein Mann
einen heterosexuellen Kontakt beschreibt.
Die Anweisung war, sich von der Geschich-
te nicht erregen zu lassen. Und jetzt konn-
ten deutliche Steigerungen gegenuber der
Niichtern-Bedingung gefunden werden. Oi-
fensichtlich erhéht Alkohol also nicht die
sexuelle Reizbarkeit, noch verbessert er die
sexuelle Reaktion — wie immer man das
auch meinen kénnte. Aber er vermindert die
Maoglichkeit, diese Reaktion zu steuem, vor
allem, sie zu unterdriicken. Er schafft sie
nicht — er unterdrickt sie schlechter. Dafir
spricht auch der Befund, da8 unter Alkohol
uber anzigliche und obszdne Witze mehr
gelacht wird — auch das wurde untersucht.

Macht Alkohol auch in geringeren Dosen
aggressiv? Wie wird diese Frage iberhaupt
im Labor untersucht? Eine Standardanord-
nung ist, die Versuchsperson in die Rolle
eines ,Lehrers* schilpfen zu lassen, der
einem ,Schiiler* (oft ein Vertrauter des Ver-
suchsleiters) etwas beizubringen hat. Bei
jedem MiBerfolg des ,Schilers* soll die
Versuchsperson diesen mit einem Elektro-
schock zunehmender Stirke ,bestrafen’.
Das Ergebnis: die alkoholisierten Versuchs-
personen wéhlen in solchen Anordnungen
keine hdheren Schockintensititen als d{e
niichtemen, zeigen auch sonst keine Anzet-
chen hoherer Aggressivitit.

Die Situation dndert sich drastisch, wemn
man die experimentelle Situation &dndert.
Dabei wird aus dem ,Schuler” ein ,,OpPQ-
nent*: jetzt kdnnen sich beide gegenseitig
etwas zuleide tun. Konkret muB die Ver-
suchsperson gegen eine andere (in de{ Re-
gel fir ihn nicht sichtbare) Person in einem
Spiel antreten. Dabei kann sie versuchen,
durch eigene Leistung zu Geld zu kommef.
Sie kann aber auch durch einfachen Knopf-
druck Geld vom Konto des Opponenten
abziehen und aufs eigene Gberweisen. Der
kann sich hinwiederum wehren, indem €f
der Versuchsperson Larm in einen Kopfhd-
rer einspielt und vice versa. Da solche Spie-
le sehr schnell Ernstcharakter gewinnen, ist
es mit ihnen maglich, Personen gezielt 2u
provozieren, zu drgemn. Jetzt zeigen Alkoho-
lisierte bereits ab 0.2 Promille deutliche
Wirkungen. Auf Provokationen hip reagie-
ren sie viel hdufiger mit Aggressionen
Niichteme.

Damit wird eine ganz entscheidende Aussa-
ge mdglich: Alkoho! macht nicht genere:
aggressiv. Kommt man aber in eine argerii-
che Situation, wird man provoziert, und
man die Méglichkeiten zu aggressiven Re-
aktionen, werden diese bereits bei leichter
Alkoholisierung haufiger und intensiver
gezeigt als dies niichtermn der Fall ware. W?-';
das fur den StraBenverkehr bedeutet, IS
leicht auszumachen.

Zusammenfassend: schon in sehr NG‘"‘;L'
Mengen wirkt Alkchol auf das Befindenu

auf das soziale Verhalten. Man wird eﬂ‘;
spannter, vielleicht auch schiéfriger, &fine
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sich leichter nach auBen, wird unter Um-

sténden redselig. Dabei ist man weder be-

sonders sexuell stimuliert noch wird man
prinzipiell aggressiv. Ist die Situation aller-
dings von sich aus schon sexuell oder ag-
gressiv aufgeladen, ist die Schwelle deut-
lich abgesenkt, ab der sexuell oder aggres-
siv getonte Verhaltensweisen gezeigt wer-
den. Man ist also nicht ansprechbarer,
sondem leichter bereit

Soziale Bedingungen
der Fahrsicherheit

Die bisherige Diskussion zur Frage ,Alkohol
und Verkehrssicherheit“ wird durch das Ar-
gument dominiert, daB Alkohol die Lei-
stungsfahigkeit des Organismus beein-
trachtige. Fir geringere Alkoholmengen
muB sich diese Diskussionsgrundlage an-
dem: der wichtigste Angriffspunkt des Alko-
hols ist hier die Befindlichkeit und das So-
ziale, nicht das psychophysiologische
~Funktionieren®.

Es scheint plausibel, daB eine Verringerung
der Leistungsfahigkeit auch eine Verninge-
rung der Fahrsicherheit bedeutet (wenn-
gleich das so trivial nicht ist). Aber: in wel-
chem MasBe werden Verdnderungen der Be-
findlichkeit und des Sozialverhaltens im
Verkehr relevant?

Zu dieser Frage muB noch viel gearbeitet
werden; eine klare Auskunft ist aus der
wissenschaftlichen Literatur bis heute nicht
zu ziehen. Es leuchtet etwa elementar ein,
da8 .Enthemmung” (Anxiolyse) durchaus
einen Doppelaspekt hat: weniger Angst
mag leicht dazu fGhren, ein hbheres Risiko
zu Ubemehmen (man denke nur an den
»anxiolytischen* Effekt des ABS oder des
Vierradantriebs, der manche Fahrer zu we-
sentlich riskanterer Fahrweise ermutigt).
Andererseits mag die Fahrsicherheit eines
angstiichen Fahrers durchaus zunehmen,
wenn sich seine Angst verringert — ein wich-
tiges Argument in der Diskussion um Psy-
chophanmaka im StraBenverkehr.

Auch der soziale Aspekt der Verkehrsteil-
nahme muB neu bearbeitet werden. Fiir eine
Sozalpsychologie bietet sich eine Vielzah!
von fahrerischen Situationen an, die soziale
LAusldser” in sich tragen: in vielen Verkehrs-
situationen wird man durch andere frustriert
(man wird Giberholt, man wird bedringt), es
steflt sich das Problem des Imponierens
(Ampelstart), auch die Frage des Altruismus
tritt auf (Verzicht auf die Vorfahrt, Fehler des
anderen .ausbigeln®), nicht zu vergessen
das dichte Auffahren bei schwierigen Ver-
kehrsverhiltnissen (das Pulkfahren im Ne-
bei oder bei Glatteis ist auch zu verstehen
als ein engeres Zusammenriicken mit dem
Sozalpartner, wie es in gefahrfichen Situa-
tionen haufig beobachtet werden kann).

Der Verkehrsteilnehmer auBerhalb des ei-
genen Fahrzeugs ist aber nur ein Angriffs-
punkt des Sozialen. Die Verkehrspraxis
kennt noch einen zweiten .Mitmenschen* -
den Beifahrer. Er ist ein Sozialpartner, auf
den der Fahrer direkten Zugriff hat und vice
versa. Immerhinrund ein Drittel aller Fahrten
{Expositionsrate; also unabhingiy davon,

ob ein Unfall passiert oder nicht) findet mit . -
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mehreren Personen im Fahrzeug statt.
Nach unseren Erhebungen sind es 69 %
Alleinfahrten, 21 % Fahrten zu zweit und
10 % Fahrten zu dritt und mehreren. Veran-
dert sich die Unfaligefahr durch die Anwe-
senheit anderer Personen im Fahrzeug?

Dies ist eine der zentralen Verkehrsfragen,
die vom Wiirzburger Psychologischen Insti-
tut bearbeitet werden. Eine unserer Studien
wertete dazu diejenigen 144 596 Unfalle der
Jahre 1984 bis 1988 aus dem Bereich der
Polizeidirektion Mittelfranken aus, bei de-
nen kein Alkohol im Spiel war. Es zeigte
sich, daB diese Unfélle zu 63.4 % bei Allein-
fahrten (gegeniiber 69 % Expositionsrate),
zu 25.7 % bei Fahrten zu zweit (gegentiber
21 %) und schlieBlich zu 10.9 % bei Fahrten
mit drei und mehr Personen (gegeniiber
10 %) geschahen. Dieses Ergebnis ist auch
aus anderen Datensétzen, auch aus ande-
ren Staaten, wieder zu gewinnen (KRUGER,
1989a). Danach sind eindeutig die Mehrper-
sonenfahrten bei Unféllen Gberreprasen-
tiert, am deutlichsten die Fahrten mit einem
Beifahrer (Abbildung 2).

Die Erklarung liegt nahe: der Beifahrer stelit
eine ,Zusatzaufgabe® dar. Vom Fahrer ist
gefordert, daB er jederzeit zugunsten der
Verkehrssituation den sozialen Kontakt so-
fort abbricht. Jeder kennt den Effekt, daB
der Autofahrer mitten im Satz stockt, wenn
es im Verkehr schwieriger wird (siehe dazu
KRUGER, 1989b). Diese geforderte klare
Verhaltenshierarchie erklért auch ein Ergeb-
nis, das von BAXTER et al. (1989) aus GroB-

britannien vorgelegt wurde. Dort fuhren die

Untersucher anderen Fahrzeugen hinterher
und registrierten die VerkehrsverstoBe.
Gleichzeitig wurden Zahl, das geschatzte
Alter und das Geschlecht der insassen fest-
gehalten. Als Hauptbefund ergab sich: Die
Geschwindigkeit von Fahrzeugen mit meh-
reren Insassen ist im Mittel geringer als die
von Einzeffahrem. Offensichtlich in weiser
Erkenntnis, daB ein Beifahrer Aufmerksam-
keit fordert, drosseln Autofahrer ihr Tempo
und reduzieren damit implizit die Aufmerk-
samkeit, die der Verkehr von ihnen fordert.
Wie die Unfallzahlen zeigen, funktioniert
diese Systematik allerdings nicht hundert-
prozentig. Ein weiterer Beleg fiir diese Inter-
pretation liegt in der geringeren Unfalirate
bei Fahrten mit mehr als zwei Insassen: hier
kann sich der Fahrer leichter ,ausklinken®,

ohne daB damit die soziale Atmosphére im
Fahrzeug gestort wirde.

Hochinteressant sind weitere Befunde der
englischen Studie. Zum einen war die Ge-
schwindigkeit am niedrigsten, wenn der
Passagier eine é&ltere Frau ist. Aber viel
wichtiger: am schnellsten wurde gefahren,
wenn ein junger Mann einen anderen jungen
Mann fahrt oder wenn ein dlterer Mann eine
junge Frau als Beifahrenin hat. In beiden
Féllen waren die Geschwindigkeiten im Mit-
tel hoher als bei Alleinfahrten!

Hatte man nur zwei Fragen frei, welche
wirde man stellen, um dber eine Zweier-
gruppe ein Maximum an Informationen zu
erhalten? Sicherlich wiren es die nach dem
Alter und dem Geschlecht der Beteiligten,
aus dem sicheren Wissen heraus, daB diese
beiden Merkmale die Interaktion in ent-
scheidender Weise mitbestimmen. Offen-
sichtlich verandern bestimmte Kombinatio-
nen dieser Merkmale aber auch das Fahr-
verhalten. Das Fahren wird zur Botschatft,
der Fahrstil will dem andem etwas mitteilen.

Niedrige Alkoholmengen verandem, wie
oben dargestelit, die Reaktionsschwelle auf
soziale Reize. Sofort wird dann die Frage
dringlich, wie Alkohol und Beifahrer zusam-
men die Fahrsicherheit verandem. In dem
bereits oben dargesteliten statistischen
Material aus Mittelfranken (1984-1988)
wurden 7 708 Unfille mit Alkoholbeteili-
gung registriert, davon 727 mit BAK-Werten
unter 0.8, 6 981 mit BAK-Werten (ber 0.8
Promille. Im folgenden werden diese Unfalle
danach aufgeschlisselt, wieviele Insassen
im Fahrzeug saen.

Um die Darstellung zu vereinfachen, gehen
wir auf ,mittlere Besetzungszitfemn pro Un-
fallfahrzeug* iiber. Dabei wird die Gesamt-
zahl der beforderten Personen durch die
Zahl der Fahrten bzw. Unfélle geteit. Die
von uns ermittelten Expositionsraten betru-
gen 69 % Alleinfahrten, 21 % Fahrten Zu
zweit und 10 % Fahrten zu dritt und mehr.
Nimmt man fir letztere eine mittlere Beset-
zung von 3.5 an, ergibt sich aus diesen
Zahlen eine mittlere Besetzungsziffer MBZ
von 1.46 Personen pro Fahrt (0.69° 1+ 021
*2+0.10 * 3.5). Bei den oben dargesteliten
Unfallen ohne Alkohol ist diese MBZ 1.53.
Im Unterschied von 1.46 zu 1.53 driickt sich
aus, daB in Unfallfahrzeugen mehr Perso-
nen sitzen als im Durchschnitt zu erwarten
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Abb. 2: Abweictungen der Unfalihiufigkeit von der Expositionsrate in Abhiingig!
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werden zwar 69 % der Fahrien allein durchgefihet, aber lediglich in 63.4 % afler Unfalle sind Alleinfahrer verwickeit. 033
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Abb. 3: Die mittiore B gazitfer von F gen in Abh3ngigkelt von der Alkoholisi

rung des Fahrers und dessen Alter. Die gepunktete Linie bezieht sich auf die Gesamt-
gruppe der Fahrer. Bei nlichternen Fahrern waren im Mittel 1.53 Personen im Faehrzeug,
bel Fahremn mit siner BAK bis 0.8 waren es 1.67, bei BAK-Werten darDber 1.32. Die
durchgezogene Linie fiir die Fahrer unter 26 Jahren zeigt, das es diese Gruppe ist, die bei
leichter bis mittlerer Alkoholisierung vermehrt mit insassen fillrt. Demgegentiber sinkt
bel Alteren F: der B , wenn die BAK steigt.

ist. Berechnet man die MBZ fiir die Unfalle mit Alkoholbeteiligung,
ergibt sich fiir BAK-Werte unter 0.8 Promille 1.67, fiir Werte {iber 0.8
Promille 1.32. Diese Werte sind in Abbildung 3 gepunktet einge-
zeichnet.

Eindrucksvoll ist hier der Wert von 1.67: er bedeutet, daB in
Fahrzeugen mit leicht bis mittel alkoholisierten Fahrem durch-
schnittlich mehr Personen saBen als in den Fahrzeugen, die von
niichtemen Fahrern gelenkt wurden! Erst bei BAK-Werten Giber 0.8
Promille senkt die MBZ, was darauf hinweist, daB hoch alkoholi-
sierte Fahrer in der Regel allein unterwegs sind. Anders ausge-
driickt: unter leichter bis mittlerer Alkoholisierung treten gehauft
Mehrpersonenfahrten auf, unter starker Alkoholisierung wird ver-
mehnt allein gefahren, jeweils im Vergleich zur Nachtemnfahrt. Bei
BAK-Werten unter 0.8 Promille kommen damit zwei Risiken zusam-
men: zum einen erschwert bereits die Mehrpersonenfahrt die
Fahraufgabe, zum andem wird diese schwierigere Aufgabe an
Fahrer gestelit, die wegen des Alkohols bereits weniger fahrsicher
sind!

Diese Ergebnisse werden dramatisch, wenn man die Unfélle zusatz-
lich nach dem Altter des Fahrers aufgliedert. Die Auswertung wurde
dabei getrennt fir Fahrer von 25 Jahren und darunter und von
Fahrem Gber dieser Altersgrenze durchgefihrt. Bei den Unféllen
ohne Alkohol ergab sich fiir die Jiingeren eine MBZ von 1.55
gegeniiber 1.52 bei den Alteren. Das heiBt, daB jingere Fahrer
haufiger zu mehreren unterwegs sind. Dieser Befund wird versté.nd-
lich, wenn man bedenkt, daB dieser Altersgruppe auch weniger
Fahrzeuge zur Verfigung stehen.

Wie die gestrichelte Linie in Abbildung 3 zeigt, ist bei den &lteren
Fahrern ein Klarer Trend vorhanden: je mehr getrunken wird, um so
eher wird allein gefahren. Worauf dies beruht, mag dahmggstellt
bleiben: sei es, daB die Fahrer es keinem zumuten wollen, mitihnen
zutahren, sei es, da8 sie ihre Trunkenheitsfahrt nicht bemerkt haben
wollen — (ibrig bleibt die fir das Unfallgeschehen doch _noch
erfreuliche Tatsache, daB die Fahrzeuge starker akoholisierter
Fahrer wenigstens in der Regel nicht vollbesetzt sind.

Ganz anders dagegen bei den jingeren Fahrem. im BAK-Bereich
unter 0.8 Promille wird geh&uft zu mehreren gefahren, erst bei noch
Starkerer Alkoholisierung geht die Besetzungszffer auf den Nich-
tem-Wert zurlick. Das heiBt: der oben beschriebene kombinierte
Alkohol-Sozial-Effekt geht fast volistandig auf die Altersgruppe
unter 26 Jahren zuriick! N

Damit ist die gefahriiche Trias .Jugend - Gruppe — Alkohol™ perfekt.
Die Fahrer unter 26 Jahren haben notwendigerweise weniger

Fahrerfahrung als altere, dariiber ist geniigend bekannt. Die Tatsa-.

che, daB sie haufig zu mehreren fahren, erschwert ihre Fahraufgabe
_und stelit damit eine zweite Risikoquelle dar. Kommt in diese
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Situation hinein noch eine leichte bis mittle-
re Alkoholisierung, wird zuallererst in be-
kannter Weise die Leistungsfahigkeit des
Fahrers beeintrichtigt. Und, in einem weite-
ren Schritt der Wirkungsverstirkung, 148t
der Alkohol die Aufmerksamkeit des Fah-
rers sich vermehrt auf das Gruppengesche-
hen im Fahrzeug richten. Damit steigt zum
einen die Unfaligefahr, aber — noch schlim-
mer - es steigt die Gefahr eines schweren
Unfalls, da die Fahrzeuge regelhaft voll be-
setzt sind!

Jiingere fahren oft zu mehreren, weil sie
weniger Fahrzeuge haben und - weil sie
jung sind. Es macht ja Spa8, zusammen zu
sein. Alkohol in niedrigen bis mittieren Do-
sierungen verstéarkt diesen Spa8, fiihrt viel-
leicht auch dazu, daB noch jemand ins
Fahrzeug eingeladen wird. Faktisch er-
schweren diese Mitfahrer aber die Aufgabe
fur den Fahrer, fir die er aus doppeitem
Grund weniger geeignet ist: weil er jung ist
und damit sowohl weniger Fahr- wie Trink-
erfahrung hat und weil er ganz akut unter
dem EinfluB des getrunkenen Alkohols
steht. Aus durchaus beherrschbaren Teil-
wirkungen hat sich eine massive Gesamt-
wirkung zusammengebraut . . .

Die Schwierigkeit
der Argumentation

Rechtspolitisch ist dieses Ergebnis schwie-
rig zu bewerten. BAK-Werte unter 0.8 Pro-
mille kdnnen gefihrich sein, miissen aber
nicht. Sie sind es besonders, wenn

- die Verkehrssituation schwierig ist —
also nicht immer —,

- der Fahrer jingeren Alters ist — also
nicht bei jedem - und sie sind es, wenn

- zwei oder mehr Personen im Fahrzeug
sitzen ~ also wiederum nicht immer.

Am gefahrichsten aber ist es, wenn zwei
oder mehr Risikofaktoren zusammenkom-

menundsich gegenseitig verstérken, wiees
im Fall leicht bis mittel alkoholisierter junger
Fahrer ist.

Zieht man aus solchen Tatsachen den
SchiuB, daB der Gefahrengrenzwert von 0.8
Promille abgesenkt werden muB, so ist das
nicht mit den bekannten Argumenten gegen
Alkohol am Steuer zu begriinden. Es geht
nicht an zu behaupten, tiber 0.5 Promille
konne ein Fahrer sein Auto nicht mehr si-
cher nach Hause bekommen. Passiert un-
terwegs nichts besonderes, passiert ihm
auch nichts. Erst wenn eine oder mehrere
der oben genannten Risikofaktoren hinzu-
treten, falit die Behinderung durch den Alko-
hol ins Gewicht. Damit sind alle Argumente,
die auf eine generelle Beeintrachtigung der
Leistungsfihigkeit hinauslaufen, nicht
mehr brauchbar. Sie dennoch zu verwen-
den, macht die gesamte Argumentation un-
glaubwiirdig.

Das heiBt auch: von den Alkoholeinwir-
kungen her wird man keine Argumente
finden kénnen, die firjeden nachvollziehbar
eine Absenkung des Gefahrengrenzwerts
auf 0.5 Promille notwendig machen. Objek-
tivdagegen sprechendie vielen Fahrten, bei
denen es gutging. Subjektiv spricht dage-
gen, daB liber einen Alkoholspiegel disku-
tiert wird, bei dem man sich noch iiberhaupt
nicht ,betrunken* fiihit, wo man meint, sich
unter Kontrolle zu haben, wo man noch
einigermaBen unauffallig gehen, reden,
denken kann, wo es vom eigenen Erleben
her noch ungefahriich ist.

So braucht es einen neuen Begriindungszu-
sammenhang: erstens miissen wir klarstel-
len, wie hoch die Schwierigkeiten sein dir-
fen, die ein Fahrer noch bewdltigen kénnen
muB. Diese Schwierigkeiten haben in den
letzten Jahren sicherlich objektiv zugenom-
men, damit miissen auch die Anforderun-
gen an die Fahrer steigen — und damit muB
auch der Gefahrengrenzwert sinken. Viel
wichtiger als dieses Argument scheint ein
anderes, das sich aus dem Gedanken der

Solidargemeinschaft der Verkehrsteil-
nehmer ableitet. Jeder hat sich im StraSen-
verkehr Gefahren anrechnen zu lassen, die
gar nicht von ihm selbst ausgehen miissen,
sondern von anderen, Schwacheren, weni-
ger Gelbten, Fahrem mit schlechteren
Fahrzeugen usf. Ein GroBteil der Verkehrs-
regeln ist auf diesem Gedanken aufgebaut.
Genau in diesem Sinne missen wir auch
beim Alkohol akzeptieren lemen, daB wir
etwas nicht tun diirfen, weil andere es auch
nicht tun sollen.

*) Bei dem Artikel handelt es sich um die
iiberarbeitete Form eines Vortrags, den der
Verfasser auf einer Fortbildungstagung der
Verkehrswacht Dortmund gehalten hat. Die
in dem Artikel angesprochenen Ergebnisse
aus wissenschaftlichen Untersuchungen
werden ausfihrlich dargestellt in dem Lite-
raturbericht, den der Verfasser im Auftrag
der Bundesanstalt fur StraBenwesen ange-
fertigt hat. Dort sind auch alle Literaturzitate
zu finden. Fiir die Zitate, fur die das nicht
gilt, sind die Fundstellen im folgenden Lite-
raturverzeichnis angegeben.

Die Anschrift des Verfassers: Prof. Dr.
Hans-Peter Kriiger, Psychologisches Inst-
tut der Universitdt Wirzburg, Rdntgenring
11, 8700 Wirzburg
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