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Kurzfassung

Fur Kraftfahrer/-innen innerhalb der Probezeit und vor der Vollendung des 21. Lebens-
jahres gilt in Deutschland seit dem 1. August 2007 ein absolutes Alkoholverbot im
Stral3enverkehr. Im Rahmen einer Online-Panelbefragung wurde untersucht, wie die-
ses Alkoholverbot wirkt und welche Faktoren maf3geblich beeinflussen, dass einige
Personen nach dem Wegfall des Verbots damit beginnen, alkoholisiert zu fahren, wah-
rend andere Personen weiterhin beim Autofahren auf Alkohol verzichten. Dartber hin-
aus wurde gepruft, inwieweit sich diese beiden Personengruppen von den Personen
unterscheiden, die sowohl wahrend des absoluten Alkoholverbots als auch nach des-
sen Wegfall unter Alkoholeinfluss fahren. Hierfir wurde im Rahmen des Projekts ein
theoretisch fundiertes Modell zu den Determinanten des Fahrens unter Alkoholeinfluss
und zu madglichen Verhaltensanderungen nach dem Wegfall des absoluten Alkohol-
verbots entwickelt. Zur Uberpriifung der zugrundeliegenden Modellannahmen wurden
zunachst Fokusgruppeninterviews durchgefiihrt. Anschlie3end wurde das Modell im
Rahmen einer Online-Befragung empirisch Uberpruft. Hierbei wurden 1.227 jungen
Fahrer/-innen befragt, die sich entweder noch in der Phase des absoluten Alkoholver-
bots befanden oder diese bereits durchlaufen hatten.

Aus den Untersuchungsergebnissen geht hervor, dass das absolute Alkoholverbot
grundsatzlich — wenn auch nicht vollumfanglich — wirkt. 57,0 Prozent der Befragten
verhalten bzw. verhielten sich wahrend des absoluten Alkoholverbots regelkonform,
43,0 Prozent zeigen bzw. zeigten — in seltenen Fallen — regelwidriges Verhalten. Von
einer nachhaltigen Wirkung des Verbots kann jedoch nicht ausgegangen werden: Be-
trachtet man nur diejenigen, fur die das Verbot nicht mehr gilt, ist festzustellen, dass
lediglich 21,1 Prozent der Befragten ihr zuvor abstinentes Fahrverhalten auch nach
dem Wegfall des Verbots beibehielten. 42,9 Prozent wechselten vom abstinenten
Fahrverhalten zum Fahren unter dem Einfluss von (ggf. auch nur geringen Mengen)
Alkohol. Die Wirkung des absoluten Alkoholverbots ist also primér auf den Gliltigkeits-
zeitraum der gesetzlichen Regelung beschrank.

Das theoretische Modell zu den Determinanten des Fahrens unter Alkoholeinfluss um-
fasst sowohl Faktoren der externalen und internalen Verhaltenssteuerung als auch
Kontrollvariablen. Insbesondere die ,subjektiv wahrgenommene Entdeckungswahr-
scheinlichkeit®, die ,subjektiv wahrgenommene Strafharte®, die ,deskriptive Norm*, die
.personale Norm*,  situative Faktoren“ und die ,Haufigkeit normrelevanter Situationen”
erweisen sich als bedeutsame Faktoren fur die Anzahl an alkoholisierten Fahrten wah-
rend und nach dem absoluten Alkoholverbot. Abstinente Fahrer/-innen weisen in der
Regel hohe Auspragungen bei den ,schiutzenden® Faktoren (z. B. Entdeckungswabhr-
scheinlichkeit, personale Norm) und niedrige Auspragungen bei den ,risikoassoziier-
ten” Faktoren (z. B. Risikobereitschaft) auf. Bei Fahrer/-innen, die sowohl wéhrend des
absoluten Alkoholverbots als auch nach dessen Wegfall alkoholisiert fahren, verhalt
es sich umgekehrt. Fahrer/-innen, die vom abstinenten zum alkoholisierten Fahren
wechseln, liegen hinsichtlich der Merkmalauspragungen zwischen den beiden ande-
ren Gruppen.



Ausgehend von den Untersuchungsergebnissen wird zur Pravention von Fahrten unter
Alkoholeinfluss empfohlen, das absolute Alkoholverbot bis zur Vollendung des 24. Le-
bensjahres auszuweiten. Damit wurde der ,Schutzmantel” des Verbots zumindest den
Zeitraum umfassen, in dem (1) alterstypische entwicklungspsychologische Besonder-
heiten vorliegen, die das Unfallrisiko erh6hen, und (2) das Fahrkompetenzniveau noch
nicht dem Niveau erfahrener Fahrer/-innen entspricht. Dartiber hinaus erscheint es
geboten, den Umfang der polizeilichen Uberwachung zu intensivieren sowie Angebote
zur Vermittlung von alkoholbezogenem Wissen, zur Reflexion des Konsumverhaltens
und zur Forderung der Selbstwirksamkeit zu etablieren. Die Praventionsmaflinahmen
im edukativen Bereich sollten mit dem Beginn des Alkoholkonsums im friihen Jugend-
alter, wahrend der Fahrausbildung und nach dem Ende der Probezeit implementiert
werden.



Abstract

Since 15t August 2007, in Germany drivers within the probationary period and drivers
before the age of 21 are subject to an absolute ban on alcohol in road traffic. An online
panel survey was conducted to investigate the effect of the absolute alcohol ban and
which factors significantly influence the fact that some people start driving under the
influence of alcohol after the ban has been lifted, while others continue to abstain from
alcohol when driving. In addition, the extent to which these two groups differ from those
who drive under the influence of alcohol both during the absolute alcohol ban and after
it has been lifted was examined. For this purpose, a theoretically grounded model on
the determinants of driving under the influence of alcohol and on possible behavioural
changes after the abolition of the absolute alcohol ban was developed. To test the
underlying model assumptions, focus group interviews were initially conducted. Sub-
sequently, the model was empirically tested in an online survey. In this survey, 1.227
young drivers were surveyed, who were either still subject to the absolute alcohol ban
or had already passed this phase.

The survey results show that the absolute ban on alcohol is generally effective, albeit
not entirely. 57.0 percent of those surveyed behave or behaved in accordance with the
rules during the absolute alcohol ban, while 43.0 percent exhibit or exhibited — in rare
cases — non-compliant behaviour. However, the ban's effect does not appear to be
sustainable: Focusing solely on those for whom the ban no longer applies, only 21
percent of the respondents maintained their previously abstinent driving behaviour af-
ter the ban was lifted. 43 percent switched from abstinent driving behaviour to driving
under the influence of alcohol (even if only small amounts). The effect of the absolute
alcohol ban is therefore primarily limited to the period of validity of the legal regulation.

The theoretical model on the determinants of driving under the influence of alcohol
includes both factors of external and internal behaviour control, as well as control var-
iables. Particularly, the "subjectively perceived probability of detection”, the "subjec-
tively perceived severity of punishment"”, the "descriptive norm", the "personal norm",
"situational factors”, and the "frequency of norm-relevant situations" prove to be signif-
icant for the number of drunk driving incidents during the absolute alcohol ban and
after its abolition. Abstinent drivers typically exhibit high levels of "protective" factors
(e.g., probability of detection, personal norm) and low levels of "risk-associated" factors
(e.g., willingness to take risks). For drivers who drive under the influence both during
and after the absolute alcohol ban, the opposite is true. Drivers who switch from absti-
nent driving to driving under the influence of alcohol lie between the other two groups
in terms of the characteristics.

Based on the results, it is recommended to extend the absolute alcohol ban until the
age of 24 to prevent drunk driving. This would stretch the "protective cover"” of the ban
at least over the period in which (1) age-related developmental psychological charac-
teristics are present that increase the risk of accidents, and (2) the level of driving
competence does not yet correspond that of experienced drivers. Additionally, it seems
necessary to intensify police monitoring and to establish programs to impart alcohol-
related knowledge, to reflect on consumption behaviour, and to promote self-efficacy.



Preventive measures in the educational field should be implemented at the start of
alcohol consumption in early adolescence, during driver training and after the end of
the probationary period.
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1 Ausgangslage und Zielstellung

Seit dem 1. August 2007 gilt fur Kraftfahrer/-innen innerhalb der zweijahrigen Probezeit
und fur Kraftfahrer/-innen vor der Vollendung des 21. Lebensjahres in Deutschland ein
absolutes Alkoholverbot im StraRenverkehr. Demnach handeln diese Personen ord-
nungswidrig, wenn sie ein Kraftfahrzeug fihren, obwohl sie unter der Wirkung alkoho-
lischer Getranke stehen (8 24c StVG). Bereits ein Jahr nach der gesetzlichen Einflih-
rung des absoluten Alkoholverbots wurden im Rahmen einer ersten Evaluationsstudie
Hinweise auf die Wirksamkeit dieser VerkehrssicherheitsmaRnahme gefunden (Holte,
Assing, Poppel-Decker & Schonebeck, 2010). Erstens sank die Anzahl der unfallbe-
teiligten Fahranfanger/-innen mit einer Blutalkoholkonzentration von mindestens 0,3
Promille. Zweitens verringerte sich die Anzahl der alkoholbedingten Verkehrsverstol3e
in der untersuchten Zielgruppe. Drittens schlie3lich wiesen die befragten Kraftfahrer/-
innen eine hohe Akzeptanz der gesetzlichen Vorgabe auf und gaben an, ihr Verhalten
daran auszurichten. Diese empirischen Befunde wurden in einer zweiten Evaluations-
studie bestéatigt, die etwa zehn Jahre nach der Implementierung des absoluten Alko-
holverbots durchgefuhrt wurde (Evers & StraR3gutl, 2020). Zusatzlich wurde in dieser
Studie festgestellt, dass sich das absolute Alkoholverbot nicht nur auf die Gruppe der
davon aktuell betroffenen Fahrer/-innen positiv auswirkte, sondern auch langfristige
Effekte entfaltete: So waren Personen auch nach dem Wegfall des absoluten Alkohol-
verbots seltener alkoholisiert an Stral3enverkehrsunfallen beteiligt und sie begingen
weniger haufig alkoholbedingte Delikte als Personen, die bisher nicht vom absoluten
Alkoholverbot betroffen waren. Allerdings fanden sich sowohl in der Gruppe derjeni-
gen, die unter das absolute Alkoholverbot fielen, als auch in der Gruppe derjenigen,
deren Probezeit abgelaufen war und die &lter als 21 Jahre waren, Personen, die unter
Alkoholeinfluss am StraRenverkehr teilnahmen.

Die geschilderten Forschungsbefunde fihren zum einen zu der Frage, welche Fakto-
ren dazu beitragen, dass Personen (trotz absoluten Alkoholverbots) alkoholisiert am
Stral3enverkehr teilnehmen. Zum anderen gilt es aufzukléaren, was Personen dazu be-
wegt, als Kraftfahrer/-in (auch nach dem Wegfall des absoluten Alkoholverbots) auf
den Konsum von Alkohol zu verzichten und welche Rolle dabei die Phase des absolu-
ten Alkoholverbots spielt. Diesbezuglich ist aus der Fachliteratur bekannt, dass ver-
schiedene Faktoren die Regelbefolgung im Stral3enverkehr bzw. die zugrundeliegen-
den motivationalen und volitionalen Prozesse beeinflussen. Hierzu zahlen einerseits
Faktoren, die eher mit einer externalen Steuerung (z. B. formelle und informelle Sank-
tionierung) in Zusammenhang stehen. Anderseits tragen internale Faktoren (z. B. Ein-
stellungen, Regelakzeptanz, eine die Regel betreffende stark ausgepragte personale
Norm) dazu bei, dass Regeln — auch ohne externe Kontrolle — freiwillig befolgt werden
(Schlag, Rolger & Schade, 2012).

Im Rahmen des vorliegenden Projekts wurde untersucht, welche Faktoren konkret
eine Rolle dabei spielen, dass einige junge Fahrer/-innen nach dem Wegfall des ab-
soluten Alkoholverbots beginnen, alkoholisiert zu fahren, wahrend andere weiterhin
abstinent fahren. Zudem wurde beleuchtet, in welchen Merkmalen sich diese beiden
Personengruppen voneinander unterscheiden und inwiefern sie sich von Personen
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abgrenzen lassen, die bereits wéhrend des absoluten Alkoholverbots unter Alkohol-
einfluss gefahren sind. Diesbezlglich wurde ein theoretisches Modell zu den Determi-
nanten des Fahrens unter Alkoholeinfluss und zu mdglichen Verhaltensdnderungen
nach dem Wegfall des absoluten Alkoholverbots entwickelt und mittels Befragungsda-
ten Uberprift. Ausgehend von den empirischen Befunden wurden Empfehlungen fir
Maflinahmen abgeleitet, die dazu beitragen kdnnen, dass eine noch grol3ere Gruppe
der jungen Fahrer/-innen das gesetzlich verordnete absolute Alkoholverbot internali-
siert und auch nach dessen Wegfall weiterhin abstinent am Stral3enverkehr teilnimmt.
Ferner wurde auf Basis der Ergebnisse sondiert, unter welchen Bedingungen sich Ver-
halten im Stra3enverkehr generell verdndern lasst, um auch in anderen, ahnlich cha-
rakterisierten Deliktbereichen eine Erh6hung der Verkehrssicherheit zu erzielen.

Im vorliegenden Bericht werden zunéchst die theoretischen Hintergrinde zum Alko-
holkonsum und zum Mobilitdtsverhalten junger Erwachsener dargelegt sowie empiri-
sche Befunde zur Erklarung von Fahrten unter Alkoholeinfluss beschrieben. Dartber
hinaus wird das erarbeitete theoretisch fundierte Modell vorgestellt (Kap. 2). Darauf
aufbauend erfolgen eine Erdrterung des methodischen Vorgehens zur Uberpriifung
des theoretischen Modells und die Ergebnisse der Fokusgruppeninterviews mit jungen
Fahrer/-innen (Kap. 3) sowie die Ergebnisse der durchgefiuihrten Befragung werden
prasentiert (Kap. 4). Im letzten Kapitel werden die Ergebnisse zusammenfassend dar-
gestellt und Empfehlungen fir Ma3nahmen zur Pravention von Fahrten unter Alkohol-
einfluss abgeleitet (Kap. 5).
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2 Theoretische Grundlagen

2.1  Alkoholkonsum junger Erwachsener

Umfang

Gemal einer im Jahr 2021 durchgefuhrten Studie haben in Deutschland etwa 9,5 Pro-
zent der 18- bis 29-Jahrigen noch nie Alkohol konsumiert (Mockl, Rauschert, Wilms,
Langenscheidt, Kraus & Olderbak, 2023a). Das Einstiegsalter fiir den erstmaligen Kon-
sum von Alkohol liegt fur die Altersgruppe bei ca.13,8 Jahren (ebd.). In einer weiteren
Befragung aus dem Jahr 2021 mit 7.002 Jugendlichen und jungen Erwachsenen zwi-
schen 12 und 25 Jahren gaben 88,4 Prozent der 16- bis 17-Jahrigen und 95,4 Prozent
der 18- bis 25-Jahrigen an, schon einmal Alkohol getrunken zu haben (Orth & Merkel,
2022). Dabei konsumierten 19,1 Prozent der 16- bis 17-Jahrigen und 32,0 Prozent der
18- bis 25-Jahrigen regelmafdig (d. h. mindestens einmal pro Woche) Alkohol, wobei
die mannlichen Jugendlichen bzw. Erwachsenen jeweils deutlich hohere Werte auf-
wiesen als die weiblichen. Vergleicht man diese Werte mit den Werten vorangegange-
ner Generationen, ist festzustellen, dass sich der regelméaRige Konsum von Alkohol
durch junge Erwachsene innerhalb der letzten Jahrzehnte kontinuierlich und deutlich
verringert hat (Orth & Merkel, 2020, 2022; s. Tabelle 1).

Tabelle 1: Entwicklung des regelmafigen Alkoholkonsums nach Altersgruppen
(in %; Orth & Merkel, 2020, 2022)

Jahr 16- bis 17- 18- bis 21- 22- bis 25-

Jahrige Jahrige Jahrige

1973 59,4 64,2 70,1

1986 44,6 55,3 54,8

1997 28,3 39,7 49,3

2008 36,0 36,0 38,2

2019 20,3 29,9 35,8

2021 19,1 32,0

Nach Mdockl et al. (2023a) konsumieren etwa 14,9 Prozent der 18- bis 29-Jahrigen —
bezogen auf einen Zeitraum von 30 Tagen — mindestens einmal eine riskante Menge
an Alkohol, die langfristig schwerwiegende gesundheitliche Schaden verursachen
kann.! Betrachtet man konkret die mannlichen jungen Erwachsenen, so fallen die Pra-
valenzwerte bei den 21- bis 24-Jahrigen (15,5 %) am hdchsten aus; in den Altersgrup-
pen der 18- bis 20-Jahrigen (11,5 %) und der 25- bis 29-J&hrigen (12,1 %) liegen sie
niedriger. Bei den Frauen liegen die Pravalenzwerte des Konsums riskanter Mengen
von Reinalkohol in allen drei Altersgruppen héher als bei den Mannern: Der héchste
Wert ist auch hier in der Altersgruppe der 21- bis 24-Jahrigen (19,0 %) zu verzeichnen,
es folgen die Altersgruppen der 18- bis 20-Jéhrigen (17,4 %) und der 25- bis 29-

1 Das Kriterium hierfir liegt bei Mannern bei einem Konsum von mehr als 24 g reinem Alkohol pro Tag
und bei Frauen bei einem Konsum von mehr als 12 g reinem Alkohol pro Tag.
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Jahrigen (14,8 %). Einen zusammenfassenden Uberblick hierzu bietet die Abbildung
1. In Bezug auf die Entwicklung des riskanten Konsumverhaltens zwischen den Jahren
1995 und 2021 zeigt sich ein deutlicher Geschlechtereffekt (MAckl, Rauschert, Wilms,
Vetter, Kraus & Olderbak, 2023b): Wahrend sich die Pravalenzwerte in der mannlichen
Altersgruppe der 18- bis 59-Jéhrigen stark reduzierten (1995: 26,8 %; 2021: 15,1 %),
blieben sie bei den Frauen weitgehend stabil (1995: 15,3 %; 2021: 15,5 %); sie liegen
nun bei Mannern und Frauen auf einem vergleichbaren Niveau.

20
B Manner
18
Frauen

16
14
12

10

Prozent
EY (o)} (o)

N

18-20 21-24 25-29

Altersgruppen in Jahren

Abbildung 1: Pravalenz des Konsums riskanter Mengen von Reinalkohol innerhalb
von 30 Tagen nach Altersgruppen und Geschlecht (in %; n = 3.097; Mo6ckl
et al., 2023a)

Die 30-Tage-Pravalenz des episodischen Rauschtrinkens (mindestens einmal Kon-
sum von mehr als funf alkoholischen Getranken an einem Tag) lag im Jahr 2021 bei
den 18- bis 25-jahrigen Mannern bei 47,9 Prozent und bei den altersgleichen Frauen
bei 25,0 Prozent (Orth & Merkel, 2022). Rund 18,2 Prozent der 18- bis 29-jahrigen
Manner und etwa 8,6 Prozent der Frauen dieser Altersgruppe tranken im Zeitraum von
30 Tagen an mindestens vier Tagen jeweils mindestens fiinf alkoholische Getranke
(Mockl et al., 2023a).

Bis dato liegen nur wenige Studien zu den Unterschieden im Alkoholkonsum in Ab-
hangigkeit vom Wohnort (landlicher vs. stadtischer Raum) vor. Die vorhandene Be-
fundlage weist jedoch in eine eindeutige Richtung: Im landlichen Raum konsumieren
Jugendliche und junge Erwachsene héaufiger und grél3ere Mengen Alkohol als in stad-
tischen Gebieten. So zeigte eine im Jahr 2005 in Bayern durchgefuhrte Studie, an der
3.960 Jugendliche und junge Erwachsene im Alter von 12 bis 24 Jahren teilnahmen,
dass 23 Prozent der auf dem Land lebenden Personen regelmaldig Alkohol konsumie-
ren (Guther, 2006); in Mittelstadten lag der Wert bei 18 Prozent und in Grol3stadten
bei 14 Prozent. Sturzbecher, Dusin, Kunze, Bredow und Pdge (2021) befragten im
Jahr 2020 im Rahmen der Zeitreihenstudie ,Jugend in Brandenburg® 17.156 branden-
burgische Jugendliche und junge Erwachsene zwischen 12 und 24 Jahren zu ihrem
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Alkoholkonsum und unterschieden dabei zwischen den berlinnahen Regionen und
dem berlinfernen, oftmals eher l&ndlichen Raum. Sie fanden, dass 28 Prozent der ber-
linnah lebenden Jugendlichen noch nie Alkohol konsumiert hatten, wahrend dies nur
auf 22 Prozent der berlinfern lebenden Jugendlichen zutraf. 36 Prozent der Jugendli-
chen aus den berlinnahen Regionen konsumierten gelegentlich, weitere 7 Prozent re-
gelmafig Alkohol. In den berlinfernen Regionen war der Alkoholkonsum unter Jugend-
lichen mit 45 Prozent (,gelegentlich®) bzw. 11 Prozent (,regelmafig*“) deutlich verbrei-
teter. Auch Donath et al. (2011) kam in einer repréasentativen Stichprobe mit Uber
44.000 Schiler/-innen der 9. Klasse zu dem Ergebnis, dass Jugendliche auf dem Land
haufiger bereits einmal Alkohol getrunken hatten (93,7 %) als Jugendliche, die in gro-
Ren Stadten (86,6 %) oder kleinen Stadten (89,1 %) lebten. Zudem hatten die auf dem
Land lebenden Jugendlichen deutlich haufiger schon einmal rauschartig getrunken
(57,3 %) als die Jugendlichen in den Stadten (46,0 %). In einer Studie aus Thiringen,
in der 1.920 Jugendliche im Alter von 11 bis 17 Jahren befragt wurden, offenbarte sich
ein geschlechtsspezifischer Effekt: Unter den befragten Madchen zeigte sich kein be-
deutsamer Zusammenhang zwischen dem Wohnort und der konsumierten Alkohol-
menge. Die Jungen auf dem Land wiesen jedoch hohere Alkoholkonsummengen als
die Jungen in der Stadt auf. Die Unterschiede fanden sich vor allem mit Blick auf das
riskante Konsumverhalten und das regelmaRige Rauschtrinken (Krause, Kuntz, Lam-
pert & Kamtsiuris, 2016).

Kontexte

Aus der Forschungsliteratur geht hervor, dass der Kontext — also das ,Wann?“, ,Wo?“
und ,Mit wem?“ — fir den Alkoholkonsum von hoher Bedeutung ist (Greenfield & Room,
1997). Jugendliche und junge Erwachsene konsumieren Alkohol am haufigsten an den
Wochenenden und in den Abendstunden (Jackson et al., 2016). Zumeist wird Alkohol
von dieser Altersgruppe in privaten Settings (Jackson et al., 2016; Mayer, Forster,
Murray & Wagenaar, 1998) und in der Gesellschaft von Freund/-innen getrunken
(Demers, Kairouz, Adlaf, Gliksman, Newton-Taylor & Marchand, 2002; Mayer et al.,
1998). Der Konsum innerhalb der eigenen Peergroup und das Trinken in grol3en Grup-
pen sind dartber hinaus mit dem Zustand der Trunkenheit und dem Rauschtrinken
assoziiert (ebd.).

Motive

Was motiviert Menschen zum Konsum von Alkohol? In der Forschung werden Trink-
motive zumeist im Hinblick auf zwei Dimensionen klassifiziert (Cox & Klinger, 1988):
Die erste Dimension stellt die ,Wertigkeit“ dar, also inwieweit das Trinken zur Steige-
rung positiver oder zur Vermeidung bzw. Linderung negativer Emotionen beitragt. Die
zweite Dimension umfasst die ,Quelle®, also ob die erwiinschten Effekte innerhalb oder
aul3erhalb der Person verortet sind. Kreuzt man diese Dimensionen miteinander, er-
geben sich daraus vier verschiedene Motivklassen (Cooper, 1994).

(1) Verstarkungsmotive: die Konsument/-innen mdchten bei sich selbst positive
Emotionen hervorrufen oder intensivieren (z. B. Trinken, um sich berauscht zu
fuhlen oder mehr Spal3 zu haben),
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(2) Bewaltigungsmotive: die Konsument/-innen versuchen, ihre eigenen negativen
Emotionen zu vermindern (z. B. Trinken, um sich aufzumuntern oder Probleme
zu verdrangen),

(3) soziale Motive: die Konsument/-innen méchten innerhalb einer konkreten sozi-
alen Situation positive Emotionen schaffen (z. B. Trinken, um sich anderen néa-
her zu fihlen oder die Stimmung auf einer Party zu verbessern), sowie

(4) Konformitatsmotive: die Konsument/-innen wollen innerhalb einer bestimmten
Situation nicht abgelehnt werden (z. B. Trinken, um sich nicht ausgeschlossen
zu fuhlen).

Jugendliche trinken am h&ufigsten aufgrund von sozialen Motiven und Verstarkungs-
motiven (Wurdak & Wolstein, 2011). Konsumieren sie hochriskante Mengen an Alko-
hol, stehen Verstarkungs- und Bewaltigungsmotive starker im Vordergrund als bei ei-
nem weniger riskanten Konsumverhalten (Wurdak, Dorfler, Eberhard & Wolstein,
2010). Zudem kénnen bei Jugendlichen in Bezug auf Trinkmotive zwei Risikogruppen
unterschieden werden (Kuntsche, Knibbe, Gmel & Engels, 2006): Die erste Gruppe
umfasst Verstarker-Trinker/-innen, die eher extravertiert und impulsiv sind sowie Alko-
hol gehauft exzessiv in sozialen Kontexten konsumieren. Die zweite Gruppe beinhaltet
Bewaltigungs-Trinker/-innen, die eher hohe Werte in den Personlichkeitsmerkmalen
,Angstlichkeit‘ und ,Neurotizismus* aufweisen und Alkohol zur Problembewaltigung
einsetzen. Darlber hinaus ist das Alkoholkonsumverhalten méannlicher Jugendlicher
tendenziell stérker von sozialen Motiven und Verstarkungsmotiven determiniert als das
Verhalten von weiblichen Jugendlichen (Kuntsche et al., 2015). Bei weiblichen Jugend-
lichen spielen dagegen Bewaltigungsmotive eine starkere Rolle.

2.2  Mobilitatsverhalten junger Erwachsener

An einem ,normalen® Tag in Deutschland verlassen 85 Prozent aller Burger/-innen ih-
ren Wohnsitz (Nobis & Kuhnimhof, 2019). Manner, junge Menschen und Personen mit
einem hohen sozio-6konomischen Status sind dabei im Schnitt haufiger unterwegs als
Frauen, altere Menschen und Personen mit niedrigem sozio-6konomischen Status
(ebd.). In einer forsa-Umfrage aus dem Jahr 2022 gaben 64 Prozent der befragten
Erwachsenen an, dafur haufig oder sehr haufig den Pkw zu nutzen (s. Tabelle 2; forsa,
2022). 66 Prozent gingen haufig oder sehr haufig zu Ful3, 27 Prozent nutzten das
Fahrrad oder E-Bike und 18 Prozent den 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV).

Tabelle 2: Haufige oder sehr haufige Nutzung bestimmter Fortbewegungsmittel
nach Altersgruppen (in %; n = 1.002; forsa, 2022)

Fo.rtbewegungs- Gesamt 18:b|s_> 29- 30:b|s_> 44- 451b|s_> 59- > 60-Jhrige

mittel Jahrige Jahrige Jahrige

Zu FuR 66 75 63 61 69

Pkw 64 44 75 69 59

Fahrrad/E-Bike 27 33 28 25 25

OPNV 18 48 15 11 13
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Die Altersgruppe der 18- bis 29-Jahrigen ist im Vergleich zu den anderen Altersgrup-
pen weniger haufig mit dem Pkw und haufiger mit dem OPNV unterwegs (forsa, 2022).
Die geringere Nutzungsrate des Pkw in dieser Altersgruppe wird unter anderem mit
dem niedrigeren Haushaltseinkommen junger Menschen, der guten 6ffentlichen Infra-
struktur in Stadten und der Verfugbarkeit von finanziellen Angeboten (z. B. Semester-
ticket) erklart (Kuhnimhof, Buehler, Wirtz & Kalinowska, 2012).

Wird der Pkw genutzt, so geschieht dies in der Regel im Rahmen des Pendelns zum
Arbeits- bzw. Ausbildungsplatz und zur Durchfiihrung von Dienstfahrten (50 %; Nobis
& Kuhnimhof, 2019). Ein grol3er Anteil der weiteren Fahrleistung mit dem Pkw entfallt
auf Freizeitfahrten, beispielsweise Ausfliige (24 %). Dartber hinaus wird der Pkw vor
allem fur private Erledigungen (z. B. Arztbesuche; 13 %) und Einkaufe (8 %) genutzt.

Unterschiede zwischen Stadt und Land

In l&andlich gepragten Regionen fallt der Anteil an Haushalten, in denen mindestens ein
Pkw vorhanden ist (90 %), deutlich hdher aus als in Grol3stadten (69 %) bzw. Metro-
polen (58 %; Nobis & Kuhnimhof, 2019). Entsprechend werden in landlichen Regionen
bis zu 70 Prozent der Wege mit dem motorisierten Individualverkehr zuriickgelegt
(9 31 km/Tag), wahrend dies fur Gro3stadte lediglich auf 50 Prozent der Wege (9 24
km/Tag) und fir Metropolen auf 38 Prozent der Wege (@ 22 km/Tag) zutrifft.

In einer von Bratzel im Jahr 2018 veroffentlichten Studie bewerteten 73 Prozent der
befragten Personen den Besitz eines privaten Pkw als ,wichtig® oder ,sehr wichtig®.
Unter den befragten 18- bis 25-Jahrigen taten dies nur 55 Prozent und unter den 18-
bis 25-Jahrigen Stadtbewohner/-innen sogar nur 36 Prozent. Diese Befunde decken
sich auch mit Berechnungen des Gesamtverbandes der Versicherer (2018) zum Vor-
handensein von Fahrerlaubnissen: Uber alle Bundeslander hinweg waren etwa 80 Pro-
zent der 24-Jahrigen im Besitz einer Pkw-Fahrerlaubnis. In den Flachenlandern wie
Bayern, Baden-Wurttemberg und Rheinland-Pfalz lag die Quote mit Gber 90 Prozent
deutlich dariber, wohingegen die Quote in den Stadtstaaten Berlin, Bremen und Ham-
burg nur etwa 50 Prozent betrug.

2.3 Fahren unter Alkoholeinfluss

2.3.1 Rechtliche Regelungen

Promillegrenzen, absolutes Alkoholverbot und Sanktionen

Im Stral3enverkehrsgesetz (StVG) und im Strafgesetzbuch (StGB) sind die malR3gebli-
chen Regelungen zum Thema ,Alkohol im StraRenverkehr” rechtlich verankert.? Einen
entscheidenden Faktor zur Bewertung einer Trunkenheitsfahrt stellt hierbei die Blutal-
koholkonzentration (BAK) dar. In Deutschland handelt eine Person im Allgemeinen
ordnungswidrig, wenn sie ein Kraftfahrzeug mit einer BAK von mindestens 0,5 Promille
fuhrt bzw. eine Atemalkoholkonzentration von mindestens 0,25 mg/l aufweist (8 24a
StVG). Ab einer BAK von 1,1 Promille liegt eine als Straftat gewertete absolute

2 Aufgrund der Tatsache, dass der Schwerpunkt des vorliegenden Projekts auf der Gruppe der jungen
Fahrer/-innen liegt, werden Regelungen flr besondere Gruppen (z. B. Berufskraft-Fahrer/-innen) im
Projektbericht nicht beriicksichtigt.
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Fahruntichtigkeit vor (8§ 316 StGB). Der Straftatbestand gilt auch bei geringeren Wer-
ten als erflllt, wenn eine relative Fahruntichtigkeit gegeben ist: Als relativ fahrunttich-
tig gilt, wer als Fahrer/-in eine BAK von mindestens 0,3 Promille und Anzeichen fur
eine FahruntlUchtigkeit aufweist (z. B. Fahren von Schlangenlinien, Fahrfehler, tau-
melnder Gang oder verwaschene Sprache; § 316 StGB). Bei einem BAK-Wert zwi-
schen 0,5 und 1,1 Promille und fehlenden Anhaltspunkten fur das Vorliegen einer re-
lativen Fahruntlchtigkeit wird der Verstol3 als Ordnungswidrigkeit eingeordnet. Ab ei-
nem Promillewert von 1,1 ist es unerheblich, ob Fahrauffalligkeiten beobachtet wer-
den, da davon ausgegangen wird, dass ein sicheres Fihren des Fahrzeugs in diesem
Zustand nicht mehr moglich ist. Die beschriebenen Grenzwerte und die rechtlichen
Folgen von Fahrten unter Alkoholeinfluss sind in der Tabelle 3 zusammengefasst.

Tabelle 3: Rechtliche Einordnung und Folgen von Fahrten unter Alkoholeinfluss
Promille- Keine alkoholbedingten . .
wert (BAK) Ausfallerscheinungen Alkoholbedingte Ausfallerscheinungen
Absolutes 250 €; 1 Punkt; Probezeitverlangerung um 2 Jahre; ggf. Besuch eines be-
Ab 0,0 %o

Alkoholverbot gilt sonderen Aufbauseminars; Fahrerlaubnisentzug nach dem 3. VerstoR

Absolutes Ab 0,3 %o / Relative Fahruntiichtigkeit

Alkoholverbot gilt ) .

nicht mehr Ab 0.5 %o 500 bis 1.500 €; 2 Punkte; 3 Punkte; Fahrerlaubnisentzug;
! 1 bis 3 Monate Fahrverbot Geld- bzw. Freiheitsstrafe

Absolute Fahruntiichtigkeit
Ab 1,1 %o

3 Punkte; Fahrerlaubnisentzug; Geld- bzw. Freiheitsstrafe

Seit dem 1. August 2007 gilt fur Kraftfahrer/-innen innerhalb der Probezeit und fur
Kraftfahrer/-innen vor Vollendung des 21. Lebensjahres ein absolutes Alkoholverbot
im Stra3enverkehr (8 24c StVG). Der besondere Schutz der oftmals tGber wenig Fah-
rerfahrung verfigenden Jugendlichen und jungen Erwachsenen wird damit begriindet,
dass diese bereits bei niedrigen Alkoholkonzentrationen im Blut ein héheres Unfallri-
siko aufweisen als altere und meist erfahrenere Kraftfahrer/-innen (European Road
Safety Observatory, 2006). Uber die Festlegung eines absoluten Alkoholverbots soll
verhindert werden, dass sich die Fahranfanger/-innen® an eine bestimmte Promille-
grenze ,herantrinken und sie mdglicherweise auch tberschreiten“ (Deutscher Bundes-
tag, 2007, S. 9). Der Versto3 gegen das absolute Alkoholverbot (ein sogenannter ,A-
VerstolR3“) wird in der Regel mit einem Bul3geld von 250 Euro, der Eintragung eines
Punktes im Fahreignungsregister (FAER) und der Verlangerung der Probezeit um zwei
Jahre geahndet. Zudem erfolgt die Anordnung zur Teilnahme an einem besonderen
Aufbauseminar, sofern die Probezeit noch nicht beendet worden war (8 2a Abs. 2
StVG). VerstoRen Fahranfanger/-innen ein weiteres Mal gegen das absolute Alkohol-
verbot oder begehen sie zwei weitere, weniger schwerwiegende Zuwiderhandlungen
(sogenannte ,B-VerstoRRe®), ergeht eine schriftliche Verwarnung und es wird die Teil-
nahme an einer verkehrspsychologischen Beratung empfohlen. Werden binnen zwei

8 Zu Gunsten eines besseren Leseflusses wird im nachfolgenden Text zur Bezeichnung der Personen-
gruppe, die sich in der Probezeit befindet, und fur Kraftfahrer/-innen unter 21 Jahren der Begriff ,Fahr-
anfanger/-innen® verwendet.
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Monaten nach dem zweiten Verstol} ein weiterer A-Verstol3 oder zwei B-Versttl3e be-
gangen, so wird die Fahrerlaubnis entzogen.

2.3.2 Akzeptanz alkoholbezogener Verkehrsregeln

In der Fachliteratur finden sich vorrangig zwei Begriindungen, warum Personen moti-
viert sind, (Verkehrs-)Regeln einzuhalten: Entweder die Personen stimmen mit den
Zielen Uberein, die mit den Regeln erreicht werden sollen, und bewerten diese als po-
sitiv (innere Regelkonformitat) oder sie halten sich an die Regeln, weil sie ungiinstige
Konsequenzen bzw. Sanktionen erwarten (dul3ere Regelkonformitat; Fischer & Wis-
wede, 1997). Gehlert (2009) ermittelte, dass sich 85 Prozent der Autofahrer/-innen den
eigenen Angaben zu Folge (sehr) genau an die Verkehrsregeln halten. Fur Ful3gan-
ger/-innen und Radfahrer/-innen fielen die Prozentwerte deutlich niedriger aus (68 %
bzw. 67 %). In einer im Jahr 2022 verd6ffentlichten langsschnittlich angelegten Studie
des DVR wurde festgestellt, dass Jugendliche, die eine hohe verkehrsbezogene Risi-
koaffinitat aufweisen, Verkehrsregeln weniger akzeptieren als junge Menschen mit ei-
ner geringeren Affinitat (Stumpen, Erdwien & Sutter, 2022). Zusatzlich wurde ermittelt,
dass die Bereitschatft, sich potentiell sicherheitsgefahrdend im Stral3enverkehr zu ver-
halten und beispielsweise unter dem Einfluss von Alkohol Auto zu fahren, innerhalb
eines 3-Jahres-Zeitraums bei denjenigen Jugendlichen deutlich ansteigt, die eine hohe
Risikoaffinitat aufweisen; bei Jugendlichen mit geringer oder mittlerer Risikoaffinitat
sinkt die Bereitschaft hingegen. Die Kenntnis dartber, inwieweit eine Person generell
Verkehrsregeln akzeptiert bzw. inwiefern sie glaubt, sich zukinftig regelkonform zu
verhalten, hat jedoch nur eine begrenzte Aussagekraft dahingehend, wie sie sich ver-
halt, wenn sie tatsachlich von alkoholbezogenen Verkehrsregeln betroffen ist. Daher
wird nachfolgend ausgefuhrt, wie die alkoholbezogenen Verkehrsregeln von Kraftfah-
rer/-innen und insbesondere von Fahranfanger/-innen akzeptiert werden.

Aus Studienergebnissen, die in den vergangenen zwei Jahrzehnten zum Thema ,ge-
setzlich festgelegte Promillegrenzen und ihre Akzeptanz in Deutschland® veroéffentlicht
wurden, geht hervor, dass die Akzeptanz fur strengere Regelungen vor allem in den
letzten Jahren gestiegen ist: So sprachen sich noch zu Beginn der 2000er Jahre nur
46 Prozent der Deutschen fur eine Null-Promille-Regel fur alle Kraftfahrer/-innen aus
(Cauzard, 2004). Ein geringfugig héherer Wert wurde knapp zehn Jahre spater in einer
GDV-Studie errechnet (46,5 %); weitere ca. 10 Prozent der befragten Personen gaben
damals an, dass die Promillegrenze fur alle Kraftfahrer/-innen unter 0,5 liegen sollte
(RoRger, Schade, Schlag & Gehlert, 2011). Im Jahr 2023 beflirworteten in einer repra-
sentativen Umfrage bereits 68 Prozent der Deutschen eine Null-Promille-Regelung fir
alle Kraftfahrer/-innen (Brockmann, 2023). Frauen und &ltere Personen (= 70 Jahre)
standen der Verkehrssicherheitsmalinahme positiver gegentiber als Manner und jin-
gere Personen (18 — 35 Jahre). In einer Befragung des TUV-Verbands (2022) prafe-
rierten sogar 80 Prozent der Befragten ein absolutes Alkoholverbot am Steuer.*

4 Es bleibt jedoch anzumerken, dass sich die gestellten Fragen, die vorgegebenen Antwortmdglichkei-
ten, die Stichprobenzusammensetzungen und die eingesetzten Methoden in den Studien unterschie-
den, sodass die Ergebnisse nur begrenzt vergleichbar sind.
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Seit der Einfihrung des absoluten Alkoholverbots fur Fahranfanger/-innen lie3 die
Bundesanstalt fir StralRenwesen zwei Evaluationsstudien durchfiihren, um den Maf3-
nahmenerfolg bewerten zu kdnnen (Befragungsdurchfihrung 2008: Holte et al., 2010;
Befragungsdurchfiihrung 2018: Evers & Stral3gutl, 2020). Dabei stand neben dem Ver-
halten und den Verhaltensabsichten in Bezug auf das Fahren unter Alkoholeinfluss
auch das Wissen uber das absolute Alkoholverbot im Fokus der Untersuchungen. Die
Autoren gingen — die Ergebnisse einer Metaanalyse von Hines, Hungerford und To-
mera (1987) aufgreifend — davon aus, dass das Wissen uber die gesetzlichen Rege-
lungen und Uber die Konsequenzen ihrer Nichtbeachtung die Wahrscheinlichkeit erh6-
hen wirde, dass sich die Betroffenen gesetzeskonform verhalten.

Im Hinblick auf den Wissensstand der Teilnehmer/-innen zeigen die Ergebnisse beider
Evaluationsstudien, dass nahezu alle befragten Personen Kenntnis dariber hatten,
dass sie in der Probezeit kein Kraftfahrzeug alkoholisiert fihren dirfen (2008: 98,3 %;
2018: 98,7 %). Deutlich weniger Personen war bekannt, dass das absolute Alkohol-
verbot auch Uber die Probezeit hinaus bis zum Abschluss des 21. Lebensjahres gilt
(2008: 78,0 %; 2018: 84,9 %). Hinsichtlich der rechtlichen Konsequenzen bei Verst6-
Ren gegen das Alkoholverbot zeigte sich in beiden Studien ein recht hohes Wissens-
niveau (je nach Frage 78,9 % - 93,5 %).

In beiden Evaluationsstudien wurden den Teilnehmer/-innen auch verschiedene ltems
zur Akzeptanz des Alkoholverbots préasentiert, zu denen sie ihre Zustimmung bzw.
Nichtzustimmung ausdricken sollten (s. Tabelle 4). Die Auswertung der Antworten
ergab, dass mit rund 95 Prozent (im Jahr 2008) bzw. 97 Prozent (im Jahr 2018) fast
alle Fahranfanger/-innen die MaRRnahme fir sinnvoll halten. Nur etwa 12 Prozent (im
Jahr 2008) bzw. 8 Prozent (im Jahr 2018) der Befragten — darunter jeweils deutlich
mehr Manner als Frauen — fiihlten sich durch das absolute Alkoholverbot ungerecht
behandelt. Etwa die Halfte der befragten Personen war der Meinung, dass das Fahr-
vermogen von Fahranfanger/-innen durch Alkohol starker beeintrachtigt wird als das
Fahrvermogen von erfahrenen Fahrer/-innen. Die Betrachtung der Zustimmungswerte
offenbart, dass das Alkoholverbot in beiden Untersuchungsjahren von der tberwie-
genden Mehrheit der Befragten akzeptiert wird.

Tabelle 4: Fahranféanger/-innen im Jahr 2008 und 2018, die zustimmend auf die auf-
gefiihrten ,,Akzeptanz“-ltems antworteten (in %; Evers & StraRgutl, 2020;
Holte et al., 2010)

2008 2018

Items
(n=1.008) (n=1.026)

Durch das Alkoholverbot fiir Fahranfanger und junge Fahrer fiihle ich mich

12,1 8,0
ungerecht behandelt.
Bei Fahranfangern beeintrachtigt der Alkohol das Fahrvermdgen starker

. o 44,1 50,6

als bei Personen mit groRerer Fahrerfahrung.
Das Alkoholverbot fiir Fahranfanger und Personen unter 21 Jahren ist eine 94,9 972

sinnvolle VerkehrssicherheitsmaRnahme.

Anmerkung.
4-stufige Antwortskala mit den Kategorien , Trifft Gberhaupt nicht zu“, ,Trifft eher nicht zu“, , Trifft eh zu” und
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»Trifft voll und ganz zu”. Als ,,Zustimmung” wurden die Antwortkategorien , Trifft eher zu“ sowie , Trifft voll und
ganz zu“ gewertet.

2.3.3 Begehen von alkoholbezogenen Verkehrsversté3en

Im vorliegenden Kapitel wird zun&chst auf Basis verschiedener Studienergebnisse die
selbst berichtete Haufigkeit alkoholbezogener Regelverstd3e dargestellt, bevor an-
schliel3end die offiziell registrierten Verkehrsverstdl3e betrachtet werden. Es sei vor-
weggenommen, dass die selbst berichteten Angaben dazu, ob und wie haufig Perso-
nen gegen die Promillegrenze verstof3en, maflRgeblich von der referenzierten Schwere
des Verstol3es (z. B. ,Ilch habe mehr getrunken als erlaubt ist* vs. ,Ilch habe vor der
Fahrt Alkohol konsumiert®), dem betrachteten Zeitraum (z. B. in den letzten 6 Monaten
vs. 12 Monaten) und den Antwortoptionen (z. B. ,Ja/Nein“vs. ,Nie“, ,Manchmal®, ,Hau-
fig“) der jeweiligen Studie abhangen.

In einer im Jahr 2000 durchgefiihrten Befragung sollten die Teilnehmer/-innen alle Ver-
kehrsregeln benennen, an die sie sich unter allen Umstanden halten wirden (Ellin-
ghaus & Steinbrecher, 2000). Die Beachtung der Promillegrenze bzw. der Verzicht auf
Alkohol am Steuer wurde mit Abstand am haufigsten genannt (47 %). Im Jahr 1978
wurden diese Antworten noch deutlich seltener gegeben (16 %). Im Rahmen der im
Kapitel 2.3.2 skizzierten Evaluationsstudie aus dem Jahr 2018 stimmten 92,4 Prozent
der befragten Fahranfanger/-innen der Aussage zu, dass sie grundséatzlich keinen Al-
kohol trinken, wenn sie Auto fahren (Evers & Stral3gutl, 2020). Dies bedeutet im Um-
kehrschluss, dass die verbliebenen 7,6 Prozent den Alkoholkonsum nicht strikt vom
Autofahren trennten.®

In einer euopdaischen Befragung von Cauzard (2004) gaben 2,4 Prozent der deutschen
Teilnehmer/-innen an, zumindest einmal in der vergangenen Woche mit einer mut-
mallich iber dem gesetzlichen Limit liegenden BAK am Stral3enverkehr teilgenom-
men zu haben. In einer anderen europaischen Studie raumten 18 Prozent der aus
Deutschland befragten Personen ein, in den zurtickliegenden 30 Tagen mindestens
einmal alkoholisiert gefahren zu sein; davon hielten 9 Prozent nach eigener Einschét-
zung nicht die gesetzlich vorgeschriebene Promillegrenze ein (Goldenbeld, Torfs,
Vlakveld & Houwing, 2000). Klipp und Neumann-Opitz (2015) befragten 1.676 Perso-
nen im Alter von 12 bis 22 Jahren dazu, ob sie bereits nach Ubermafigem Alkoholkon-
sum am StralRenverkehr (als Fu3ganger/-in, Radfahrer/-in oder Pkw-Fahrer/-in) teilge-
nommen haben. Fir den Betrachtungszeitraum eines Monats bestatigten 1.190 Per-
sonen dies; im Mittel hatten sie dieses Verhalten etwa 2,4 Mal gezeigt. Mannliche Ju-
gendliche aulierten dieses Verhalten doppelt so haufig wie weibliche Jugendliche.
Weitet man den Betrachtungszeitraum auf die gesamte Lebenszeit aus (Lebenszeit-
pravalenz) und richtet den Fokus ausschlief3lich auf Pkw-Fahrer/-innen, ergeben sich
weit hohere Prozentwerte: So berichteten 39,0 Prozent der Befragten in einer Unter-
suchung von Holte (2012), mindestens einmal in ihrem bisherigen Leben Auto

5 Die Prozentwerte der Antwortoptionen ,Trifft eher zu®, ,Trifft eher nicht zu“ und , Trifft Gberhaupt nicht
zu“ wurden addiert.
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gefahren zu sein, obwohl sie zu viel getrunken hatten. Bei den zwischen 17- und 24-
Jahrigen lag dieser Wert bei 26,8 Prozent.

Neben der Pravalenz wird in vielen Studien auch die Verhaltensintention zur Einschat-
zung der Auftretenswahrscheinlichkeit alkoholbezogener Regelverstolie erfasst (z. B.
Evers & StraRgutl, 2020; Gehlert & Genz, 2011; RoRger et al., 2011). Die Studie ,Ver-
kehrsklima in Deutschland“ (Gehlert & Krdling, 2020) erlaubt diesbeztglich einen Ver-
gleich der Daten verschiedener Untersuchungsjahre. Dabei sank der Prozentsatz de-
rer, die angaben, dass es (sehr) wahrscheinlich sei, dass sie sich alkoholisiert an das
Steuer eines Pkw setzen, kontinuierlich von Untersuchungsjahr zu Untersuchungsjahr
(2010: 16 %; 2016: 9 %; 2019: 7 %). Im Rahmen der letzten Untersuchung wurde al-
lerdings ein hoherer Prozentwert berichtet (21 %; Brockmann, 2023).

Auch wenn davon ausgegangen werden muss, dass selbst berichtete Haufigkeiten
alkoholisierter Fahrten durch sozial erwiinschte Antworten verzerrt werden, spiegeln
sie am ehesten das Dunkelfeld in diesem Deliktbereich wider. Doch wie viele Versto3e
werden tatsachlich im Rahmen von Verkehrskontrollen oder aufgrund von verursach-
ten Unféallen, dem sog. Hellfeld, registriert? Dieser Frage wird in den nachfolgenden
Abschnitten nachgegangen.

In Bezug auf die Verkehrsverstol3e zeigt sich, dass Manner wesentlich haufiger auffal-
lig werden als Frauen: Im Jahr 2022 wurden 3.160.233 Verkehrsverstof3e von Mannern
und 943.485 VerstoRe von Frauen registriert (Kraftfahrt-Bundesamt, 2023). Fokussiert
man im Weiteren auf die Art der Zuwiderhandlung, dann wurden insgesamt 116.795
Alkoholverstdl3e erfasst, von denen 36.242 Verstol3e als Ordnungswidrigkeit und
80.553 VerstoRe als Straftat geahndet wurden. In der Tabelle 5 ist aufgeschlisselt,
wie sich die Verstdl3e im Hinblick auf das Geschlecht und das Lebensalter der Perso-
nen unterscheiden. Angesichts der Tatsache, dass die Altersgruppe der 21- bis 24-
Jahrigen nur eine Spanne von 3 Jahren umfasst, wahrend sich die Spannen der beiden
nachstalteren Altersgruppen tber fast 20 Jahre erstrecken, beging die jingere Alters-
gruppe im Verhaltnis deutlich mehr alkoholbezogene Ordnungswidrigkeiten und Straf-
taten als die alteren Altersgruppen.

Tabelle 5: Anzahl der AlkoholverstoRe im Jahr 2022 nach Geschlecht und Lebens-
alter (Kraftfahrt-Bundesamt, 2023)

Geschlecht VerstoR Altersgruppen

<20Jahre 21-24)J)ahre 25-44J)ahre 45-64Jahre > 65 Jahre

Mannlich Ordnungswidrigkeit 3.135 4.024 14.227 7.929 1.503
Straftat 2.785 7.008 33.945 21.412 3.580
Gesamt 5.920 11.032 48.172 29.341 5.083
Weiblich Ordnungswidrigkeit 577 886 2.242 1.055 136
Straftat 283 1.073 5.254 4.362 817
Gesamt 860 1.959 7.496 5.417 953

Insgesamt 6.780 12,991 55.668 34.758 6.036
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Es stellt sich die Frage, wie sich die Einfuhrung des absoluten Alkoholverbots fir Fahr-
anfanger/-innen auf die Entwicklung der alkoholbezogenen Ordnungswidrigkeiten und
Straftaten ausgewirkt hat. Dazu sollen noch einmal die beiden bereits skizzierten Eva-
luationsstudien von Holte et al. (2010) sowie von Evers und Stra3gitl (2020) betrachtet
werden. Holte et al. (2010) fand heraus, dass die Anzahl an Ordnungswidrigkeiten im
Zeitraum nach der Einfihrung des absoluten Alkoholverbots im Vergleich zum Vorjahr
um 24,1 Prozent und die Anzahl an Straftaten um 13,3 Prozent sank. Evers und Stral3-
gutl (2020) bestatigten zehn Jahre spater die positiven Auswirkungen des absoluten
Alkoholverbots. Die Autor/-innen berichten, dass sich die Anzahl an alkoholbezogenen
Ordnungswidrigkeiten in der Altersgruppe der unter 21-Jahrigen von 2007/2008 bis
2016 um 71,4 Prozent verringerte. Bei den tber 21-Jahrigen wurde ein Rickgang um
39,6 Prozent verzeichnet. Zudem sank die Anzahl an alkoholbezogenen Straftaten um
62,5 Prozent bei den unter 21-Jahrigen und um 19,9 Prozent bei den tber 21-Jahrigen.
Damit bleibt insgesamt festzustellen, dass die Einfihrung des absoluten Alkoholver-
bots fur Fahranfanger/-innen mit einem deutlichen Rickgang alkoholbezogener Ord-
nungswidrigkeiten und Straftaten verbunden war.

2.3.4 Unfallgeschehen mit Alkoholbezug

Entwicklung der Unfallzahlen

Im Jahr 2022 wurden in Deutschland insgesamt 2.406.465 Verkehrsunfélle erfasst,
wobei die Polizei bei 38.771 Unfallen bei mindestens einem bzw. einer Unfallbeteilig-
ten das Fahren unter Alkoholeinfluss protokollierte (Statistisches Bundesamt, 2023).
Bei 21.964 dieser sogenannten ,Alkoholunfalle” wurden Sachschaden® und bei 16.807
Unfallen Personenschaden verursacht; bei letztgenannten wurden 15.102 Personen
leicht und 5.016 Personen schwer verletzt sowie 242 Personen getotet. Unfalle unter
Alkoholeinfluss sind damit vor allem mit schwerwiegenden Unfallfolgen assoziiert: Im
Mittel wurden im Jahr 2022 bei 1.000 Alkoholunfallen mit Personenschaden 14 Perso-
nen getotet und 386 Personen schwer verletzt. Trotz dieser hohen Anzahl an Alkoho-
lunfallen und Verungliickten zeigt sich jedoch insgesamt eine positive Entwicklung der
Alkoholunfélle im zeitlichen Verlauf. Diesbezlglich werden in der Abbildung 2 einer-
seits die Anzahl der Verkehrsunfélle insgesamt und die Anzahl der Verkehrsunfélle mit
Personenschaden im Zeitraum von 2000 bis 2022 visualisiert’ (Statistisches Bundes-
amt, 2022, 2023). Andererseits bietet die Abbildung einen Uberblick tiber die Anzahl
aller Alkoholunfélle und der Alkoholunféalle mit Personenschaden im Zeitverlauf. Hin-
sichtlich der Gesamtanzahl aller Verkehrsunfalle zeigt sich eine von den tbrigen Zah-
len abweichende Entwicklung: Die Gesamtanzahl der Unfélle hat sich bis zum Jahr
2013 kaum verandert, in den Jahren 2014 bis 2019 wurden deutliche Zunahmen ver-
zeichnet, bis die Anzahl im Jahr 2020 wieder unter das Niveau von 2010 sank und
dann im Jahr 2021 erneut anstieg. Die Anzahl der Unfalle mit Personenschaden sank
hingegen kontinuierlich von 382.949 im Jahr 2000 auf 258.987 im Jahr 2021 (-32,4 %)
und stieg erst im Jahr 2022 wieder an. Ein vergleichbarer Kurvenverlauf findet sich
auch bei den Alkoholunfallen: Es ist deutlich zu erkennen, dass die Anzahl dieser

6 Als Unfalle mit Sachschaden zahlen Unfalle, bei denen keine Personen verletzt oder getttet wurden.
’ Die jeweilige Unfallanzahl im Jahr 2000 wurde als Indexwert (100) festgelegt.
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Unfalle zwischen den Jahren 2000 und 2020 stark zurtickgegangen ist. Sowohl die
Gesamtanzahl der Alkoholunfélle (-53,7 %) als auch die Alkoholunfalle mit Personen-
schaden (-52,5 %) haben sich mehr als halbiert; erst ab dem Jahr 2021 erfolgte ein
erneuter Anstieg, der jedoch deutlich unter dem Niveau von 2010 blieb.

Der Anteil der Alkoholunfalle mit Personenschaden an allen Unféllen mit Personen-
schaden sank von 7,1 Prozent im Jahr 2000 auf den Tiefstwert von 4,6 Prozent in den
Jahren 2015 und 2016 und stieg auf 5,8 Prozent im Jahr 2022 (Statistisches Bundes-
amt, 2022, 2023). Der Anteil der bei Alkoholunféllen getdteten Personen, gemessen
an allen Verkehrstoten im betrachteten Zeitraum, reduzierte sich ebenfalls von 13,6
Prozent auf 5,7 Prozent im Jahr 2020 und betrug 8,7 Prozent im Jahr 2022.
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Abbildung 2: Entwicklung der Anzahl aller Verkehrsunfalle und der Alkoholunfalle in
den Jahren 2000 bis 2022 (Statistisches Bundesamt, 2022, 2023)

Pandemiebedingte Verdnderungen

Nachfolgend werden die durch die SARS-CoV-2-Pandemie resultierenden Verande-
rungen im Unfallgeschehen anhand einer vergleichenden Betrachtung der Jahre 2018,
2019, 2020, 2021 und 2022 aufgezeigt (Statistisches Bundesamt, 2023). Im Jahr 2020
und im ersten Quartal des Jahres 2021 wurden die Unfallzahlen stark durch die Aus-
wirkungen der Pandemie beeinflusst: Bundesweite Lockdown-Phasen, Homeoffice
und Kontaktbeschrankungen wirkten sich auf das Mobilitdtsverhalten der Menschen
aus. Dies spiegelt sich auch im Unfallgeschehen des Vier-Jahres-Vergleichs wider (s.
Tabelle 6). Wahrend sich — abgesehen vom Rickgang der Getotetenzahlen — die Un-
fallzahlen der Jahre 2018 und 2019 nur geringfiigig voneinander unterscheiden, fallen
die Unterschiede zwischen den Jahren 2019 und 2020 bzw. 2021 sehr deutlich aus.
So wurden im Jahr 2020 16,4 Prozent und im Jahr 2021 13,8 Prozent weniger Unfalle
auf deutschen Stral3en registriert als im Jahr 2019. Zudem ereigneten sich weniger
Unfélle mit Personenschaden im Allgemeinen (2020: -11,9 %; 2021; -13,7 %) sowie
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weniger alkoholbedingte Unfélle mit Personenschaden im Besonderen (2020: -6,8 %;
2021: -2,3 %). Am starksten reduzierte sich hierbei die Anzahl der Verkehrstoten: Wur-
den im Jahr 2019 noch 228 Personen bei Alkoholunfallen getotet, waren es im Jahr
2020 mit 156 (-31,6 %) und im Jahr 2021 mit 165 Verkehrstoten (-27,6 %) deutlich
weniger Personen. Die pandemiebedingten Ruckgange konnten im Jahr 2022 nur be-
dingt beibehalten werden. So reduzierten sich zwar die Gesamtanzahl aller Unfalle
(-10,4 %) und die Anzahl der Unfélle mit Personenschaden (-3,5 %) weiter im Ver-
gleich zum Jahr 2019, die Anzahl der alkoholbedingten Unfélle mit Personenschaden
(+20,5 %) und die Anzahl der dabei Getoteten (+6,1 %) stieg jedoch wieder stark an
(Statistisches Bundesamt, 2022, 2023).

Tabelle 6: Unfallgeschehen im Zeitraum der Jahre 2018 bis 2021 und Vergleiche mit
dem Jahr 2019 (Differenzen in %; Statistisches Bundesamt, 2022, 2023)

2018 2019 2019 2019
2018 2019 2020 2021 2022 /2019 /2020 /2021 /2022

Unfdlle insgesamt  2.636.468 2.685.661 2.245.245 2.314.938 2.406.465 +19 -164 -13,8 -104

Unfiélle mit

308.721 300.143 264.499 258.987 289.672 -2,8 -11,9 -13,7 -3,5
Personenschaden

Alkoholunfalle mit 13 937 13949 13003 13628 16807 +01 68 23 4205

Personenschaden
Verungliickte 17.473 17.411 15.647 16.426 20.360 -0,4 -10,1 -5,7 +16,9
Getotete 244 228 156 165 242 -6,6 -31,6 -27,6 +6,1
Schwerverletzte 4.634 4.592 4.106 4.272 5.016 -0,9 -10,6 -7,0 49,2
Leichtverletzte 12.595 12.591 11.385 11.989 15102 -00 -96 -48 +19,9

Bemerkenswert erscheint weiterhin, dass der prozentuale Anteil der Alkoholunféalle mit
Personenschaden gemessen an der Gesamtanzahl der Unfélle mit Personenschaden
kontinuierlich steigt (2018: 4,5 %; 2019: 4,7 %, 2020: 4,9 %; 2021: 5,3 %; 2022: 5,8 %;
Statistisches Bundesamt, 2023). Demnach sinkt die Anzahl der Unfélle mit Personen-
schaden zwar stetig, gleichzeitig werden jedoch prozentual mehr Personenschaden-
Unfalle registriert, bei denen Alkohol eine Rolle spielte.

Charakteristik der Alkoholunfalle

Die Alkoholunfalle mit Personenschaden, die sich in den Jahren 2018 bis 2021 ereig-
neten, weisen ahnliche Charakteristika auf (Statistisches Bundesamt, 2019, 2020,
2021, 2022).8Im Jahr 2021 ereigneten sich 13.628 Alkoholunfalle, wobei der GroRteil
innerhalb geschlossener Ortschaften vorkam (68,3 %, Statistisches Bundesamt,

8 Hierfir wurden verschiedene Merkmale der Alkoholunfalle im Zeitraum 2018 — 2021 vergleichend ge-
genubergestellt. Es zeigte sich, dass sich je hach betrachtetem Merkmal zwar die absoluten Unfallzah-
len verringerten, die jeweiligen prozentualen Anteile, gemessen an allen Unféllen mit Personenschaden,
jedoch weitgehend gleichblieben. Daher wird an dieser Stelle auf eine vergleichende Darstellung ver-
zichtet und der Fokus auf die Beschreibung der Unfélle des Jahres 2021 gelegt.
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2022). Weiterhin handelte es sich bei diesen Unfallen mehrheitlich um Fahrunfalle®
(54,0 %), wahrend Unfalle an Kreuzungen und Einmindungen sowie Abbiege-Unfalle
relativ selten vorkamen (insgesamt: 9,7 %). Die Alkoholunfélle wurden h&ufig am Wo-
chenende (45,8 %) und in den Abend- bis frihen Morgenstunden verursacht: Allein
28,7 Prozent der Unfélle wurden zwischen 18.00 Uhr und 22.00 Uhr registriert, weitere
37,1 Prozent im Zeitraum von 22.00 Uhr bis 4.00 Uhr.

Bei den insgesamt 13.745 alkoholisierten Verkehrsbeteiligten handelte es sich tber-
wiegend um Manner (86,0 %) und Pkw-Fahrer/-innen (46,3 %). An den meisten Alko-
holunféllen mit Personenschaden waren Pkw-Fahrer/-innen im Alter zwischen 25 und
35 Jahren beteiligt (n = 1.770). Relativ betrachtet weisen die Fahrer/-innen im Alter
von 15 bis 18 Jahren und im Alter von 21 bis 35 Jahren das hdchste Risiko auf, in
einen Alkoholunfall mit Personenschaden verwickelt zu sein (s. Tabelle 7).

Tabelle 7: Alkoholisierte Pkw-Fahrer/-innen, die im Jahr 2021 an Unfallen mit Per-
sonenschaden beteiligt waren, in Abh&ngigkeit der Altersgruppen (in An-
lehnung an Statistisches Bundesamt, 2022)

Altersgruppen

Insge- 15-17 18-20 21-24 25-34 35-44 45-54 55-64 65-74 =75
samt Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre

Alkoholisierte

- 6.3621 43 551 839 1.770 1.290 863 687 209 100
Beteiligte

Alkoholisierte
Beteiligte je 1.000 22 116 28 33 33 28 19 16 10 5
Unfallbeteiligte

Anmerkung.
I EinschlieRlich derjenigen, fiir welche die Altersangabe fehlte.

Bezlglich der registrierten BAK-Werte wies jede(r) vierte Pkw-Fahrer/-in (25,1 %) in
der Altersspanne von 18 bis 30 Jahren bei Unfallen mit Personenschaden einen Wert
zwischen 0,5 und 1,1 Promille auf. Bei Giber der Hélfte der alkoholisierten Pkw-Fahrer/-
innen (55,7 %) wurden mindestens 1,1 Promille und maximal 2,0 Promille festgestellt
— die Fahrer/-innen galten also zum Zeitpunkt der Blutabnahme als absolut fahrunttich-
tig. Werte von tber 2,0 Promille wurden bei etwa 1 von 10 Pkw-Fahrer/-innen registriert
(11,9 %).%0

Auswirkungen des absoluten Alkoholverbots auf das Unfallgeschehen

Im Rahmen der beiden bereits im Kapitel 2.3.2 beschriebenen Evaluationsstudien zur
Untersuchung der Wirksamkeit des absoluten Alkoholverbots fir Fahranfanger/-innen
wurde auch geprift, ob sich durch die Einfihrung des absoluten Alkoholverbots das
Unfallgeschehen veranderte. Bereits in der ersten Studie wurde durch Holte et al.

9 Fahrunfalle stellen sogenannte Alleinunfélle dar. Der Unfall ist darauf zurtickzufiihren, dass die Fah-
rerin bzw. der Fahrer die Kontrolle Uber das Fahrzeug verliert (z. B. durch nicht angepasste Geschwin-
digkeit), ohne dass andere Verkehrsteilnehmer/-innen dazu beigetragen haben (Statistisches Bundes-
amt, 2022).

10 Aus den statistischen Daten geht jedoch nicht hervor, ob sich die Personen zum Erfassungszeitpunkt
in der Phase des absoluten Alkoholverbots befanden.
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(2010) belegt, dass sich der Anteil der unfallbeteiligten Pkw-Fahrer/-innen mit einem
BAK-Wert von mindestens 0,3 Promille bei denjenigen, die sich in der Probezeit be-
fanden, starker reduziert hatte (-15 %) als bei denjenigen, die bereits 21 Jahre alt wa-
ren und seit mindestens zwei Jahren eine Fahrerlaubnis besalRen (-2 %). In der zwei-
ten Studie (Evers & Stral3gutl, 2020) wurden diese Ergebnisse repliziert und auch eine
nachhaltige positive Entwicklung im Unfallgeschehen nachgewiesen: Es zeigte sich,
dass sich in der Gruppe derjenigen, die (ehemals) vom absoluten Alkoholverbot be-
troffen waren, der Anteil der alkoholisierten Unfallbeteiligten innerhalb des 11-jahrigen
Untersuchungszeitraums im Durchschnitt um 26,0 Prozent reduziert hatte, wéhrend
der Wert in der Vergleichsgruppe (Personen, die nie dem absoluten Alkoholverbot un-
terlagen) nur um durchschnittlich 0,6 Prozent gesunken war.

2.3.5 Einflussfaktoren auf Fahrten unter Alkoholeinfluss

Im vorliegenden Kapitel werden die Einflussfaktoren beschrieben, die — Uber das
mannliche Geschlecht und ein junges Alter hinaus — nachweislich in einem mittelbaren
oder unmittelbaren Zusammenhang mit der Entscheidung alkoholisiert zu Fahren ste-
hen. Dabei sei vorweggenommen, dass dem Verhalten (bis zu einem gewissen Grad)
ein bewusster, rationaler Entscheidungsprozess und ein habituiertes Verhaltensmus-
ter zugrunde liegen; zudem sind zuséatzlich spontane bzw. situative Variablen hand-
lungsleitend (z. B. die Entfernung des Trinkorts vom Wohnort oder der Ausfall eines
Verkehrsmittels). Auch Persdnlichkeitsmerkmale spielen eine entscheidende Rolle: So
weisen Personen mit hohen Sensation-Seeking-Werten, die also intensive, ab-
wechsungsreiche Erfahrungen machen mochten und bereit sind, dafir auch Risiken
in Kauf zu nehmen, eine hohere Wahrscheinlichkeit auf, alkoholisiert am Stral3enver-
kehr teilzunehmen, als Personen mit geringen Werten (Jonah, 1997; Zakletskaia,
Mundt, Balousek, Wilson & Fleming, 2009). Uberdies liegen Befunde vor, dass eine
hoch ausgepragte allgemeine Risikoaffinitat (Stumpen et al., 2022) und Impulsivitat
(Fillmore & van Dyke, 2020) von Personen in Verbindung mit Fahrten unter Alkohol-
einfluss stehen. Auf eine ausfihrliche Darstellung der Befunde wird an dieser Stelle
jedoch verzichtet, da im Rahmen der vorliegenden Untersuchung der Fokus auf den-
jenigen Einflussfaktoren liegt, die mit Hilfe von PraventionsmalRhahmen adressiert
werden kdnnen. Schlie3lich sei darauf hingewiesen, dass bisher nur wenige empiri-
sche Befunde zum Fahren unter dem Einfluss geringer Alkoholmengen sowie explizit
zu dieser Thematik bei Fahranfanger/-innen vorliegen. Vielmehr stellt in der Regel das
Uberschreiten der gesetzlichen Promillegrenze das entscheidende Untersuchungskri-
terium dar. Daher werden im Folgenden primar Ergebnisse berichtet, die sich auf die
sogenannten ,Trunkenheitsfahrten“ beziehen.

Alkoholkonsum und Habituation

Es wird davon ausgegangen, dass es sich bei Personen, die mit einem BAK-Wert von
uber 1,1 Promille am StralRenverkehr teilnehmen, um ,fahrende Trinkende“ handelt
(Stephan, 2000). Trunkenheitsfahrer/-innen weisen also haufig ein problematisches
Alkoholkonsummuster auf (Mdller, 1976; Okamura, 2012). Dementsprechend gelten
die Trinkhaufigkeit (Norstrom, 1978; Okamura, 2012) und die konsumierte



27

Alkoholmenge pro Trinkanlass bzw. Uber einen bestimmten Zeitraum (Barry, Schuma-
cher & Sauber-Schatz, 2022; Norstrém, 1978; Snortum & Berger, 1986) als bedeut-
same Pradiktoren fur Trunkenheitsfahrten. Konkrete Zahlen liefern Kraus und Bauern-
feind (1998): Registrierte Trunkenheitsfahrer/-innen konsumieren erheblich mehr rei-
nen Alkohol pro Jahr (26,9 Liter) als unauffallige Kraftfahrer/-innen (14,6 Liter). In einer
schwedischen Studie mit 1.600 Trunkenheitsfahrer/-innen wurde damit Ubereinstim-
mend fur 58 Prozent der Manner und 55 Prozent der Frauen ein problematisches Al-
koholkonsumverhalten ermittelt (Bergman, Hubicka & Laurell, 2000).*

FUr einen Habituationseffekt in Bezug auf den Konsum von Alkohol sprechen auch die
Ergebnisse von Regressionsanalysen, nach denen vergangene Trunkenheitsfahrten
den starksten Pradiktor fir aktuelle Trunkenheitsfahrten darstellen (Goldenbeld, Torfs,
Vlakveld & Houwing, 2020). Zugleich ist die Ruckfallquote verurteilter Trunkenheits-
fahrer/-innen besonders hoch: 40 Prozent wurden innerhalb eines 6-Jahreszeitraums
rackfallig (Gjerde & Mgrland, 1991) und 20 bis 28 Prozent der Ersttater/-innen fuhren
erneut betrunken (Hedlund & Fell, 1995). Ebenso wurde fur hypothetische Szenarien
gezeigt, dass die berichtete Haufigkeit von Verstdl3en gegen die Promillegrenze und
die Einschatzung, trotz relativer Fahruntichtigkeit am Stral3enverkehr teilzunehmen,
positiv miteinander korrelieren (RoR3ger et al., 2011).

In einer Studie von Morrison, Begg und Langley (2002) wurden Interviews mit knapp
1.000 jungen Erwachsenen im Alter von 26 Jahren durchgefihrt. Aus den Ergebnissen
geht hervor, dass die Trunkenheitsfahrer/-innen haufig bereits vor der Fahrt zum Trin-
kort entschieden hatten, Alkohol zu konsumieren. Dieser Befund wurde in einer weite-
ren Studie (Transport for NSW, 2020) bestatigt: Hier stimmten 45 Prozent der Trun-
kenheitsfahrer/-innen der Aussage zu, dass sie ihr Fahrzeug benutzen wirden, obwonhl
sie beabsichtigen zu trinken, und dass sie dann vor Ort schauen, wie es weitergeht.
Es scheint, dass entweder das Fahren und Trinken bewusst miteinander verknupft
werden bzw. diese Verbindung nicht infrage gestellt wird oder es an Strategien zur
Vermeidung von Trunkenheitsfahrten mangelt.

Subjektive Entdeckungswahrscheinlichkeit

Die subjektive Entdeckungswahrscheinlichkeit beschreibt — im Kontext ,Strallenver-
kehr — die Wahrscheinlichkeitseinschatzung der Verkehrsteilnehmer/-innen, beim Be-
gehen eines Regelverstol3es, beispielsweise durch die Polizei, entdeckt und sanktio-
niert zu werden. Werden diese Wahrscheinlichkeit und die Schwere der Sanktion als
hoch eingeschatzt sowie der Nutzen der Regellbertretung gleichzeitig als gering be-
wertet, halt sich die Person eher an die Regel als bei gegensatzlichen Einschatzungen
(Gelau & Pfafferott, 2009; Pfeiffer & Hautzinger, 2001; Zaal, 1994).

Im Rahmen der Querschnittsuntersuchung zum ,Verkehrsklima in Deutschland® (Geh-
lert & Kroéling, 2020) glaubten 52 Prozent der im Jahr 2020 befragten Pkw-Fahrer/-
innen, dass es (sehr) wahrscheinlich sei, dass sie beim Fahren unter Alkoholeinfluss
erwischt wirden. Im Jahr 2010 nahmen dies noch 68 Prozent und im Jahr 2016 noch

11 Diese Einschatzung erfolgte anhand des ,,Alcohol Use Disorders Identification Tests* (AUDIT; Saun-
ders, Aasland, Babor, de la Fuente & Grant, 1993).
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65 Prozent der befragten Personen an. Die Autorinnen der Untersuchung weisen da-
rauf hin, dass trotz sinkender subjektiver Entdeckungswahrscheinlichkeit zwischen
den Jahren 2010 und 2020 im gleichen Zeitraum auch die Bereitschaft abnahm, alko-
holisiert am Straf3enverkehr teilzunehmen. Dies deute auf eine hohe gesellschaftliche
Akzeptanz der alkoholbezogenen Verkehrsregeln hin, da diese vermehrt befolgt wer-
den, obwohl ein ,gefiihit‘ geringerer Uberwachungsdruck besteht. Von den im Jahr
2018 zum absoluten Alkoholverbot befragten Fahranfanger/-innen waren etwa 62 Pro-
zent der Auffassung, dass sie (wahrscheinlich) nicht in eine Alkoholkontrolle geraten
wurden (Evers & Stral3gutl, 2020). Darliber hinaus halten es die meisten Menschen flr
wahrscheinlicher, dass Trunkenheitsfahrer/-innen abends oder nachts von der Polizei
entdeckt werden als am Tage (Rol3ger et al., 2011).

In mehreren Studien wurde bereits belegt, dass Trunkenheitsfahrer/-innen die Wahr-
scheinlichkeit, bei der Regellbertretung entdeckt zu werden, niedriger einschétzen als
ndchtern fahrende Kraftfahrer/-innen (Sloan, McCutchan & Eldred, 2017; Transport for
NSW, 2020). So stimmten in einer australischen Studie 43,7 Prozent der Fahrer/-in-
nen, die in den vergangenen zwei Jahren mindestens einmal alkoholisiert am Stral3en-
verkehr teilgenommen hatten, der Aussage zu, dass eine hohe Wahrscheinlichkeit be-
stunde, bei einer Trunkenheitsfahrt in der kommenden Woche ,erwischt® zu werden
(Stephens, Bishop, Liu & Fitzharris, 2017). Die Teilnehmer/-innen der Kontrollgruppe
— also diejenigen, die in dem definierten Zeitraum keine Fahrten unter Alkoholeinfluss
vorgenommen hatten — stimmten dieser Aussage mit 48,1 Prozent etwas haufiger zu.
Letztere bejahten auch deutlich seltener als die Trunkenheitsfahrer/-innen die Aus-
sage, dass sie bei einer geringen Entdeckungswahrscheinlichkeit betrunken fahren
wirden (4,0 % vs. 27,4 %). Zusatzlich wurde festgestellt, dass die Bereitschaft, bei
einer geringen Entdeckungswahrscheinlichkeit betrunken zu fahren, mit der Gefahr-
lichkeit des vorliegenden Alkoholkonsummusters steigt (ungefahrlich: 6,1 %; potentiell
gefahrlich: 18,1 %; gefahrlich: 29,2 %; hoch gefahrlich: 32,1 %). Ferner gibt es Hin-
weise darauf, dass mit jeder begangenen Trunkenheitsfahrt die Entdeckungswahr-
scheinlichkeit fur die ndchste Trunkenheitsfahrt geringer eingeschatzt wird — dies gilt
unabhangig davon, ob bereits eine polizeiliche Registrierung erfolgte oder nicht
(Okamura, 2012).

Formelle Sanktionen

Nicht nur die subjektive Entdeckungswahrscheinlichkeit, sondern auch die mit einem
Regelverstol3 (individuell) assoziierten formellen, gesetzlichen Sanktionen beeinflus-
sen die Regelbefolgung im StralRenverkehr (Elvik, Hoye, Vaa & Sgrensen, 2009; Zaal,
1994). Im Bereich der Fahrten unter Alkoholeinfluss kdnnen drei rechtliche Sanktions-
arten unterschieden werden:

(1) Sanktionen, die Fahrer/-innen durch ihre abschreckende Wirkung davon abhal-
ten sollen, alkoholisiert zu fahren (z. B. Geldstrafen, Fahrverbote),

(2) Sanktionen, die Fahrer/-innen derart einschranken, dass eine alkoholisierte
Teilnahme am Stral3enverkehr nicht mehr méglich ist (z. B. Fahrerlaubnisent-
zug, Beschlagnahmung des Fahrzeugs) und
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(3) Sanktionen, die Fahrer/-innen dabei unterstitzen sollen, sich persénlich wei-
terzuentwickeln (z. B. Rehabilitationsmalinahmen, s. Kap. 2.6).

Wichtig ist hierbei, dass die Sanktionierung unmittelbar und konsequent auf den Ver-
stol3 folgt (Kontingenz), um auf diese Weise einen Lerneffekt herbeizuftihren (Schlag,
2009). Kontingenz ist jedoch aufgrund der nicht flachendeckend stattfindenden Ver-
kehrsuberwachung und der ,Tragheit” des Sanktionssystems oft nicht gegeben.

Die Harte von Sanktionen (subjektive Strafharte) fur Verkehrsdelikte wird unterschied-
lich stark empfunden: Geldbuf3en werden im Verhaltnis zu den anderen in Deutschland
maoglichen Strafen als am wenigsten schwerwiegend eingeschétzt (RoRger et al.,
2011). Hierbei fallt die subjektiv empfundene Strafharte umso hoher aus, je weniger
Haushaltsnettoeinkommen zur Verfigung steht. Danach folgen in aufsteigend emp-
fundener Harte ,Punkteintragungen in das Fahreignungsregister?, ,Fahrerverbote
von einem Monat® und der ,Fahrerlaubnisentzug®. Somit werden mobilitdtseinschran-
kende Strafen als besonders hart empfunden. Darliber hinaus ergab die Untersuchung
von Rolger et al. (2011), dass die befragten Personen die tatsachlichen Sanktionsho-
hen fur eine Fahrt unter relativer Fahruntlchtigkeit deutlich unterschatzen. Trunkheits-
fahrer/-innen verfligen allerdings Uber mehr ,Sanktionswissen® und geben haufiger an,
dass die bestehenden Sanktionen die Wahrscheinlichkeit verringern wirden, dass sie
betrunken am StraRenverkehr teilnehmen (Okamura, 2012; Transport for NSW, 2020).
Demnach sind Sanktionen fiir diese Gruppe scheinbar handlungsbeeinflussend, auch
wenn sie letztlich nicht verhindern, dass eine alkoholisierte Verkehrsteilnahme erfolgt.
Entsprechend werden formelle Sanktionen bzw. deren mogliche Verscharfung von
Trunkenheitsfahrer/-innen negativer bewertet als von normgetreuen Fahrer/-innen
(ebd.).

In einer im Auftrag der Unfallforschung der Versicherer durchgefiihrten Studie wurde
Uberdies belegt, dass die Hohe der formellen Sanktionen einen Einfluss auf die Wahr-
scheinlichkeit der Regellbertretung hat, wenn eine geringe Entdeckungswahrschein-
lichkeit vorliegt (van der Meer, Gerlach, Kréling & Gehlert, 2023). Die 962 befragten
Pkw-Fahrer/-innen (Durchschnittsalter = 42,3 Jahre) reagierten auf hypothetische
Sanktionsverscharfungen dergestalt, dass sie das Begehen eines Alkoholverstol3es
als weniger wahrscheinlich erachteten. Eine Erh6hung des Bu3geldes von 500 auf
1.000 Euro bewirkte hierbei starkere verkehrssicherheitsrelevante Effekte als eine Er-
héhung der Eintréage im Fahreignungsregister von 2 auf 3 Punkte.

Informelle Normen

In einer Studie von R6Rger et al. (2011) wurde der Einfluss informeller Normen auf die
Regelakzeptanz bzw. -befolgung untersucht. Unterschieden wurde hierbei zwischen
subjektiver, deskriptiver und personaler Norm. Die subjektive Norm bezeichnet den
wahrgenommenen Druck, der von wichtigen sozialen Personen des Umfelds (z. B. El-
tern, Freunden) in Bezug auf die Ausfiihrung oder Unterlassung eines bestimmten Ver-
haltens ausgeht (Ajzen, 1985). Bei der deskriptiven Norm handelt es sich um die sub-
jektive Wahrnehmung einer Person, wie sich der tberwiegende Teil der Menschen in

12 Zum Zeitpunkt der Untersuchung handelte es sich um das Verkehrszentralregister.
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einer bestimmten Situation verhalt (Reno, Cialdini & Kallgren, 1993). In der personalen
Norm schlief3lich spiegeln sich die Erwartungen des Individuums an das eigene Han-
deln wider (Schwartz, 1977). Die Motivation, sich nhormkonform zu verhalten, ergibt
sich bei der personalen Norm zum Beispiel Uber positive Selbstbeurteilungen und Stolz
bzw. Uber negative Auswirkungen wie Selbstabwertungen oder Schuldgefihle bei
Normverletzungen. Rolger et al. (2011) belegten, dass alle drei Normkonstrukte in
einem signifikanten Zusammenhang mit der Wahrscheinlichkeit eines Regelverstol3es
in einem szenario-basierten Trink-Fahr-Konflikt stehen: Je héher die subjektive und
die deskriptive Norm in Richtung des regelkonformen Verhaltens ausgepragt waren,
desto unwahrscheinlicher war es, dass die befragten Personen angaben, sich im Falle
einer relativen Fahrunttichtigkeit an das Steuer eines Fahrzeugs zu setzen. Analog
dazu standen gering ausgepragte personale Normwerte in einem positiven Zusam-
menhang mit dem regelwidrigen Fahrverhalten. Ergdnzend zeigten sich altersbezo-
gene Effekte: Jungere Fahrer/-innen gaben besonders haufig an, andere Verkehrsteil-
nehmer/-innen beim alkoholisierten Fahren beobachtet zu haben; altere Fahrer/-innen
fanden Trunkenheitsfahrten inakzeptabler als jingere Fahrer/-innen.

Auch in anderen Untersuchungen wurden Zusammenhange zwischen Normen und
dem Trink-Fahr-Verhalten ermittelt (Meesmann, Martensen & Dupont, 2015; Rivis &
Sheeran, 2003; Vankov & Schroeter, 2021). Beispielsweise berichteten Fahrer/-innen,
die bereits mit einem BAK-Wert Uber der erlaubten Promillegrenze am Stral3enverkehr
teilgenommen hatten, haufiger iber mehr Freunde oder Verwandte, die ebenfalls die
Promillegrenze missachteten (Stephens et al., 2017). Mit ihrer Untersuchung zeigten
die Autor/-innen auf, in welchem Ausmal3 das Verhalten der Trunkenheitsfahrer/-innen
in ihrem Umfeld sozial akzeptiert ist. In diesem Zusammenhang belegten auch Krampe
und Sachse (2005) bereits fur Schiler/-innen ab der 7. Klassenstufe, dass negative
Rollenmodelle im Freundeskreis die Wahrscheinlichkeit von Trunkenheitsfahrten er-
héhen. Zugleich zeigten sie, dass missbilligende AuBerungen der Eltern und noch star-
ker ihr regelgetreues Verhalten die Wahrscheinlichkeit alkoholisierter Fahrten bei ihren
Kindern reduzieren.

Risikowahrnehmung

In einer Untersuchung von Ellinghaus und Steinbrecher (2000) wurde die alkoholisierte
Teilnahme am Stral3enverkehr mehrheitlich als das unfalltréchtigste Fehlverhalten be-
nannt: Die Befragten ordneten dieses Fehlverhalten — im Vergleich zu anderen Rege-
libertretungen wie ,Uberfahren einer roten Ampel“ und ,zu schnelles Fahren® — als
,am gefahrlichsten“ ein. Bei R6Rger (2020) zeigte sich hingegen, dass die befragten
Personen mit dem Konsum eines Glases Alkohol keine Erhohung des Sicherheitsrisi-
kos verbanden.

Im Rahmen einer telefonischen Befragung in Spanien (n = 1.100; Alonso, Pastor, Mon-

toro & Esteban, 2015) wurde festgestellt, dass bestimmte Personengruppen das Fah-

ren unter Alkoholeinfluss gefahrlicher bewerteten als andere Gruppen. Hierzu zahlen:
- Frauen,

- Erwachsene im Alter zwischen 18 und 44 Jahren,
- Fahrer/-innen, die noch nie unter Alkoholeinfluss gefahren waren,
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- Fahrer/-innen, die noch nie eine Geldbul3e fur das Fahren unter Alkoholeinfluss
zahlen mussten, sowie

- Fahrer/-innen, die noch nie einen Unfall verursacht hatten.

Das Bildungsniveau, der Fahrer/-innentyp (professionell oder nicht professionell), die
Fahrhaufigkeit, die Fahrerfahrung und die Griinde der Fahrzeugnutzung standen hin-
gegen in keinem Zusammenhang mit der Risikowahrnehmung.

In einer US-amerikanischen Untersuchung (Greenfield & Rogers, 1999) wurden 2.178
Uber 18-Jahrige gebeten anzugeben,

- wie viele alkoholische Getranke sie trinken kdnnten, ohne dass dies ihr Fahr-
verhalten beeinflusst,

- wie viel Alkohol ,okay“ ist, wenn man danach noch Autofahren mochte, und

- wie wahrscheinlich es ist, dass etwas Schlimmes passiert, wenn sie betrunken
fahren.

Die drei ltems wurden zu einem Faktor zusammengefasst, um die Risikowahrnehmung
abzubilden. Dieser Faktor erwies sich als signifikanter Pradiktor fur das Fahren im al-
koholisierten Zustand. Zusatzlich zeigte sich ein Interaktionseffekt: Je h&ufiger in den
vergangenen 12 Monaten grol3e Mengen Bier konsumiert worden waren (> 5 Getranke
pro Tag) und je geringer die Risikowahrnehmung ausgepragt war, desto haufiger be-
richteten die Teilnehmer/-innen von Trunkenheitsfahrten.:

Weiterhin wurde in mehreren Studien die Bedeutsamkeit des subjektiv eingeschatzten
Unfallrisikos als determinierende Variable fur das Trink-Fahr-Verhalten herausgestellt:
Personen, die bereits alkoholisiert gefahren waren, schatzten das diesbeztigliche Un-
fallrisiko geringer ein als Personen, die bislang nur niichtern hinter dem Steuer geses-
sen hatten (Snortum & Berger, 1986; Stephens et al., 2017). In einer mexikanischen
Studie wiederum wurde ermittelt, dass die Risikowahrnehmung — operationalisiert tiber
die Wahrscheinlichkeit, alkoholisiert einen Unfall zu verursachen — und das Trink-Fahr-
Verhalten unabhangig voneinander sind: Trotz der Tatsache, dass die 18- bis 29-jah-
rigen Studienteilnehmer/-innen das Unfallrisiko hoch bewerteten, bedeutete dies nicht
zwangslaufig, dass sie beim Fahren niichtern blieben (Jiménez et al., 2023).

Wahrgenommene Verhaltenskontrolle, Kontrolliberzeugung und Selbstkontrolle

Das Konstrukt ,Kontrolle* umfasst unterschiedliche Facetten, die bereits Gegenstand
verschiedener Untersuchungen zur Ermittlung von Faktoren waren, die im Zusammen-
hang mit Trunkenheitsfahrten stehen. Die ,wahrgenommene Verhaltenskontrolle®, also
die Einschatzung einer Person, inwieweit sie in der Lage ist, bestimmte Verhaltensal-
ternativen in einer spezifischen Situation zu realisieren (Ajzen, 1985), wurde mehrfach
als bedeutsamer Pradiktor fur Trunkenheitsfahrten empirisch bestétigt (z. B. Chan, Wu
& Hung, 2010; Glitsch, 2003; Marcil, Bergeron & Audet, 2001; Rol3ger et al., 2011).
Die wahrgenommene Verhaltenskontrolle kann sich dabei auf die Einschatzung bezie-
hen, inwieweit man glaubt, auch unter Alkoholeinfluss sicher am Stra3enverkehr

13 Der Konsum grofRer Mengen von Wein oder Spirituosen wies hingegen keine Vorhersagekraft auf
(weder als Haupt- noch als Interaktionseffekt).
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teilnehmen zu kénnen, oder wie sehr man davon Uberzeugt ist, Trinken und Fahren
trennen zu kdnnen. Exemplarisch wird an dieser Stelle eine Studie von Jie-Ling und
Yuan-Chang (2021) angefuhrt: Die Ergebnisse der realisierten Strukturgleichungsana-
lyse legen nahe, dass die wahrgenommene Verhaltenskontrolle — operationalisiert
uber Items wie ,Im besagten Trink-Szenario wéare es fur mich ein Leichtes, noch selbst
nach Hause zu fahren® — eine Determinante der Verhaltensintention darstellt. Fahrer/-
innen, die davon Uberzeugt waren, die Situation zu beherrschen, waren eher geneigt,
unter Alkoholeinfluss am Stral3enverkehr teilzunehmen als andere Fahrer/-innen.

Das auf Rotter (1966) zuriickgehende Konstrukt der ,Kontrolliberzeugung“ bezieht
sich auf die Uberzeugung einer Person, durch ihre individuellen Fahigkeiten selbst das
Eintreten von Ereignissen herbeifihren zu kénnen (internale Kontrolliberzeugungen)
bzw. auf die Annahme, dass Ereignisse eher von Schicksalsfligungen, Zufall oder
durch ,machtige” Dritte bestimmt sind (externale Kontrolliberzeugungen). Die Auspra-
gung von Kontrolliberzeugungen ist laut Rotter (1990) jedoch nur als ,relativ stabil®
anzusehen (z. B. durch die Abhangigkeit von Lernerfahrungen und Situationen). Im
Hinblick auf erstmalig auffallig gewordene Trunkenheitsfahrer/-innen fanden Cavaiola
und Desordi (2000) héhere externale Kontrolliberzeugungen als bei der nicht unter
Alkoholeinfluss fahrenden Vergleichsgruppe. Dies traf sowohl auf die verwendete
Skala von Rotter zur ,allgemeinen® Erfassung der Auspragung von externalen und in-
ternalen Kontrolliberzeugungen zu als auch auf eine Skala, die speziell die Kontroll-
Uberzeugungen in Bezug auf das Trinken fokussiert (Donovan & O’Leary, 1978). Auf
der zuletzt genannten Skala unterschieden sich die Werte fur internale Kontrolltiiber-
zeugungen zwischen den beiden Gruppen jedoch nicht — sie fielen gleichermalRen
hoch aus. Die Verfasser/-innen der Studie fihren als mogliche Erklarungsansatze fir
diesen Befund an, dass sich die Trunkenheitsfahrer/-innen entweder bewusst versuch-
ten, derart darzustellen, dass sie ihr Trinkverhalten unter Kontrolle haben, oder dass
sie tatsachlich glaubten, ihren Alkoholkonsum kontrollieren zu kénnen.4

Der Begriff ,Selbstkontrolle® wird unterschiedlich definiert. Muraven und Baumeister
(2000) sehen die Selbstkontrolle als Mechanismus an, der dazu dient, die langfristigen
Interessen des Individuums zu erzielen, indem es die eigenen Gedanken, Emotionen,
Impulse und/oder Leistungen kontrolliert. Burkert und Sniehotta (2009) flihren weiter-
hin aus, dass Uber die Selbstkontrolle Gedanken, Geflihle und Verhaltensweisen be-
wusst gesteuert werden, um (zumeist) unerwiinschte Verhaltenstendenzen (z. B. al-
koholisiert zu fahren) durch erwiinschtes Verhalten zu ersetzen (z. B. ntichtern zu blei-
ben oder im alkoholisierten Zustand o6ffentliche Verkehrsmittel zu nutzen). In mehreren
Untersuchungen wurde belegt, dass Personen, die bereits alkoholisiert am Stral3en-
verkehr teilnahmen, tber eine geringere Selbstkontrolle verfigen als Personen, die
abstinent oder zumindest unter der gesetzlich festgelegten Promillegrenze geblieben
waren (Glitsch, 2003; Hoyle, 2016; Keane, Maxim & Teevan, 1993). Ahnlich wie bereits
bei den Befunden zu Kontrolliberzeugungen von Cavaiola und Desordi (2000, s. oben)
gibt es aber auch eine Studie, in der die alkoholauffalligen Kraftfahrer/-innen ihre

14 Die Tatsache, dass die Personen bereits mit Alkohol am Steuer auffallig geworden waren, konterka-
riert diese Annahme zwar auf rein sachlogischer Ebene, es ist jedoch mdglich, dass es den Betroffenen
an der entsprechenden Einsichtsfahigkeit fiir diesen Widerspruch mangelte.
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Fahigkeiten zur Selbstkontrolle als hoch einschatzten — im vorliegenden Fall sogar ho-
her als die nicht alkoholauffalligen Kraftfahrer/-innen der Kontrollgruppe (Keller, Hane,
Burger & Jancke, 2010). Auch hier offenbart sich eine Diskrepanz zwischen der sub-
jektiven Selbsteinschatzung und dem tatsachlich gezeigten, regelwidrigen Verhalten.

Situative Faktoren

In einer im australischen Bundesstaat New South Wales durchgefuhrten Online-Studie
mit 2.133 Teilnehmer/-innen im Alter von mindestens 16 Jahren wurden verschiedene
situative Faktoren ermittelt, die Einfluss auf das Trink-Fahr-Verhalten haben (Transport
for NSW, 2020). Hierfr wurden die Antworten derjenigen, die innerhalb der letzten
sechs Monate betrunken gefahren waren, mit der Gesamtgruppe der Fahrer/-innen
verglichen.'® Die Ergebnisse sind in der Tabelle 8 aufgefiinrt. Hierbei zeigt sich, dass
Trunkenheitsfahrer/-innen im Vergleich zur Gesamtheit der Studienteilnehmer/-innen
wesentlich haufiger ihre Trunkenheitsfahrten mit situativen Faktoren (z. B. kurze Ent-
fernung zwischen Trink- und Wohnort, Alleinfahrt) begriinden.

Tabelle 8: Zustimmungswerte von Trunkenheitsfahrer/-innen und allen untersuch-
ten Fahrer/-innen in Bezug auf situative Faktoren (in %; n = 2.133; Trans-
port for NSW, 2020)

Trunkenheits- Alle
fahrer/-innen  Fahrer/-innen

Merkmale der letzten Trink-Fahr-Gelegenheit

Fahrt direkt von der Arbeitsstatte zum Trinkort 31 11
Selbst zum Trinkort gefahren 87 35
Trinkort war mindestens 10 km vom Wohnort entfernt 41 32°

Situationsbezogene Einstellungen

Betrunken fahren bei kurzer Entfernung zwischen Trinkort und Wohnort 64 32

Betrunken nach Hause fahren, wenn die StraRen ruhig sind 47 24

Betrunken nach Hause fahren, weil das Fahrzeug am nachsten Morgen

. 59 36

gebraucht wird

Betrunken fahren, weil es die einzige Moglichkeit ist, nach Hause zu 49 27

kommen

Betrunken fahren, weil man der einzige Fahrzeuginsasse ist 53 30
Anmerkung.

2@ Der Unterschied ist statistisch nicht signifikant.

Fahrer/-innen, die angaben, alkoholisiert nach Hause gefahren zu sein, erklarten zu-
dem, dass sie dies taten, well

- es die schnellste Moglichkeit darstellte (23 %),
- sie das Fahrzeug nicht zuriicklassen konnten (20 %) oder

15 Ein Vergleich der Angaben der Trunkenheitsfahrer/innen mit denen der ,Nichternfahrer/innen” fand
nicht statt.
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- es die preiswerteste Alternative war (16 %).

Als Strategien zur Vermeidung von alkoholisierten Fahrten wurden von allen Teilneh-
mer/-innen verschiedene Verhaltensweisen benannt, beispielsweise: ,uberhaupt nicht
trinken®, ,jemanden bestimmen, der unter der Promillegrenze bleiben muss*, ,6ffentli-
che Verkehrsmittel benutzen®, ,zu Fuld gehen®, ,nur so viel trinken, dass man unter
dem Limit bleibt®, ,Getranke mit geringem Alkoholgehalt konsumieren® und ,frih mit
dem Trinken aufhéren®.

In einer anderen Studie berichteten 26-jahrige Trunkenheitsfahrer/-innen haufiger als
Nuchternfahrer/-innen, dass sie allein gefahren waren, in einer Bar getrunken hatten
oder im Voraus keine Planung des Ruckwegs erfolgt war (Morrison et al., 2002). Zu-
satzlich zeigten Trunkenheitsfahrer/-innen die Tendenz, bei geselligen Anlassen mehr
Alkohol zu trinken als Nuchternfahrer/-innen. Thurman, Jackson und Zhao (1993) stell-
ten erganzend fest, dass die Wetterbedingungen, die Vertrautheit mit den zu fahren-
den StralR3en und die zu fahrende Entfernung bis zum Wohnort ebenfalls die Entschei-
dung Uber das Antreten einer Trunkenheitsfahrt determinieren.

Ferner weisen Hoppe und Tekaat (2015) auf Unterschiede zwischen Stadten und land-
lichen Regionen hin. Demnach findet sich in den Stadten eher eine hohe Dichte von
Orten, an denen (gemeinsam) Alkohol konsumiert werden kann, sodass der Weg nach
Hause verhaltnismaRig ,kurz“ ausfallt und ggf. sogar zu Ful3 oder mit dem Fahrrad
bewaéltigt werden kann. Mussen grof3ere Distanzen zuriickgelegt werden, steht oftmals
ein gut ausgebautes Netz des 6ffentlichen Nahverkehrs zur Verfiigung. Im landlichen
Raum hingegen liegt nach Meinung der Autor/-innen die Entscheidung naher, alkoho-
lisiert das eigene Fahrzeug zu nutzen. Dies fuhren sie zum einen darauf zurlick, dass
die Trinkorte haufig nicht im Wohnort selbst zu finden sind und somit gré3ere Distan-
zen Uberwunden werden missen. Zum anderen werden aus Sicht der Autor/-innen die
bestehenden o6ffentlichen Verkehrsangebote den Bedirfnissen der Jugendlichen bzw.
jungen Erwachsenen nicht gerecht.

2.4  Modelle zur Erklarung regelkonformen und regelwidrigen
Verhaltens

2.4.1 Uberblick

Beim Fahren unter Alkoholeinfluss handelt es sich — sofern die jeweils gesetzlich gel-
tende Promillegrenze nicht eingehalten wird —um ein (norm-)abweichendes, regelwid-
riges und in schweren Fallen sogar strafbares Verhalten. GemafR Reason (1990) ist
die Regelverletzung intendiert: Die Fahrer/-innen handeln — vermittelt durch sicher-
heitsgefahrdende Motive — absichtlich gegen eine bestimmte Vorschrift oder Regel,
um individuell héher bewertete Ziele zu erreichen. Wird das Verhalten sehr haufig ge-
zeigt, entwickeln sich gewohnheitsmafige Routinen, die dann oftmals nicht mehr der
bewussten Kontrolle unterliegen (Grindl, 2005). R6Rger (2020) weist darauf hin, dass
sich RegelversttRe im StraBenverkehr in ihrer Charakteristik unterscheiden und dass
unterschiedliche Ausfiihrungsbedingungen bestimmte Handlungen nahelegen. Wéh-
rend beispielsweise ein Rotlichtverstol3 dadurch gekennzeichnet ist, dass er in einer
spezifischen Verkehrssituation erfolgt, in der die Entscheidung fur die Regelverletzung
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sehr schnell getroffen werden muss und dann nur fur eine sehr kurze Zeitspanne gilt,
wird die Entscheidung, unter Alkoholeinfluss zu fahren, in der Regel vor dem Fahrtan-
tritt getroffen und hat fiir die gesamte Dauer der Fahrt Bestand. In Bezug auf die Ent-
scheidung, alkoholisiert oder nichtern zu fahren, wurden von Lébmann (2001) drei
verschiedene Zeitpunkte voneinander abgegrenzt:

(1) Vor der Hinfahrt: Die Person trifft die Entscheidung weit im Voraus, bevor sie
sich zum ,Trinkort” begibt (z. B. durch die Organisation alternativer Transport-
maoglichkeiten fur die Ruckfahrt).

(2) Am ,Trinkort“: Die Person entscheidet wahrend ihres Aufenthalts am , Trinkort®,
ob und ggf. wie viel Alkohol sie konsumiert.

(3) Vor der Ruckfahrt: Die Person trifft die Entscheidung erst nach dem Konsum
von Alkohol und vor dem Antreten der Ruckfahrt. Die Ruckfahrt erfolgt entweder
mit dem eigenen Fahrzeug oder einem alternativen Transportmittel (z. B. 6ffent-
liche Verkehrsmittel).

In welchen Merkmalen sich Personen voneinander unterscheiden, die nach dem Kon-
sum von Alkohol fahren bzw. nicht fahren, und welche Einflussfaktoren mit diesem
Verhalten assoziiert sind, wurde bereits in Kapitel 2.3.5 erlautert. Aus theoretischer
Sicht stellt sich jedoch die Frage, wie dieses multifaktoriell bedingte Verhalten entsteht,
das teilweise nicht mit den generellen Einstellungen und Uberzeugungen der Perso-
nen Ubereinstimmt, welche Einflussfaktoren dabei eine bedeutende Rolle spielen und
in welcher Beziehung sie zueinanderstehen. In der Forschungsliteratur existiert eine
Vielzahl an Modellen, die je nach Fachdisziplin unterschiedliche Schwerpunkte zur Er-
klarung (nicht) regelkonformen Verhaltens setzen. Nachfolgend werden ausgewéahlte
Modelle dargestellt, die bereits im Bereich der Verkehrsdelinquenz und hierbei speziell
fur das Delikt ,Fahren unter Alkoholeinfluss“ angewandt und empirisch geprift wurden.

2.4.2 Kontrolltheoretische Ansatze zur Wirkung von Abschreckung
und (polizeilicher) Uberwachung

Ansatze, die auf die Uberwachung von Verhalten fokussieren, basieren auf der Grund-
annahme, dass die Furcht vor Bestrafung eine abschreckende Wirkung im Hinblick auf
die Nichteinhaltung von Regeln hat. Das Prinzip der Abschreckung bezieht sich dabei
auf die Entdeckungswahrscheinlichkeit, die wahrgenommene Sanktionsharte und die
Unmittelbarkeit, mit der die Bestrafung erfolgt (Neustrom & Norton, 1993). Bei der Ent-
deckungswahrscheinlichkeit wird unterschieden zwischen der objektiven Entde-
ckungswahrscheinlichkeit als tatsachliches Risiko, bei einem Verstol3 entdeckt bzw.
sanktioniert zu werden (Kontrolldichte), und der subjektiven Entdeckungswahrschein-
lichkeit als wahrgenommene Wahrscheinlichkeit, bei einem Regelverstol3 entdeckt
bzw. sanktioniert zu werden. Der Abschreckungseffekt ist umso héher, je groRer die
subjektive Entdeckungswahrscheinlichkeit und je héher die wahrgenommene Sankti-
onsharte sind sowie je unmittelbarer die Sanktionierung erfolgt. Problematisch ist hier-
bei, dass die positiven Effekte einer Regellbertretung in der Regel sofort erlebt werden
(z. B. Zeitersparnis), wahrend negative Konsequenzen zeitlich (teilweise) stark verzo-
gert eintreten (z. B. Erhalt eines Bul3geldbescheids). Die Kritik an den
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Grundannahmen des Abschreckungsansatzes bezieht sich vor allem darauf, dass re-
gelkonformes Verhalten ausschliel3lich auf rationale Entscheidungsprozesse zurtick-
gefuhrt wird, die auf einer Kosten-Nutzen-Abwagung bzw. der Furcht vor Strafe basie-
ren. Lerneffekte, Gewohnheiten und moralische Uberzeugungen oder situative Fakto-
ren werden hingegen nicht einbezogen (Karstedt, 1993).

Welche BestimmungsgroRen bei der Befolgung bzw. Uberschreitung von Rechtsvor-
schriften eine bedeutende Rolle spielen, wird im Rahmen der Theorie der Gesetzes-
befolgung von Opp (1973) und spateren Modifikationen der Theorie (z. B. Diekmann,
1980; Pfeiffer & Gelau, 2002) aufgezeigt. Die Theorie wurde vielfach zur Erklarung
(nicht) regelkonformen Verhaltens im StralRenverkehr angewendet — beispielsweise
auf das Schwarzfahren (Lidemann, 1998), auf Geschwindigkeitsiibertretungen (Pfeif-
fer & Gelau, 2002) und auf das Fahren unter Alkoholeinfluss (Lidemann, 1998; Pfeiffer
& Gelau, 2002). In der ursprunglichen Fassung der Theorie beschreibt Opp (1971,
zitiert nach Pfeiffer & Hautzinger, 2001) vier Faktoren aus dem Bereich der Rechts-
und Kriminalsoziologie, die als relevant fur die Gesetzesbefolgung erachtet werden:

(1) Der Grad der Informiertheit als Kenntnisstand tber den Inhalt des Gesetzes. Je
genauer eine Person Uber das Gesetz informiert ist, desto eher wird sie sich
gesetzestreu verhalten.

(2) Der Grad der normativen Abweichung als das Ausmal3, in dem eine Person
andere Normen als die geltenden Gesetzesnormen fur verbindlich halt. Je gro-
Ber die normativen Abweichungen sind, desto eher wird gegen das Gesetz ver-
stolRen.

(3) Der Grad der erwarteten negativen Sanktionen (formell und informell) bei einer
Gesetzesubertretung, der sich sowohl auf die subjektive Entdeckungswahr-
scheinlichkeit als auch auf die wahrgenommene Sanktionsharte bezieht. Je gra-
vierender die erwarteten negativen Sanktionen erscheinen, desto eher wird ein
Gesetz eingehalten.

(4) Der Grad der erwarteten positiven Sanktionen, wonach die Einhaltung von Ge-
setzen umso wahrscheinlicher ist, je héher die damit verbundene Belohnung
ausfallt.

Neben diesen vier Faktoren, die direkt den Grad der Gesetzesbefolgung beeinflussen,
werden von Opp weitere Faktoren benannt (z. B. Stigmatisierung, perzipierte Legitimi-
tat des Gesetzes), die nur indirekt — Uber die Wirkung auf die vier bereits genannten
Faktoren — mit gesetzeskonformem Verhalten zusammenhéangen. In einer Modifikation
der Theorie durch Diekmann (1980) werden zusatzlich die erwarteten negativen Sank-
tionen bei der Gesetzesbefolgung, die erwarteten positiven Sanktionen bei der Geset-
zesUbertretung und die Haufigkeit, in der normrelevante Situationen auftreten, als di-
rekte Einflussfaktoren auf das gesetzeskonforme Verhalten bericksichtigt (s. Abbil-
dung 3). Der zuletzt genannte Faktor zielt auf die Gelegenheitsstrukturen ab und ist
mit der Annahme verbunden, dass eine Person umso eher das Gesetz ubertreten wird,
je haufiger sie mit Situationen konfrontiert wird, in denen sie sich zwischen gesetzes-
konformem und abweichendem Verhalten entscheiden muss. Die Faktoren von Opp
fanden (mit Ausnahme des Grads der Informiertheit) weitestgehend empirische



37

Bestatigung (z. B. Ludemann, 1998; Pfeiffer & Gelau, 2002); auch scheint eine Ver-
einbarkeit mit anderen Theorien wie beispielsweise der Theorie des rationalen Han-
delns und der Theorie des geplanten Verhaltens gegeben (Lidemann, 2002).

Grad der Informiertheit
(ber das Gesetz

Erwartung negativer
Sanktionen bei
Gesetzeshefolgung

Grad der normativen
Abweichung vom Gesetz |~

Erwartung positiver

Geselzeskonformes | | conbEoren b

Verhaiten o Gesetzesibertretung

Grad der erwarteten
negativen Sanktionen bei

Gesetzesubertretung

Haufigkeit normrelevanter
Situationen

Grad der erwarteten
positiven Sanktionen bei

Gesetzesbefolgung - i

——— Positiver Zusammenhang ---===--- » Negativer Zusammenhang

Abbildung 3: Einflussfaktoren der Theorie der Gesetzesbefolgung nach Opp (links)
und weitere Faktoren nach Diekmann (rechts) (in Anlehnung an Opp, 2010)

Mit dem Ziel, die generalpraventive Wirkung von polizeilicher und kommunaler Ver-
kehrstiberwachung zu ermitteln, entwickelten Pfeiffer und Hautzinger (2001) ein Mo-
dell speziell fuir den Bereich der Verkehrsdelinquenz, das unter anderem fiir das Ver-
kehrsdelikt ,Fahren unter Alkoholeinfluss® empirisch gepruft wurde. In ihrem Modell
sind einerseits die direkt wirkenden Einflussfaktoren von Opp (1973) und Diekmann
(1980) sowie deliktrelevante indirekt wirkende Faktoren (Stigmatisierung, Kompetenz,
Zielvarianz und Aufklarungsquote) von Opp (1973) integriert. Anderseits wurde eine
Vielzahl weiterer Variablen bericksichtigt, die im direkten oder indirekten Zusammen-
hang mit der objektiven Uberwachungsintensitat, der subjektiven Entdeckungswahr-
scheinlichkeit und dem Grad der Regelbefolgung stehen (z. B. Legitimitat, Gruppen-
normen, normative Abweichung).

Pfeiffer und Hautzinger (2001) fihrten in Bezug auf das ,,Fahren unter Alkoholeinfluss®
eine Befragung von 1.757 Autofahrer/-innen im Alter zwischen 18 und 99 Jahren
durch. Im Ergebnis konnte die theoretisch postulierte Bedeutung der subjektiven Ent-
deckungswahrscheinlichkeit fir den Grad der Regelbefolgung nicht bestatigt werden.
Ein geringer positiver Zusammenhang zeigte sich zwischen der Sanktionsharte und
der informellen Sanktionierung einerseits sowie dem Trink-Fahr-Verhalten anderer-
seits. Dagegen wirkte sich das Wissen uber Kontrollstellen schwach negativ auf den
Grad der Regelbefolgung aus.
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Starkere (negative) Zusammenhange wurden zwischen den ,Normrelevanten Situati-
onen“ (gemessen uber die Haufigkeit eines Trink-Fahr-Konflikts), der ,Normativen Ab-
weichung“ und den Kosten-Nutzen-Aspekte abbildenden Variablen (z. B. positive
Sanktion bei Regellbertretung, negative Sanktion bei Regelbefolgung) einerseits so-
wie der Regelbefolgung andererseits nachgewiesen. Normative Abweichungen bezie-
hen sich dabei auf den Grad, zu dem andere Normen als die gesetzlich vorgeschrie-
benen als verhaltensbindend wahrgenommen werden. Die normative Abweichung ist
umso hoher, je starker ein Gruppendruck zur Regeliibertretung wahrgenommen wird
und je negativer Alkoholkontrollen und Sanktionen bewertet werden. Hinsichtlich der
subjektiven Entdeckungswahrscheinlichkeit erwies sich die Aufklarungsquote als
starkster Pradiktor: Je starker Personen davon ausgehen, dass Fahrten unter Alkohol-
einfluss durch polizeiliche Uberwachung entdeckt werden, desto eher befolgen sie die
Regeln. Daruber hinaus wird die subjektive Entdeckungswahrscheinlichkeit auch tber
die wahrgenommene Kontrollintensitat und die bereits gemachten negativen Erfahrun-
gen mit Sanktionen aufgrund von Trunkenheit am Steuer positiv beeinflusst.

Die grundlegenden Modellannahmen von Pfeiffer und Hautzinger (2001) wurden in
weiteren Studien bestéatigt (Pfeiffer & Gelau, 2002; Schokal, 2003). Pfeiffer und Gelau
(2002) zeigten dartiber hinaus, dass normative Orientierungen einen wesentlich hohe-
ren Einfluss auf den Grad der Regelbefolgung hatten als formelle Sanktionen. Als be-
sonders bedeutend erwiesen sich hierbei die deliktspezifische normative Abweichung
(negativer Zusammenhang) und die Haufigkeit von normrelevanten Situationen. Einen
nur geringen Effekt auf den Grad der Regelbefolgung hatte dagegen die neu aufge-
nommene Variable ,Allgemeine Normorientierung* als generelle Bereitschaft, gesetz-
liche Normen zu befolgen.

2.4.3 Die Theorie des geplanten Verhaltens als Vertreterin sozial-
kognitiver Modelle

Die Theorie des geplanten Verhaltens (Theory of Planned Behavior) ist in der Sozial-
psychologie die wohl bedeutendste Theorie zur Erklarung und Vorhersage normab-
weichenden Verhaltens (Ajzen, 1991; Ajzen & Madden, 1986). Der Theorie liegt die
Annahme zugrunde, dass Verhalten durch rationale Entscheidungsprozesse im Sinne
einer Kosten-Nutzen-Abwagung determiniert ist und tber kognitive Uberzeugungen
bzw. Verhaltensabsichten (Intentionen) gesteuert wird. Demnach fihren Personen ein
Verhalten vor allem dann aus, wenn die zugehdrige Intention stark ausgeprégt ist. Die
Intention — als zentrale Gréf3e in dieser Theorie — wird dabei von den Komponenten
,Einstellung®, ,Subjektive Norm*“ und ,Wahrgenommene Verhaltenskontrolle* bestimmt
(Ajzen, 1991; Ajzen & Madden, 1986):

— Die Einstellung wird als die globale positive oder negative Bewertung eines Ver-
haltens definiert. Sie basiert auf den individuellen Erfahrungen der Person und
resultiert aus den aktuellen Uberzeugungen beziiglich moglicher Verhaltens-
konsequenzen sowie der Bewertung dieser Konsequenzen.

— Die subjektive Norm beschreibt die Erwartung, dass sich wichtige Bezugsper-
sonen aus dem sozialen Umfeld fur oder gegen die Ausfiihrung des Verhaltens
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aussprechen, und umfasst die Motivation der Person, diesen Erwartungen ge-
recht zu werden. Die individuelle Wahrnehmung des sozialen Erwartungsdrucks
beruht somit ebenfalls auf den Uberzeugungen einer Person und ihrer diesbe-
zuglichen Bewertung.

— Die wahrgenommene Verhaltenskontrolle bezieht sich darauf, als wie leicht
bzw. schwer die Ausflihrung des beabsichtigten Verhaltens unter der Beriick-
sichtigung forderlicher bzw. hemmender Faktoren eingeschatzt wird. Je mehr
Fahigkeiten, Ressourcen und Verhaltensmaoglichkeiten eine Person zu besitzen
glaubt und je weniger Hindernisse und Hurden sie wahrnimmt, desto grof3er ist
das Ausmald der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle. Die Komponente der
wahrgenommenen Verhaltenskontrolle weist Parallelen zu dem von Bandura
(1992) entwickelten Konstrukt der Selbstwirksamkeitserwartung auf. Der ent-
scheidende Unterschied besteht darin, dass sich letzteres vorrangig auf interne
Faktoren bezieht, wahrend die Verhaltenskontrolle auch externe Faktoren (z. B.
Erfahrungen anderer Personen) berticksichtigt (Terry & O’Leary, 1995).

Einstellungen und subjektive Norm wirken nach den Modellannahmen direkt auf die
Intention. Die wahrgenommene Verhaltenskontrolle kann dartber hinaus auch direkt
auf das tatsachliche Verhalten wirken. Letzteres trifft zu, wenn die persénliche Kon-
trolle Uber das Verhalten eingeschrankt ist. Zudem kénnen sich die drei Komponenten
wechselseitig beeinflussen (s. Abbildung 4).
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interne und externe Faktoren, .| Wahrgenommene
die als hinderlich/forderlich erlebt "1 Verhaltenskontrolle
werden

Abbildung 4: Theorie des geplanten Verhaltens (in Anlehnung an Ajzen, 1991)

Castanier, Deroche und Woodman (2013) pruften die Anwendung der Theorie des ge-
planten Verhaltens auf verschiedene Verkehrsdelikte (z. B. Fahren unter Alkoholein-
fluss, Geschwindigkeitslibertretungen, Telefonieren am Steuer). Hierzu flhrten sie
eine Befragung durch, an der zunachst 405 (erster Messzeitpunkt zur Erfassung der
Intention) bzw. spater 280 erwachsene Fahrer/-innen (zweiter Messzeitpunkt zur
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Erfassung des tatséachlichen Verhaltens) teilnahmen: Die Varianzaufklarung fir die In-
tention betrug zwischen 54 und 73 Prozent; die Varianz zur Vorhersage des tatsachli-
chen Verhaltens lag zwischen 21 und 58 Prozent. Am besten konnten Intention und
tatsachliches Verhalten fur das Delikt ,Fahren unter Alkoholeinfluss® vorhergesagt wer-
den. Hier stellte sich die Einstellung als bester Pradiktor heraus, gefolgt von der sub-
jektiven Norm und der wahrgenommenen Kapazitat.'6

In vielen Studien erwies sich die subjektive Norm als schwacher Pradiktor zur Vorher-
sage der Verhaltensintention. Dies wird von vielen Autor/-innen unter anderem auf die
Art und Weise der methodischen Erfassung zurtickgefuihrt: Die subjektive Norm wird
haufig lediglich Uber ein Item erhoben, das sich auf das erwartete Verhalten der
Freunde bezieht. Bei dieser sehr eng gefassten Operationalisierung stellt sich die
Frage, inwieweit der Einfluss der sozialen Umwelt auf die Verhaltensintention adaquat
erfasst wird, wenn unbertcksichtigt bleibt, ob wichtige Bezugspersonen in der Situa-
tion tatsachlich anwesend sind oder nur in der Vorstellung der Befragten reprasentiert
werden (Armitage & Conner, 2001). Daher wurden weitere Normen definiert (Parker,
Manstead, & Stradling, 1995; Reno, Cialdini & Kallgren, 1993):

— Injunktive Normen beziehen sich auf die individuelle Wahrnehmung einer Per-
son, welche Verhaltensweisen von anderen Personen als sozial erwiinscht bzw.
unerwunscht angesehen werden.

— Deskriptive Normen beschreiben die Wahrnehmung einer Person, wie sich an-
dere Personen in bestimmten Situationen gewdhnlich verhalten, unabhangig
davon, wie sich die gesamtgesellschaftliche Einstellung darstellt.

Injunktive und deskriptive Normen zahlen zu den extrinsischen Normen, die durch so-
ziale Erwartungen bzw. den erlebten sozialen Druck aktiviert werden. Sie sind mal3-
geblich durch das Umfeld einer Person gepragt und situationsabhangiger als perso-
nale Normen (Schwartz & Howard, 1982). Personale Normen wiederum beziehen sich
auf die personliche Bewertung einer Person, inwieweit ein Verhalten grundséatzlich
richtig oder falsch ist (Ajzen, 1991). Diese Normen sind intrinsisch vermittelt und wer-
den durch ein Gefuhl der moralischen Verpflichtung hervorgerufen (Schwartz, 1977).
Bei RegelversttRen kommt es zu Schuldgefiihlen und einer negativen Selbstbewer-
tung; regelkonformes Verhalten ruft Gefiihle wie Stolz hervor und ist mit einer positiven
Selbstbewertung verbunden. Uber die differenzierte Betrachtung der Normen konnte
in verschiedenen Studien eine zusatzliche Varianzaufklarung erzielt werden (Moan &
Rise, 2011; Moan, 2013; Thissen, 2018).

Vankov und Schroeter (2021) untersuchten in ihrer Studie zusétzliche Faktoren, wel-
che die Absichtsbildung beeinflussen, ,zukinftig nicht unter Drogen- oder Alkoholein-
fluss zu fahren®“. Neben den urspriinglichen Komponenten umfasste ihr Modell auch
demografische Variablen, weitere Normen (z. B. deskriptive Norm, Peer-Norm), die
Selbstwirksamkeit, das wahrgenommene Risiko, die Impulsivitdt sowie das vergan-
gene Verhalten und wurde speziell in der Altersgruppe der 18- bis 25-jahrigen Fahrer/-
innen geprift. Mit Einschluss der zusatzlichen Variablen klarte das Modell eine Varianz

16 Die wahrgenommene Kapazitat wurde als Teilaspekt der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle er-
fasst.
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von 30,1 Prozent bis 52,9 Prozent auf. Das vergangene Verhalten wurde als starkster
Pradiktor identifiziert. So wiesen Fahrer/-innen, die dufRerten, nicht in der Vergangen-
heit unter Alkohol- oder Drogeneinfluss gefahren zu sein, eine hdhere Intention auf,
dies auch zukunftig zu unterlassen. Dartber hinaus kristallisierten sich deskriptive Nor-
men und instrumentelle Einstellungen!’ als bedeutsame Einflussfaktoren auf die In-
tention heraus.

Insgesamt betrachtetet geht aus dem aktuellen Forschungsstand hervor, dass die The-
orie des geplanten Verhaltens inklusive ihrer Erweiterungen bzw. Modifizierungen zur
Erklarung und Vorhersage von regelkonformem Verhalten im Stral3enverkehr bzw. des
Trink-Fahr-Verhaltens geeignet ist. Dennoch findet in der Fachliteratur auch eine kriti-
sche Auseinandersetzung mit der Theorie statt (Frey, Stahlberg & Gollwitzer, 1993;
Simon, 1981). So wird die zugrundeliegende Theorieannahme in Frage gestellt, dass
Menschen grundsétzlich aus mehreren Handlungsalternativen diejenige auswahlen,
die den gréltmoglichen Nutzen erbringt: Die menschliche Informationsverarbeitung ist
begrenzt und aufwendig, sodass nicht immer alle Informationen einbezogen werden
kénnen. Nach Simon (1981) wird vielmehr die Handlungsalternative gewahlt, die dem
selbst gesetzten Anspruchsniveau, nicht aber unbedingt dem maximalen Nutzen ent-
spricht. Frey, Stahlberg und Gollwitzer (1993) kritisieren zudem, dass die elaborierte
Informationsverarbeitung von der Motivation und der Kompetenz der Person abhéangt,
sich mit den jeweiligen Vor- und Nachteilen der Handlungsalternativen auseinander-
zusetzen.

Weiterhin wird aus der empirischen Befundlage auch eine Diskrepanz zwischen den
Angaben zur Verhaltensintention und der tatsachlichen Ausfiihrung des Verhaltens er-
sichtlich (Orbell & Sheeran, 1998). So stellt die Verhaltensintention zwar einen bedeut-
samen Pradiktor zur Erklarung bzw. Vorhersage des tatséchlichen Verhaltens dar,
dennoch lasst sich damit nur ein gewisser Anteil der Verhaltensvarianz aufklaren.
Diese — als Intentions-Verhaltens-Liicke bezeichnete — Diskrepanz wird auf volitionale
Prozesse zurlickgefuhrt: Das heil3t, Personen haben zwar die Absicht, ein bestimmtes
Verhalten auszufuhren, sie scheitern allerdings aufgrund interner Faktoren (z. B. man-
gelnde Fahigkeiten in der Selbstregulation) oder externer Faktoren (z. B. Zeitdruck) an
der Ausfiihrung des beabsichtigten Verhaltens.

2.4.4 Das Wirkmodell der Regelbefolgung als Vertreter integrierter
Anséatze

Eine ganzheitliche Betrachtung der Mechanismen der Regelbefolgung im Stral3enver-
kehr erfolgt im Wirkmodell von Schlag et al. (2012). Im Modell sind Einflussgréf3en
bertcksichtigt, die sowohl mit einer extrinsisch motivierten als auch mit einer intrinsisch
motivierten Regelbefolgung im Zusammenhang stehen (s. Abbildung 5). Die extrin-
sisch motivierte Regelbefolgung basiert dabei auf den wahrgenommenen (aversiven)
Konsequenzen, die eine Regeliiberschreitung mit sich bringt und den mit ihnen

17 Instrumentelle Einstellungen beschreiben die Einschatzung, inwieweit ein bestimmtes Verhalten zu
erwilnschten oder unerwiinschten Ergebnissen fiihrt. In der erwahnten Untersuchung wurden die Per-
sonen danach befragt, wie ,schlecht” oder ,gut” es fiir sie persoénlich ware, wenn sie die nachsten drei
Monate unter dem Einfluss von Alkohol oder Drogen fahren wirden.
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verbundenen Bewertungen. Demnach handelt es sich um eine instrumentelle Kosten-
Nutzen-Abwagung in Bezug auf die subjektive Wahrscheinlichkeit der Strafverfolgung
und die subjektive Strafharte. Wird ein extrinsisch motiviertes Verhalten regelméaliig
verstarkt, kdnnen sich daraus Gewohnheiten bilden, die das Verhalten zukinftig ohne
kognitiv aufwendige Kosten-Nutzen-Abwagungen lenken. Im Gegensatz dazu beruht
die intrinsisch motivierte Regeleinhaltung darauf, dass Personen die diesbeziglichen
Normen und Uberzeugungen verinnerlicht haben.
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Abbildung 5: Wirkmodell der Regelbefolgung (in Anlehnung an Schlag et al., 2012)

Im Modell stellen die injunktiven und deskriptiven Normen ein ,Bindeglied“ zwischen
dem externalen und dem internalen Weg dar; Uber die beiden (informellen) Normen ist
die Initiierung eines entsprechenden Veranderungsprozesses moglich. Hierbei werden
der injunktiven Norm (erwartetes ,Soll-Verhalten“ wichtiger Personen sowie die Be-
strebung, diesen Erwartungen gerecht zu werden) und der deskriptiven Norm (wahr-
genommenes ,Ist-Verhalten“ anderer Personen) eine bedeutende Rolle zugeschrie-
ben. Dariber hinaus wird im Modell auch die Bedeutung der situativen Einfliisse her-
ausgestellt, denn die personeninternen Bedingungen und Abwéagungen werden nicht
nur mit den Verhaltensgewohnheiten, sondern auch mit den wahrgenommenen situa-
tiven Anforderungen bzw. Aufforderungen abgeglichen (Schlag et al., 2012). So kon-
nen sich vorhandene Hinweisreize in der Situation (z. B. Streckencharakteristik,
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Verkehrstechnik) begunstigend oder hemmend auf das Verhalten auswirken. Eine
hohe intrinsische Motivation zur Regeleinhaltung fuhrt dazu, dass Personen auch in
ungunstigen Situationen (z. B. in Eile) und trotz unangenehmer Geflhle (z. B. Frustra-
tion durch Nachteile bei der Regeleinhaltung) ihr regelkonformes Verhalten beibehal-
ten. Dagegen ist die Aufrechterhaltung des regelkonformen Verhaltens, das auf rein
extrinsischen Motiven basiert, in Situationen fraglich, in denen die externen Konse-
guenzen wegfallen (Roéf3ger, 2020).

Welchen Einfluss die einzelnen Modellfaktoren auf die Regelbefolgung haben, wurde
mithilfe eines szenariobasierten Ansatzes von RoR3ger et al. (2011) eruiert. Im Rahmen
der Untersuchung wurden 1.009 Kraftfahrer/-innen im Alter zwischen 16 und 88 Jahren
dazu befragt, wie sie sich in drei deliktspezifischen Situationen (Geschwindigkeitstiber-
tretung, Rotlichtmissachtung, Fahren unter Alkoholeinfluss) verhalten wirden. Fir das
Delikt ,Fahren unter Alkoholeinfluss“!® wurde im linearen Regressionsmodell mit den
Variablengruppen ,Verkehrsregelakzeptanz®, ,informelle Normen*, ,wahrgenommene
Kontrolle und situative Einflusse®, ,Gewohnheiten und bisheriger Umgang“ sowie
~Sanktionswahrscheinlichkeit, Strafharte und Strafwissen® eine Varianzaufklarung von
41 Prozent erzielt. Bei Betrachtung der einzelnen Pradiktoren erwiesen sich die ,wahr-
genommene Kontrolle“ und die ,Gewohnheiten® als starkste Pradiktoren zur Vorher-
sage des Verhaltens (Regeleinhaltung vs. Regellibertretung), gefolgt von den ,situati-
ven Faktoren® und der ,Sanktionswahrscheinlichkeit”. Die betrachteten Normen leiste-
ten hingegen einen schwacheren Beitrag zur Verhaltensvorhersage.

In einer weiteren Untersuchung von Rof3ger (2020) erfolgte eine strukturanalytische
Prifung des Modells, um die Beziehungen zwischen den Variablen sowie direkte und
indirekte Effekte der relevanten Variablen auf die Regelbefolgung zu prifen.*® Die Er-
gebnisse dieser Untersuchung zeigen, dass sowohl die subjektiven Erwartungen tber
externe Konsequenzen als auch die internalen normativen Uberzeugungen einen be-
deutsamen Beitrag zur Vorhersage von Regelubertretungen bzw. Regelbefolgungen
leisten. Demnach steigt die Wahrscheinlichkeit flr Fahrten unter Alkoholeinfluss, wenn
folgende Faktorenauspragungen vorliegen: eine hohe Risikotoleranz, eine geringe
wahrgenommene Kontrolle Gber situative Einflisse, eine geringe injunktive Norm (ge-
ringer sozialer Druck, sich an die Regel zu halten), eine geringe deskriptive Norm (An-
nahme, dass auch andere Personen haufiger alkoholisiert fahren) sowie eine hohe
Erwartung von formellen Sanktionen. Fir die personale Norm zeigte sich nur ein
schwacher Einfluss auf die Bereitschaft, alkoholisiert zu fahren. Roéf3ger (2020) fuhrt
dies auf methodische Ursachen zurtck: Die personale Norm war fir das Delikt ,Fahren
unter Alkoholeinfluss® in der Gesamtstichprobe sehr stark ausgepragt und konnte so-
mit weniger Varianz aufklaren. Allerdings wurden Wechselwirkungen zwischen dem
Pradiktor ,personale Norm“ und weiteren Pradiktoren nachgewiesen: So geht eine mo-
ralisch strengere Bewertung von Fahrten unter Alkoholeinfluss mit einer geringeren
Schwelle, ab wann Alkoholkonsum als ,gefahrlich“ eingeschatzt wird, einer starkeren
Ablehnung des Fahrens unter Alkoholkonsum durch relevante Bezugspersonen und

18 In dem Szenario wurde den Teilnehmer/innen ein BAK-Wert suggeriert, der oberhalb der gesetzlich
vorgeschriebenen Promillegrenze lag.

19 Die Strukturanalyse wurde anhand des Datensatzes von RéR3ger et al. (2011) durchgefihrt.
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einer hoheren Erwartung formeller Sanktionen einher. Zusatzlich fiihrte eine Internali-
sierung der Normen auch dazu, dass Personen weniger anfallig fir Situationen waren,
die Fahrten unter Alkoholeinfluss begiinstigen kénnen (z. B. eine kurze Wegstrecke
zurtck nach Hause).

2.4.5 Volitionale Prozesse als Briucke zwischen Intention und Ver-
halten

Warum verhalten sich Personen entgegen ihrer Intention? Und welche Mechanismen
bewirken, dass Personen an ihrer Intention festhalten bzw. diese in ein entsprechen-
des Verhalten tberfuhren? Die Diskrepanz zwischen Intention und Verhalten kann
Uber die verschiedenartigen zugrundeliegenden Prozesse erklart werden: Wahrend
die Intentionsbildung bzw. das Setzen eines Ziels vorwiegend in motivationalen Pro-
zessen begrundet ist, unterliegt die Handlungsausfihrung volitionalen Prozessen
(Heckhausen & Gollwitzer, 1987). Diese Differenzierung findet sich auch in verschie-
denen Stadienmodellen wider, die im Gesundheitsbereich den Prozess von der Ver-
haltensabsicht hin zur Veranderung und Aufrechterhaltung des Verhaltens beleuchten.
Stellvertretend werden an dieser Stelle das empirisch vielfach bestétigte sozial-kogni-
tive Prozessmodell gesundheitlichen Handelns (Health Action Process Approach —
HAPA) von Schwarzer (2004) und das transtheoretische Modell (TTM) von Prochaska
und Di Clemente (1984) skizziert.

Im Rahmen des HAPA-Modells wird der Prozess der Verhaltensanderung in eine
praintentionale (Motivations-)Phase und eine postintentionale (Handlungs-)Phase un-
terteilt (Schwarzer, 2008). In der praintentionalen (Motivations-)Phase wird die Inten-
tion gebildet, ein bestimmtes Risikoverhalten (z. B. Alkoholkonsum) zu veréndern. Da-
bei spielen drei kognitiv-affektive Einflussfaktoren eine Rolle: (1) die Risikowahrneh-
mung als Bewusstsein Uber die negativen gesundheitlichen Folgen des Risikoverhal-
tens, (2) die Handlungsergebniserwartung als Abwagungsprozess der Vor- und Nach-
teile der Verhaltensanderung und (3) die Selbstwirksamkeitserwartung als Uberzeu-
gung, die Verhaltensanderung auch in schwierigen Situationen bzw. bei auftretenden
Barrieren initiieren und aufrechterhalten zu kénnen (Renner & Schwarzer, 1999). In
der postintentionalen (Handlungs-)Phase wird die Intention zur Verhaltensdnderung
umgesetzt. Die Realisierung der Verhaltensanderung erfolgt dabei tGiber eine Reihe
aufeinander aufbauender volitionaler Prozesse, welche die Planung und Initiierung der
Verhaltensanderung, die Ausfiihrung und Aufrechterhaltung der Verhaltensdnderung
sowie die Wiederherstellung der Verhaltensédnderung nach einem Misserfolg betreffen
(Vollmann & Weber, 2005). Sowohl in der motivationalen Phase als auch in der voliti-
onalen Phase spielen Risikowahrnehmungen und Selbstwirksamkeitsiiberzeugungen
eine entscheidende Rolle.

Die in verschiedenen Studien nachgewiesene Diskrepanz zwischen Intention und tat-
sachlichem Verhalten (Sheeran, 2002), auf die bereits im Kapitel 2.4.3 hingewiesen
wurde, lasst sich auf Beeintrachtigungen der volitionalen Prozesse zurtickzuftihren.
Nach Gollwitzer (1993) sind mangelnde selbstregulative Fahigkeiten dafur verantwort-
lich, dass auftretende Barrieren (z. B. Zeitdruck, konkurrierende Intentionen,
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gewohntes Verhalten) nicht erfolgreich bewaltigt werden kdnnen und verhindern, dass
das beabsichtigte Verhalten ausgefiihrt wird. Eine hohere Ubereinstimmung zwischen
Intention und Verhalten kann allerdings tber eine adaquate Handlungsplanung (Goll-
witzer, 1993, 1999) und Bewaltigungsplanung (Sniehotta, Scholz & Schwarzer, 2006)
erzielt werden. Entsprechend werden Ziele, die mit Handlungsplanen verkntpft sind,
eher erreicht als Ziele ohne solche Plane (Achtziger & Gollwitzer, 2006).

Wahrend sich die Intention auf ein erwiinschtes Ergebnis oder eine erwiinschte Leis-
tung bezieht (z. B. ,Ich trinke keinen Alkohol, wenn ich fahre®), wird bei Handlungspla-
nen in Form von Wenn-Dann-Beziehungen im Vorhinein entschieden, wann, wo und
auf welche Art und Weise ein Verhalten ausgefuhrt werden soll (z. B. ,Wenn ich zur
Feier des Tages einen Schluck trinken sollte, lasse ich mein Auto stehen und fahre
anschlielRend mit dem Bus zuriick nach Hause®). Durch die Spezifizierung von Wenn-
Dann-Beziehungen werden ausgewahlte Situationen im Vorfeld mental reprasentiert
und mit adaquaten Verhaltensstrategien verknipft. Eine solche antizipierte Verknip-
fung bietet zwei wesentliche Vorteile: Zum einen sind die Situationen im Falle des Ein-
tretens schneller kognitiv zuganglich (Gollwitzer, 1999). Zum anderen wurde bereits
vorab die Entscheidung daruber getroffen, welches Verhalten zielgerichtet erscheint
und ausgefuhrt werden soll. Tritt die Situation dann ein, wird das festgelegte Verhalten
automatisch — d. h. ohne kognitiven Aufwand — ausgel6st, da bereits eine bewusste
Verknupfung zwischen der Situation und dem zielgerichteten Verhalten stattgefunden
hat. In dieser Konstellation sind weniger selbstregulative Fahigkeiten aufseiten der
Handelnden erforderlich.

Im HAPA-Modell wird zwischen Handlungs- und Bewaltigungsplanung unterschie-
den.?0 Die bereits ausgefiihrte Handlungsplanung bezieht sich dabei auf Situationen,
welche die Ausfuhrung des Verhaltens unterstitzen sollen. Mit der Bewaltigungspla-
nung werden dagegen Bedingungen und Situationen antizipiert, die der Verhaltensini-
tiierung bzw. -ausfihrung entgegenstehen kdnnen (z. B. gewohntes Verhalten oder
konkurrierende Ziele). Diese Bedingungen und Situationen werden ebenfalls mit kon-
kreten Bewaltigungsstrategien verknipft, die eine Alternative zum gewohnten und
meist automatisierten Verhalten darstellen. Je konkreter die Handlungs- und Bewalti-
gungsplane erstellt werden, desto einfacher sind sie in der jeweiligen Situation um-
setzbar. Handlungs- und Bewaéltigungspléane fungieren somit als Mediator zwischen
der Intention und dem Verhalten und beeinflussen die Selbstwirksamkeitserwartung
und die selbstregulativen Fahigkeiten (Schwarzer, 2004). Nach der Ausfuhrung des
Verhaltens findet eine Bewertung statt. Hierbei kann sich die erfolgreiche Ausfuhrung
positiv bzw. die misslungene Ausfiihrung negativ auf die zukinftige Anstrengungsbe-
reitschaft und damit auch auf die Beibehaltung der neuen Verhaltensweisen auswir-
ken.

Das transtheoretische Modell ist ebenfalls ein dynamisches Stadienmodell, in dem
postuliert wird, dass Personen fir eine dauerhafte Verhaltensanderung einen Prozess

20 Diese explizite Unterscheidung wird im Konzept der Handlungsplane (hier: ,Ausfiihrungsintention®)
nach Gollwitzer (1993) nicht vorgenommen. Vielmehr geht Gollwitzer davon aus, dass Handlungsplane
sowohl auf glinstige Situationen als auch auf antizipierte Hindernisse ausgerichtet sein kénnen.
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durchlaufen mussen. Dieser Prozess teilt sich in sechs verschiedene Stufen: (1) Ab-
sichtslosigkeit, (2) Absichtsbildung, (3) Vorbereitung, (4) Handlung, (5) Aufrechterhal-
tung und (6) Stabilisierung (Prochaska & Velicer, 1997). In den ersten beiden Stufen
liegen dem Veréanderungsprozess motivationale Faktoren zu Grunde; die vier weiteren
Stufen implizieren vor allem volitionale Prozesse der Verhaltensanderung. Uberein-
stimmend mit dem HAPA-Modell werden verschiedene Strategien benannt, mithilfe
derer eine erfolgreiche Verhaltensénderung erzielt werden kann. Hierbei wird zwi-
schen kognitiv-affektiven Strategien (z. B. Steigern des Selbstbewusstseins, Wahr-
nehmung férderlicher Umweltbedingungen) und verhaltensorientierten Strategien
(z. B. Kontrolle der Umwelt, Nutzung hilfreicher Beziehungen) unterschieden. Erstere
sind insbesondere in den ersten drei Stufen bedeutsam, wahrend letztere zumeist mit
dem Voranschreiten des Verdnderungsprozesses wichtiger werden. Dartber hinaus
spielen die Entscheidungsbalance (Reflexion der positiven und negativen Handlungs-
ergebniserwartungen) und die Selbstwirksamkeitserwartung eine entscheidende Rolle
dahingehend, ob und mit welcher Kontinuitat eine Verhaltenséanderung eintritt. Im Ge-
gensatz zu anderen Modellen werden die Stufen im transtheoretischen Modell an ein
zeitliches Kriterium gebunden. So befinden sich Personen erst in der Stufe der Auf-
rechterhaltung, wenn das ,neue“ Verhalten seit mindestens sechs Monaten gezeigt
wird. Von einer stabilen Verhaltensanderung wird erst ausgegangen, wenn die Verhal-
tensanderung Uber einen Zeitraum von funf Jahren aufrechterhalten wurde. Die Zu-
ordnung zu den Stufen anhand eines zeitlichen Kriteriums wird in der Fachliteratur
teilweise kritisch hinterfragt (Keller, 2008).

Die beiden skizzierten Modelle aus dem Gesundheitsbereich stellen vor allem in Bezug
auf die explizite Berlicksichtigung volitionaler Prozesse eine Bereicherung dar. Anhand
dieser Prozesse kann die Intentions-Verhaltens-Liicke erklart und — durch die aufge-
zeigten volitionalen Verhaltensstrategien — verringert werden. Die Konzentration auf
die Verhaltensrealisierung stellt eine wichtige Erweiterung vorhandener Modelle dar
und bietet neue Ansatzpunkte fur gezielte Praventions- und Interventionsmaf3nahmen.

2.5 Gewohnheiten

Unter einer Gewohnheit (habit) versteht man die erlernte Reaktionstendenz einer Per-
son, in einer Situation eine bestimmte automatisierte Reaktion zu zeigen (Wirtz, 2022).
Diese automatisierte Reaktion basiert entweder auf Ubung oder auf Lernprozessen
(Frohlich, 2010). Demnach handelt es sich bei Gewohnheiten um gelernte Verhaltens-
dispositionen, die aufgrund bestimmter Reize des situativen Kontexts wiederholt aus-
gefuhrt werden (Ouellette & Wood, 1998). Das Verhalten unterliegt mit zunehmendem
Habitualisierungsgrad keiner willentlichen Steuerung mehr, sondern wird unbewusst,
ohne Absicht und ohne volitionale Kontrolle ausgefiihrt. Dadurch beanspruchen Ge-
wohnheiten kaum kognitive Kapazitaten. Die Gewohnheitsstarke bestimmt, mit wel-
cher Stabilitat das Verhalten durch einen bestimmten Reiz ausgel6st wird und inwie-
weit alternative Handlungsmadglichkeiten in der Situation generiert werden (Rothman,
Sheeran & Wood, 2009).
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Triandis (1977) postulierte, dass sich das Verhalten aus der Gewohnheit und der In-
tention ergibt. Welche der beiden Komponenten einen gréReren Erklarungswert fir die
Verhaltensvorhersage aufweist, hangt dabei vom Neuigkeitswert des Verhaltens ab.
Ist das Verhalten neu und ungelernt, wird es besser durch die Intention vorhergesagt.
Gewohnheiten eignen sich hingegen besser zur Verhaltensvorhersage von erlerntem
und bereits vielfach wiederholtem Verhalten. Allerdings muss das vergangene Verhal-
ten?! in ahnlichen Kontexten gezeigt worden sein, um als zentraler Pradiktor fiir das
zukunftige Verhalten fungieren zu kdnnen (Ouellette & Wood, 1998). Ist der Kontext
nicht bestéandig und werden unterschiedliche Handlungen gezeigt, stellt die Hand-
lungsintention den besseren Pradiktor fiur das zukinftige Verhalten dar (ebd.).

Die Angaben dazu, wie haufig ein Verhalten ausgefiihrt werden muss, damit sich eine
Gewohnheit bildet, differieren deutlich. Wahrend beispielsweise Ronis et al. (1989) von
einer mindestens 10-maligen Wiederholung ausgehen, weisen andere Forschungser-
gebnisse auf eine langere und interindividuell sehr unterschiedliche Dauer der Ge-
wohnheitsbildung hin (Lally, van Jaarsveld, Potts & Wardle, 2009): Die Zeitspanne, in
der ein bisher nicht ausgetbtes Verhalten im Sinne einer Gewohnheit automatisiert
wurde, variierte zwischen 18 und 254 Tagen und betrug im Mittel 66 Tage. Die Dauer
der Gewohnheitsbildung hangt dabei auch von der Komplexitat des Verhaltens ab.

Insbesondere in Situationen, in denen Personen eine hohe kognitive Beanspruchung
erleben (Aarts & Dijksterhuis, 2000) oder unter Zeitdruck stehen (Betsch, Haberstroh,
Molter & Gléckner, 2004), fuhren stark ausgepragte Gewohnheiten dazu, dass die In-
tention, ein anderes Verhalten zu zeigen, zugunsten des habitualisierten Verhaltens
ausgeblendet wird. Die automatisierte Initiierung des Verhaltens kann allerdings auch
eingeschrankt bzw. unterbrochen werden. So belegen Wood, Tam und Witt (2005),
dass das Gewohnheitsverhalten nicht mehr automatisiert erfolgt, sondern bewusst und
intentional gesteuert wird, sobald sich der situative Kontext oder die relevanten ge-
wohnheitsauslosenden Hinweisreize deutlich ver&ndern. Reize, die tblicherweise eine
Gewohnheit auslosten, funktionieren dann nicht mehr — die Person muss die Verhal-
tensentscheidung nun wieder bewusst treffen. Solche Kontextverdnderungen gehen
oftmals mit sogenannten Schlisselereignissen bzw. neuen Lebensereignissen einher,
die fur die jeweilige Person von grol3er Bedeutung sind. In Bezug auf das Mobilitats-
verhalten wird hierbei ein Prozess ausgeldst, bei dem die Person ihr aktuelles Ver-
kehrsverhalten reflektiert (van der Waerden, Timmermanns & Borgers, 2003). Die
Schlisselereignisse konnen sich zum einen auf biografische Veranderungen (z. B.
Wohnortwechsel, Erwerb der Fahrerlaubnis, Erwerb des eigenen Pkw) und zum ande-
ren auf Veranderungen in externalen Faktoren (z. B. Anderung der Infrastruktur, neue

21 |n der Forschungsliteratur werden die Begriffe ,vergangenes Verhalten®, ,wiederholtes Verhalten“ und
»,Gewohnheit* oftmals synonym verwendet. Eine inhaltliche Differenzierung der Begriffe erscheint aller-
dings notwendig: Vergangenes Verhalten kann sowohl Gewohnheiten als auch intentionales Verhalten
umfassen, das Spektrum reicht hierbei von der einmaligen bis hin zur haufig wiederholten Ausfuhrung.
Wiederholtes Verhalten impliziert, dass das Verhalten mit einer hohen Frequenz aufgetreten ist. Bei
wiederholtem Verhalten kann es sich sowohl um intentionales Verhalten als auch um Gewohnheiten
handeln. Gewohnheiten grenzen sich dahingehend ab, dass sie wiederholt von situativen Reizen auto-
matisch initiiert und nicht mehr durch eine Intention gesteuert werden (Klockner & Matthies, 2004).
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Verkehrsinformationen) beziehen (van der Waerden et al., 2003; Verplanken, Walker,
Davis & Jurasek, 2008).

2.6  Alkoholpravention im Stral3enverkehr

Praventionsbegriff

Der Begriff ,Pravention” wird im Gesundheitsbereich als Oberbegriff fur Malinahmen
verwendet, die darauf abzielen, das Risiko einer Erkrankung zu verringern oder die
schadlichen Folgen ihres Auftretens abzuschwéachen (Troschke, 1992). Caplan (1964)
unterscheidet auf der Grundlage einer zeitlichen Dimension zwischen der primaren,
der sekundaren und der tertiaren Pravention. In Bezug auf das Verkehrsdelikt ,Fahren
unter Alkoholeinfluss® zielen primare Praventionsmalinahmen darauf ab, das Fahren
im alkoholisierten Zustand grundsétzlich zu vermeiden bzw. den Einfluss der mit dem
Verhalten im Zusammenhang stehenden Risikofaktoren zu reduzieren. Durch primare
PraventionsmalRnahmen sollen die Norm- und Wertvorstellungen der gesamten Be-
volkerung gestarkt werden (z. B. Plakatkampagnen; Lobmann, 2001). Zur sekundaren
Pravention z&hlen vorbeugende MalRnahmen, die auf potenziell gefahrdete Personen
ausgerichtet sind, deren Verhalten nicht von adaquaten Norm- und Wertvorstellungen
geleitet wird. Dies entspricht im Zusammenhang mit Fahrten unter Alkhoholeinfluss
Personen, die generell Alkohol konsumieren und ggf. auch schon nach dem Konsum
von Alkohol gefahren sind. Die sekundare Pravention wird zumeist in Form von ab-
schreckenden Mallinahmen umgesetzt (z. B. Geldstrafen, Fahrverbote) und soll die
Wiederauftretenswahrscheinlichkeit des Verhaltens reduzieren. Die tertidare Pravention
umfasst schlie3lich Mal3nahmen, durch die Rickfélle betroffener Personen verhindert
werden sollen. Im vorliegenden Deliktbereich sind die Malinahmen also an Personen
gerichtet, die regelmaRig alkoholisiert gefahren sind (z. B. Rehabilitationskurse fir al-
koholaufféallige Kraftfahrer/-innen).

Neben der zeitlichen Klassifizierung lassen sich praventive MalRnahmen auch danach
einordnen, ob sie auf das Verhalten (Verhaltenspravention) oder auf die Lebensbedin-
gungen von Personen bzw. Gruppen (Verhaltnispravention) ausgerichtet sind (von
Kardoff, 1995). Mithilfe verhaltenspréaventiver Mal3hahmen wird versucht, ein er-
winschtes Verhalten Uber die Vermittlung von Wissen sowie tiber Veranderungen der
Einstellungen und der Motivation einer Person bzw. Zielgruppe zu erzielen (z. B. Dis-
kussion des Themas ,Alkohol und Fahren® im Rahmen der Fahrausbildung). Verhalt-
nispraventive Malnahmen sind hingegen auf die Veranderung der Umwelt und der
Strukturen um die Zielgruppe fokussiert. Uber verschiedene MalRnahmen sollen po-
tenzielle Risikofaktoren kontrolliert, reduziert oder ganzlich beseitigt werden. Verhalt-
nispraventive MalRhahmen werden oftmals durch den Gesetzgeber umgesetzt (z. B.
Herabsenkung der Promillegrenze von 0,8 auf 0,5 Promille).

Gesetzliche PraventionsmalRnahmen

Zu den gesetzlichen Praventionsmalinahmen auf nationaler Ebene zur Vermeidung
von (weiteren) Trunkenheitsfahrten z&hlen beispielsweise die zuldssige Promille-
grenze bzw. das absolute Alkoholverbot fur Fahranfanger/-innen, die polizeiliche



49

Verkehrsiberwachung und die Sanktionen bei Nichtbefolgung der alkoholbezogenen
Regeln.

Die Wirksamkeit der Einfihrung und Herabsetzung von Promillegrenzen sowie der
Einfuhrung absoluter Alkoholverbote ist empirisch belegt. Wie bereits in den Kapiteln
2.3.2 und 2.3.3 dargestellt, verringerte sich mit der Einfihrung des absoluten Alkohol-
verbots fir Fahranfanger/-innen in Deutschland sowohl die Anzahl der alkoholbezoge-
nen Ordnungswidrigkeiten und Straftaten als auch die Anzahl der alkoholbedingten
Unfalle (Evers & Stral3gutl, 2020; Holte et al., 2010). Auch im internationalen Raum
zeigten sich vergleichbare Effekte (Bartl & Sturmvoll, 2000; Hingson, Heeren & Winter,
1994). Studien- und landerubergreifend erzielten — neben der Einfiihrung eines abso-
luten Alkoholverbots — das Herabsetzen der zuldssigen BAK auf 0,2 Promille fur Fahr-
anfanger sowie das Heraufsetzen der Altersgrenze fur den Erwerb und den Konsum
von Alkohol von 18 auf 21 Jahre die besten Effekte im Hinblick auf die Senkung der
Unfallzahlen (Elvik et al., 2009).

Die ebenfalls gesetzlich verankerten Verkehrsiiberwachungen dienen einerseits der
Entdeckung und Bestrafung derjenigen, die sich nicht an die geltenden Bestimmungen
halten. Anderseits sollen sie Fahrer/-innen davon abhalten, gegen die Regeln zu ver-
stofRen. Mit Bezug auf das alkoholisierte Fihren eines Kraftfahrzeugs finden in einigen
Landern (z. B. Australien, Irland) beispielsweise zuféllige Atemkontrolltests?? statt, bei
denen an einer Kontrollstelle zahlreiche Fahrerinnen und Fahrer angehalten und auf
Alkoholkonsum getestet werden, unabhéngig davon, ob ein Verdacht besteht (Lob-
mann, 2001). Diese Form der Verkehrsuberwachung ist mit einer hohen Kontrolldichte
und einer hohen Kontrolleffizienz verbunden und fuhrt nachweislich zu einer deutlichen
Reduktion der Anzahl von Trunkenheitsfahrten und -unfallen (ebd.). Sogenannte ,Al-
koholschwerpunktkontrollen® wiederum finden an bestimmten Orten (z. B. in der Nahe
von Clubs) oder zu bestimmten Zeiten (z. B. an Silvester) statt, die im Zusammenhang
mit (erhohtem) Alkoholkonsum stehen; auch unfalltrachtige StralRenabschnitte werden
oft fir solche Kontrollen genutzt. Besteht der Verdacht, dass eine Person alkoholisiert
ist, wird ein entsprechender Test durchgefuhrt. Die Befundlage zur Sicherheitswirk-
samkeit solcher Alkoholschwerpunktkontrollen ist ambivalent, da zwar viele Trunken-
heitsfahrer/-innen angehalten werden, die Trunkenheit aber oftmals nicht entdeckt wird
(hohe Kontrolldichte bei geringer Kontrolleffizienz; ebd.). Pfeiffer und Hautzinger
(2001) pladieren in ihrer Forschungsarbeit zu den ,Auswirkungen der Verkehrsuber-
wachung auf die Befolgung von Verkehrsvorschriften® daflr, die Kontrollstellen
und -zeiten moglichst haufig zu variieren, um eine generalpraventive Wirkung zu errei-
chen.

Eine haufig eingesetzte gesetzliche Malinahme zur Sanktionierung von Trunkenheits-
fahrer/-innen ist der Entzug der Fahrerlaubnis (Elvik et al., 2009). In einigen Studien
konnte eine unfallreduzierende Wirkung der MaRnahme nachgewiesen werden — auch
fur den Zeitraum nach dem Entzug (Hagen, 1978; Preusser, Blomberg & Ulmer, 1988).
Siskind (1996) stellte fest, dass sowohl die Anzahl der Unfélle als auch die Anzahl

22 In Deutschland fehlt eine entsprechende Rechtsgrundlage, sodass keine verdachtslose Testung auf
Alkoholkonsum erfolgen darf.
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alkoholbezogener und allgemeiner Verstof3e im Stral3enverkehr wahrend der Zeit des
Fahrerlaubnisentzugs starker zuriickgingen als nach der Wiedererteilung der Erlaub-
nis. Dieser Befund ist weniger trivial als er erscheint, da die Entdeckungswahrschein-
lichkeit illegaler Fahrten nach dem Entzug sehr gering ist: zwischen 32 (Williams, Ha-
gen & McConnell, 1984) und 75 Prozent (Peck & Voas, 2002) der Betroffenen nehmen
weiterhin motorisiert am Stral3enverkehr teil und kénnten somit durchaus in Unfalle
verwickelt sein. Ebenfalls sehr effektive SanktionierungsmalRnahmen stellen die Be-
schlagnahmung des Fahrzeugs der Trunkenheitsfahrer/-innen und die Installation so-
genannter Alkohol-Wegfahrsperren (Alkohol-Interlock)?® dar (Elvik et al., 2009). Die
erstgenannte Malinahme ist wahrend des Zeitraums der Beschlagnahmung und auch
danach wirksam (vor allem aufgrund eines Abschreckungseffekts; DeYoung, 1999);
die zweitgenannte Mal3nahme wirkt nur so lange, wie das System im Fahrzeug funkti-
onsfahig verbaut ist. Durch beide Malinahmen wird zwar das regelkonforme Verhalten
gefordert, aber keine echte Einstellungsanderung erzielt (Beck, Rauch, Baker & Willi-
ams, 1999).

Informationskampagnen

Neben den gesetzlichen Praventionsmalinahmen werden auch Informationskampag-
nen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit eingesetzt. Dabei werden tber verschiedene
Arten von Medien bzw. Kanalen (z. B. Internet, Radio, Kino, Broschiren, Plakate) ent-
weder spezifische Zielgruppen (z. B. junge Erwachsene: Produktion eines Videos in
Kooperation mit einem Influencer und Verbreitung dieses Videos Uber seinen Kanal)
oder die Allgemeinbevolkerung (z. B. grof3flachige Plakate entlang der Bundesautob-
ahnen) adressiert. Die meisten (evaluierten) Kampagnen sind inhaltlich auf die Delikte
,Geschwindigkeitsubertretung® und ,Fahren unter Alkoholeinfluss“ ausgerichtet (Elvik
et al., 2009). Signifikante positive Auswirkungen auf die Entwicklung der Unfallzahlen
wurden bislang lediglich fur individualisierte lokale Kampagnen zum Fahren unter Al-
koholeinfluss belegt sowie fir einige ,Alkohol“-Kampagnen, die mit verstarkten Poli-
zeikontrollen kombiniert wurden (ebd.). Dartiber hinaus postulierte Elliott (1993) im Er-
gebnis einer Metaanalyse, dass Informationskampagnen fur verkehrssicheres Verhal-
ten vor allem dann erfolgsversprechend sind, wenn folgende Bedingungen erfillt sind:

- Der Anteil derjenigen, die das gewinschte Verhalten bislang nicht zeigen, ist
geringer als der Anteil derjenigen, die es bereits zeigen.

- Die Kampagne wird mit einem Mehr an polizeilicher Uberwachung kombiniert.

- In der Kampagne wird klar signalisiert, welche Verhaltensédnderung gewiinscht
ist und warum diese erstrebenswert ist.

- Als Verbreitungsmedium wird das Fernsehen genutzt.?*

23 Es handelt sich hierbei um atemalkoholsensitive Systeme, die in das Fahrzeug verbaut werden. Die
Fahrerin bzw. der Fahrer gibt eine Atemprobe ab und wird am Starten des Fahrzeugs gehindert, wenn
die analysierte Atemalkoholkonzentration tiber der zulassigen Grenze liegt.

24 Diese Einschatzung erscheint veraltet, da das Internet und die sozialen Medien in den vergangenen
Jahrzehnten einen enormen Bedeutungszuwachs erfahren haben. Sie zeigt jedoch, dass neuere Me-
dien gegentber traditionelleren Medien (z. B. Zeitung, Radio) die besseren Erfolgsaussichten bei der
Beeinflussung des Verkehrsverhaltens haben.
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Zusatzlich sollten die Kampagnen laut Philipps, Ulleberg und Vaa (2011) zeitlich in
einem eher kurzen Zeitraum Verbreitung finden (< 30 Tage) sowie gemal Delhomme,
de Dobbeleer, Forward und Simoes (2009) zielgruppenspezifisch konzipiert sein und
eine leicht verstandliche Botschaft senden, die als glaubwirdig, relevant und attraktiv
wahrgenommen wird.

Die Kampagne ,Runter vom Gas“ des Bundesministeriums fur Digitales und Verkehr
sowie des Deutschen Verkehrssicherheitsrats ist eine der bekanntesten, bundesweit
durchgefuhrten Informationskampagnen. Thematisiert werden — zum Beispiel tber
Plakate an den Bundesautobahnen und im Rahmen eines Internetauftritts — Unfallur-
sachen wie Uberhohte Geschwindigkeit, Ablenkung, ungeniigender Sicherheitsab-
stand und das Fahren unter Alkoholeinfluss. Eine Evaluationsstudie ergab, dass die
Kampagne zu einer hohen Medienresonanz fiihrte und in der Bevélkerung eine hohe
Bekanntheit und Akzeptanz geniel3t (Klimmt, Geber, Maurer, Oschatz & Silflow,
2017). Zur Optimierung der Kampagne wurde durch die Autor/-innen vorgeschlagen,
die Kampagnenmotive vor der Veroffentlichung wissenschaftlich auf Akzeptanz und
Verstandlichkeit Uberprufen zu lassen. Zudem wurde empfohlen, das Internet nicht nur
als flankierendes Medium der Kampagne einzusetzen, sondern — inshesondere zur
Erreichung der juingeren Zielgruppe — starker auf dieses zu fokussieren und auch auf
Linnovative Social-Media-Ansatze mit hohem Informations-, Unterhaltungs- und Diffu-
sionspotenzial” zu setzen (ebd., S. 41). Zusatzlich sollten die hohe Risikobereitschaft
und das Ubersteigerte Selbstvertrauen der jungen Fahrer/-innen in zukinftigen Kam-
pagnen angesprochen und dafir auf peer-basierte Ansatze zurtickgegriffen werden.

Programme und Initiativen

Im Bereich der primaren Praventionsarbeit fur junge Fahrer/-innen finden sich auf na-
tionaler und internationaler Ebene Programme und Initiativen mit unterschiedlicher
Schwerpunktsetzung (Meinhard, 2019): Im anglo-amerikanischen Raum sind die An-
gebote oftmals auf die gesundheitlichen Aspekte des Alkoholkonsums und die Veran-
derung des Trinkverhaltens bzw. der Trinkmengen fokussiert (z. B. ,eCHECKUP TO
GO“, Counseling & Psychological Services San Diego State University, 2018). Uber
das Bewusstwerden der Konsumrisiken und ein verantwortungsvolles Konsumverhal-
ten sollen indirekt auch die mit dem Alkoholkonsum einhergehenden Risiken im Stra-
Renverkehr reduziert bzw. vermieden werden. In Deutschland setzen die Angebote
hingegen vorrangig darauf, junge Fahrer/-innen fur die alkoholbedingten Unfallrisiken
zu sensibilisieren, sodass sie auf Fahrten unter Alkoholeinfluss verzichten. Exempla-
risch werden nachfolgend sechs bereits evaluierte Angebote aus dem européischen
Raum vorgestellt.

Das Programm ,Schutzengel” wird seit dem Jahr 2008 im Kreis Gitersloh?® durchge-
fuhrt. Es richtet sich an junge Fahrer/-innen im Alter von 16 bis 24 Jahren. Junge Men-
schen kénnen sich als ,Schutzengel” registrieren lassen und haben dann die Aufgabe,
potenziell gefahrliches Verhalten ihrer Peers zu erkennen, dieses anzusprechen und
im Idealfall damit riskante Fahrten (z. B. Trunkenheitsfahrten) zu verhindern. Die

25 Mittlerweile wird das Projekt auch in einigen anderen Kommunen Deutschlands umgesetzt.
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Evaluationsergebnisse ergaben, dass 80 Prozent der befragten ,Schutzengel® bereits
aktiv auf das potenziell verkehrsgefahrdende Verhalten eines Peers eingewirkt und 19
Prozent aufgrund der Programmteilnahme ihr eigenes Verhalten geé&ndert hatten (z. B.
Umsetzung von Absprachen zur Vermeidung von Fahrten unter Alkoholeinfluss; Mih-
lenbruch & Limbourg, 2010). Daruber hinaus fanden sich Hinweise auf eine positive
Entwicklung der Unfallzahlen in der Projektregion (im Vergleich zu nichtteilnehmenden
Kreisen; Muhlenbruch & Hilke, 2016).

Mit der Aktion ,BOB" werden ahnliche Ziele verfolgt wie mit dem Schutzengel-Pro-
gramm. Als ,BOB“ werden Personen bezeichnet, die nach Absprache in einer Gruppe
nichtern bleiben, um die anderen Gruppenmitglieder nach Hause zu fahren. Jeder
,BOB* erhalt in teilnehmenden Bars und Clubs ein alkoholfreies Gratisgetrank und ist
durch einen gelben Schlisselanhanger zu erkennen; die Mitfahrer/-innen unterstitzen
,BOB® in seinem/ihrem Vorhaben. Die Aktion wird durch das Polizeiprasidium Mittel-
hessen in 45-minitigen Workshops an weiterfihrenden Schulen und Berufsschulen
bekannt gemacht. In den Workshops werden das eigene Konsumverhalten reflektiert,
Moglichkeiten der Verhaltensanderung eruiert, alkoholrelevantes Wissen vermittelt
(z. B. Uber den Abbau von Alkohol im Blut und Rechtsfolgen von Trunkenheitsfahrten)
und die emotionale Seite von Verkehrsunféllen beleuchtet (z. B. die Folgen schwerer
Verletzungen). Eine Evaluationsstudie belegte einen starkeren Rickgang der Unfall-
zahlen in der Gruppe der 18- bis 24-Jahrigen in Mittelhessen im Vergleich zu der Re-
gion ,Gesamthessen“ (Roser, Hamburger & Knauff, 2012). In den USA werden eben-
falls sogenannte ,designated driver‘-Programme durchgefihrt; zudem finden sich dort
viele Programme, in denen die Nutzung alternativer Verkehrsmittel im Vordergrund
steht. Diese Programme erzielen jedoch nicht immer die gewiinschte Wirkung (Caudill,
Harding & Moore, 2001), woraus Okamura (2012) ableitet, dass gewohnheitstrinkende
Personen mit diesen Programmen nicht erreicht werden und vielmehr die Anderung
des Trinkverhaltens priorisiert werden sollte. Ferner deuten zahlreiche Interventions-
studien aus dem Ernahrungsbereich darauf hin, dass die Vermittlung von Informatio-
nen nur dann Verhaltenséanderungen nach sich zieht, wenn die Personen bereits mo-
tiviert und veranderungsbereit sind und die Intervention auf einem empirisch fundierten
theoretischen Rahmenmodell ful3t (Contento et al., 1995).

Ein bundesweit durchgefuhrtes Unfallpraventionsprogramm trdgt den Namen
,P.A.R.T.Y“. Diese Initialen stehen fur ,Prevent Alcohol and Risk-related Trauma in
Youth®. Das Programm wird fur Jugendliche im Alter von 15 bis 18 Jahren angeboten.
Die Jugendlichen durchlaufen dabei verschiedene Stationen von Schwerverletzten in
einer Uniklinik. In einer Evaluationsstudie wurden kurzfristig erwinschte Effekte in Be-
zug auf selbstberichtete verkehrsbezogene Aspekte des Verhaltens und verschiedene
psychosoziale Faktoren festgestellt; nach einem halben Jahr waren diese Effekte al-
lerdings nicht mehr nachweisbar (Kéhler, Schlattmann, Bamberg, Kroling & Gehlert,
2018). Die Autor/-innen begrinden die Befunde damit, dass das Programm auf der
Erzeugung von Furcht (Furchtappelle) basiert, diese jedoch nicht zu einer kognitiven
Verarbeitung des Erfahrenen und zu substanziellen Verhaltensdnderungen fuhrt.
Diese Auffassung deckt sich mit Befunden aus anderen Studien, wonach Furchtap-
pelle nur dann substanzielle verhaltensrelevante Effekte erzielen, wenn sie mit dem
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Ausbau von Bewaltigungskompetenzen verknupft werden (Kok, Peters, Kessels, ten
Hoor & Ruiter, 2018; Sheeran, Harris & Epton, 2014; Tannenbaum et al., 2015).

Das in Osterreich durchgefiihrte Programm ,Close To*“ setzt auf den Ansatz der ,Peer-
Education® (Backes & Schoénbach, 2001): Jugendliche sollen von den Erfahrungen von
jungen Menschen lernen, die einen Unfall unter Alkoholeinfluss verursacht oder miter-
lebt haben, bei dem Personen (schwer) verletzt oder getétet wurden. Die Unfallverur-
sacher/-innen berichten in der Fahrschule von ihrer Unfallgeschichte, von den Auswir-
kungen auf ihr Leben und diskutieren mit den Jugendlichen utber risikoreiches und al-
koholisiertes Fahren. Im Rahmen einer Evaluation mit 1.448 Fahrschuler/-innen wurde
ermittelt, dass der weit tberwiegenden Mehrheit die Risiken im Stral3enverkehr nach
der Teilnahme am Programm deutlich bewusster waren (86 %) und sie zukuinftig vor-
sichtiger fahren wollten (89 %) als die Fahrschuler/-innen der Kontrollgruppe (Pawelke,
2011). Daruber hinaus geht aus den Evaluations-Ergebnissen hervor, dass der Peer-
Education-Ansatz auch eine langfristige Wirkung erzielte: Die meisten Teilnehmer/-
innen konnten die Unfallgeschichte der Peer-Mentorin bzw. des Peer-Mentors auch
noch Monate nach der Programmteilnahme relativ genau wiedergeben (80 %) und sie
berichteten, dass die Schilderungen ihr Fahrverhalten beeinflusste hatten (72 %).

In Estland wird ein Programm mit dem Titel ,Klare Sicht ...!?“ umgesetzt (Meinhard,
2007). Es handelt sich um eine eintdgige Veranstaltung zur Alkoholpréavention an
Schulen und umfasst folgende Inhaltsbereiche: Wissensvermittlung, Selbsterfahrung,
Reflektionstibungen sowie Erfahrungsberichte von Polizeikraften und Unfallopfern zu
Unfallen unter Alkoholeinfluss. ,Klare Sicht...!?" richtet sich an Jugendliche im Alter
zwischen 17 und 19 Jahren und wird von Verkehrspsycholog/-innen durchgefiihrt bzw.
begleitet. Im Rahmen einer Evaluation mit 279 Personen konnte die Wirksamkeit des
Programms belegt werden (Meinhard, 2019): Die Programm-Teilnehmer/-innen wie-
sen zum einen ein héheres alkoholbezogenes Wissen auf als die Kontrollgruppe. Zum
anderen reduzierten sich bei den Teilnehmer/-innen sowohl die Anzahl der Fahrten
unter Alkoholeinfluss als auch die Anzahl der alkoholbedingten Versto3e innerhalb und
aul3erhalb des StralR3enverkehrs.

Im Programm ,Voll im Griff*, das sich an besonders gefahrdete mannliche Berufsschi-
ler in Niedersachsen richtete, wurden Fahrten unter Alkoholeinfluss in einem geschiitz-
ten Raum mit Unterrichtseinheiten zu einem verantwortungsvollen Umgang mit Alko-
hol, zu Entstehungsbedingungen von Suchterkrankungen, zur Reflektion des Freizeit-
und Risikoverhaltens sowie zum Unfallgeschehen kombiniert (Holterhoff-Schulte,
2003). Im Ergebnis der Evaluation wurde gezeigt, dass sowohl die suchmittelspezifi-
schen als auch suchtmittelunspezifischen Programminhalte zu nachhaltigen Erfolgen
im Hinblick auf das Unfallgeschehen der Zielgruppe beitrugen: In den zwei Jahren
nach dem Programmende wurde keiner der Teilnehmer in einen Unfall unter dem Ein-
fluss von Alkohol verwickelt; die Gesamtunfallzahlen der Teilnehmer fielen niedriger
aus als die Gesamtunfallzahlen der gleichaltrigen Vergleichsgruppe.

RehabilitationsmalRnahmen
Insbesondere Fahrer/-innen, die mehrfach verkehrsaufféallig oder mit hohen BAK-Wer-
ten auffallig geworden sind, haben oftmals alkoholbezogene Probleme oder sind von
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Alkohol abhangig. Daher fokussieren edukative und therapeutische Rehabilitations-
mafl3nahmen in der Regel auf die Veranderung des Trinkverhaltens oder des Trink-
Fahr-Verhaltens (Elvik et al., 2009).

In Deutschland werden flr alkoholauffallige Fahrer/-innen verschiedene Rehabilitati-
onsmalinahmen offeriert bzw. vorgeschrieben. So existieren Angebote — beispiels-
weise zur Vorbereitung auf die medizinisch-psychologische Untersuchung — die keiner
gesetzlichen Regelung und Kontrolle unterliegen. Diesbezglich findet sich ein breites
Spektrum an Dienstleistungen mit unterschiedlicher Qualitat: Auf der einen Seite gibt
es Beratungsangebote und Vorbereitungskurse von zertifizierten bzw. akkreditierten
Organisationen, die bundesweit tatig sind. Auf der anderen Seite liegen Angebote von
Jurist/-innen, ehemaligen Betroffenen, Suchtberater/-innen und lokalen Selbsthilfe-
gruppen vor. Die angebotenen Formate reichen von ein- bis mehrstindigen Einzelge-
sprachen, Gruppengesprachen und Therapiesitzungen tiber Wochenendseminare bis
hin zu mehrmonatigen Kursen. Einheitliche Standards in Bezug auf die Kursinhalte
sowie die Zugangsqualifikation und die Fortbildung der durchfiihrenden Personen exis-
tieren derzeit nicht; ebenso wenig gibt es Vorgaben zur Qualitatssicherung der Ange-
bote. Daruber hinaus existieren auch gesetzlich verankerte Malinahmen — beispiels-
weise die ,besonderen Aufbauseminare” flir Personen, die in der Probezeit alkoholi-
siert am StralRenverkehr teilgenommen haben (§ 36 FeV), oder ,Kurse zur Wiederher-
stellung der Kraftfahreignung® (§ 70 FeV). In den besonderen Aufbauseminaren sollen
mit den Teilnehmer/-innen die Ursachen der Regelilibertretung und Moglichkeiten der
zukunftigen Vermeidung diskutiert sowie Informationen zur Wirkung von Alkohol ver-
mittelt werden. Weiterhin werden Verhaltensweisen zur Anderung der Trinkgewohn-
heiten und des Trink-Fahr-Verhaltens entwickelt und eingeibt. Die Seminarleiter/-in-
nen muassen verschiedene Qualifikationsnachweise erbringen (z. B. Abschluss eines
Psychologie-Studiums, verkehrspsychologische Ausbildung, wissenschaftlich begrin-
detes Seminarkonzept). Die Tréager der 8 70-Kurse mussen einen Begutachtungspro-
zess durchlaufen, in dem die Eignung des Tragers und des Personals sowie das Kur-
sprogramm, die Durchfiihrungsbedingungen und das Qualitdtsmanagement tberprift
werden (Bundesanstalt fur StraRenwesen, 2020). Der Erfolg von Rehabilitationsmal3-
nahmen wird zumeist an der Rickfallquote der Teilnehmer/-innen bemessen. Diese
lag in einer im Jahr 2018 von der Bundesanstalt fur Stral3enwesen vero6ffentlichten
Studie zwischen 6,6 und 10,9 Prozent (Klipp et al., 2018).

In den Projekten ,DRUID® und ,ANDREA®“ wurden RehabilitationsmalRnahmen fur ver-
kehrsauffallige Kraftfahrer/-innen analysiert und diejenigen Faktoren ermittelt, welche
fur erfolgreiche MaRnahmen kennzeichnend sind. Aus den Ergebnissen von ,DRUID
(Driving under the Influence of Drugs, Alcohol and Medicines, 2012) wurden folgende
Empfehlungen zur Gestaltung von erfolgreichen RehabilitationsmalRnahmen abgelei-
tet:

- Die MalRnahmen sollten in ein umfassendes, gesetzlich geregeltes Mal3nah-
mensystem integriert sein.

- Die Zuweisung der auffalligen Kraftfahrer/-innen zu den MalRnahmen sollte ge-
setzlich geregelt sein. Hierbei sollten die Malinahmenteilnahme und die Fahr-
erlaubnis-(Wieder-)Erteilung miteinander  verknUpft  sein (z. B.
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Malnahmenteilnahme als Voraussetzung zur Verkirzung der Sperrfrist). Zu-
satzlich missen formale Kriterien existieren, die eine Bestimmung des
Schweregrads der Alkohol- bzw. Drogenproblematik erméglichen (z. B. BAK >
1,6 %0). Bei Verdacht auf eine Alkoholabhangigkeit sollte obligatorisch eine
Fahreignungsuntersuchung durchgefiihrt werden, um die Betroffenen einer ge-
eigneten RehabilitationsmalRnahme zufihren zu kdnnen. Die Teilnahme an ei-
ner entsprechenden MalRhahme sollte flir Hochrisikotater/-innen, Wiederho-
lungstater/-innen und Fahranfanger/-innen verpflichtend sein.

Die Mallnahmen mussen entsprechend der Bedurfnisse der verschiedenen An-
lassgruppen gestaltet sein, wobei die Intensitat der Intervention mit dem Schwe-
regrad des Problemverhaltens steigen sollte. Abhangige und nicht-abhangige
sowie alkoholauffallige und drogenauffallige KraftFahrer/-innen sind hierbei
maoglichst getrennt voneinander zu behandeln. Die MalRnahmen fir nicht-ab-
hangige KraftFahrer/-innen folgen idealerweise einem psychotherapeutischen
Ansatz, der mit edukativen Elementen angereichert ist. Sie werden von speziell
qualifizierten Kursleiter/-innen oder Psycholog/-innen geleitet und weisen eine
Gruppenstarke von sechs bis zw6lf Teilnehmern auf.

Ein System zur Qualitatssicherung der Mal3hahmen sollte sowohl auf européi-
scher und nationaler Ebene als auch auf Seiten der Dienstleister/-innen betrie-
ben werden. Die entsprechenden Anforderungen sollten (auf européischer
Ebene) gesetzlich verankert sein.

Im Projekt ,ANDREA® (Analysis of Driver Rehabilitation Programmes) wurden europa-
ische Rehabilitationsmalinahmen analysiert, mit deren Hilfe bei verkehrsauffalligen
Kraftfahrer/-innen Einstellungs- und Verhaltensdnderungen erzielt werden sollten
(Bartl, Assaily, Chatenet, Hatakka, Keskinen & Willmes-Lenz, 2002). Die Mal3hahmen
setzten dabei an den personlichen Einstellungen und Fahrtmotiven an. Im Ergebnis
der durchgefiihrten Literaturanalyse zeigte sich, dass diejenigen Mal3hahmen zu einer
deutlichen Reduzierung des Ruckfallrisikos der Kursteilnehmer/-innen beitragen, die

zielgruppenorientiert ausgerichtet sind,

von qualifizierten Kursleiter/-innen betreut werden (Verkehrspsychologinnen
bzw. Verkehrspsychologen),

zur Selbstreflexion anregen (edukative Elemente werden mit psychotherapeuti-
schen Ansatzen kombiniert),

mehrere Kurssitzungen Uber einige Wochen verteilt beinhalten (da Einstellungs-
anderungen Zeit bedirfen) und

maximal zehn Teilnehmer/-innen zulassen.

Weiterhin wurde im Rahmen der Befragung von Expert/-innen ermittelt, dass

eigenstandige MalRnahmen fir alkoholauffallige und andere verkehrsauffallige
Kraftfahrer/-innen sowie fur Fahranfanger/-innen und erfahrene Fahrer/-innen
empfehlenswert sind,
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- die Interventionen in ein gesetzlich geregeltes MalRhahmensystem integriert
und qualitatsgesichert sein missen (z. B. Uber Kursmanuale, standardisierte
Aus- und Fortbildungen, Evaluationen),

- die Kursleiter/-innen ausreichend geschult sein missen, um eine professionelle
Arbeitsbeziehung zu den Teilnehmer/-innen herstellen zu kénnen,

- die Methode der Diskussion (Selbstreflexion) Gberwiegen sollte und Losungs-
strategien von den Teilnehmer/-innen selbst erarbeitet werden missen sowie

- zum Zwecke der Motivierung, Aktivierung und der Schaffung eines Gefahren-
bewusstseins Informationen tber die Wirkung psychoaktiver Substanzen bzw.
die Konsequenzen regelwidrigen Verhaltens (zu Beginn der MalRnahme) ver-
mittelt werden sollten (Bartl, 2003; Bartl, 2006).

2.7 Theoretisches Modell zur Befolgung des absoluten Alkohol-
verbots bzw. zur Beibehaltung des abstinenten Fahrverhal-
tens

Im vorliegenden Projekt wird der Gbergeordneten Fragestellung nachgegangen, wel-
che Faktoren dazu beitragen, dass einige Fahranfanger/-innen nach dem Wegfall des
absoluten Alkoholverbots beginnen, unter Alkoholeinfluss zu fahren?s, wahrend andere
die klare Trennung zwischen dem Fahren und dem Trinken beibehalten.

Basierend auf den in den vorangegangenen Kapiteln dargelegten Forschungsbefun-
den zum ,Fahren unter Alkoholeinfluss® wurde ein Modell entwickelt, in dem von einem
Zusammenspiel verschiedener Faktoren — also einem multifaktoriellen Bedingungsge-
flige — ausgegangen wird. In Anlehnung an das Wirkmodell der Regelbefolgung von
Schlag et al. (2012) wird zudem postuliert, dass die (Nicht-)Befolgung des absoluten
Alkoholverbots bzw. die (Nicht-)Beibehaltung des abstinenten Fahrverhaltens sowohl
auf externalen als auch auf internalen Steuerungsprozessen beruht (s. Abbildung 6).
Diesen Steuerungsprozessen wiederum lassen sich Faktoren zuordnen, die eher mit
einer extrinsischen oder eher mit einer intrinsischen Motivation assoziiert sind.

26 Nach dem Wegfall des absoluten Alkoholverbots ist es gestattet, mit einem BAK-Wert von weniger
als 0,5 Promille am StraRenverkehr teilzunehmen, sofern keine relative Fahruntiichtigkeit vorliegt.
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Abbildung 6: Theoretisches Modell zur Befolgung des absoluten Alkoholverbots bzw.
zur Beibehaltung des abstinenten Fahrverhaltens

Ist der Alkoholverzicht beim Fahren vornehmlich extrinsisch motiviert, sind die erwar-
teten formellen und/oder informellen Sanktionen fir das Verhalten der Fahrer/-innen
ausschlaggebend. Die erwarteten formellen Sanktionen resultieren hierbei aus der
subjektiv wahrgenommenen Entdeckungswahrscheinlichkeit (Wie wahrscheinlich ist
es, dass ich kontrolliert werde?) und der subjektiv wahrgenommenen Strafhéarte (Wie
hart treffen mich die Konsequenzen, sollte ich erwischt werden?). Zusatzlich zu den
formellen Sanktionen, aber auch von diesen unabh&ngig, kénnen die informellen
Sanktionen, die mit der deskriptiven und der injunktiven Norm verbunden sind, hand-
lungsleitend sein. Auf das Fahren unter Alkoholeinfluss wird dann beispielsweise ver-
zichtet, wenn wichtige Bezugspersonen ein solches Verhalten missbilligen. Damit eine
Person (weiterhin) abstinent fahrt, missen die subjektiv wahrgenommenen Konse-
guenzen des Fahrens unter Alkoholeinfluss negativer bewertet werden als der wahr-
genommene Nutzen.

Das abstinente Fahren kann allerdings auch primér mit Faktoren zusammenhéngen,
die in der Person selbst (internal) verankert sind. Das Verhalten ist somit intrinsisch
motiviert und wird um seiner selbst willen bzw. aus eigenem Antrieb heraus ausgefuhrt.
Solche internalen Faktoren sind — in Bezug auf Fahren unter Alkoholeinfluss — die Ri-
sikobereitschaft, die Regelakzeptanz und die personale Norm: Die Fahrer/-innen, die



58

sich an das Verbot halten, sind sich zum Beispiel der mit dem Alkoholkonsum einher-
gehenden Risiken beim Fahren bewusst, sie erachten ein absolutes Alkoholverbot als
legitim und sinnvoll und/oder bewerten abweichendes Verhalten moralisch als nicht
vertretbar.

Um die empirisch fundierte Liicke zwischen dem intendierten und dem tatsachlich aus-
gefuhrten Verhalten zu bertcksichtigen — ein gewisser Anteil von Personen flhrt trotz
hoch ausgepragter Regelakzeptanz im alkoholisierten Zustand ein Kraftfahrzeug —
werden im vorliegenden Modell auch volitionale Prozesse berticksichtigt. In Anlehnung
an das HAPA-Modell und das transtheoretische Modell wird angenommen, dass Per-
sonen mit einer héheren Selbstwirksamkeitserwartung eher abstinent fahren als Per-
sonen mit einer niedrigeren Selbstwirksamkeitserwartung. Wurden zusatzlich konkrete
Handlungs- und Bewaltigungsstrategien fir Trink-Fahr-Konflikte ausgearbeitet, ist die
erfolgreiche Losung dieser Konflikte wahrscheinlicher und die Selbstwirksamkeitser-
wartung wird weiter gestarkt (Schwarzer, 2004). Zudem wird erwartet, dass Personen,
die sich haufiger in normrelevanten Situationen wiedergefunden haben, im Vergleich
zu denjenigen, die seltener mit diesen Situationen konfrontiert waren, differenziertere
Handlungs- und Bewaltigungsstrategien entwickeln. Differenzierte Strategien wiede-
rum sollten mit einer hdheren Wahrscheinlichkeit zur Lésung der Konfliktsituation im
erwiinschten Sinne und zu einer Steigerung der Selbstwirksamkeitserwartung beitra-
gen.

Im Rahmen des Modells wird zusatzlich angenommen, dass eine Internalisierung der
formellen Normen erfolgen kann (Schlag et al., 2012). Dies kann einerseits tber die
informellen Normen der Bezugsgruppe stattfinden, sofern diese beispielsweise eine
klare Trennung zwischen dem Fahren und Trinken beflrwortet. Angesicht der Tatsa-
che, dass die formellen und informellen Normen in Bezug auf das Verkehrsdelikt ,Fah-
ren unter Alkoholeinfluss“ nahezu deckungsgleich sind, ist dies relativ wahrscheinlich
(z. B. RoRger, 2020). Andererseits wird davon ausgegangen, dass die Internalisierung
der formellen Normen auch dadurch erfolgen kann, haufig mit normrelevanten Situati-
onen konfrontiert worden zu sein. Personen, die in der Phase des absoluten Alkohol-
verbots oft einen Trink-Fahr-Konflikt erleben, sind in diesem Sinne — aufgrund der ho-
hen negativen Konsequenzen der formellen Sanktionen — haufiger ,gezwungen®, ent-
sprechende Handlungs- und Bewaltigungsstrategien zu entwickeln. Je haufiger sie
sich mit diesen Konflikten auseinandersetzen missen, desto wahrscheinlicher ist es,
dass sie ein mentales Modell der Konfliktbewéltigung aufbauen und ausgestalten, das
in zukUnftigen ahnlichen Situationen erneut abgerufen werden kann und handlungslei-
tend wirkt. Am Ende dieses Prozesses stehen die Gewohnheitsbildung und Internali-
sierung der formellen Normen.

Neben den extrinsischen und den intrinsischen Faktoren kdnnen auch situative Fakto-
ren die Entscheidung beeinflussen, trotz Alkoholkonsum ein Kraftfahrzeug zu fihren.
Insbesondere dann, wenn die Fahrer/-innen einschatzen, dass die Fahrt unter Alko-
holeinfluss deutlicher attraktiver ist als die potenziellen Alternativen (z. B. langes War-
ten an Haltestellen) oder dass die antizipierten Risiken der alkoholisierten Fahrt gering
sind (z. B. weil die Strecke nach Hause wenig befahren ist), wird diese wahrscheinli-
cher. Liegt dariber hinaus ein problematisches Alkoholkonsummuster vor, ist es
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ebenfalls naheliegend, dass sich dieses auf die Entscheidung auswirkt, unter Alkohol-
einfluss zu fahren.

In Abhéngigkeit der Gultigkeit des absoluten Alkoholverbots und im Hinblick auf die
Regelkonformitat kdnnen vier Teilgruppen von KraftFahrer/-innen unterschieden wer-
den (s. Abbildung 7):

Fahrer/-innen, die sowohl wahrend als auch nach dem Wegfall des absoluten
Alkoholverbots abstinent fahren.

Fahrer/-innen, die wéahrend des absoluten Alkoholverbots abstinent fahren, aber
nach dem Wegfall des Verbots zum Fahren unter Alkoholeinfluss wechseln.

Fahrer/-innen, die wahrend des absoluten Alkoholverbots unter Alkoholeinfluss
fahren, aber nach dem Wegfall des Verbots zum abstinenten Fahren wechsein.

Fahrer/-innen, die sowohl wahrend als auch nach dem Wegfall des absoluten
Alkoholverbots unter Alkoholeinfluss fahren.

_____________________________________________ .}
Fersonen ohne Fahrten Personen ophne Fahrien
unter Alkoholeinfluss unter Alkoholeinfluss
N L
“al
Personen mit Fahrien Personen mit Fahrien
unter Alkoholeinfluss unter Alkoholeinfluss
_____________________________________________ _}
Absolutes Alkoholverbot Nach dem Wegfall des absoluten Alkoholverbots
(afv gilt) (afwv gilt nicht mehr)

Abbildung 7: Maogliche Verhaltensentwicklungen der Fahrer/-innen in Abhangigkeit

von der Glltigkeit des absoluten Alkoholverbots (aAv)
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3 Methodisches Vorgehen
3.1 Fragestellungen

Aus den Ubergeordnet formulierten Zielstellungen (s. Kap. 1) und den dargestellten
Forschungsbefunden (s. Kap. 2) ergeben sich die folgenden zentralen Fragestellun-
gen zur Wirkung des absoluten Alkoholverbots, die im Rahmen des Projekts operatio-
nalisiert und beantwortet werden sollten:

— Wie wirkt sich das absolute Alkoholverbot auf das Trink-Fahr-Verhalten von
Fahranfanger/-innen und jungen Fahrer/-innen aus?

— Wie hoch ist der Anteil an Personen, die wahrend des absoluten Alkoholverbots
als Fahrer/-in auf Alkohol verzichten bzw. bereits wahrend des Verbots unter
Alkoholeinfluss fahren? Wie hoch ist der Anteil an Personen, die ihr Trink-Fahr-
Verhalten nach dem Wegfall des Verbots andern?

— Wie unterscheiden sich Personen, die nach dem Wegfall des absoluten Alko-
holverbots weiterhin abstinent fahren, von Personen, die nach dem Wegfall des
Verbots beginnen, auch alkoholisiert am StralRenverkehr teilzunehmen?
Wodurch sind Personen charakterisiert, die in beiden Phasen unter Alkoholein-
fluss fahren?

— Welche Faktoren sind maRRgeblich fir die Entscheidung, ob Personen nach dem
Wegfall des absoluten Alkoholverbots vom abstinenten zum alkoholisierten
Fahrverhalten wechseln bzw. ob das abstinente Fahrverhalten beibehalten
wird?

— Welche Faktoren determinieren die Haufigkeit von Fahrten unter Alkoholein-
fluss wéhrend des absoluten Alkoholverbots und welche Faktoren determinie-
ren die Haufigkeit dieser Fahrten nach Wegfall des Verbots?

Basierend auf den gewonnenen Erkenntnissen sollten empirisch fundierte Empfehlun-
gen flr zielgruppenspezifische MaRnahmen zur Verringerung von Fahrten unter Alko-
holeinfluss sowohl vor als auch nach dem Wegfall des absoluten Alkoholverbots ab-
geleitet werden. Zusatzlich sollten Ansatzpunkte dafir generiert werden, mit welchen
PraventionsmalRnahmen andere verkehrsbezogene Delikte positiv beeinflusst werden
kénnten.

3.2  Uberblick tiber die eingesetzten Methoden

Zur Uberprifung der grundlegenden Modellannahmen wurden zunachst zwei Fokus-
gruppeninterviews durchgefthrt. Anhand der Erkenntnisse sollte zum einen die prinzi-
pielle Eignung der aus der Literaturanalyse abgeleiteten Modellfaktoren bewertet wer-
den. Zum anderen galt es, weitere Anhaltspunkte zur Generierung von Items fiir den
Fragebogen zu sammeln, der als Erhebungsinstrument in der Hauptuntersuchung ein-
gesetzt werden sollte. Die Hauptuntersuchung wurde als schriftliche Online-Befragung
durchgefuhrt; ihr war ein Pretest vorangestellt. In der nachfolgenden Tabelle 9 sind die
durchgefiihrten Fokusgruppeninterviews und Befragungen in ihrer zeitlichen Abfolge
dargestellt.
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Tabelle 9: Durchfihrungszeitraume der Fokusgruppeninterviews und Befragungen

2023
Jan | Feb | Mar | Apr | Mai | Juni | Juli | Aug | Sep | Okt

Methode

Fokusgruppeninterview |

Fokusgruppeninterview Il

Online-Befragung — Pretest

Online-Befragung — Hauptuntersuchung

3.3 Fokusgruppeninterviews

3.3.1 Kurzbeschreibung der Methode

Bei der Forschungsmethode ,Fokusgruppeninterview® werden Gruppen anhand be-
stimmter Kriterien zusammengestellt und durch eine(n) Moderator/-in dazu angeregt,
Uber ein festgelegtes Thema zu diskutieren (Krueger, 1994; Morgan, 1997). Die Grup-
pensituation bietet — im Gegensatz zu Interviews mit Einzelpersonen — den Vortelil,
dass die Teilnehmer/-innen in eine intensive Auseinandersetzung mit dem Untersu-
chungsgegenstand treten, da verschiedene Wahrnehmungen, Meinungen und Einstel-
lungen aufeinandertreffen und vor den anderen Gruppenmitgliedern begriindet werden
missen. Zumeist werden Fokusgruppeninterviews genutzt, um eine bestimmte The-
matik explorierend zu ergriinden und beispielsweise Hypothesen fur eine quantitative
Untersuchung zu generieren (Breiling, 2000).

Die Angaben zur empfohlenen Grof3e von Fokusgruppen variieren, mehrheitlich wird
jedoch eine GroRRe von sechs bis acht Personen als optimal erachtet (Krueger &
Casey, 2008; Lamnek, 2005; Morgan, 1997). Krueger und Casey (2008) pladieren bei
der Durchfihrung von Fokusgruppeninterviews fur den Einsatz von Moderations-
teams: Eine Person Ubernimmt die Moderationsaufgabe, wahrend die zweite Person
die technisch-organisatorischen Rahmenbedingungen tberwacht (z. B. die Aufzeich-
nung des Interviews), Notizen anfertigt und erganzende Fragen stellt. Zur Durchfiih-
rung der Interviews wird in der Regel ein Leitfaden genutzt, in dem die relevanten For-
schungsfragen operationalisiert und der Ablauf des Interviews vorstrukturiert sind
(Dammer & Szymkowiak, 1998; Lamnek, 2005).

3.3.2 Erhebungsinstrument — Interviewleitfaden

Basierend auf den Erkenntnissen der Literaturrecherche zu den Determinanten des
Fahrens unter Alkoholeinfluss und unter Beriicksichtigung der im Kapitel 3.1 aufge-
fuhrten Fragestellungen wurde ein halbstandardisierter Interviewleitfaden erstellt
(s. Anhang I). Ein solcher Leitfaden enthalt zum einen vorformulierte Texte und Fra-
gen, die durch die Moderatorin bzw. den Moderator entsprechend des Wortlautes vor-
zutragen sind. Zum anderen I&sst ein solcher Leitfaden Raum fir Nachfragen und eine
relativ flexible Steuerung des Gesprachsverlaufs (Glaser & Laudel, 2010).

In der nachfolgenden Tabelle 10 sind der Aufbau des Interviewleitfadens, die mit den
einzelnen Interview-Phasen anvisierten Zielstellungen bzw. die zu diskutierenden In-
halte und die zeitlich vorgesehenen Umfange im Uberblick dargestellt. Zu beachten
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ist, dass der Leitfaden auch Textelemente enthielt, die entweder nur fur Personen re-
levant waren, fir die das absolute Alkoholverbot galt, oder nur fir Personen, die nicht
mehr vom Verbot betroffen waren.

Tabelle 10: Aufbau des Interviewleitfadens

Phase Zielstellungen und zu diskutierende Inhalte Z:::r:n
Einfiihrung - BegruRung der Teilnehmer/-innen 10
- Kurzvorstellung der Moderator/-innen
- Erlduterung der Zielstellung des Interviews
- Erlduterung der organisatorischen Rahmenbedingungen (z. B. Verhal-
tensregeln, Einverstandniserklarung , Ton-Aufzeichnung”)
Warm-up: Vorstellung - Schaffung einer vertrauensvollen Gesprachsatmosphare 5
- Vorstellung der Teilnehmer/-innen
Warm-up: Mobilitat - Fahrzeug-Nutzungsverhalten 10
- Bedeutsamkeit des Fahrzeugs
- Vorhandensein alternativer Beférderungsmaoglichkeiten
Charakterisierung von - Auftretenshaufigkeit von Trink-Fahr-Konflikten 15
Trink-Fahr-Konflikten - Merkmale typischer Trink-Fahr-Konflikte
- Pandemiebedingte Unterschiede
Determinanten der Trink- - Einflussfaktoren auf die Trink-Fahr-Entscheidung 20
Fahr-Entscheidung - Einflussstarke der Faktoren
Wahrnehmung der Trink- - Individuelles Erleben von Trink-Fahr-Konflikten und soziale Reaktio- 15
Fahr-Konflikte nen des Umfelds
- Héaufigkeit von Fahrten unter Alkoholeinfluss im sozialen Umfeld
- Verdnderung der Wahrnehmung der Konflikte im zeitlichen Verlauf
Handlungs- und Bewalti- - Art und Eignung von Handlungs- und Bewaltigungsplanen 25
gungsplanung - Ausnahmesituationen, die Fahrten unter Alkoholeinfluss begilinstigen
- Haufigkeit eigener Fahrten unter Alkoholeinfluss
Resiimee und zukiinftiges - Bedeutsamste Einflussfaktoren 10
Verhalten - Akzeptanz des absoluten Alkoholverbots
- Verhalten nach dem Wegfall des absoluten Alkoholverbots
Abschluss - Ergédnzungen/Fragen der Teilnehmer/-innen 5
- Verabschiedung
115

3.3.3 Durchfiihrung

Pretest

Der erstellte Interviewleittaden wurde zur (methodisch-)kritischen Uberpriifung zwei
wissenschaftlichen Mitarbeiter/-innen vorgelegt, die Uber Expertise im Bereich ,quali-
tative Methoden® und ,verkehrsauffallige Kraftfahrer/-innen® verfigen. Die identifizier-
ten Optimierungsbedarfe wurden eingearbeitet. Daraufhin erfolgte die Schulung der
beiden Moderator/-innen (z. B. Ablauf des Interviews, Technik zur Anfertigung der au-
ditiven Aufzeichnungen).
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Stichprobe

Die Rekrutierung der Teilnehmer/-innen fur die Fokusgruppeninterviews erfolgte Uber
soziale Netzwerke und lokale Aushange. Fir die Teilnahme am Interview wurde eine
Aufwandsentschadigung von 50 Euro je Teilnehmer/-in ausgezahlt. Das erste Fokus-
gruppeninterview wurde mit sechs Frauen durchgefihrt, die sich in der Phase des ab-
soluten Alkoholverbots befanden (Alter: M = 18,67, Min = 18, Max = 20, SD = 0,82).
Am zweiten Interview nahmen zwei Frauen und sechs Manner teil, die nicht mehr vom
absoluten Alkoholverbot betroffen waren (Alter: M = 21,63, Min = 21, Max = 22, SD =
0,52). Alle Teilnehmer/-innen stammten aus dem landlichen Raum. Dies hatte fiir die
Uberprifung der verschiedenen Modell-Variablen den Vorteil, dass die Teilnehmer/-
innen vermutlich haufiger mit Trink-Fahr-Konflikten konfrontiert waren als Personen im
stadtischen Raum, da Personenbeférderungsmittel (z. B. Bus und Taxi) oftmals nur
eingeschréankt zur Verfigung standen.

3.3.4 Datenauswertung

Die beiden auditiv aufgezeichneten Fokusgruppeninterviews wurden nach den Regeln
von Dresing und Pehl (2017) transkribiert und dann einer qualitativen Inhaltsanalyse
nach Mayring (2003) unterzogen. Hierzu erfolgte zunachst — basierend auf den Er-
kenntnissen der Literaturrecherche — die Erstellung und Definition eines Kategorien-
systems (deduktives Vorgehen). Daran anschlieRend wurden die relevanten Textstel-
len der Transkripte systematisch paraphrasiert und den passenden Kategorien zuge-
ordnet. FUr Textstellen, die keiner der deduktiv entwickelten Kategorien zugeordnet
werden konnten, wurden neue Kategorien gebildet (induktives Vorgehen), um eine Er-
weiterung bzw. Ausdifferenzierung des bestehenden Kategoriensystems zu erzielen.

3.3.5 Ergebnisse

Im Ergebnis der Auswertung der Fokusgruppen-Interviews konnte die Bedeutsamkeit
der verschiedenen Modell-Variablen prinzipiell bestétigt werden: Samtliche Variablen
wurden — in unterschiedlichem Ausmal3 und in Abh&ngigkeit der Giltigkeit des abso-
luten Alkoholverbots — in den Aussagen der Interview-Teilnehmer/-innen adressiert.

In der Gruppe derjenigen, fir die zum Zeitpunkt des Interviews das absolute Alkohol-
verbot galt (Gruppe 1), spielten die formellen Sanktionen eine gré3ere Rolle als in der
Gruppe derjenigen, fur die es nicht mehr galt (Gruppe II). Die Interviewten der Gruppe |
hatten Angst, von der Polizei kontrolliert zu werden; dies galt auch dann, wenn sie
keinen Alkohol konsumiert hatten (,Obwohl ich komplett normal fahre, ist es trotzdem
So ein bisschen angsteinflé3end.”). Beflirchtet wurden vor allem der Verlust der Fahr-
erlaubnis und der damit einhergehende Verlust der (mobilen) Unabhangigkeit (,Aber
ich weil3, meine Pumpe wiurde so laufen, wenn ich etwas getrunken hatte. Und meine
grofdte Angst ware in dem Fall, nicht das Geld und nicht, was meine Eltern denken,
sondern dass der Fuhrerschein weg ist.). In der Gruppe Il stand ebenfalls der magli-
che Fahrerlaubnis-Verlust im Vordergrund, da die Fahrerlaubnis entweder zum Errei-
chen des Arbeitsortes oder zur Ausubung der beruflichen Tatigkeit als essenziell an-
gesehen wurde (,Der Hauptgrund ist aber, dass man Angst davor hat, den
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Fahrerschein zu verlieren, weil man darauf angewiesen ist.“). Das Zahlen von Geld-
strafen und das Erhalten von Punkten im Fahreignungsregister wurden nicht benannt,
sodass diese rechtlichen Konsequenzen nicht in den im Anschluss konzipierten Fra-
gebogen eingeflossen sind.

Bei den informellen Sanktionen zeigte sich hinsichtlich der injunktiven Normen, dass
in der Gruppe | die Angst vor negativen Reaktionen der Eltern und Grof3eltern im Falle
eines Fahrerlaubnis-Verlustes einen wesentlichen Antrieb fir die Einhaltung des ab-
soluten Alkoholverbots darstellte (,Also bei mir wéren die, denke ich einmal, sehr ent-
tauscht. Weil meine Oma hat mir den zum Beispiel auch finanziert, also sie hat ihn
bezahlt. Wenn ich dann sagen wiurde: ,Ich habe getrunken und bin gefahren’, wirde
sie das nicht so cool finden. Ich glaube, das wéare mir auch unangenehmer, wenn
meine Familie das weil3, weil die, glaube ich, schon echt sehr enttduscht waren.*). Im
Widerspruch dazu schilderten beide Gruppen Situationen, in denen sie im familiaren
Kreis (z. B. im Rahmen von Feierlichkeiten) explizit zum Mittrinken aufgefordert wur-
den, obwohl sie noch fahren mussten (,Bei mir ist das so, dass ich immer fahre und
meine Eltern sitzen daneben. Dann ist es halt fur die irrelevant. Wenn ich sage: ,Jetzt
so ein Wein zum Essen ...Y, dann ist ihre Reaktion: ,Ja, mache doch.‘ Dann sage ich:
,Ich kann ja gar nicht. Ich bin weder 21, noch bin ich aus der Probezeit heraus. ‘ Fur die
ist das so: ,Ja, mein Gott.”). Darlber hinaus erwies sich der Einfluss der Peergroup
als bedeutsam: In der Gruppe | reichte das Spektrum der Verhaltensweisen von der
,<allgemeinen Wertschatzung des Nicht-Trinkens-und-Fahrens® (,Die pushen mich,
weil sie wissen: ,Du féhrst uns, du bist so nett heute und fahrst uns und trinkst fir uns
nichts.*) bis hin zum ,aktiven Abhalten vom Trinken bzw. Fahren® (,/ch hatte am Sams-
tag zum Beispiel eine Mische gehalten und habe gedacht: ,Ein Schluck ist ja nichts",
Da meinten die anderen: ,Nein, mache das nicht.”). In der Gruppe Il wiederum wurde
vor allem vom sozialen Druck berichtet, Trinkgelegenheiten wahrzunehmen bzw.
Trinkangebote auszuschlagen (,Fir mich ist es manchmal auch so gewissermal3en
ein Zwang, dass man dann auch zu héren bekommt: ,Warum willst du nichts trinken?*
Dass man sich irgendwie auch gezwungen fihlt, auch mit zu trinken mit Freunden,
manchmal ist auch die Familie mit beteiligt.”). Hinsichtlich der deskriptiven Normen
fielen die Beobachtungen ebenfalls unterschiedlich aus: Ein Teil der Interviewten
(Gruppe | und 1) gab an, dass ihre Eltern nie nach dem Konsum von Alkohol fahren
wurden (,Es war eigentlich immer so, dass einer gesagt hat: ,Ich fahre, dann kénnt ihr
alle trinken.”); ein anderer Teil berichtete, dass dies durchaus der Fall sei, allerdings
nur nach dem Konsum geringer Alkoholmengen oder nachdem bereits hinreichend viel
Zeit bis zum Fahrtantritt verstrichen sei (,Man kennt es von den Eltern, der Papa hatte
zwei Biere getrunken und dann nach drei, vier Stunden ist man losgefahren.”). In bei-
den Gruppen, jedoch haufiger in Gruppe Il, wurden Fahrten unter Alkoholeinfluss
(auch Gber der 0,5-Promillegrenze) von Freund/-innen registriert (,Ein Kumpel von mir
ist unter Alkoholeinfluss vom Parkplatz heruntergefahren und in einen Zaun hineinge-
brettert.”). Aufgrund der unterschiedlichen normativen Bedeutsamkeit der Familienmit-
glieder und der Peergroup wurden im Fragebogen Items aufgenommen, die zwischen
beiden sozialen Gruppen unterscheiden.
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Bei den internalen Faktoren kristallisierte sich die Risikobereitschaft als besonders
wichtiger Einflussfaktor heraus. Die Mitglieder beider Gruppen gaben als Hauptgriinde
fur das abstinente Fahrverhalten an, dass sie sich selbst, andere Verkehrsteilnehmer/-
innen und/oder Mitfahrer/-innen nicht gefahrden wollten (,/ch wiirde nicht unter Alko-
holeinfluss fahren. Auch nicht, wenn ich jemanden mitnehme. Ich habe immer Angst,
dass etwas passiert.”). Weiterhin gaben einige Interviewte an, dass sich die Unfaller-
fahrungen alkoholisierter Freund/-innen und Familienmitglieder sowie die damit ver-
bundenen Konsequenzen positiv (im Sinne des abstinenten Fahrens) auf ihr eigenes
Trink-Fahr-Verhalten ausgewirkt hatten (,Meine Mama hatte 2020 einen Verkehrsun-
fall [...] Da sie daran schuld war und Alkohol getrunken hatte, musste sie fiir ein Jahr
lang den Fuhrerschein abgeben.”). Aufgrund dieser Befunde fand im Fragebogen eine
Operationalisierung der indirekten Unfallerfahrungen der Befragten statt.

Die internalen Faktoren ,Regelakzeptanz® und ,personale Norm“ spielten eher eine
untergeordnete Rolle beziglich des Trink-Fahr-Verhaltens. Die interviewten Personen
beflurworteten das absolute Alkoholverbot und konnten dessen Sinnhaftigkeit begrin-
den (,/ch finde es gut, dass man mehr sensibilisiert wird dafiir. Dass versucht wird, das
zu normalisieren, dass man eigentlich nicht trinken sollte.”). Diese Einsicht fuhrte je-
doch nicht zwangslaufig zu einem durchgangig abstinenten Fahrverhalten wéhrend
bzw. nach der Phase des absoluten Alkoholverbots.

Als Strategie der Handlungsplanung wurde in beiden Gruppen am haufigsten die Bil-
dung von Fahrgemeinschaften benannt (,Wir sagen: ,Person A féhrt dieses Wochen-
ende, alle anderen kénnen trinken und néchstes Wochenende wird abgewechselt.").
Diejenigen, die sich noch in der Phase des absoluten Alkoholverbots befanden
(Gruppe 1), machten zudem haufig vom Angebot ihrer Eltern Gebrauch, sie zum Trin-
kort zu fahren bzw. von dort abzuholen (,/ch weil3, dass ich definitiv nhach Hause
komme. Auch wenn ich um 03:00 Uhr anrufe, stehen meine Eltern auf und holen mich
ab.”). Die Eltern der Gruppe Il seien hingegen mit zunehmender Dauer des Fahrer-
laubnis-Besitzes ihrer Kinder weniger bereit gewesen, sie zu fahren (,Jetzt sagen sie:
,Du kannst auch selbst fahren.”). Strategien der Bewaltigungsplanung wurden von den
Interviewten nur rudimentar beschrieben. Um den Erkenntnisgewinn im Bereich der
,Handlungs- und Bewaltigungsplanung“ in Bezug auf Trink-Fahr-Konflikte und der da-
mit im Zusammenhang stehenden ,Selbstwirksamkeitserwartung“ voranzutreiben,
wurden entsprechende Items zur Abbildung der Konstrukte im Fragebogen verortet.

Die Bereitschaft, aufgrund bestimmter situativer Gegebenheiten alkoholisiert zu fah-
ren, war in der Gruppe Il héher ausgepragt als in der Gruppe | (,Aber es war dann
schon 2:30 Uhr und irgendjemanden anrufen war nicht moéglich. Dann haben wir ge-
dacht, wir fahren schnell nach Hause, das ist ja nur ein Katzensprung®). Als begunsti-
gende Bedingungen wurden eine ,kurze Entfernung zum Wohnort“, die ,Bekanntheit
der Strecke®, ,Alleinfahrten® und ,mangelnde Alternativen® benannt. Fur die benannten
Situationen wurden Fragebogen-Items formuliert.

Im Rahmen der Gesprache wurde deutlich, dass auch die individuellen Trinkmotive als
Faktor beriicksichtigt werden sollten. Vor allem Teilnehmer/-innen, die das Trinken von
Alkohol mit ,Geselligkeit* verbanden, waren bereits alkoholisiert gefahren oder
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konnten sich dies — unter Einhaltung der 0,5-Promillegrenze — zuklnftig vorstellen (,/ch
wirde auch nicht mehr als ein Glas Wein trinken, aber es ist trotzdem fir solche
Abende, um den Abend entspannt ausklingen zu lassen, dass man dann nicht daran
gehindert ist.”). Einige Teilnehmer/-innen argerte es, dass sie als Fahrer/-innen nicht
den gleichen Spald empfinden konnten wie die Nicht-Fahrer/-innen (,Dann will man
eben ein Stuckchen dazugehdoren oder auch einmal Spal? haben. Wenn die ganze Zeit
jeder die ganze Woche neben einem nur betrunken ist oder sehr angeheitert, will man
das eigentlich auch einmal gerne haben.”). Daneben gab es aber auch Teilnehmer/-
innen, die aussagten, dass ihr Erleben von ,Partys“ durch den Konsumverzicht nicht
beeinflusst sei (,/ch habe auch ohne Alkohol Spal3 auf einer Party.”). Diese Hinweise
fuhrten dazu, dass das ,Trinkmotiv* als Kontrollvariable in das Modell aufgenommen
wurde.

Ferner wurde in beiden Gruppen Unsicherheit dartiber gedulert, wie viel Restalkohol
am Morgen nach einem Trinkereignis noch im Blut vorhanden ist (,Wenn man getrun-
ken hat und am n&chsten Tag fahren mdchte. Da stelle ich mir dann eher die Frage:
,Wie viel habe ich denn jetzt noch?“) bzw. war einigen interviewten Personen unklar,
dass auch am Morgen nach einem Trinkereignis der BAK-Wert Uber der zulassigen
Grenze liegen kann (,... wenn du getrunken hast und den nachsten Morgen wieder
fahrst, da fuhle ich mich manchmal auch noch angeschwipst, aber fahre dann trotz-
dem, weil ich die Nacht geschlafen habe. Das finde ich dann aber auch wieder blod,
da merke ich dann mehr, aber ich darf fahren als an dem Abend, wo ich gar nichts
merke, da darf ich nicht.). Aufgrund dieser Schilderungen wurde eine Frage zur Hau-
figkeit von Fahrten unter dem (mutmaflichen) Einfluss von Restalkohol aufgenommen.

3.4 Online-Befragung

3.4.1 Kurzbeschreibung der Methode

Als ,Online-Befragung“ werden vornehmlich Erhebungsvorgange bezeichnet, bei de-
nen die Befragten einen auf einem Server hinterlegten Fragebogen ausfiillen. Neben
den — im Vergleich zu personlichen und telefonischen Befragungen — geringen Erhe-
bungskosten und (potenziell moglichen) groRen Stichprobenumfangen, erlaubt der
Online-Modus den Einsatz multimedialer Elemente (Schnell, Hill & Esser, 2005) sowie
eine flexible und automatisierte Filterfihrung (Pdtschke & Simon, 2001). Dartber hin-
aus erleichtert die Standardisierung des Fragebogens die Auswertung der Daten und
den Vergleich der Ergebnisse der verschiedener Befragungsteilnehmer/-innen (DeGE-
val, 2008). Insbesondere bei sensiblen Untersuchungsthemen bieten Online-Befra-
gungen zuséatzlich den Vorteil, dass sich die Teilnehmer/-innen ,anonymer* fihlen als
bei anderen Erhebungsmethoden, sodass offenere und ehrlichere Antworten erwartet
werden kdnnen (Taddicken, 2009). Es ist jedoch zu berlcksichtigen, dass die Repra-
sentativitat der zu ziehenden Stichprobe mutmallich eingeschrankt ist, da nicht alle
Bevdlkerungsgruppen gleichermal3en Zugang zum Internet haben bzw. in Online-Pa-
nels registriert sind (Hauptmanns, 1999). Zudem kénnen die jeweiligen Durchfth-
rungsbedingungen der Datenerhebung nicht kontrolliert werden (ebd.).
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3.4.2 Erhebungsinstrument — Fragebogen

Ausgehend von den Erkenntnissen aus der Literaturrecherche und den Fokusgrup-
peninterviews wurde der Fragebogen entwickelt. Zur Iltem-Generierung bzw. zur Ska-
lenbildung wurden neue Items (Fragen/Statements) formuliert; es erfolgte aber auch
ein Ruckgriff auf bereits etablierte Fragenbogen/Instrumente (z. B. AUDIT-C). Die For-
mulierung, Reihung und Gruppierung der Items erfolgten geman inhaltlicher, psycho-
logischer und gestalterischer Normen (Thielsch, Lenzner & Melles, 2012). Es wurden
vorrangig geschlossene Fragen verwendet, da es diese erleichtern, die verschiedenen
Einschatzungen zu quantifizieren, zu vergleichen und auszuwerten. Darlber hinaus
lassen sich Uber geschlossene Fragen gezielt und systematisch diejenigen Teilas-
pekte beurteilen, die von vordergrindigem Interesse, aber den Befragten unter Um-
standen nicht mehr prasent sind (Haenisch, 1990). In der Regel wurde eine sechsstu-
fige Antwortskala verwendet, um Antwortverzerrungen im Sinne einer ,Tendenz zur
Mitte“ vorzubeugen und die Abgabe eines Tendenzurteils zu forcieren (Schnell, Hill &
Esser, 2011). Eine funfstufige Antwortskala kam hingegen bei Haufigkeitseinschatzun-
gen zum Einsatz. Zusatzlich wurden offene Fragen gestellt, wenn eine Beschréankung
auf bestimmte Antwortoptionen nicht angemessen erschien oder wenn ergdnzende
Einschatzungen gewinscht waren. Aus der Kombination der beiden Frage-Formate
(offene und geschlossene Fragen) resultieren quantifizierbare Daten, die vor dem Hin-
tergrund der qualitativen AuBerungen sinnvoll interpretiert werden kénnen (Bortz &
Doring, 2006).

3.4.3 Pretest

Durchfihrung

Der Pretest-Fragebogen wurde vom 12.05.2023 bis zum 19.05.2023 zur Bearbeitung
durch die registrierten Mitglieder eines Online-Panels?’ freigeschaltet. Der Stichpro-
benumfang betrug 50 Personen, wobei fur jeweils 25 Personen zum Zeitpunkt der Be-
fragung das absolute Alkoholverbot galt bzw. nicht mehr galt. Zudem wurden innerhalb
der beiden Gruppen zwei verschiedene Antwortformate zur Schatzung der Anzahl der
Trink-Fahr-Konflikte getestet (numerisch vs. kategorial).

Ergebnisse

Das Durchschnittsalter der Teilnehmer/-innen der Gruppe, fur die das absolute Alko-
holverbot galt, lag bei 24 Jahren (M = 23,52, Min = 18, Max = 31, SD = 4,74), dasjenige
der Gruppe aul3erhalb des Alkoholverbots bei 31 Jahren (M = 30,72, Min = 22, Max =
40, SD = 4,84). In beiden Gruppen waren anteilig mehr Frauen als Manner vertreten
(15 bzw. 13 Frauen).

27 Das Online-Panel wurde von ,Splendid Research* zur Verfiigung gestellt. Es sei darauf hingewiesen,
dass die Repréasentativitat von Online-Panels eingeschrankt ist. Zwar verflugten im Jahr 2022 knapp 91
Prozent der deutschen Haushalte Uber einen Internetanschluss (Statista, 2023). Selbstselektionseffekte
wie die bewusste Entscheidung, Teil eines Panels zu sein, kdnnen jedoch dazu fihren, dass die Grund-
gesamtheit nicht angemessen reprasentiert wird (Goritz & Moser, 2000). So sind in Online-Panels ein-
kommensschwache und bildungsferne Bevdlkerungsschichten tendenziell unterreprasentiert, wahrend
Bewohner/-innen stadtischer Regionen und Personen mit hoher Technikaffinitat eher Uberreprasentiert
sind (Stantcheva, 2022).
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Die durchschnittliche Bearbeitungszeit des Fragebogens betrug 14 Minuten. Es han-
delt sich hierbei um eine akzeptable Bearbeitungsdauer (Bohler, 2004; Galesic & Bos-
nja, 2009), sodass die Anzahl der Items fur die Hauptuntersuchung nicht reduziert
wurde.

Zur Bestimmung der internen Konsistenzen der einzelnen verwendeten Skalen wurde
Cronbachs Alpha berechnet. Die ermittelten Werte bewegten sich zwischen ,schlecht®
(a =.55) und ,exzellent* (a = .91); der Grol3teil der Werte lag im ,akzeptablen® Bereich
(a =.70 bis a =.79; Blanz, 2015). Im Ergebnis der Analysen fand eine Reformulierung
derjenigen Items statt, deren Entfernung aus der jeweiligen Skala zu einer deutlichen
Verbesserung der internen Konsistenz gefuhrt hatte. Zudem ergab sich aus den durch-
gefuhrten Datenanalysen, dass die ltems der Skala ,Regelakzeptanz® inhaltlich eher
zwei voneinander unabhangige Konstrukte abbilden. Daher wurden fur die Hauptun-
tersuchung die Skalen ,Regelakzeptanz® und ,Sinnhaftigkeit alkoholbezogener Re-
geln® gebildet. Ebenso verhielt es sich mit der Skala ,Handlungs- und Bewaltigungs-
planung“ — im Ergebnis der Analysen wurde eine Skala zur ,Handlungsplanung® und
eine Skala zur ,Bewaltigungsplanung® erstellt.

Hinsichtlich der Frage, ob die Anzahl der erlebten Trink-Fahr-Konflikte und die Haufig-
keit von Fahrten unter Alkoholeinfluss in den letzten 12 Monaten eher anhand von
numerischen?® oder kategorialen?® Antwortoptionen erfasst werden sollten, zeigte sich
folgendes Bild: Bei Nutzung der numerischen Antwortoptionen wurden deutlich mehr
Trink-Fahr-Konflikte und Fahrten unter Alkoholeinfluss berichtet als bei Nutzung der
kategorialen Option. Da insbesondere bei den Fragen zur Haufigkeit von Fahrten unter
Alkoholeinfluss das Auftreten von Antwortverzerrungstendenzen im Sinne der sozialen
Erwinschtheit wahrscheinlich ist, spiegelten die Antworten mit dem numerischen For-
mat mutmalfilich starker die tatséchliche Auftretenswahrscheinlichkeit der Fahrten wi-
der als das kategoriale Format. Aus diesem Grund wurde das numerische Format fur
die Hauptuntersuchung tilbernommen.

3.4.4 Hauptuntersuchung

Aufbau des Fragebogens

Die auf Grundlage der Pretest-Ergebnisse optimierte, finale Fragebogen-Version fin-
det sich im Anhang Il des vorliegenden Berichts. In der Tabelle 11 ist der Aufbau des
Fragebogens visualisiert: Es sind die Inhaltsbereiche bzw. Skalen, die zugehdrige
ltemanzahl und Beispielitems angegeben; fir die Skalen sind die internen

28 \Von den Befragten musste ein Zahlenwert eingegeben werden (Freitext): ,, Mal*

2% Die Antwortoptionen lauteten: ,Nie“, ,Seltener als 1 Mal im Monat“, ,1 Mal im Monat", ,2 - 3 Mal im
Monat®, ,1 - 2 Mal in der Woche* und ,3 Mal in der Woche oder haufiger®.
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Konsistenzen® aufgefiihrt. Dem Fragebogen war dariber hinaus ein kurzer Informati-
onstext vorangestellt, in dem der Untersuchungszweck, die groben Inhalte des Frage-
bogens und die datenschutzrechtlichen Rahmenbedingungen dargestellt wurden.

30 Der Uberwiegende Teil der Skalen-Werte liegt im ,akzeptablen” (.70 < a < .80) und ,guten” Bereich
(a > .80; Blanz, 2015). Einige wenige Skalen-Werte gelten als ,fragwurdig” (.60 < a < .70); der Wert fur
die Skala ,Handlungsplanung*® fallt ,schlecht” aus (.50 < a < .60). Da die Reliabilitdt — gemaf der Spe-
arman-Brown-Formel — eine Funktion der Iltem-Anzahl darstellt, wird jedoch davon ausgegangen, dass
durch Hinzufiigung von weiteren Items zu den betroffenen Skalen héhere Skalen-Werte erzielt worden
waren. Aus testdkonomischen Grinden war auf eine Erhéhung der Iltem-Anzahl allerdings verzichtet
worden.
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Tabelle 11: Aufbau des Fragebogens, Beispielitems und interne Konsistenzen der Skalen
Inhaltsbereich bzw. Skala Item- | Beispielitem a
Anzahl

Zugangsvoraussetzungen bzw. 9? Sofern Person > 21 Jahre und Fahrerlaubnis-Besitz > 24 Monate: Befinden Sie sich noch in der Probezeit? /

Kriterien zur Bildung der drei Ja Nein

Befragungsgruppen

Soziodemographie 2 Mit welchem Geschlecht identifizieren Sie sich? /
Weiblich Mannlich Divers

Mobilitat 7° Besitzen Sie ein eigenes Auto? /
Ja Nein

Alkoholkonsummuster (AUDIT-C®) 3 Wie oft nehmen Sie alkoholische Getranke zu sich? .62
Nie An1Tagim Monat An2-4Tagen An 2 —3 Tagen An 4 Tagen pro

oder seltener im Monat pro Woche Woche oder haufiger

Trinkmotiv (DMQ-R-SF¢) 12 Verstdrkungsmotive: Wie oft haben Sie getrunken, um berauscht zu sein? .75
Bewiltigungsmotive: Wie oft haben Sie getrunken, weil es Ihnen half, als Sie niedergeschlagen oder gereizt waren? .85
Soziale Motive: Wie oft haben Sie getrunken, weil es dann lustiger wurde, wenn Sie mit anderen zusammen waren? .81
Konformitdtsmotive: Wie oft haben Sie getrunken, um sich nicht ausgeschlossen zu fiihlen? .85
(Fast) nie Manchmal Ofter Meistens (Fast) immer

Haufigkeit normrelevanter 122 | Schatzen Sie, wie oft haben Sie als Fahrer/-in —auch nur geringe Mengen — Alkohol getrunken, seitdem Sie den Fiih- /

Situationen sowie Fahrten unter rerschein besitzen?

Alkoholeinfluss Nie Selten Manchmal Oft (Fast) immer

Unfallerfahrungen 3 Haben Sie bereits einen Verkehrsunfall miterlebt (als Fahrer/-in, Mitfahrer/-in oder Augenzeuge/Augenzeugin), bei /
dem Alkohol eine Rolle spielte?
Ja Nein

Polizeikontrollen 42 Wurden Sie als Autofahrer/-in schon einmal von der Polizei kontrolliert? /

Ja Nein
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Inhaltsbereich bzw. Skala Item- | Beispielitem a
Anzahl
Subjektiv wahrgenommene 4 Auf Schleichwegen werde ich bestimmt nicht kontrolliert, wenn ich mit Alkohol am Steuer fahre. .61
Entdeckungswahrscheinlichkeit Trifft ber- Trifft Gber- Trifft eher Trifft eher Trifft tiber- Trifft voll und
haupt nicht zu  wiegend nicht zu nicht zu zu wiegend zu ganz zu
Subjektiv wahrgenommene 4 Mein Fihrerschein ist mir zu wichtig, als dass ich mit Alkohol am Steuer fahren wiirde. .64
Strafharte Trifft Giber- Trifft Giber- Trifft eher Trifft eher Trifft Giber- Trifft voll und
haupt nicht zu  wiegend nicht zu nicht zu zu wiegend zu ganz zu
Deskriptive Norm 4 Einige meiner Freunde fahren manchmal noch, nachdem sie etwas Alkohol getrunken haben. .67
Trifft Gber- Trifft Gber- Trifft eher Trifft eher Trifft Gber- Trifft voll und
haupt nicht zu  wiegend nicht zu nicht zu zu wiegend zu ganz zu
Injunktive Norm 8 Einige meiner Familienmitglieder versuchen manchmal, mich zu tGberreden, mit ihnen Alkohol zu trinken, auch wenn 81
sie wissen, dass ich noch fahren muss.
Trifft Gber- Trifft Gber- Trifft eher Trifft eher Trifft Gber- Trifft voll und
haupt nicht zu  wiegend nicht zu nicht zu zu wiegend zu ganz zu
Personale Norm 4 Ich hétte ein schlechtes Gewissen, wenn ich trinken und dann fahren wiirde. 80
Trifft Gber- Trifft ber- Trifft eher Trifft eher Trifft Gber- Trifft voll und
haupt nicht zu  wiegend nicht zu nicht zu zu wiegend zu ganz zu
Risikobereitschaft 5 Man kann etwas Alkohol trinken und trotzdem sicher fahren. .73
Trifft Gber- Trifft Gber- Trifft eher Trifft eher Trifft Gber- Trifft voll und
haupt nicht zu  wiegend nicht zu nicht zu zu wiegend zu ganz zu
Regelakzeptanz 4 Ich finde die gesetzlichen Regeln zum Thema , Alkohol und Autofahren” zu streng. 77°
Trifft Gber- Trifft Gber- Trifft eher Trifft eher Trifft Gber- Trifft voll und .75°
haupt nicht zu  wiegend nicht zu nicht zu zu wiegend zu ganz zu
Sinnhaftigkeit alkoholbezogener 4 Das absolute Alkoholverbot fiir Fahranfanger/-innen ist sinnvoll. .62
Regeln
B Trifft Uber- Trifft Gber- Trifft eher Trifft eher Trifft Gber- Trifft voll und
haupt nicht zu  wiegend nicht zu nicht zu zu wiegend zu ganz zu
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Handlungsplanung Wenn ich Fahrer/-in bin, habe ich mir vorher genau liberlegt, was mir dabei hilft, auf Alkohol zu verzichten. .57
Trifft Gber- Trifft Gber- Trifft eher Trifft Trifft Gber- Trifft voll und
haupt nicht zu  wiegend nicht zu nicht zu eher zu wiegend zu ganz zu
Bewiltigungsplanung Ich habe mir genau Uberlegt, was ich tun werde, wenn ich getrunken habe und mein urspriinglicher Plan, nach Hause | .81
zu kommen, nicht funktioniert.
Trifft Gber- Trifft iber- Trifft eher Trifft eher Trifft Gber- Trifft voll und
haupt nicht zu  wiegend nicht zu nicht zu zu wiegend zu ganz zu
Selbstwirksamkeitserwartung Ich bin Gberzeugt davon, dass ich auf Alkohol verzichten kann, wenn ich danach noch fahren muss. .87
Trifft Gber- Trifft Gber- Trifft eher Trifft eher Trifft Gber- Trifft voll und
haupt nicht zu  wiegend nicht zu nicht zu zu wiegend zu ganz zu
Situative Faktoren Ich kenne die Strecke gut. .88

Trifft Gber- Trifft Gber- Trifft eher Trifft eher Trifft Gber- Trifft voll und
haupt nicht zu  wiegend nicht zu nicht zu zu wiegend zu ganz zu

Anmerkung.

2 Es handelt sich um die maximale Anzahl der Items. Je nach Beantwortung der Filterfrage(n) wurden ggf. weniger Items prasentiert.

b Die Formulierungen der Items fiir die Gruppe ,absolutes Alkoholverbot gilt” (erster Wert) und fiir die Gruppe ,absolutes Alkoholverbot gilt nicht mehr” (zweiter Wert)
unterschieden sich geringfligig voneinander, sodass die Reliabilitdtsanalysen separat fiir jede Gruppe vorgenommen wurden.

¢Bush, Kivlahan, McDonell, Fihn & Bradley (1998)
4Kuntsche & Kuntsche (2009); Wurdak & Wolstein (2012)
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Zugangsvoraussetzungen und Befragungsgruppen

Die Teilnahme an der Online-Befragung war an spezifische Bedingungen gekntipft. So
mussten die im Panel registrierten Personen folgende Voraussetzungen erfillen, um
sicherzustellen, dass sie (1) vom absoluten Alkoholverbot betroffen waren und (2) the-
oretisch die Mdglichkeit gehabt haben, unter Alkoholeinfluss am Stral3enverkehr teil-
zunehmen:

- Erwerb der Fahrerlaubnis der Klasse B nach August 20073!, aber vor dem 28.
Lebensjahr??,

- regelmalige Nutzung eines Fahrzeugs (mindestens einmal monatlich),
- (zumindest) gelegentlicher Konsum von Alkohol und
- Erleben von Trink-Fahr-Konflikten.

Die Befragungs-Teilnehmer/-innen wurden kriteriengeleitet in drei Gruppen eingeteilt:

- Gruppe 1: Personen, die junger als 21 Jahre sind oder die Fahrerlaubnis vor
weniger als 24 Monaten erworben haben, sowie weitere Personen, die sich in
der Probezeit befinden (Gruppe ,aAv gilt*)

- Gruppe 2: Personen, die zwischen 21 und 22 Jahre alt sind und sich nicht mehr
in der Probezeit befinden, sowie Personen, die alter als 22 Jahre sind und sich
seit maximal 12 Monaten nicht mehr in der Probezeit befinden (Gruppe ,aAv gilt
seit < 1 Jahr nicht mehr*)

- Gruppe 3: Personen, die alter als 22 Jahre sind und sich seit mehr als 12 Mo-
naten nicht mehr in der Probezeit befinden (Gruppe ,aAv gilt seit > 1 Jahr nicht
mehr®)

Durch die Gruppeneinteilung war es moglich, Personen, die zum Zeitpunkt der Befra-
gung vom absoluten Alkoholverbot betroffen waren (Gruppe 1), mit denjenigen Perso-
nen zu vergleichen, fir die das Verbot seit Kurzem (Gruppe 2) bzw. seit langerer Zeit
(Gruppe 3) nicht mehr galt. Fur die Ergebnisdarstellung wurden die Gruppen 2 und 3
jedoch zusammengefasst, da sich die beiden Gruppen nur unwesentlich voneinander
unterschieden (Gruppe ,aAv gilt nicht mehr®).

Zusatzlich wurden sogenannte ,Teilgruppen® gebildet, um Aussagen beztiglich der
Verhaltensentwicklung treffen zu kénnen:

- Abstinentes Fahrverhalten beibehalten: Personen der Gruppe 1, die wahrend
des aAv ,Nie“ unter Alkoholeinfluss gefahren sind und dieses Verhalten auch
nach dem Wegfall des aAv beibehalten wollen, ODER Personen der Gruppen
2 und 3, die sowohl wahrend des aAv als auch nach dem Wegfall des aAv ,Nie*
unter Alkoholeinfluss gefahren sind (Teilgruppe ,abF beibehalten®)

- Wechsel vom abstinenten zum alkoholisierten Fahrverhalten: Personen der

Gruppe 1, die wahrend des aAv ,Nie“ unter Alkoholeinfluss gefahren sind und
denken, dass sie nach dem Wegfall des aAv zumindest ,Selten“ Alkohol trinken

31 Auf diese Weise wurde sichergestellt, dass fiir die Personen nach dem Erwerb der Fahrerlaubnis das
absolute Alkoholverbot galt.

82 Die Altersbegrenzung wurde festgelegt, da der Fokus der Untersuchung auf jungen Fahrer/-innen
liegen sollte.
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und fahren werden, ODER Personen der Gruppen 2 und 3, die wahrend des
aAv ,Nie“ unter Alkoholeinfluss gefahren sind und dies nach dem Wegfall des
aAv zumindest ,Selten” getan haben (Teilgruppe ,kippen® abF zu alkF)

- Wechsel vom alkoholisierten zum abstinenten Fahrverhalten: Personen der
Gruppe 1, die wahrend des aAv zumindest ,Selten® unter Alkoholeinfluss ge-
fahren sind und denken, dass sie dies nach dem Wegfall des aAv ,Nie“ mehr
tun werden, ODER Personen der Gruppen 2 und 3, die wahrend des aAv zu-
mindest ,Selten” unter Alkoholeinfluss gefahren sind, dies aber nach dem Weg-
fall des aAv ,Nie“ mehr getan haben (Teilgruppe ,kippen® alkF zu abF)

- Alkoholisiertes Fahrverhalten beibehalten: Personen der Gruppe 1, die wahrend
des aAv zumindest ,Selten“ unter Alkoholeinfluss gefahren sind und dieses Ver-
halten auch nach dem Wegfall des aAv beibehalten wollen, ODER Personen
der Gruppen 2 und 3, die sowohl vor als auch nach dem Wegfall des aAv zu-
mindest ,Selten“ unter Alkoholeinfluss gefahren sind (Teilgruppe ,alkF beibe-
halten®)

Bei der Operationalisierung der Teilgruppen gilt zu beachten, dass in der vorliegenden
Untersuchung Personen nur dann als ,abstinent® eingeordnet werden, wenn sie als
Fahrer/-in ganzlich auf Alkohol verzichten. Personen hingegen, die als Fahrer/-in (ggf.
auch nur geringe Mengen) Alkohol konsumieren, werden als ,alkoholisiert” bezeichnet.

Stichprobe

Die Online-Befragung fand im Zeitraum vom 27.06.2023 bis zum 06.10.2023 statt.33
Nach der Durchfihrung von Plausibilitatsprifungen lagen vollstdndige Datensétze von
1.227 Personen zur Auswertung vor, wobei sich 803 Personen als ,weiblich®, 421 als
,mannlich“ und 3 Personen als ,divers” identifizierten.?* In der Tabelle 12 ist die Ver-
teilung der soziodemografischen Merkmale der Teilnehmer/-innen gemalf? ihrer Grup-
penzugehdorigkeit aufgeschlusselt. Fur die Gruppe ,aAv gilt seit < 1 Jahr nicht mehr*
wurde der anvisierte Stichprobenumfang (n = 425) nicht erreicht, da die Anzahl der
potenziell zu befragenden Personen durch die definierten Einschlusskriterien stark ein-
geschrankt war.

33 Die Abbruchquote lag bei 16,6 Prozent. MutmafRilich bedingten der Umfang des Fragebogens und das
Vorhandensein offener Fragen die Hohe der Abbruchquote (Knapp & Heidingsfelder, 2001).

34 Wie bereits im Kapitel 3.4.3 erlautert, ist die Reprasentativitat von Online-Panels eingeschrankt. Nach
Aussage des Panel-Anbieters ,Splendid Research® finden sich im Panel mehr Frauen als Manner. Zu-
dem seien Frauen erfahrungsgemaf motivierter, auch langere Befragungen vollstandig abzuschlieen.
Weiterhin seien Personen mit geringen Deutschkenntnissen, mit geringem Bildungsniveau und mit
Lese-Schwache im Panel unterreprasentiert.
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Tabelle 12: Geschlechts- und Altersverteilung sowie Wohnorte der drei Befragungs-
gruppen
Gruppe ,,aAv gilt” Gruppe ,,aAv gilt nicht mehr”
<1Jahr >1 Jahr
n % n % n %
Gesamt 427 34,8 369 30,1 431 35,1
Geschlecht
Weiblich 303 71,0 238 64,5 262 60,8
Ménnlich 123 28,8 129 35,0 169 39,2
Divers 1 0,2 2 0,5 0 0,0
Wohnort
Dorf 89 20,8 95 25,7 78 18,1
Kleinstadt 113 26,5 87 23,6 99 23,0
Mittelstadt 117 27,4 95 25,7 103 23,9
GroRstadt 108 25,3 92 24,9 151 35,0
M SD Min  Max M SD Min Max M SD Min  Max
Alter 2023 2,82 18 34 2161 187 21 34 2796 2,71 22 35

Die Teilnehmer/-innen der Gruppe ,aAv gilt* waren zum Zeitpunkt der Befragung im
Schnitt seit 22,45 Monaten (SD = 19,15) im Besitz der Fahrerlaubnis der Klasse B;
diejenigen der Gruppe ,aAv gilt seit < 1 Jahr nicht mehr* seit 43,22 Monaten (SD =
10,00) und diejenigen der Gruppe ,aAv gilt seit > 1 Jahr nicht mehr* seit 104,91 Mona-
ten (SD = 44,71). Daruber hinaus waren in jeder Gruppe bereits etwa 20 Prozent der
Befragten vor dem Erwerb der Pkw-Fahrerlaubnis im Besitz einer Fahrerlaubnis fur
Kraftrader. In der werden weitere, mobilitdtsbezogene Angaben fir die drei Befra-
gungsgruppen dargestellt.

Zur Erfassung der Alkoholkonsummuster der Teilnehmer/-innen wurde die Kurzform
des ,Alcohol Use Disorders Identification Test eingesetzt, der ,AUDIT-C* (Bush et al.,
1998). Das international anerkannte Screening-Instrument dient dazu, Personen mit
einem riskanten Konsumverhalten und Rausch-Trinker/-innen zu identifizieren. Insge-
samt finden sich in der vorliegenden Stichprobe hohe Prozentsatze an Personen mit
riskantem Konsumverhalten (64,7 %) und Rausch-Trinkverhalten (42,6 %). Dies l&asst
sich zum einen damit begrinden, dass die jungen untersuchten Befragten eher zum
Konsum riskanter Mengen von Reinalkohol bzw. zum Rausch-Trinken neigen als Per-
sonen alterer Altersgruppen (Moéckl et al., 2023a). Zum anderen bestand eine Voraus-
setzung fur die Teilnahme an der Befragung darin, dass die Personen zumindest ,ge-
legentlich® Alkohol konsumieren. Die Tabelle 13 gibt einen Uberblick tiber das Alko-
holkonsummuster der Befragungsgruppen in Abhangigkeit vom Geschlecht. Der
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Tabelle ist zu entnehmen, dass deutlich mehr mannliche Befragte in der Gruppe ,aAv
gilt angaben, riskante Mengen Alkohol zu sich zu nehmen, als weibliche Befragte.

Tabelle 13: Alkoholkonsummuster der drei Befragungsgruppen differenziert nach
dem Geschlecht (in %)
Gruppe ,,aAv gilt” Gruppe ,,aAv gilt nicht mehr” Gesamt
<1Jahr > 1 Jahr

weiblich mannlich weiblich mannlich weiblich mannlich
(n=303) (n=123) (n=238) (n=129) (n=262) (n=169)

Risikoarm 36,0 26,0 35,7 37,2 41,6 35,5 35,3
Riskant 64,0 74,0 64,3 62,8 58,4 64,5 64,7
Anmerkung.

Risikokonsum liegt bei Mannern ab einem Cut-Off-Wert von = 5 und bei Frauen ab einem Cut-Off-Wert von > 4
vor (fur ,diverse” Personen liegen keine definierten Cut-Off-Werte vor, sodass deren Daten in dieser Analyse
nicht beriicksichtigt werden konnten).

3.4.5 Statistische Analysen

Einfaktorielle Varianzanalysen

Neben deskriptiven Analyseergebnissen (v. a. Haufigkeiten, Mittelwerte und Stan-
dardabweichungen) werden im nachfolgenden Kapitel 4 auch die Ergebnisse einfak-
torieller Varianzanalysen nach Welch berichtet. Es handelt sich hierbei um ein robus-
tes Testverfahren zur Prifung der Mittelwerte verschiedener Gruppen auf Unter-
schiede. Signifikante Ergebnisse bedeuten, dass sich mindestens eine der untersuch-
ten Gruppen im Hinblick auf eine bestimmte abhéngige Variable (z. B. Risikobereit-
schaft) bedeutsam von den anderen Gruppen unterscheidet. Zur Ermittlung der expli-
ziten Gruppenunterschiede wurden zusatzlich Scheffé-Tests als Post-hoc-Tests
durchgeflhrt. In den zugehdérigen Balken-Diagrammen im Kapitel 4.4 sind signifikante
Unterschiede zwischen den Gruppen wie folgt gekennzeichnet:

* p < .05

*x p < .01
wx p <001



77

Regressionsanalysen

Regressionsanalysen sind statistische Verfahren, bei denen eine abhangige Variable
(Kriterium; z. B. Fahrten unter Alkoholeinfluss) anhand von unabhangigen Variablen
(Pradiktoren) vorhergesagt werden soll. Auf Basis von Regressionsanalysen kann er-
mittelt werden, wie sich die abhangige Variable verandert, wenn der Wert eines be-
stimmten Pradiktors variiert, die anderen Pradiktoren jedoch konstant gehalten wer-
den. Im vorliegenden Projekt wurden drei verschiedene Arten von Regressionsanaly-
sen durchgefuhrt, die nachfolgend kurz erlautert werden.

Bei der multiplen linearen Regression wird fur jeden Pradiktor ein standardisierter S-
Koeffizient berechnet. Der Wert des Koeffizienten liegt Gblicherweise im Bereich zwi-
schen -1,0 und 1,0 und gibt Aufschluss dariber, wie stark ein Pradiktor — bei Konstant-
haltung der anderen Pradiktoren — zur Erklarung der abhéngigen Variablen beitragt.3®
Veréandert sich der Pradiktor um eine Standardabweichung, fuhrt dies zu einer entspre-
chenden Anderung der abhangigen Variablen um den Wert des S-Koeffizienten in
Standardabweichungen, wobei das Vorzeichen die Richtung dieser Anderung angibt.
Dariiber hinaus wird Uber den Wert R? angegeben, wie gut die im Regressionsmodell
berticksichtigten Pradiktoren gemeinsam die unterschiedlichen Auspragungen der ab-
hangigen Variablen erklaren kénnen (sog. Varianzaufklarung). Der Wert liegt zwischen
0 und 1. Gemal Cohen (1988) wird die Varianzaufklarung durch die Modellvariablen
wie folgt eingeordnet:

|R?| = .02 schwache Varianzaufklarung
|R?| = .13 moderate Varianzaufklarung
|R?| = .26 starke Varianzaufklarung

Die binare logistische Regression unterscheidet sich von der multiplen linearen Re-
gression dahingehend, dass die abhangige Variable in zwei verschiedenen Auspra-
gungen vorliegt (z. B. ,Ja“ und ,Nein“). Zudem werden statt der f-Koeffizienten die
Odds Ratio ,Exp(B)“ zur Interpretation herangezogen. Die Odds Ratio geben an, wie
wahrscheinlich es ist, dass bei der Erh6hung des Pradiktors um eine Einheit ein be-
stimmtes Ereignis eintritt (z. B. Fahrten unter Alkoholeinfluss). Ist der Exp(B)-Wert
kleiner als 1, so sinkt mit jeder Einheitenerh6hung die Wahrscheinlichkeit des Eintre-
tens des Ereignisses; ist der Exp(B)-Wert groRer als 1, steigt die Wahrscheinlichkeit.
Ein Exp(B)-Wert von 1 deutet darauf hin, dass der Pradiktor keinen Einfluss auf die
Auftretenswahrscheinlichkeit des Ereignisses hat. Zur Einordnung der Modellgite wird
Nagelkerkes R? betrachtet (Backhaus, Erichson, Plinke & Weiber, 2006), ein an das
R? der multiplen linearen Regression angelehntes BestimmtheitsmaR fiir die logisti-
sche Regression:

Nagelkerkes R? > .2 akzeptabel
Nagelkerkes R? > .4 gut
Nagelkerkes R? > .5 sehr gut

35 In besonderen Fallen — wie etwa bei nicht-linearen Zusammenhéangen — kann der B-Koeffizient einen
Wert gro3er als 1,0 bzw. kleiner als -1,0 annehmen.
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Multinomiale logistische Regressionen werden genutzt, wenn die abhangige Variable
in mehr als zwei Auspragungen vorliegt. Zusatzlich bedarf es der Festlegung einer
Referenzgruppe (z. B. Gruppe ,abstinentes Fahrverhalten beibehalten®). Die Interpre-
tation erfolgt dergestalt, dass bei Exp(B)-Werten groRer 1 eine Einheitenerhéhung des
Pradiktors die Wahrscheinlichkeit erhoht, einer bestimmten Gruppe anzugehdren, die
nicht die Referenzgruppe ist. Bei Werten kleiner 1 tragt die Einheitenerhohung eher
dazu beli, der Referenzgruppe anzugehéren. Die Beurteilung des Modells erfolgt eben-
falls anhand der Gutemal3e von Backhaus et al. (2006).
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4 Ergebnisse der Online-Befragung

4.1 Uberblick

In den nachfolgenden Kapiteln werden die Ergebnisse der Online-Befragung prasen-
tiert. Zunachst wird aufgeftihrt, wie haufig in der Zielgruppe Fahrten unter Alkoholein-
fluss vorgenommen wurden — unabhangig davon, ob sich die Personen zum Zeitpunkt
der Befragung im absoluten Alkoholverbot befanden oder nicht (Kap. 4.2). Danach wird
betrachtet, wie sich das absolute Alkoholverbot auf das Trink-Fahr-Verhalten der Be-
fragten ausgewirkt hat: Sind sie ausschlief3lich abstinent gefahren? Wie haufig sind sie
unter dem Einfluss von (Rest-)Alkohol gefahren und welche Situationen haben sie
dazu veranlasst? Haben sie ihr Verhalten nach dem Wegfall des absoluten Alkohol-
verbots gedndert bzw. haben sie vor, es zu dndern? (Kap. 4.3). Im darauffolgenden
Kapitel wird auf der Grundlage der Ergebnisse der einfaktoriellen Varianzanalysen
ausfuhrlich beschrieben, wie sich Personen, die nie unter dem Einfluss von Alkohol
gefahren sind bzw. kiinftig fahren wollen (,Teilgruppe ,abF beibehalten), von Perso-
nen unterscheiden, die erst nach dem Wegfall des Verbots zumindest einmal unter
dem Einfluss (geringer Mengen) Alkohol am Stral3enverkehr teilgenommen haben
bzw. dies vorhaben (Teilgruppe ,kippen®). Zudem werden Unterschiede zu Personen
beleuchtet, die in beiden Phasen unter Alkoholeinfluss gefahren sind oder fahren wol-
len (Teilgruppe ,alkF beibehalten®; Kap. 4.4). Daran anknupfend werden die Ergeb-
nisse der Regressionsanalysen dargelegt: Im Rahmen der Ergebnisdarstellungen wird
zum einen aufgezeigt, welche Modellfaktoren maf3geblich Einfluss darauf haben, ob
eine Person der Teilgruppe ,abF beibehalten®, ,kippen® oder ,alkF beibehalten“ ange-
hort. Zum anderen wird erlautert, welche Faktoren die Haufigkeit der Fahrten unter
Alkoholeinfluss sowohl wahrend als auch nach dem Wegfall des absoluten Alkoholver-
bots determinieren (Kap. 4.5). Die Darstellungen minden schlie3lich in einer ausfuhr-
lichen Charakterisierung der drei Teilgruppen (Kap. 4.6).

4.2  Fahrten unter Alkoholeinfluss unabhangig vom absoluten Al-
koholverbot

Gruppentbergreifend berichteten 57,7 Prozent der befragten Personen (n = 708), dass
sie zumindest einmal in ihrem Leben Alkohol getrunken hatten und dann selbst gefah-
ren sind (unabhéngig davon, ob die Fahrt wahrend oder nach dem Wegfall des abso-
luten Alkoholverbots durchgefiihrt wurde).®® 657 Personen gaben an, innerhalb der
letzten 12 Monate alkoholisiert gefahren zu sein; 230 Personen uberschritten dabei
vermutlich die 0,5-Promillegrenze.®” In den letzten 12 Monaten wurden im Schnitt 4,66
Fahrten unter Alkholeinfluss absolviert (Mdn = 2,00); etwa 1,62 Fahrten wurden durch-
gefuhrt, obwohl die 0,5-Promillegrenze mutmalilich bzw. wissentlich Giberschritten war
(Mdn = 0,00). Zusétzlich rAumten 813 der 1.227 Befragten ein, am Morgen nach einem
» 1 rinkereignis“ moglicherweise mit Restalkohol im Blut gefahren zu sein: Sowohl in der

36 Dabei wurden auch Fahrten gewertet, bei denen nur geringe Alkoholmengen konsumiert wurden,
sodass es sich nicht zwangslaufig um Fahrten mit einer Uberschreitung der 0,5-Promillegrenze gehan-
delt haben muss.

87 Diese Frage war nur Personen prasentiert worden, fir die das absolute Alkoholverbot nicht mehr galt.
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Gruppe derjenigen, die angegeben hatten, noch nie unter Alkoholeinfluss gefahren zu
sein (M = 2,63, Mdn = 1,00, n = 305) als auch in der Gruppe mit Angaben zu Fahrten
unter Alkoholeinfluss (M = 5,56, Mdn = 2,00, n = 508) wurden entsprechende Fahrten
fur den zurickliegenden 12-Monats-Zeitraum berichtet.

4.3 Fahrten unter Alkoholeinfluss unter Berlcksichtigung des ab-
soluten Alkoholverbots

4.3.1 Einhaltung des absoluten Alkoholverbots und Verhaltensent-
wicklung nach dem Wegfall des absoluten Alkoholverbots

Hinsichtlich der im Kapitel 3.1 aufgefuhrten Fragestellungen galt es zunachst zu ermit-
teln, wie sich das absolute Alkoholverbot auf das Trink-Fahr-Verhalten der untersuch-
ten Personen auswirkt. Insgesamt gaben mehr als die Halfte aller befragten Teilneh-
mer/-innen (57,0 %) an, sich wahrend des absoluten Alkoholverbots regelkonform ver-
halten und keine Fahrten unter Alkoholeinfluss vorgenommen zu haben. Entsprechend
berichtete knapp die Halfte der Teilnehmer/-innen regelwidriges Verhalten (43,0 %):
Sie hatten in der Phase des absoluten Alkoholverbots mindestens einmal als Pkw-
Fahrer/-in nach dem Konsum von (etwas) Alkohol am StraRenverkehr teilgenommen.

Mochte man wissen, wie viele Personen das abstinente Fahrverhalten bzw. das Fah-
ren nach dem Konsum von Alkohol beibehalten oder andern (wollen), gilt es, eine de-
taillierte Betrachtung der Teilgruppen vorzunehmen. Diese Betrachtung erméglicht es,
zu bewerten, wie nachhaltig das absolute Alkoholverbot wirkt.

Aus der Tabelle 14 geht hervor, dass in den beiden Gruppen (,aAv gilt“ und ,aAv gilt
nicht mehr) alle vier moglichen Varianten der Verhaltensentwicklung vorliegen. Die
Teilgruppe derjenigen, die vom alkoholisierten zum abstinenten Fahrverhalten wech-
seln wollen oder wechselten — mithin die Teilgruppe ,kippen® (alkF zu abF) — weist
jedoch nur einen geringen Anteil an der Gesamtstichprobe auf (n = 63), sodass diese
Teilgruppe im vorliegenden Kapitel nicht néher betrachtet wird. Eine Kurz-Charakteri-
sierung der Teilgruppe ,kippen® (alkF zu abF) befindet sich im Anhang lIl.

Tabelle 14: Beabsichtigte und tatsachliche Verhaltensentwicklung nach dem Weg-
fall des absoluten Alkoholverbots (in %)

Gruppe Gruppe
,aAv gilt” »,aAv gilt nicht mehr”
(n=418) (n=783)
abF beibehalten? 15,3 21,1
»kippen” (abF zu alkF)® 28,5 42,9
»Kippen“ (alkF zu abF)¢ 10,1 2,7
alkF beibehalten® 46,2 33,3

Anmerkung.
@ abstinentes Fahrverhalten beibehalten

bWechsel vom abstinenten zum alkoholisierten Fahrverhalten
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¢ Wechsel vom alkoholisierten zum abstinenten Fahrverhalten
d alkoholisiertes Fahrverhalten beibehalten

26 Personen konnten den Teilgruppen aufgrund unplausibler Angaben bzgl. ihrer Verhaltensentwicklung nicht
zugeordnet werden und wurden daher bei allen Teilgruppen-Analysen ausgeschlossen.

Von den Personen, fur die zum Zeitpunkt der Befragung das absolute Alkoholverbot
galt, gaben nur 15,3 Prozent an, bislang abstinent zu fahren und das abstinente Fahr-
verhalten nach dem Wegfall des Verbots beibehalten zu wollen. Mehr als ein Viertel
(28,5 %) antizipierte hingegen eine Verhaltensveranderung vom abstinenten hin zum
alkoholisierten Fahrverhalten. 42,6 Prozent der zum Befragungszeitpunkt vom Alko-
holverbot noch betroffenen Personen waren bereits mindestens einmal unter dem Ein-
fluss von (etwas) Alkohol gefahren und planten, dieses Verhalten beizubehalten.

In der Gruppe, fur die das absolute Alkoholverbot zum Zeitpunkt der Befragung nicht
mehr galt, ist etwa jeder Funfte (21,1 %) sowohl wéhrend als auch nach dem Wegfall
des absoluten Alkoholverbots abstinent gefahren. Knapp die Halfte (42,9 %) ist wah-
rend des Verbots abstinent gefahren, ,kippte“ nach dem Wegfall des Verbots jedoch
dahingehend, sich auch nach dem Konsum von Alkohol an das Steuer eines Kraftfahr-
zeugs zu setzen. Jede dritte befragte Person (33,3 %) ist in beiden Phasen mindestens
einmal unter dem Einfluss von Alkohol gefahren.

Anhand der Ergebnisse des Gruppenvergleichs ,aAv gilt“ und ,aAv gilt nicht mehr* wird
deutlich, dass sich die Teilgruppen hinsichtlich der intendierten und der tatsédchlichen
Verhaltensentwicklung unterscheiden: Beispielsweise ,kippen“ nach dem Wegfall des
Verbots deutlich mehr Personen hin zum alkoholisierten Fahren als dies aufgrund der
Aussagen der Personen wéahrend des Verbots hatte erwartet werden kénnen.

Weiterhin geht aus den Ergebnissen hervor, dass ein Teil der Befragten in der Phase
des absoluten Alkoholverbots gegen eben dieses Verbot verstiel3. Die mit dem Verbot
einhergehende Sanktionierung scheint demnach bei dieser Personengruppe keinen
ausreichend hohen Abschreckungseffekt zu erzielen bzw. wird durch andere Faktoren
Uberlagert. Die im Vergleich zu Holte (2012) sowie Evers und Straf3gutl (2020) hohen
Prozentsatze von Personen, die wahrend und/oder nach der Phase des absoluten Al-
koholverbots unter Alkoholeinfluss fahren, missen allerdings vor dem Hintergrund be-
trachtet werden, dass im Rahmen der Untersuchung bereits der Konsum von geringen
Alkoholmengen (z. B. einem Glas Wein oder einem Bier) zur Einordnung ,Fahrt unter
Alkoholeinfluss® flhrte.

In Bezug auf die Frage, inwieweit sich Personen, die vom absoluten Alkoholverbot
betroffen waren, weiterhin an der 0,0-Promillegrenze orientieren, wenn das Verbot
nicht mehr gilt, muss festgehalten werden, dass die Mehrheit das nuchterne Fahrver-
halten nicht beibehalt. Die Wirkung des absoluten Alkoholverbots ist somit primar auf
den Zeitraum der gesetzlichen Reglementierung beschrankt. Die Dauer eines mindes-
tens zwei Jahre gultigen absoluten Alkoholverbots reicht demnach nicht aus, um bei
jungen Fahrer/-innen die Gewohnheit des ausschlie3lich abstinenten Fahrens auszu-
bilden und zu internalisieren.
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4.3.2 Haufigkeit von Fahrten unter Alkoholeinfluss wahrend des
absoluten Alkoholverbots und danach

Diejenigen Personen, die angegeben hatten, bereits unter dem Einfluss zumindest ge-
ringer Mengen Alkohol gefahren zu sein, wurden gebeten, die Haufigkeit dieser Fahr-
ten Uber eine Ratingskala zu quantifizieren, die von ,Nie“ bis ,(Fast) immer* reichte.
Zusatzlich sollte die absolute Anzahl solcher Fahrten in den letzten 12 Monaten be-
richtet werden.

Aus den Angaben zur Haufigkeit von Fahrten unter Alkoholeinfluss kann abgeleitet
werden, dass es sich dabei eher um Einzelfalle handelt. So erklarten 33,3 Prozent der
Teilnehmer/-innen der Gruppe ,aAv gilt*, seit dem Besitz ihrer Fahrerlaubnis ,selten®
als Fahrer/-in Alkohol getrunken zu haben (s. Tabelle A 2). Auch in der Gruppe ,aAv
gilt nicht mehr wurde oftmals die Antwortoption ,selten” gewahlt, um die Haufigkeit
von Fahrten unter Alkoholeinfluss wahrend und nach der Phase des absoluten Alko-
holverbots zu beschreiben (22,0 % bzw. 44,1 %; s. Tabelle A 3). In beiden Gruppen
ist jedoch auch ein geringer Prozentsatz an Personen vertreten, die Fahrten unter Al-
koholeinfluss wahrend des absoluten Alkoholverbots ,Oft* oder ,(Fast) immer® durch-
gefuihrt haben (Gruppe ,aAv gilt* = 5,7 %; Gruppe ,aAv gilt nicht mehr* = 4,0 %) oder
dies seit dem Wegfall des Verbots so handhaben (Gruppe ,aAv gilt nicht mehr” =
7,8 %).

Betrachtet man die Anzahl von Fahrten unter Alkoholeinfluss innerhalb eines 12-Mo-
nats-Zeitraums (s. Tabelle 15), so zeigt sich, dass von den meisten Betroffenen 1 bis
2 Fahrten Uber der 0,0-Promillegrenze durchgefihrt worden waren. Auffallig ist jedoch
auch, dass rund 25 Prozent der Personen der beiden Teilgruppen ,alkF beibehalten®
von mehr als 5 Fahrten unter Alkoholeinfluss in diesem Zeitraum berichteten, wahrend
dieser Anteil bei den ,Kipper/-innen“ der Gruppe ,aAv gilt nicht mehr* mit 13,7 Prozent
deutlich geringer ausféllt. Dieser Unterschied zeigt sich auch hinsichtlich einer mut-
maRlichen Uberschreitung der 0,5-Promillegrenze: Der Anteil derjenigen, die innerhalb
von 12 Monaten solche Fahrten vorgenommen hatten, ist in der Gruppe der ,Kipper/-
innen® geringer als in der Gruppe ,alkF beibehalten* (1,9 % vs. 9,6 %). Die Ergebnisse
verdeutlichen, dass Personen, die erst nach dem Wegfall des absoluten Alkoholver-
bots damit beginnen, unter Alkoholeinfluss zu fahren, insgesamt wesentlich weniger
Fahrten durchfiihren als Personen, die bereits wahrend der Verbotsphase unter Alko-
holeinfluss gefahren sind.

Tabelle 15: Anzahl durchgefuhrter Fahrten unter Alkoholeinfluss innerhalb der letz-
ten 12 Monate (in %)

Gruppe T “
,aAv gilt“ Gruppe ,,aAv gilt nicht mehr
alkF ,kippen” alkF »kippen” alkF
beibehalten (abF zu alkF) beibehalten (abF zu alkF) beibehalten
(n=129) (n=270) (n=240) (n=270) (n=270)
> 0,0 %o > 0,0 %o > 0,5 %o
0 Fahrten 4,7 7,0 5,8 76,7 36,3
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1 bis 2 Fahrten 51,9 52,2 39,6 17,6 34,6
i i

3 bis 5 Fahrten 18,6 27,0 29,2 3,7 19,6

> 5 Fahrten 24,9 X 13,7 25,4 X 1,9 9,6
Anmerkung. | |

Die ,,n“-Zahlen fallen niedriger aus als die eigentlichen Stichprobenumfange, da die Frage aufgrund von Filter-
fihrungen nicht allen Befragten prasentiert wurde.

Neben dem ,bewussten® Fahren unter Alkoholeinfluss wurde im Rahmen der Studie
auch erfragt, ob und wie haufig Fahrten innerhalb der letzten 12 Monate durchgefthrt
worden waren, bei denen die Fahrer/-innen sich nicht sicher waren, ob sie ,am Morgen
nach einem Trinkereignis [...] bereits wieder nichtern waren® (s. Tabelle A 4). Die An-
gaben der einzelnen Teilgruppen unterscheiden sich nicht bedeutsam in Abhangigkeit
von der Gultigkeit des absoluten Alkoholverbots, sodass sie zusammengefasst darge-
legt werden. Zunéchst kann festgehalten werden, dass das Thema ,Restalkohol” in
allen Teilgruppen — also sogar bei den eigentlich ,abstinent” fahrenden Personen —
eine Rolle spielt. Rund 47 Prozent der abstinenten Fahrer/-innen hatten bereits Situa-
tionen erlebt, in denen sie unsicher waren, ob sie bei Fahrtantritt wieder ntichtern ge-
wesen waren; die meisten schatzten, dass sie etwa ein bis zwei derartige Fahrten in
den letzten 12 Monaten unternommen hatten. Ein noch héherer Anteil an Personen
von etwa 60 Prozent aus der Teilgruppe ,kippen® und von etwa 84 Prozent aus der
Teilgruppe ,alkF beibehalten berichtete Uber mutmalliche Fahrten unter dem Einfluss
von Restalkohol. Dabei fallt zusatzlich auf, dass in der Teilgruppe ,alkF beibehalten®
betrachtlich haufiger mehr als zwei Restalkohol-Fahrten absolviert worden waren als
in den anderen Teilgruppen.

4.3.3 Anlasse von Fahrten unter Alkoholeinfluss

Welche Situationen veranlassen Menschen dazu, unter Alkoholeinfluss am Stral3en-
verkehr teilzunehmen? Diejenigen Personen, die geantwortet hatten, in ihrer Vergan-
genheit zumindest ,etwas Alkohol* getrunken zu haben und dann selbst gefahren zu
sein, benannten am haufigsten das , Treffen mit Freund/-innen® und ,private Feiern®
als Anlasse (s. Tabelle 16). Ebenfalls haufig wurden ,besondere Anlasse® wie runde
Geburtstage angefihrt. Auch ,Restaurantbesuche® und ,6ffentliche Veranstaltungen®
wie Volksfeste wurden haufig genannt. Demnach sind Trink-Fahr-Anlasse oftmals
durch Situationen bedingt, die entweder mit bestimmten Trinkmotiven verknupft (z. B.
soziale Trinkmotive) oder durch Normen gekennzeichnet sind (z. B. gemeinsames An-
stolRen bei Geburtstagsfeiern), die in Konkurrenz zur Norm ,Verzicht auf Alkohol beim
Fahren® stehen. Ein weiterer, nicht zu vernachlassigender Anteil von Personen flhrte
sogenannte ,Notsituationen® wie das ,spontane Einspringen als Fahrer/-in“ oder
,dienstliche Anlasse” wie Geschaftsessen als Grinde fur eine Fahrt unter Alkoholein-
fluss an. Zwischen den betrachteten Teilgruppen bestehen nur geringfiigige Unter-
schiede hinsichtlich der Nennung der Anlass-Situationen.
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Tabelle 16: Anlasse von Fahrten unter Alkoholeinfluss (in %)
Gruppe ,,aAv gilt” Gruppe ,,aAv gilt nicht mehr”
alkF beibehalten Lkippen” (abF zu alkF) alkF beibehalten
(n=129) (n=270) (n =240)
Treffen mit Freund/-innen 50,4 57,0 61,3
Private Feiern 48,8 57,0 58,8

Besondere Anlidsse (z. B. runde Ge-

29,5 36,3 39,6
burtstage, Wiedersehen) !
Restaurantbesuche 32,6 34,8 32,5
Offentliche Veranstaltungen

24,0 23,7 39,6
(z. B. Volksfest)
Not5|tua_t|or!en (z..B. spontan als 14,0 12,2 16,7
Fahrer/-in eingspringen)
Dienstliche Anlasse

14 12
(z. B. Geschaftsessen) /0 8> =
Sonstige (z. B. Training, Sportveran- 4,7 35 25

staltungen, kein spezieller Anlass)

Anmerkung.

Die ,,n“-Zahlen fallen niedriger aus als die eigentlichen Stichprobenumfidnge, da die Frage aufgrund von Filter-
flihrungen nicht allen Befragten prasentiert wurde.

Es waren Mehrfachnennungen moglich.

4.3.4 Zusammenfassung

Die Analyseergebnisse zeigen, dass wahrend der Phase des absoluten Alkoholverbots
mehr als die Halfte aller befragten jungen Fahrer/-innen (57,0 %) keine Fahrten unter
dem Einfluss von Alkohol durchftihrt. Ein relativ gro3er Anteil der Fahrer/-innen berich-
tet jedoch VerstoR3e gegen das Alkoholverbot (43,0 %), auch wenn diese eher in einem
geringen Haufigkeitsspektrum angesiedelt sind.

Entfallt das gesetzliche Verbot, behalt nur etwa jede flnfte Person (21,1 %) das absti-
nente Fahrverhalten tatséachlich bei (Gruppe ,aAv gilt nicht mehr®). Etwas weniger als
jede zweite Person (42,9 %) andert ihr Verhalten vom abstinenten Fahren hin zum
Fahren unter Alkoholeinfluss. Dies bedeutet in der Gesamtschau, dass das absolute
Alkoholverbot prinzipiell wirkt, da es fur den Grof3teil der befragten Personen hand-
lungsleitend ist. Die Wirkung des absoluten Alkoholverbots ist jedoch offensichtlich nur
auf den Zeitraum der Gultigkeit der gesetzlichen Regelung beschrankt. Der Mal3nah-
menzeitraum von mindestens zwei Jahren scheint dabei nicht auszureichen, um die
Gewohnheit ,abstinentes Fahren® in der Zielgruppe der jungen Fahrer/-innen auszu-
bilden und zu internalisieren. Der Internalisierung stehen vor allem normkonkurrie-
rende und mit Trinkmotiven verknupfte Trink-Fahr-Anlasse entgegen.

4.4  Auspradgung der Modellfaktoren in den verschiedenen Teil-
gruppen
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4.4.1 Uberblick

Im Fokus der vorliegenden Untersuchung stand vornehmlich die Frage, wie sich Per-
sonen, die wahrend und nach dem Wegfall des absoluten Alkoholverbots abstinent
fahren (wollen), von Personen unterscheiden, die ihr Verhalten hin zum Fahren unter
Alkoholeinfluss andern (wollen) sowie von Personen, die in beiden Phasen unter Alko-
holeinfluss fahren (wollen). Hierzu wurden die Auspragungen der drei Teilgruppen im
Hinblick auf die verschiedenen Modellfaktoren betrachtet und eine Unterscheidung
zwischen den Phasen ,aAv gilt* und ,aAv gilt nicht mehr“ vorgenommen.

Die Prasentation der Ergebnisse erfolgt differenziert nach der Quelle der Verhaltens-
motivation (external vs. internal). Erganzend werden die Unterschiede in den Auspréa-
gungen der Kontrollvariablen berichtet. Als statistische Kennwerte werden die Mittel-
werte und die p-Werte berichtet; eine vollstandige Ubersicht aller relevanten Kenn-
werte sowie die ausfihrliche Darstellung der Ergebnisse der Varianzanalysen und
Post-hoc-Tests finden sich in den Tabellen A 4 bis A 9.38

4.4.2 Externale Steuerung —formelle Sanktionierung

Subjektiv wahrgenommene Entdeckungswahrscheinlichkeit

In der Abbildung 8 sind die Mittelwerte des Faktors ,Entdeckungswahrscheinlichkeit*
fur die verschiedenen Gruppen visualisiert. In der Gruppe ,aAv qilt* wird die Wahr-
scheinlichkeit, bei Fahrten unter Alkoholeinfluss entdeckt zu werden, von den Teilgrup-
pen ,abF beibehalten* (M = 4,75) und ,kippen* (M = 4,89) annahernd gleich hoch ein-
geschatzt. Beide Teilgruppen schatzen die Wahrscheinlichkeit allerdings deutlich ho-
her ein als die Teilgruppe ,alkF beibehalten (M = 3,97). Bei den Personen, die zum
Zeitpunkt der Befragung nicht mehr vom absoluten Alkoholverbot betroffen waren,
zeigt sich zusatzlich ein Unterschied zwischen der Teilgruppe ,abF beibehalten® (M =
4,73) und der Teilgruppe ,kippen* (M = 4,06). Weiterhin ist festzuhalten, dass die Ent-
deckungswahrscheinlichkeit von den abstinenten Fahrer/-innen wahrend des absolu-
ten Alkoholverbots und nach seinem Wegfall nahezu identisch bewertet wird, wahrend
die ,Kipper/-innen®, die sich in der Verbotsphase befinden, eine Entdeckung als we-
sentlich wahrscheinlicher erachten (M = 4,89) als die Kipper/-innen, die nicht mehr von
dem Verbot betroffen sind (M = 4,06).

38 In den Tabellen A 10 und A 11 sind zusatzlich die Ergebnisse der Analyse enthalten, in der untersucht
wurde, in welchem Ausmal sich Personen, die noch nie unter Alkoholeinfluss gefahren sind, von Per-
sonen unterscheiden, die dies in der Vergangenheit bereits getan haben. Da bei dieser Fragestellung
die Wirkung des absoluten Alkoholverbots keine Rolle spielt, wurden die Analyseergebnisse fir interes-
sierte Leser/-innen lediglich im Anhang aufbereitet.
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5
4
3,73
3
2
1
abF ,kippen“ alkF abF ,kippen” alkF
beibehalten (abF zu alkF) beibehalten beibehalten (abF zu alkF) beibehalten
Gruppe Gruppe
,aAv gilt” »aAv gilt nicht mehr”
Abbildung 8: Subjektiv wahrgenommene Entdeckungswahrscheinlichkeit

(Mittelwerte einer Skala von ,1“ = ,Trifft Gberhaupt nicht zu“, ,2“ = ,Trifft
Uberwiegend nicht zu“, ,3“ =, Trifft eher nicht zu®, ,4“ =, Trifft eher zu*,
,0° =, Trifft Uberwiegend zu“ bis ,6“ =, Trifft voll und ganz zu“; n =
1.138)

Die hohen Werte der subjektiv wahrgenommen Entdeckungswahrscheinlichkeit sind
vermutlich auch auf den hohen Anteil an Personen in der Stichprobe zurlckzufiihren,
die bereits Erfahrungen mit Polizeikontrollen gemacht haben; der Umfang dieser Er-
fahrungen war im Fragebogen mittels zusatzlicher Items erfasst worden (s. Tabelle A
13). Gruppenubergreifend berichtete die Uberwiegende Mehrheit der befragten Perso-
nen von Polizeikontrollen in ihrem sozialen Umfeld (Min = 79,7 %, Max = 97,5 %). Da-
bei wurde auch haufig die Fahrtuchtigkeit der Fahrer/-innen Gberprift (Min = 46,9 %,
Max = 71,6 %). In der Gruppe ,aAv gilt nicht mehr* (Min = 53,9 %, Max = 68,2 %)
wurden durch die Fahrer/-innen — bedingt durch den Alterseffekt — erwartungsgema
haufiger Polizeikontrollen erlebt als in der Gruppe ,aAv qilt* (Min = 25,0 %, Max =
59,6 %). Daruiber hinaus fallt auf, dass die Teilgruppen ,alkF beibehalten“ sowohl wah-
rend als auch nach der Phase des absoluten Alkoholverbots haufiger von der Polizei
kontrolliert (59,6 % bzw. 68,2 %) und auf Fahruntlchtigkeit Gberprift worden waren
(37,8 % bzw. 49,0 %) als alle anderen Teilgruppen. Dieser Befund ist interessant, weil
die Teilgruppe die Entdeckungswahrscheinlichkeit gleichzeitig am geringsten ein-
schatzte. Der Befund konnte darauf hindeuten, dass negative Konsequenzen durch
die Kontrollen bis dato ausgeblieben waren und somit ggf. die Herausbildung der Ge-
wohnheit ,Alkoholisiert zu fahren“ begunstigt wurde.

Subjektiv wahrgenommene Strafharte

Der Faktor ,Strafharte” wurde zum einen Uber Items operationalisiert, die bei Regel-
verstol3 den Verlust der Fahrerlaubnis erwarten lassen. Zum anderen wurden Items
berticksichtigt, die lediglich eine Strafe andeuten, ohne explizit die Art der Strafe bzw.
ihr Ausmalfd zu benennen (z. B. ,Es wirde mich hart treffen, wenn man mich wegen
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Alkohol am Steuer bestrafen wirde®). In allen Teilgruppen werden die antizipierten
Sanktionen als hoch bewertet (Skalenwerte > M = 4,36; s. Abbildung 9). In der Gruppe
,=aAv gilt“ empfinden die ,Kipper/-innen® die Strafen signifikant harter (M = 5,50) als die
anderen beiden Teilgruppen ,abF beibehalten (M = 5,10) und ,alkF beibehalten“ (M =
4,60); letztgenannte Teilgruppe weist den geringsten Mittelwert auf. In der Gruppe
,=aAv gilt nicht mehr® unterscheidet sich die Strafharten-Einschatzung der Teilgruppe
,abF beibehalten“ (M = 5,05) und der Teilgruppe ,kippen® (M = 5,01) nicht signifikant
voneinander. Es bestehen jedoch jeweils deutliche Unterschiede zur Teilgruppe ,alkF
beibehalten® (M = 4,36). Bei der gruppeniubergreifenden Betrachtung sticht der Unter-
schied zwischen den Mittelwerten der beiden Teilgruppen der Kipper/-innen heraus. In
diesem Zusammenhang sei nochmals darauf hingewiesen, dass in der Gruppe ,aAv
gilt“ die Sanktionen bereits beim Konsum geringer Mengen von Alkohol greifen, da die
0,0-Promillegrenze gilt; fur die Gruppe ,aAv gilt nicht mehr ist hingegen die 0,5-Pro-
millegrenze maf3geblich. Dementsprechend wird die Strafharte in der Teilgruppe der-
jenigen, die wahrend des absoluten Alkoholverbots abstinent fahren, ihr Verhalten
aber nach dem Wegfall des Verbots andern wollen, als besonders hoch eingeschatzt
(M = 5,50); diejenigen ,Kipper/-innen®, fur die das absolute Alkoholverbot nicht mehr
gilt, bewerten die Strafharte hingegen deutlich geringer (M =5,01). Das bedeutet, dass
fur die ,Kipper/-innen“ der Faktor ,Strafharte” besonders bedeutsam ist: Die Existenz
des absoluten Alkoholverbots mit dem zugehdrigen Sanktionssystem bedingt bei die-
sen Personen das abstinente Fahrverhalten; entfallt das Verbot bzw. steigt die Promil-
legrenze, besteht fur diese Personen keine ,Notwendigkeit® mehr, auf den Konsum
von Alkohol zu verzichten und es erfolgt eine Orientierung an der ,neuen” Norm (0,5-
Promillegrenze).

»
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abF ,kippen” alkF abF ,kippen” alkF
beibehalten (abF zu alkF) beibehalten beibehalten (abF zu alkF) beibehalten
Gruppe Gruppe
,aAv gilt” ,aAv gilt nicht mehr”
Abbildung 9: Subjektiv wahrgenommene Strafhéarte

(Mittelwerte einer Skala von 1 = [ Trifft Uberhaupt nicht zu®, ,2“ = ,Trifft
Uberwiegend nicht zu®, ,3* = ,Trifft eher nicht zu“, ,4* = ,Trifft eher zu®,
,0" =, Trifft Uberwiegend zu*“ bis ,6“ = ,Trifft voll und ganz zu“; n =
1.138)
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4.4.3 Externale Steuerung —informelle Sanktionierung

Deskriptive Norm

Die deskriptive Norm ist in den Teilgruppen im Vergleich zu den ubrigen Faktoren re-
lativ gering ausgepragt (s. Abbildung 10): Zwar gaben die meisten Befragten an, dass
die Personen in ihrem sozialen Umfeld nicht fahren, wenn sie etwas Alkohol getrunken
haben; die Zustimmungsraten liegen jedoch unter M = 4,07. In der Gruppe ,aAv gilt"
ist bei den Teilgruppen ,abF beibehalten (M = 4,07) und ,kippen“ (M = 3,85) die de-
skriptive Norm signifikant hoher ausgepragt als in der Teilgruppe ,alkF beibehalten® (M
= 3,52). Ebenso verhalt es sich in der Gruppe ,aAv gilt nicht mehr* — auch hier weist
die Teilgruppe ,alkF beibehalten® (M = 3,30) deutlich niedrige Werte auf als die ande-
ren beiden Teilgruppen. Zusatzlich unterscheiden sich die Teilgruppen ,abF beibehal-
ten“ (M = 3,99) und ,kippen“ (M = 3,52) signifikant voneinander. Aus den Ergebnissen
kann abgeleitet werden, dass sich Personen, die nach dem Wegfall des absoluten Al-
koholverbots unter dem Einfluss von Alkohol fahren (wollen), eher in einem sozialen
Umfeld bewegen, in dem ebenfalls getrunken und gefahren wird, als Personen, die ihr
abstinentes Fahrverhalten beibehalten (wollen).
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abF ,kippen” alkF abF kippen” alkF
beibehalten (abF zu alkF) beibehalten beibehalten (abF zu alkF) beibehalten
Gruppe Gruppe
,aAv gilt” ,aAv gilt nicht mehr”
Abbildung 10: Deskriptive Norm

(Mittelwerte einer Skala von 1% = ,Trifft Gberhaupt nicht zu®, ,2“ = ,Trifft
Uberwiegend nicht zu®, ,3* = ,Trifft eher nicht zu“, ,4* = ,Trifft eher zu®,
,0" =, Trifft Uberwiegend zu*“ bis ,,6“ = ,Trifft voll und ganz zu“; n =
1.138)

Injunktive Norm

Die injunktive Norm zum Trink-Fahr-Verhalten umfasst die individuelle Wahrnehmung
einer Person, inwiefern Familie und Freund/-innen den Verzicht auf Alkohol beim Fah-
ren erwarten bzw. unterstitzen. Sie ist — unabhangig von der Gultigkeit des absoluten
Alkoholverbots — in den Teilgruppen ,abF beibehalten (M = 4,96 bzw. M = 4,70) und
.Kippen“ (M = 5,13 bzw. M = 4,35) deutlich hoher ausgepragt als in den Teilgruppen
,<alkF beibehalten® (M = 4,24 bzw. M = 3,91; Abbildung 11). In der Gruppe ,aAv gilt
nicht mehr® zeigt sich daruber hinaus ein Mittelwert-Unterschied zwischen den
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Teilgruppen ,abF beibehalten“ (M = 4,70) und ,kippen“ (M = 4,35). Analog zu den Be-
funden zur deskriptiven Norm geht auch aus den Ergebnissen zur injunktiven Norm
hervor, dass die Teilgruppen ,alkF beibehalten® ihr Umfeld als am wenigsten unterstit-
zend im Hinblick auf die Vermeidung von Fahrten unter Alkoholeinfluss beschreiben.
Die Teilgruppen ,abF beibehalten” wiederum gehen stéarker davon aus, dass ihre Fa-
milie und ihre Freund/-innen enttduscht waren, wenn sie trinken und fahren wirden;
folgerichtig wirden diese sie auch eher nicht zu einem solchen Verhalten tGberreden
oder ermutigen. Ferner differieren die Werte der ,Kipper/-innen® in Abhéngigkeit von
der Gultigkeit des absoluten Alkoholverbots augenfallig: Wahrend in der Phase des
absoluten Alkoholverbots in der Wahrnehmung der ,Kipper/-innen“ das , Trinken und
Fahren® durch das soziale Umfeld stark abgelehnt wird (M = 5,13), trifft dies nach dem
Greifen der 0,5-Promillegrenze nur noch in geringerem Ausmal zu (M = 4,35).
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abF »Kippen” alkF abF ,Kippen” alkF
beibehalten (abF zu alkF) beibehalten beibehalten (abF zu alkF) beibehalten
Gruppe Gruppe
,aAv gilt” ,aAv gilt nicht mehr”
Abbildung 11: Injunktive Norm

(Mittelwerte einer Skala von 1% = ,Trifft Gberhaupt nicht zu®, ,2“ = ,Trifft
Uberwiegend nicht zu“, 3 = ,Trifft eher nicht zu“, ,4“ = ,Trifft eher zu*,
,0" =, Trifft Uberwiegend zu*“ bis ,,6“ = ,Trifft voll und ganz zu“; n =
1.138)

4.4.4 Internale Steuerung

Personale Norm

Bei der Betrachtung der Abbildung 12, in der die Mittelwerte fir die personale Norm
visualisiert sind, fallt zunachst auf, dass die Befragten, fir die das absolute Alkohol-
verbot zum Befragungszeitpunkt noch galt, es moralisch weniger vertretbar finden, un-
ter Alkoholeinfluss zu fahren als die Befragten, fur die das Alkoholverbot nicht mehr
galt. Weiterhin zeigt sich, dass die personale Norm der ,Kipper/-innen“ wahrend des
absoluten Alkoholverbots wesentlich hoher ausgepragt ist (M = 5,03) als nach dem
Wegfall des Verbots (M = 4,11). Personen hingegen, die sowohl vor als auch nach
dem Wegfall des absoluten Alkoholverbots abstinent fahren wollen (M = 5,04) bzw.
gefahren sind (M = 4,95), weisen sehr &hnliche Mittelwerts-Auspragungen auf.



90

Uberdies unterscheiden sich die abstinenten Fahrer/-innen und die ,Kipper/-innen® so-
wohl vor als auch nach dem Wegfall des absoluten Alkoholverbots signifikant von den
beiden Teilgruppen ,alkF beibehalten®: Diejenigen, die bereits wahrend des absoluten
Alkoholverbots unter dem Einfluss von Alkohol gefahren sind und dieses Verhalten
auch beibehalten (wollen), erleben diesbeziiglich also weniger negative Gefuhle wie
Scham oder Schuld (M = 4,23 bzw. M = 3,85) als diejenigen, die wahrend des Verbots
abstinent geblieben sind (M > 5,03 bzw. M > 4,11).
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abF ,kippen” alkF abF ,kippen” alkF
beibehalten (abF zu alkF) beibehalten beibehalten (abF zu alkF) beibehalten
Gruppe Gruppe
,aAv gilt” ,aAv gilt nicht mehr”
Abbildung 12: Personale Norm

(Mittelwerte einer Skala von 1 = [ Trifft Gberhaupt nicht zu®, ,2“ = ,Trifft
Uberwiegend nicht zu“, ,3* = ,Trifft eher nicht zu“, ,4* = ,Trifft eher zu®,
,0% =, Trifft Uberwiegend zu“ bis ,,6“ =, Trifft voll und ganz zu“ “; n =
1.138)

Risikobereitschaft

Die Items des Faktors ,Risikobereitschaft sind deliktspezifisch formuliert. Das bedeu-
tet, dass sie nicht die allgemeine Risikoaffinitat erfassen, sondern die Bereitschaft der
Befragten, trotz des Konsums zumindest geringer Alkoholmengen ein Fahrzeug zu
steuern. In der Gruppe ,aAv gilt“ ist die Risikobereitschaft der Teilgruppen ,abF beibe-
halten” (M = 2,24) und ,kippen® (M = 2,33) bedeutend geringer ausgepragt als in der
Teilgruppe ,alkF beibehalten® (M = 3,22; s. Abbildung 13). Ebenso verhélt es sich in
der Gruppe ,aAv gilt nicht mehr”: Bei der Teilgruppe ,alkF beibehalten (M = 3,51) ist
die Risikobereitschaft im Vergleich zu den anderen beiden Teilgruppen am hdchsten
ausgepragt (M = 2,29 bzw. M = 3,13). Gruppenubergreifend betrachtet stechen die
,Kipper/-innen® besonders hervor: ,Kipper/-innen“ nach dem Wegfall des absoluten Al-
koholverbots sind deutlich risikobereiter (M = 3,13) als ,Kipper/-innen®, die sich zum
Zeitpunkt der Befragung im absoluten Alkoholverbots befanden (M = 2,33).
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abF ,Kippen” alkF abF ,kippen” alkF
beibehalten (abF zu alkF) beibehalten beibehalten (abF zu alkF) beibehalten
Gruppe Gruppe
»aAv gilt” ,aAv gilt nicht mehr”
Abbildung 13: Risikobereitschaft

(Mittelwerte einer Skala von 1% =, Trifft Gberhaupt nicht zu“, ,2“ =, Trifft
Uberwiegend nicht zu®, ,3* = ,Trifft eher nicht zu“, ,4“ = ,Trifft eher zu®,
,D¢ =, Trifft berwiegend zu“ bis ,,6“ = , Trifft voll und ganz zu“ “; n =
1.138)

Wie bereits im Kapitel 2.3.5 ausgefihrt, steht die Risikobereitschaft von Personen in
einem negativen Zusammenhang mit dem antizipierten Unfallrisiko. Diese Befunde
konnten im Rahmen der vorliegenden Untersuchung auf Grundlage zusatzlicher
Frabogen-ltems zu Unfallerfahrungen repliziert werden. Etwa ein Drittel der Personen,
die wahrend des absoluten Alkoholverbots unter Alkoholeinfluss am StralRenverkehr
teilgenommen hatten und dieses Verhalten auch nach dem Wegfall des Verbots fort-
setzen wollen bzw. fortsetzten, hatte einen Alkoholunfall miterlebt3® (32,1 % bzw.
37,5 %; s. Tabelle A 14). Die Werte fir die Teilgruppen ,abF beibehalten® und ,kippen®
fielen demgegenuber wesentlich geringer aus (Min = 10,1 %, Max = 18,8 %). Etwa die
Halfte der Personen der Teilgruppen ,alkF beibehalten® berichtete ferner, dass Fami-
lienmitglieder, Freund/-innen und/oder Bekannte in der Vergangenheit bei einem Un-
fall beteiligt gewesen waren, bei dem Alkohol eine Rolle spielte (53,4 % bzw. 52,1 %);
bei den anderen Teilgruppen fielen die entsprechenden Prozentwerte erneut deutlich
geringer aus (Min = 36,4 %, Max = 44,5 %). Diese Ergebnisse kénnten dahingehend
gedeutet werden, dass das Miterleben von alkoholbedingten Unféllen sowie Berichte
uber Alkoholunfalle im sozialen Umfeld eher keinen oder nur einen geringen protekti-
ven Effekt im Hinblick auf das Fahren unter Alkoholeinfluss haben. Wahrscheinlicher
ist allerdings, dass sich Fahrer/-innen, die bereits wahrend des absoluten Alkoholver-
bots unter dem Einfluss von Alkohol fahren, eher in einem Umfeld bewegen, in dem
das Trinken und Fahren nicht strikt voneinander getrennt werden.

39 Miterlebt” bedeutet, dass sie in einen Unfall entweder als Fahrer/-in, Mitfahrer/-in oder Augenzeug:in
involviert waren.
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Regelakzeptanz und Sinnhaftigkeit alkoholbezogener Regeln

Die Ergebnisse der Varianzanalysen zu den beiden Faktoren ,Regelakzeptanz® und
»oinnhaftigkeit alkoholbezogener Regeln® werden gemeinsam prasentiert, da sich die
Faktoren inhaltlich nahestehen und auch die Mittelwerts-Auspragungen der verschie-
denen Teilgruppen vergleichbar sind (s. Abbildungen 14 und 15). Zunachst kann fest-
gehalten werden, dass bei beiden Faktoren die Teilgruppen ,abF beibehalten“ und
.Kippen“ hohe Zustimmungswerte aufweisen (M > 4,55). Demnach werden die Ver-
kehrsregeln rund um die Themen ,Alkohol am Steuer und ,absolutes Alkoholverbot"
von diesen Teilgruppen prinzipiell akzeptiert und als sinnvoll erachtet. In der Gruppe
,=aAv gilt“ unterscheiden sich die Teilgruppen ,abF beibehalten“ (M = 5,09 bzw. M =
5,20) und ,kippen“ (M = 4,75 bzw. M = 5,04) nicht signifikant voneinander; in der
Gruppe ,aAv gilt nicht mehr” liegen die Zustimmungswerte der Teilgruppe ,kippen* (M
= 4,55 bzw. M = 4,85) allerdings unter denjenigen der Teilgruppe ,abF beibehalten® (M
= 4,93 bzw. M = 5,08). Weiterhin kann den beiden Abbildungen entnommen werden,
dass in den Teilgruppen ,alkF beibehalten“ die Mittelwerte der Faktoren ,Regelakzep-
tanz* (M < 3,78) und ,Sinnhaftigkeit alkoholbezogener Regeln“ (M < 4,19) deutlich
niedriger ausfallen als bei den anderen Teilgruppen. So gesehen, verhalten sich die
Personen der Teilgruppen, die wahrend und nach dem Wegfall des Alkoholverbots
unter Alkoholeinfluss fahren, einstellungskongruenter als Personen der Teilgruppen
,Kipper/-innen®. Letztgenannte kommunizieren eine hohe Regelakzeptanz und erach-
ten die Regeln als sinnhaft, fahren jedoch nach der Phase des absoluten Alkoholver-
bots nicht mehr ausschlief3lich abstinent bzw. beabsichtigen, eine Verhaltens&nderung
vorzunehmen.

Abbildung 14: Regelakzeptanz

abF »Kippen” alkF abF »Kippen alkF
beibehalten (abF zu alkF) beibehalten beibehalten (abF zu alkF) beibehalten
Gruppe Gruppe
,aAv gilt” »aAv gilt nicht mehr”

(Mittelwerte einer Skala von 1 = [ Trifft Uberhaupt nicht zu®, ,2“ = ,Trifft
Uberwiegend nicht zu“, ,3 = ,Trifft eher nicht zu“, ,4“ =, Trifft eher zu*,
,0" =, Trifft Uberwiegend zu*“ bis ,,6“ = , Trifft voll und ganz zu“; n =
1.138)
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abF ,Kippen“ alkF abF »kippen” alkF
beibehalten (abF zu alkF) beibehalten beibehalten (abF zu alkF) beibehalten
Gruppe Gruppe
,aAv gilt” ,aAv gilt nicht mehr”
Abbildung 15: Sinnhaftigkeit alkoholbezogener Regeln

(Mittelwerte einer Skala von 1% = [ Trifft Gberhaupt nicht zu®, ,2“ = ,Trifft
Uberwiegend nicht zu®, ,3* = ,Trifft eher nicht zu“, ,4“ = ,Trifft eher zu®,
,0" =, Trifft Uberwiegend zu“ bis ,6“ = ,Trifft voll und ganz zu“; n =
1.138)

Handlungsplanung

Der Faktor ,Handlungsplanung® beinhaltet Iltems, mit denen erfasst wird, inwiefern sich
die Befragten dariber Gedanken gemacht haben, wie sie es vermeiden kdnnen, unter
Alkoholeinfluss zu fahren — entweder, indem sie nicht selbst fahren oder indem sie als
Fahrer/-in ganzlich auf Alkohol verzichten bzw. ein Konsumverhalten zeigen, bei dem
sie davon ausgehen kdnnen, dass sie bei Fahrtantritt ntichtern sind. Im Vergleich zu
den anderen bereits prasentierten Faktoren liegen die Mittelwerte beim Faktor ,Hand-
lungsplanung® im mittleren Skalenbereich (3,51 <M > 3,97) und es existieren nur we-
nige Unterschiede zwischen den Teilgruppen (s. Abbildung A 1). Die Mittelwerte der
Teilgruppen ,abF beibehalten (M = 3,51 bzw. M = 3,64) fallen geringer aus als dieje-
nigen der ,Kipper/-innen“ (M = 3,92 bzw. M = 3,97); letztere unterscheiden sich nicht
bedeutsam von den Teilgruppen ,alkF beibehalten (M = 4,08 bzw. M = 3,79). Aus den
Ergebnissen kann abgeleitet werden, dass sich Personen, die sowohl wahrend als
auch nach der Phase des absoluten Alkoholverbots abstinent verhalten (wollen), we-
niger mit Trink-Fahr-Konflikten auseinandersetzen, da sie entschieden haben, beim
Fahren generell auf Alkohol zu verzichten, sodass sie hierfir keine speziellen Strate-
gien entwickeln mussen. Diejenigen jedoch, die nicht ganzlich auf den Alkoholkonsum
verzichten (wollen), mussen entsprechende Handlungsstrategien fiir die Losung der
Trink-Fahr-Konflikte erarbeiten.

Eine mogliche Strategie, Fahrten unter Alkoholeinfluss zu vermeiden, besteht darin,
nicht selbst als Fahrer/-in in Erscheinung zu treten, sondern alternative Angebote bzw.
Verkehrsmittel zu nutzen. Uber alle Teilgruppen hinweg werden diese alternativen Ver-
kehrsmittel von einer Vielzahl der Befragungs-Teilnehmer/-innen genutzt (s. Tabelle A
15). Besonders haufig lassen sich die Personen von Familienmitgliedern und Freund/-
innen fahren (Min = 65,1 %, Max = 90,8 %). Offentliche Verkehrsmittel (Min = 54,7 %,
Max = 64,7 %), Taxis bzw. Uber (Min = 39,9 %, Max = 51,7 %), Fahrgemeinschaften
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(Min = 36,4 %, Max = 55,3 %) und das Zuriicklegen der Strecke zu Ful3 (Min = 37,5
%, Max = 58,8 %) kommen ebenfalls flr einen groRen Personenkreis in Frage. Am
wenigsten verbreitet ist die Nutzung eines Fahrrads zur Vermeidung von motorisierten
Fahrten unter Alkoholeinfluss (Min = 27,4 %, Max = 40,3 %). Ferner existieren einige
Gruppenunterschiede: So nutzen die ,Kipper/-innen“ der Gruppe ,aAv gilt“ die ver-
schiedenen Alternativangebote haufiger als die ,Kipper/-innen“ der Gruppe ,aAv gilt
nicht mehr“, wahrend sich bei den anderen Teilgruppen die Nutzungshaufigkeiten zwi-
schen den beiden Gruppen kaum unterscheidet oder sogar zunimmt. Dieser Befund
kénnte dahingehend gedeutet werden, dass die ,Kipper/-innen“ mit dem Wegfall des
absoluten Alkoholverbots bzw. mit dem Greifen der 0,5-Promillegrenze weniger die
Notwendigkeit sehen, auf den Konsum von Alkohol als Fahrer/-in zu verzichten; somit
erscheinen ihnen auch die alternativen Fortbewegungsformen als weniger attraktiv.
Bei den Teilgruppen ,alkF beibehalten“ wurden im Vergleich zu den anderen Teilgrup-
pen wesentlich seltener die Nutzung von Fahrgemeinschaften, der Fahrservice durch
Angehdrige und Freund/-innen sowie das Zurticklegen der Strecke zu Ful3 als Vermei-
dungsstrategien benannt. Moglicherweise sind diese Ergebnisse Hinweise dafir, dass
die Teilgruppe ,alkF beibehalten® weniger stark vernetzt ist bzw. weniger Unterstut-
zung darin erfahrt, Fahrten unter Alkoholeinfluss zu vermeiden und dass die fur sie
relevanten Trinkorte zu Ful3 nicht zu erreichen sind.

Die Personen, die bereits unter Alkoholeinfluss gefahren waren, wurden zusétzlich ge-
fragt, auf welche Trink-Fahr-Strategien sie als Fahrer/-in zuriickgreifen. In der Tabelle
17 kristallisieren sich zwei wesentliche Trink-Fahr-Strategien heraus: Die meisten Per-
sonen konsumieren vor Fahrtantritt ,nur sehr geringe Mengen Alkohol“ (Min = 38,9 %,
Max = 60,7 %) oder warten ,nach dem Trinken solange, bis [...] die gesetzlich vorge-
schriebene Promillegrenze wieder” eingehalten wird (Min = 31,5 %, Max = 41,4 %).
Ein geringerer Anteil der befragten Personen aul3erte, ,nur so viel“ zu trinken, dass sie
ihrem Gefuhl nach noch gut Auto fahren kénnen (Min = 10,9 %, Max = 20,7 %). Fur
die Personen der Teilgruppe ,alkF beibehalten” in der Phase des absoluten Alkohol-
verbots ist besonders Uberraschend, dass sie auf die Trinkstrategien ,,geringe Alkohol-
mengen“ und ,Trinken nach Gefuhl“ zurlckgreifen, denn diese implizieren einen be-
wussten Verstol3 gegen das absolute Alkoholverbot. AulRerordentlich kritisch ist das
Ergebnis zu betrachten, dass 13,0 bzw. 14,0 Prozent der Personen der Teilgruppen
,alkF beibehalten berichteten, so viel zu trinken, wie sie mdchten. Sie orientieren sich
also nicht an den gesetzlichen Grenzwerten.
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Tabelle 17: Nutzungshaufigkeit bestimmter Trinkstrategien als Fahrer/-in (in %)
Gruppe ,,aAv gilt” Gruppe ,,aAv gilt nicht mehr”
alkF »Kippen” alkF
beibehalten (abF zu alkF) beibehalten
(n=193) (n = 336) (n =261)
Konsum sehr geringer Alkoholmengen 38,9 60,7 60,2
Wart?n nach derr! Trmke'n, bis die ges.etzllche 373 31,0 414
Promillegrenze wieder eingehalten wird
Nur so viel trinken, bis man das Gefiihl hat,
noch gut Auto fahren zu kénnen 10,9 131 20,7
Trinken, so viel man mochte 14,0 2,1 13,0

Anmerkung.
Es waren Mehrfachnennungen maglich.

Bewaltigungsplanung

Der Faktor ,Bewaltigungsplanung® ist primar aus Iltems zusammengesetzt, die darauf
abzielen zu bemessen, inwieweit sich die Befragten gedanklich mit Situationen ausei-
nandergesetzt haben, in denen sie als Fahrer/-in nlchtern bleiben mdéchten, aber auf
bestimmte ,Widerstande*® treffen (z. B. wenn jemand versucht, sie dazu zu Uberreden,
trotzdem Alkohol zu trinken). Die Mittelwerte aller Teilgruppen liegen auf einem &hnlich
hohen Niveau (3,90 < M > 4,33; s. Abbildung A 2). Es existiert lediglich ein Mittelwert-
Unterschied in der Gruppe ,aAv gilt nicht mehr”: Die Bewaltigungsplanung der Teil-
gruppe ,abF beibehalten® (M = 4,27) ist hher ausgepragt als diejenige der Teilgruppe
,<alkF beibehalten (M = 3,90). Ein ahnlicher Trend zeichnet sich auch fur die Gruppe
,=aAv gilt“ ab, hier fallen die Unterschiede jedoch nicht signifikant aus.

Selbstwirksamkeitserwartung

Im Gegensatz zur Bewaltigungsplanung, bei der sich Personen vorab mit mdglichen
Trink-Fahr-Konflikten und ihrer Losung beschéftigen, geht es bei der Selbstwirksam-
keitserwartung um eine Einschétzung, wie sehr die Befragten davon uberzeugt sind,
in unterschiedlichen fordernden Situationen in der Lage zu sein, auf den Alkoholkon-
sum als Fahrer/-in zu verzichten. Sowohl wahrend des absoluten Alkoholverbots als
auch nach seinem Wegfall schatzen die Teilgruppen ,abF beibehalten® (M = 4,88 bzw.
M =4,97) und ,kippen® ihre Selbstwirksamkeitskompetenzen (M = 5,08 bzw. M = 4,87)
hoher ein als die Teilgruppen ,alkF beibehalten® (M = 4,33 bzw. M = 4,14; s. Abbildung
16). Daraus lasst sich allerdings nicht ableiten, dass Personen der Teilgruppen ,alkF
beibehalten® tatsachlich weniger in der Lage dazu sind, alkoholische Getranke abzu-
lehnen, wenn sie noch fahren missen. Es kdnnte auch sein, dass sie schlichtweg
keine Notwendigkeit fir das Ablehnen alkoholischer Getranke sehen. Die Tatsache
wiederum, dass ,Kipper/-innen“ ihre Selbstwirksamkeitskompetenzen als hoch ein-
schatzen, spricht eher daftir, dass sie in der Phase des absoluten Alkoholverbots auf-
grund ihrer Kompetenzen fahig sind, abstinent zu fahren, wahrend sie sich nach dem
Wegfall des Verbots bewusst daflir entscheiden, als Fahrer/-in Alkohol zu konsumie-
ren.
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abF ,kippen” alkF abF ,kippen” alkF
beibehalten (abF zu alkF) beibehalten beibehalten (abF zu alkF) beibehalten
Gruppe Gruppe
,aAv gilt” ,aAv gilt nicht mehr”
Abbildung 16: Selbstwirksamkeitserwartung

(Mittelwerte einer Skala von ,1“ = [ Trifft Gberhaupt nicht zu®, ,2¢ = ,Trifft
Uberwiegend nicht zu®, ,3“ = ,Trifft eher nicht zu®, ,4“ = ,Trifft eher zu*,
,0° =, Trifft Uberwiegend zu”“ bis .6 = ,Trifft voll und ganz zu“; n = 1.138)

4.45 Kontrollvariablen

Trinkmotive

Der Tabelle 18 kénnen die Mittelwerts-Auspragungen der Trinkmotive fir die verschie-
denen Gruppen bzw. Teilgruppen entnommen werden. Dabei zeigt sich Uber alle
(Teil-)Gruppen hinweg, dass Alkohol am haufigsten aufgrund sozialer Motive konsu-
miert wird. Danach folgen in absteigender Reihenfolge Verstarkungs-, Bewaltigungs-
und Konformitatsmotive. In der Gruppe ,aAv gilt* existieren bedeutsame Unterschiede
zwischen den Teilgruppen in Bezug auf zwei Motive: Diejenigen, die wahrend des ab-
soluten Alkoholverbots unter Alkoholeinfluss gefahren sind und dieses Verhalten auch
nach dem Wegfall des Verbots beibehalten wollen, versuchen haufiger, durch Alkohol
ihre negativen Emotionen zu vermindern (M = 2,50) als Personen der Teilgruppe ,abF
beibehalten“ (M = 1,84, p < .001) und der Teilgruppe ,kippen* (M = 1,87, p < .001).
Das gleiche Muster findet sich auch fur die Konformitatsmotive: Die Teilgruppe ,alkF
beibehalten® konsumiert haufiger Alkohol, um in einer bestimmten Situation nicht ab-
gelehnt zu werden (M = 2,11), als die Teilgruppe ,abF beibehalten“ (M = 1,63, p <.01)
und die Teilgruppe ,kippen® (M = 1,54, p < .001). In der Gruppe ,aAv gilt nicht mehr®
zeigen sich in Bezug auf alle vier Motive Unterschiede zwischen den Teilgruppen: Per-
sonen der Teilgruppe ,alkF beibehalten® trinken haufiger aufgrund sozialer Motive
(M = 3,29), Verstarkungsmotive (M = 3,15), Bewaltigungsmotive (M = 2,50) und Kon-
formitatsmotive (M = 2,50) als Personen der anderen beiden Teilgruppen (p < .001,;
ausgenommen soziale Motive ,kippen“: p < .05).
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Tabelle 18;: Trinkmotive

Gruppe ,,aAv gilt” Gruppe ,,aAv gilt nicht mehr”

abF »Kippen* alkF abF »Kippen* alkF
beibehalten (abF zu alkF) beibehalten | beibehalten (abF zu alkF) beibehalten
(n=64) (n=119) (n=193) (n =165) (n=336) (n=261)

Soziale Motive 3,15 3,22 3,39 2,86 3,06 3,29

Verstarkungsmotive 2,95 3,05 3,27 2,71 2,72 3,15

Bewiltigungsmotive 1,84 1,87 2,50 1,88 1,81 2,50

Konformitatsmotive 1,63 1,54 2,11 1,74 1,53 2,18
Anmerkung.

Mittelwerte einer Skala von ,1“ = ,,(Fast) nie“, ,2“ = ,Manchmal®, ,3“ =, Ofter”, ,4“ =, Meistens* bis ,,5“ = ,,(Fast)
immer”

Alkoholkonsummuster

Im Kapitel 3.4.4 wurde bereits darauf hingewiesen, dass sich in der Stichprobe auf-
grund der Zugangsvoraussetzungen zur Befragung (z. B. zumindest gelegentlicher Al-
koholkonsum) vergleichsweise viele Personen mit problematischem Alkoholkonsum-
muster befinden. Aus der gruppenibergreifenden Betrachtung ,aAv gilt“ und ,aAv gilt
nicht mehr* wird deutlich, dass die jeweiligen Teilgruppen vergleichbar hohe Konsum-
werte aufweisen (s. Abbildung 17). Innerhalbe der Gruppen bestehen zwischen den
Teilgruppen jedoch Unterschiede: Die Mittelwerte fir den Alkoholkonsum der Teil-
gruppe ,abF beibehalten“ und der Teilgruppe ,kippen® liegen jeweils wesentlich nied-
riger als diejenigen der Teilgruppe ,alkF beibehalten®. Demnach ist das Trinkverhalten
der Teilgruppe ,alkF beibehalten“ auch unabhéngig vom Fahr-Kontext als wesentlich
problematischer einzuschétzen als das der anderen beiden Teilgruppen.

6 * %k ok % % %
5 5,27
4
3
2
1
abF ,kippen“ alkF abF »Kippen” alkF
beibehalten (abF zu alkF) beibehalten beibehalten (abF zu alkF) beibehalten
Gruppe Gruppe
,aAv gilt” ,aAv gilt nicht mehr”
Abbildung 17: Alkoholkonsummuster

(Mittelwerte einer Skala von ,1% = [ Trifft Gberhaupt nicht zu“, ,2“ =
» 1rifft Uberwiegend nicht zu®, ,3 = ,Trifft eher nicht zu“, ,4“ =, Trifft eher

zu*, 5" = Trifft Gberwiegend zu* bis ,6“ =, Trifft voll und ganz zu“; n =
1.138)
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Situative Faktoren

Unter den ,situativen Faktoren® sind Items zusammengefasst, die von Personen haufig
als Begrundung angefuhrt werden, um Fahrten unter Alkoholeinfluss zu rechtfertigen
(z. B. kurze bekannte Strecke, Alleinfahrt). Aus der Abbildung 18 ist ersichtlich, dass
die meisten Personen angeben, eher nicht fur bestimmte Situationen anfallig zu sein,
die Fahrten unter Alkoholeinfluss begtinstigen konnen. In der Gruppe ,aAv gilt* sind
Personen der Teilgruppe ,abF beibehalten“ (M = 2,18) und Personen der Teilgruppe
.Kippen“ (M = 2,41) weniger anféllig fir Umstande, die eine alkoholisierte Teilnahme
am StraRenverkehr ,begrinden® als Personen der Teilgruppe ,alkF beibehalten (M =
3,64). Ahnliche Unterschiede finden sich auch in der Gruppe ,aAv gilt nicht mehr*.
Allerdings liegen hier die Zustimmungswerte der Teilgruppe ,kippen® (M = 3,31) signi-
fikant hoher als die der Teilgruppe ,abF beibehalten“ (M = 2,31), aber immer noch
niedriger als die der Teilgruppe ,alkF beibehalten (M = 3,75). Ein gruppenubergrei-
fender Unterschied besteht in den Mittelwerten der ,Kipper/-innen“: Wahrend der
Phase des absoluten Alkoholverbots (M = 2,41) fallen diese deutlich geringer aus als
nach dem Wegfall des Verbots (M = 3,31). Es scheint, dass die Teilgruppe der ,Kip-
per/-innen“ durch das absolute Alkoholverbot in einem gewissen Umfang davon abge-
halten wird, sich aufgrund bestimmter situativer Bedingungen zu Fahrten unter Alko-
holeinfluss verleiten zu lassen.
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abF »Kippen” alkF abF »Kippen” alkF
beibehalten (abF zu alkF) beibehalten beibehalten (abF zu alkF) beibehalten
Gruppe Gruppe
_aAv gilt” _aAv gilt nicht mehr”
Abbildung 18: Situative Faktoren

(Mittelwerte einer Skala von 1 = [ Trifft Gberhaupt nicht zu®, ,2“ = ,Trifft
Uberwiegend nicht zu“, 3 = ,Trifft eher nicht zu“, ,4“ = ,Trifft eher zu*,
,0¢ =, Trifft Uberwiegend zu“ bis ,6“ =, Trifft voll und ganz zu“; n =
1.138)

Haufigkeit normrelevanter Situationen
Die Teilnehmer/-innen der Befragung sollten angeben, wie oft sie sich innerhalb der
vergangenen zwolf Monate in einem Trink-Fahr-Konflikt befunden hatten. Werden die
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Mediane*® der verschiedenen Teilgruppen betrachtet, zeigt sich, dass Personen der
Teilgruppen ,abF beibehalten“ die wenigsten Trink-Fahr-Konflikte erleben (Gruppe
,=aAv gilt“: Mdn = 5,00; Gruppe ,aAv gilt nicht mehr: Mdn = 4,00). Personen der Teil-
gruppen ,Kipper/-innen® (Gruppe ,aAv gilt: Mdn = 6,00; Gruppe ,aAv gilt nicht mehr*:
Mdn = 10,00) und ,alkF beibehalten® (Gruppe ,aAv gilt“: Mdn = 7,00; Gruppe ,aAv gilt
nicht mehr: Mdn = 10,00) sind dagegen haufiger mit Trink-Fahr-Konflikten bzw. norm-
relevanten Situationen konfrontiert. Diese Befundlage spiegelt sich auch in der Tabelle
20 wider: Die meisten Befragten hatten in den vergangenen zwolf Monaten maximal
10 Trink-Fahr-Konflikte erlebt; die diesbeziiglichen Prozentangaben liegen allerdings
in den Teilgruppen ,abF beibehalten® deutlich hdher als in den Teilgruppen ,kippen®
und ,alkF beibehalten®. Etwa jede/r funfte Befragte der Teilgruppe ,alkF beibehalten”
erlebte mehr als 40 Trink-Fahr-Konflikte ,innerhalb der letzten 12 Monate® (17,9 %
bzw. 19,2 %). Dies trifft auf deutlich weniger Personen der Teilgruppen ,abF beibehal-
ten® (11,0 % bzw. 6,0 %) und ,kippen“ (12,6 % bzw. 11,0 %) zu.

Tabelle 19: Trink-Fahr-Konflikte bzw. normrelevante Situationen innerhalb der letzten
12 Monate (in %)

Gruppe ,,aAv gilt” Gruppe ,,aAv gilt nicht mehr”
Trink-Fahr- abF ,kippen” alkF abF ,kippen” alkF
Konflikte beibehalten  (abFzu alkF)  beibehalten beibehalten  (abF zu alkF)  beibehalten
(n=64) (n=119) (n=193) (n =165) (n=336) (n=261)
<10 75,0 60,5 63,7 70,9 59,2 55,9
11-20 7,8 14,3 8,3 13,3 15,2 12,3
21-30 6,3 7,6 3,6 6,7 10,4 9,6
31-40 - 5,0 6,7 3,0 4,2 3,1
41-50 4,7 5,0 7,5 1,8 4,5 9,6
>50 6,3 7,6 10,4 4,2 6,5 9,6

4.4.6 Zusammenfassung

Die Ergebnisse der deskriptiven Datenauswertung haben gezeigt, dass sich die Teil-
gruppen hinsichtlich der betrachteten Modellfaktoren unterscheiden. Bei Personen, die
wahrend des absoluten Alkoholverbots und nach seinem Wegfall abstinent fahren
(wollen), sind die Mittelwerte vor allem mit Blick auf diejenigen Faktoren hoch ausge-
pragt, die vor Fahrten unter Alkoholeinfluss schitzen (z. B. Entdeckungswahrschein-
lichkeit, personale Norm). Die Faktoren-Mittelwerte der Personen, die nach dem Kon-
sum von Alkohol als Fahrer/-in motorisiert am Stral3enverkehr teilnehmen, sind hinge-
gen in der Regel geringer ausgepragt; Ausnahmen bilden die Faktoren ,Risikobereit-
schaft, ,Alkoholkonsummuster® und ,situative Faktoren®. Die Mittelwert-Auspragun-
gen der ,Kipper/-innen® variieren in Abhéngigkeit von der Gliltigkeit des absoluten

40 Einzelne Personen gaben sehr viele Trink-Fahr-Konflikte an. Dies fuihrt zu einer Verzerrung des Mit-
telwerts, sodass dieser keine reprasentative Aussage mehr Uber die zentrale Tendenz der Daten liefert.
Da der Median gegeniber Ausreif3ern robuster ist, wird er an dieser Stelle berichtet.
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Alkoholverbots (s. Tabelle 20): Bei den ,Kipper/-innen®, die sich im Alkoholverbot be-
finden, sind die Auspréagungen der Faktoren mit den Auspragungen der Teilgruppe
,abF beibehalten® vergleichbar. Es zeigen sich nur hinsichtlich der Strafharte und der
Handlungsplanung signifikante Unterschiede zwischen den beiden Teilgruppen. Nach
dem Wegfall des absoluten Alkoholverbots unterscheiden sich die beiden Teilgruppen
hingegen in einer Vielzahl an Faktoren bedeutsam: Die ,Kipper/-innen“ ahneln in ihren
Mittelwert-Auspragungen nun nicht mehr den abstinenten Fahrer/-innen, sondern sind
bei den meisten Faktoren zwischen den Werten der Teilgruppe ,abF beibehalten® und
der Teilgruppe ,alkF beibehalten“ angesiedelt. Sie bilden in dieser Phase also eine
.eigenstandige” Teilgruppe mit spezifischer Charakteristik. Die Unterschiede zwischen
den beiden Teilgruppen der ,Kipper/-innen“ kdnnten u. a. darin begrindet liegen, dass
sich die Personen in der Phase des Alkoholverbots noch am Beginn ihrer Fahrkarriere
befinden, sodass sich im Verlauf der Zeit durch zunehmende Fahrerfahrung und al-
tersbedingte Reifungsprozesse die Einschatzungen bezuglich der Modellfaktoren ver-
andern.

Tabelle 20: Uberblick tiber Teilgruppen-Unterschiede bei den Modellfaktoren

Gruppe ,,aAv gilt” Gruppe ,,aAv gilt nicht mehr”
abF abF
abF kippen“ . abF kippen“ .
. " beibehalten . " beibehalten
Faktoren beibehalten vs. alkF beibehalten vs. alkF
vs. ,kippen”  beibehalten vs. alkF vs. kippen” beibehalten vs. alkF
- »KIPP beibehalten - wKIPP beibehalten

Entdeckungswahr- i « « « « «
scheinlichkeit
Strafharte X X X - X X
Deskriptive Norm - X X X X X
Injunktive Norm - X X X X X
Personale Norm - X X X X X
Risikobereitschaft - X X X X X
Regelakzeptanz - X X X X X
Sinnhaftigkeit alko- « « « « «
holbezog. Regeln
Handlungsplanung X - X X - -
Bewaltigungspla- i i i i i «
nung
Selbstwirksamkeits-

- X X - X X
erwartung
Soziale Motive - - - - X X
Verstarkungsmotive - . - - X X
Bewadltigungsmotive - X X - X X
Konformitatsmotive - X X - X X
Alkoholkonsum-

- X X - X X
muster
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Situative Faktoren - X X X X X
i
Haufigkeit normre- i
. . - - X X - X
levanter Situationen
Anmerkung.
X Mittelwert-Unterschied zwischen den beiden Teilgruppen

“«

R Kein Mittelwert-Unterschied zwischen den beiden Teilgruppen
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4.5 Modellpriafungen

4.5.1 Uberblick

Ausgehend von dem im Kapitel 2.7 theoretisch begriindeten Modell werden nachfol-
gend drei verschiedene Modellpriifungen vorgestellt.*! Diese Modellpriifungen wurden
vorgenommen, da anhand der einfaktoriellen Varianzanalysen die gemeinsamen Va-
rianzanteile der bericksichtigten Pradiktoren (Einflussfaktoren) nicht ersichtlich sind,
sodass die Bedeutung einzelner Pradiktoren tberschatzt wird. Durch die Berechnung
von Regressionsanalysen sowie unter Konstanthaltung der jeweils anderen Pra-
diktoren und Kontrollvariablen werden hingegen die einzigartigen Varianzanteile der
einzelnen Pradiktoren in Bezug auf die jeweils abhéngige Variable bzw. Fragestellung
offengelegt.

Bei den Prufungen der Voraussetzungen zur Berechnung von Regressionen zeigte
sich, dass verschiedene Pradiktoren hoch miteinander korrelieren — es liegt jedoch
keine Multikollinearitat*? vor. Nachfolgend werden zu jedem Modell die zugehorigen
statistischen Kennwerte und diejenigen Pradiktoren prasentiert, die signifikant zur Vor-
hersage bzw. Klassifikationsleistung des Modells beigetragen haben. Eine vollstan-
dige Ubersicht tiber alle (auch nicht signifikante) Pradiktoren findet sich in den Tabellen
A 17 bis A 21. Signifikante Pradiktoren sind dabei grau hervorgehoben.

4.5.2 Vorhersage der Verhaltensentwicklung in Bezug auf das Fah-
ren unter Alkoholeinfluss

Im Kern der Analyse wird der Frage nachgegangen, welche Faktoren maf3geblich be-
einflussen, ob Personen nach dem Wegfall des absoluten Alkoholverbots weiterhin
abstinent fahren, vom abstinenten zum alkoholisierten Fahrverhalten wechseln oder
sowohl wahrend als auch nach der Phase des absoluten Alkoholverbots unter Alko-
holeinfluss fahren.

Zur Prufung der Fragestellung wurde eine multinomiale logistische Regressionsana-
lyse durchgefiihrt. Hierbei wurden ausschlie3lich die Daten der Gruppe ,aAv gilt nicht
mehr* bericksichtigt. Dies ist darin begriindet, dass fur die Gruppe ,aAv gilt“ unklar ist,
welche Verhaltensentwicklung sie spater tatsachlich vornehmen. Diesbeziglich wurde
im Kapitel 4.3.1 bereits dargelegt, dass sich die Einschatzungen der Gruppe ,aAv gilt"
zur beabsichtigten Verhaltensentwicklung von den Aussagen der Gruppe ,aAv gilt
nicht mehr* zur tatsachlichen Verhaltensentwicklung unterscheiden (Stichwort ,Inten-
tions-Verhaltens-Licke®). Das multinomiale logistische Regressionsmodell zur Vorher-
sage der Verhaltensentwicklung der Gruppe ,aAv gilt nicht mehr ist statistisch

41 Zusatzlich zu diesen Modellpriifungen wurde eine binare logistische Regression berechnet. Als ab-
hangige Variable fungierte die Antwort auf die ,Ja/Nein“-Frage, ob die befragten Personen jemals Alko-
hol getrunken hatten und dann selbst gefahren waren. Da der Fokus der Untersuchung auf der Wirkung
des absoluten Alkoholverbots liegt, werden diesbezilgliche Ergebnisse nicht vertiefend dargestellt; sie
kénnen im Anhang in den Tabellen A 15 und A 16 eingesehen werden.

42 Multikollinearitat wéare problematisch, da dadurch die Schatzungen der Regressionskoeffizienten in-
stabil und die Aussagekraft der Ergebnisse gemindert werden.
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signifikant (y2(36) = 403,50, p < .001) und weist eine gute Varianzaufklarung auf (Na-
gelkerkes-Pseudo-R2 = .47).

In der Tabelle 21 sind die signifikanten Faktoren aufgefihrt, die determinieren, welcher
Teilgruppe eine bestimmte Person am ehesten angehoért, sofern der Pradiktor-Wert
fallt bzw. steigt. Beim Vergleich der Teilgruppe ,abF beibehalten® mit der Teilgruppe
,Kippen* zeigt sich, dass mit steigenden Werten der Entdeckungswahrscheinlichkeit,
der deskriptiven Norm und der personalen Norm die Wahrscheinlichkeit zunimmt, dass
eine Person eher der Teilgruppe ,abF beibehalten® angehort. Je eher also eine Person
beflrchtet, bei Fahrten unter Alkoholeinfluss entdeckt zu werden, je mehr Menschen
in ihrem sozialen Umfeld auf den Konsum von Alkohol vor der Fahrt verzichten und je
mehr eine Person moralisch davon Uberzeugt ist, dass es falsch ist, alkoholisiert am
StralRenverkehr teilzunehmen, desto wahrscheinlicher ist es, dass sie sowohl wahrend
des absoluten Alkoholverbots als auch nach seinem Wegfall abstinent fahrt. Die Hand-
lungsplanung stellt ebenfalls einen bedeutsamen Pradiktor dar, wenn es darum geht,
die Teilgruppe ,abF beibehalten® von der Teilgruppe der ,Kipper/-innen“ zu unterschei-
den: Je mehr sich eine Person mit Handlungsstrategien auseinandergesetzt hat, desto
eher gehort sie den ,Kipper/-innen® an. Dieses Ergebnis erscheint auf den ersten Blick
kontraintuitiv, lasst sich bei genauerer Betrachtung jedoch sinnvoll interpretieren: Vor
allem diejenigen Personen, die nach dem Wegfall des absoluten Alkoholverbots unter
Alkoholeinfluss fahren, missen sich intensiv mit der Frage auseinandersetzen, wann
und wie viel sie trinken dirfen, um die gesetzlichen Vorgaben einzuhalten. Auch mit
steigenden Werten in den sozialen Trinkmotiven (z. B. trinken, um die Stimmung auf
einer Party zu verbessern), in den situativen Faktoren und in der Haufigkeit normrele-
vanter Situationen nimmt die Wahrscheinlichkeit zu, dass eine Person der Teilgruppe
,Kipper/-innen® zugehorig ist. Der Pradiktor ,Strafharte” spielt bei der Unterscheidung
der Verhaltensentwicklung der beiden Teilgruppen ebenfalls eine Rolle. Es handelt
sich hierbei — wie zusatzliche Analysen zeigen — jedoch um einen Suppressor: Tat-
sachlich unterscheiden sich die diesbezlglichen Mittelwerte der beiden Teilgruppen
nicht signifikant voneinander (M = 5,05 vs. M = 5,01). Fir sich genommen leistet der
Pradiktor keinen Beitrag zur Vorhersage der Verhaltensentwicklung, im Zusammen-
spiel mit den anderen Modellfaktoren verbessert er allerdings die Klassifikationsleis-
tung des Modells.

Vergleicht man, welche Pradiktoren einen Vorhersage-Beitrag zur Einordnung in die
verschiedenen Teilgruppen leisten, so erkennt man, dass zum grof3en Teil dieselben
Pradiktoren zwischen den Teilgruppen ,abF beibehalten® und ,kippen* einerseits sowie
zwischen den Teilgruppen ,abF beibehalten und ,alkF beibehalten andererseits dif-
ferenzieren. So lasst sich die Zugehdrigkeit einer Person zu den Teilgruppen ,abF bei-
behalten“ und ,alkF beibehalten® ebenfalls durch die Entdeckungswahrscheinlichkeit,
die deskriptive Norm, die personale Norm sowie die situativen Faktoren und die H&u-
figkeit der normrelevanten Situationen vorhersagen: Je niedriger die ersten drei Pra-
diktoren und je hoher die letzten beiden Pradiktoren ausgepragt sind, desto eher ge-
hort eine Person der Teilgruppe ,alkF beibehalten an. Zusétzlich unterscheiden sich
die abstinenten Fahrer/-innen von den Fahrer/-innen, die sowohl wahrend des absolu-
ten Alkoholverbots als auch nach dessen Wegfall unter Alkoholeinfluss fahren,
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hinsichtlich der Risikobereitschaft und der Selbstwirksamkeitserwartung. Je risikobe-
reiter eine Person dabei in Bezug auf Fahrten unter Alkoholeinfluss eingestellt ist
und/oder je weniger sie davon Uberzeugt ist, das Fahren und das Trinken voneinander
trennen zu kénnen, desto eher gehort sie der Teilgruppe ,alkF beibehalten® an. Die
Handlungsplanung und die Trinkmotive spielen dagegen keine bedeutende Rolle bei
der Unterscheidung der beiden Teilgruppen.

Betrachtet man die Faktoren dahingehend, ob sie der extrinsischen oder intrinsischen
Motivation zugeordnet werden konnen, fallt fir die Teilgruppe ,,abF beibehalten® auf,
dass der Verzicht auf Alkohol beim Fahren nicht ausschlief3lich internal begriindet ist.
Auch Faktoren der extrinisischen Motivation spielen fur die Entscheidung, abstinent zu
fahren, eine bedeutende Rolle (Entdeckungswahrscheinlichkeit und deskriptive Norm).

Tabelle 21: Vorhersage der Verhaltensentwicklung fiir die Gruppe ,,aAv gilt nicht
mehr“ (Auswabhl, vollstandige Ubersicht: Tabelle A 18; n = 762)

Pradiktor »Kippen* (abF zu alkF) alkF beibehalten
Wald p Exp(B) Wald p Exp(B)
Entdeckungswahrscheinlichkeit 8,61 .003 0,62 6,91 .009 0,62
Strafharte 5,53 .019 1,46 0,33 .567 1,11
Deskriptive Norm 5,44 .020 0,73 5,61 .018 0,69
Personale Norm 14,17 <.001 0,56 6,69 .010 0,66
Risikobereitschaft 2,18 .140 1,32 5,10 .024 1,60
Handlungsplanung 11,32 <.001 1,53 3,07 .080 1,30
Selbstwirksamkeitserwartung 1,32 251 1,20 5,04 .025 0,68
Trinkmotiv: Soziale Motive 6,87 .009 1,15 0,17 .667 1,03
Situative Faktoren 11,55 <.001 1,44 16,72 <.001 1,67
Haufigkeit normrelevanter Situationen 8,13 .004 1,28 11,91 <.001 1,40
Anmerkung.

Referenzgruppe: abF beibehalten
Freiheitsgrade der Wald-Statistik = 1
Graue Hervorhebung: p < .05

Die Befragungs-Teilnehmer/-innen der Gruppe ,aAv gilt nicht mehr* wurden gebeten,
ihre Verhaltensentwicklung in Form von offenen Antworten zu begriinden (s. Tabelle
A 19%%). Mehr als drei Viertel derjenigen (77,3 %), die vor und nach dem Wegfall des
absoluten Alkoholverbots abstinent gefahren sind, gaben an, dass sie sich daftir ent-
schieden hatten, weil sie sich selbst und/oder andere nicht gefahrden bzw. keinen Un-
fall verursachen wollten (Einflussfaktor ,Risikobereitschaft®). Etwa ein Funftel aulerte,
dass das Fahren unter Alkoholeinfluss flir sie moralisch nicht vertretbar sei (22,0 %;
Faktor ,personale Norm®), und etwa ebenso viele Personen beflirchteten den Entzug

43 In der Tabelle im Anhang sind auch die von der Gruppe ,aAv gilt* benannten Griinde aufgeflhrt.
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der Fahrerlaubnis bzw. den Verlust des Versicherungsschutzes (20,0 %; Einflussfaktor
.otrafharte®).

Personen, die vom abstinenten Fahrverhalten wéhrend des absoluten Alkoholverbots
hin zum Fahren unter Alkoholeinfluss nach dem Wegfall des Verbots wechselten, be-
gruandeten ihr Verhalten am haufigsten mit den gelockerten gesetzlichen Regelungen,
da sie bei Einhaltung der 0,5-Promillegrenze keine negativen Konsequenzen zu be-
furchten hatten (37,5 %; Einflussfaktor ,Strafharte®). Ebenfalls haufig wurde von den
Personen dieser Teilgruppe angegeben, dass es aufgrund ihrer Fahrerfahrung bzw.
ihres Fahrkompetenzzuwachses nunmehr mdglich sei, auch unter dem Einfluss von
(geringen Mengen) Alkohol ein Fahrzeug zu fuhren (35,3 %; Einflussfaktor ,Risikobe-
reitschaft). Weiterhin erklarte ein Teil der Befragten, dass sie nur geringe Mengen
Alkohol konsumieren und/oder Zeit verstreichen lassen wirden, bevor sie sich ans
Steuer setzen (20,7 %; Einflussfaktor ,Handlungsplanung®). Schlie3lich berichteten
viele Personen davon, dass sie ihr Verhalten aufgrund bestimmter Normen anderten
(14,3 %): In Situationen, in denen es ,ublich® ist anzustof3en (z. B. bei Hochzeiten,
Geburtstagen oder anderen Feiern), steht diese gesellschaftliche Norm bzw. der er-
lebte soziale Druck sozusagen Uber der Norm, ,abstinent am Straldenverkehr teilzu-
nehmen® (normkonkurrierende Situation).

Die von der Teilgruppe ,alkF beibehalten genannten Grinde @hneln zum Teil denje-
nigen der ,Kipper/-innen®: Auch hier wurden die Einflussfaktoren ,Risikobereitschaft”
und ,normkonkurrierende Situationen® haufig zur Begriindung des Fahrens unter Al-
koholeinfluss angefihrt (24,4 % bzw. 17,6 %). Am haufigsten waren die Verhaltensbe-
grindungen allerdings den Trinkmotiven des DMQ-R-SF (28,5 %) zuzuordnen (z. B.
,um Spal} bei der Zusammenkunft zu haben® oder ,um Sorgen zu vergessen®). Ferner
fuhrte etwa ein Viertel der Befragten an, dass das Vorliegen bestimmter Umsténde
dazu gefluhrt hatte, dass sie sowohl wahrend als auch nach der Phase des absoluten
Alkoholverbots unter Alkoholeinfluss gefahren waren (27,5 %; Einflussfaktor ,situative
Faktoren®). So wére beispielsweise die Strecke kurz oder bekannt gewesen oder sie
hatten keine Alternative gehabt.

4.5.3 Vorhersage der Haufigkeit von Fahrten unter Alkoholeinfluss
wahrend des absoluten Alkoholverbots

Im Rahmen der vorliegenden Analyse wurde betrachtet, welche Faktoren die Haufig-
keit der Fahrten unter Alkoholeinfluss wahrend des absoluten Alkoholverbots maf3geb-
lich bedingen. Hierbei wurden ausschlie3lich die Daten der Personen berlcksichtigt,
fur die zum Zeitpunkt der Befragung das Verbot galt (Gruppe ,aAv gilt*). Im Gegensatz
zu der Analyse im Kapitel 4.5.2 erfolgte keine Differenzierung zwischen den einzelnen
Teilgruppen, da nicht die Verhaltensentwicklung, sondern das Verhalten zum Zeitpunkt
der Befragung im Vordergrund stand.

Zur Prufung der Fragestellung wurde eine multiple lineare Regression berechnet. In
der Tabelle 22 ist ersichtlich, dass die Aufnahme der verschiedenen Sets an Préa-
diktoren jeweils zu signifikanten Anderungen von F filhrte. Das Modell 3 weist mit
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einem R2 von .44 nach Cohen (1988) eine starke Varianzaufklarung auf (F(22, 403) =
14,87, p <.001).

Tabelle 22: Modellgute der multiplen linearen Regression zur Vorhersage der Hau-
figkeit von Fahrten unter Alkoholeinfluss wahrend des absoluten Alko-
holverbots fiir die Gruppe ,,aAv gilt*

ek o AR e mF

. 15 15 <.001

2 38 24 <.001

3 44 .05 <.001
Anmerkung.

Block 1: Geschlecht, Alter

Block 2: Entdeckungswahrscheinlichkeit, Strafharte, deskriptive Norm, injunktive Norm, personale Norm, Risiko-
bereitschaft, Regelakzeptanz, Sinnhaftigkeit alkoholbezogener Regeln, Handlungsplanung, Bewalti-
gungsplanung, Selbstwirksamkeitserwartung

Block 3: Alkoholkonsummuster, Trinkmotive, situative Faktoren, Haufigkeit normrelevanter Situationen

Zur Vorhersage der Haufigkeit der Fahrten wahrend des absoluten Alkoholverbots leis-
tet — im Vergleich zu der vorangegangenen Modellprifung — nur eine relativ geringe
Anzahl an Pradiktoren einen bedeutsamen Beitrag (s. Tabelle 24). Auffallig ist hierbei,
dass keine Faktoren relevant sind, die der intrinsischen Motivation zuzuordnen sind.
Die extrinsische Motivation betreffend, spielen die Entdeckungswahrscheinlichkeit und
die injunktive Norm eine wichtige Rolle: Demnach werden wahrend der Phase des
absoluten Alkoholverbots umso weniger Fahrten unter Alkoholeinfluss durchgefinhrt, je
starker eine Person davon ausgeht, dass sie bei dieser Regeliibertretung entdeckt wird
und/oder je deutlicher Freund/-innen und Familienmitglieder das regelkonforme Ver-
halten beflrworten bzw. unterstiitzen. Die Ubrigen signifikanten Pradiktoren — allesamt
Kontrollvariablen — korrelieren positiv mit der abhangigen Variable: Hohere Auspra-
gungen in den Pradiktoren ,Alter”, ,Alkoholkonsummuster®, ,Bewaltigungsmotive“ und
,Situative Faktoren“ gehen mit haufigeren Fahrten unter Alkoholeinfluss einher. Je alter
also eine Person ist, die sich noch in der Phase des absoluten Alkoholverbots befindet,
je mehr und je haufiger sie trinkt, je starker sie dazu neigt zu trinken, um negative
Emotionen zu vermindern, sowie je starker die Umstande aus ihrer Sicht Fahrten unter
Alkoholeinfluss rechtfertigen (z. B. Alleinfahrt, bekannte Strecke), desto mehr Alkohol-
fahrten werden durchgefihrt.
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Tabelle 23: Vorhersage der Haufigkeit von Fahrten unter Alkoholeinfluss wahrend
des absoluten Alkoholverbots fur die Gruppe ,,aAv gilt“ (Auswahl, voll-
standige Ubersicht: Tabelle A 20; Korrelationsmatrix: Tabelle A 21; n = 426)

Standardisierte

Pradiktor B-Koeffizienten T P

Alter 0,13 3,01 .003
Entdeckungswahrscheinlichkeit -0,17 -3,32 <.001
Injunktive Norm -0,14 -2,35 .019
Alkoholkonsummuster 0,10 2,18 .030
Trinkmotiv: Bewaltigungsmotive 0,22 4,58 <.001
Situative Faktoren 0,10 2,03 .043

Weiterhin wurde im Zuge einer vertiefenden Moderationsanalyse das Vorhandensein
der theoretisch angenommenen Interaktionseffekte (s. Kapitel 2.7) geprift. Im Ergeb-
nis zeigte sich, dass lediglich die Aufnahme der Interaktion ,Bewaltigungsplanung x
Haufigkeit normrelevanter Situationen® die Vorhersage der Haufigkeit von Fahrten un-
ter Alkoholeinfluss signifikant verbesserte (AR? = .01, p < .001, B = -0,15; s. Abbildung
19). Auf der einen Seite bedeutet dieser Interaktionseffekt, dass Personen, die wéah-
rend des absoluten Alkoholverbots oft mit Trink-Fahr-Konflikten konfrontiert werden,
haufiger unter Alkoholeinfluss am Stral3enverkehr teilnehmen, wenn sie sich zuvor we-
nig damit beschéftigt haben, wie sie diese Fahrten auch bei auftretenden Schwierig-
keiten vermeiden kénnen. Auf der anderen Seite besagt der Effekt aber auch, dass
Personen, die haufig Trink-Fahr-Konflikte erleben und Uber gut ausdifferenzierte Be-
waltigungspléane verfigen, wesentlich seltener gegen das absolute Alkoholverbot ver-
stol3en.

I

Bewaltigungsplanung

Gering

w

Mittel

2 e— Hoch

Haufigkeit von Fahrten unter
Alkoholeinfluss

Gering Mittel Hoch

Haufigkeit normrelevanter Situationen

Abbildung 19: Darstellung des Interaktionseffekts ,,Bewaltigungsplanung x Haufigkeit
normrelevanter Situationen* zur Vorhersage der Haufigkeit von Fahrten
unter Alkoholeinfluss wahrend des absoluten Alkoholverbots fur die
Gruppe ,,aAv gilt“ (vorhergesagte Mittelwerte einer Skala von ,,1“ = ,Nie“, ,2“
= ,Selten, ,3“ = ,Manchmal®, ,4* = ,Oft*, ,5 = ,(Fast) immer®)
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4.5.4 Vorhersage der Haufigkeit von Fahrten unter Alkoholeinfluss
nach dem Wegfall des absoluten Alkoholverbots

Fur die Gruppe der Personen, die sich zum Zeitpunkt der Befragung nicht mehr im
Alkoholverbot befanden (Gruppe ,aAv gilt nicht mehr®), wurde ebenfalls analysiert, wel-
che Faktoren die Haufigkeit der Fahrten unter Alkoholeinfluss determinieren. Dabei
wurde auch Uberprift, ob es eine Rolle spielt, seit wann das absolute Alkoholverbot
fur sie nicht mehr gilt (< 1 Jahr oder > 1 Jahr). In der Tabelle 24 ist ersichtlich, dass
alle vier aufgenommenen Pradiktoren-Sets signifikante Anderungen von F zur Folge
hatten. Das Modell 4 weist mit einem R2 von .43 nach Cohen (1988) eine starke Vari-
anzaufklarung auf (F(22, 775) = 26,99, p <.001).

Tabelle 24: Modellgite der multiplen linearen Regression zur Vorhersage der Hau-
figkeit von Fahrten unter Alkoholeinfluss nach dem Wegfall des absolu-
ten Alkoholverbots fiir die Gruppe ,,aAv gilt nicht mehr*

ek o AR ermgenmF

1 .03 .03 .001

2 28 25 .001

3 41 13 .001

4 43 .03 .001
Anmerkung.

Block 1: Geschlecht, Alter, Gruppe ,,aAv gilt seit < 1 Jahr nicht mehr“ vs. Gruppe ,,aAv gilt seit > 1 Jahr nicht mehr”

Block 2: Entdeckungswahrscheinlichkeit, Strafharte, deskriptive Norm, injunktive Norm, personale Norm, Risiko-
bereitschaft, Regelakzeptanz, Sinnhaftigkeit alkoholbezogener Regeln, Handlungsplanung, Bewalti-
gungsplanung, Selbstwirksamkeitserwartung

Block 3: Haufigkeit von Fahrten unter Alkoholeinfluss wahrend des absoluten Alkoholverbots

Block 4: Alkoholkonsummuster, Trinkmotive, situative Faktoren, Haufigkeit normrelevanter Situationen

Im Gegensatz zur vorangegangenen Analyse spielen bei der Vorhersage der Fahrten
unter Alkoholeinfluss nach dem Wegfall des absoluten Alkoholverbots wesentlich mehr
Faktoren eine bedeutsame Rolle. Diese Pradiktoren sind der extrinsischen und der
intrinsischen Verhaltensmotivation sowie den Kontrollvariablen zuzuordnen.

Wie der Tabelle 25 zu entnehmen ist, sind in Bezug auf die extrinsische Motivation
erneut die Entdeckungswahrscheinlichkeit und zusatzlich die Strafh&rte bedeutsam.
Es werden also umso weniger Fahrten unter Alkoholeinfluss durchgefihrt, je mehr eine
Person beflrchtet, bei diesen Fahrten entdeckt zu werden und/oder umso negativer
sie die mit dem Regelverstol? verbundenen Sanktionen bewertet.** Dariiber hinaus
leistet der Pradiktor ,deskriptive Norm*® einen Vorhersage-Beitrag. Demnach sind Fahr-
ten unter Alkoholeinfluss nach dem Ende des absoluten Alkoholverbots umso

44 Der Befund, dass eine hohe Auspragung des Faktors ,Strafharte” positiv mit der Anzahl der Fahrten
unter Alkoholeinfluss korreliert, erscheint auf den ersten Blick kontraintuitiv. Bedenkt man allerdings,
dass inshesondere Personen, die unter Alkoholeinfluss fahren, von den Konsequenzen einer Regel-
Ubertretung betroffen sind, erklért sich der Zusammenhang.
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unwahrscheinlicher, je mehr Menschen im familiaren Umfeld bzw. im Freundeskreis
abstinent fahren.

Tabelle 25: Vorhersage der Haufigkeit von Fahrten unter Alkoholeinfluss nach dem
Wegfall des absoluten Alkoholverbots fiir die Gruppe ,,aAv gilt nicht
mehr* (Auswabhl, vollstandige Ubersicht: Tabelle A 22; Korrelationsmatrix: Ta-
belle A 23; n = 798)

- Standardisierte
Pradiktor B-Koeffizienten T P

Gruppe ,,aAv gilt seit < 1 Jahr nicht mehr* vs.

Gruppe ,,aAv gilt seit > 1 Jahr nicht mehr* 0,12 2,93 004
Entdeckungswahrscheinlichkeit -0,12 -3,07 .002
Strafhérte 0,08 2,18 .030
Deskriptive Norm -0,07 -2,17 .030
Personale Norm -0,24 -5,63 <.001
Risikobereitschaft 0,09 2,06 .039
Trinkmotiv: Konformitdtsmotive -0,08 -2,16 .031
Situative Faktoren 0,11 3,27 .001
Haufigkeit normrelevanter Situationen 0,10 3,41 <.001

Im Hinblick auf die Pradiktoren, die der intrinsischen Verhaltensmotivation zuzurech-
nen sind, gelten folgende Zusammenhange: Je starker eine Person die Ansicht vertritt,
dass Fahrten unter Alkoholeinfluss unmoralisch sind (personale Norm) und je Uber-
zeugter sie ist, dass solche Fahrten mit Sicherheitsrisiken verbunden sind (Risikobe-
reitschaft), desto weniger Fahrten werden durchgefuhrt.

Ferner kristallisierten sich im Ergebnis der Regressionsanalyse die Kontrollvariablen
,Situative Faktoren®, ,Haufigkeit normrelevanter Situationen® und ,Konformitatsmotive“
als bedeutsame Pradiktoren heraus. Die ersten beiden Pradiktoren sagen aus, dass
mit der zunehmenden Anfalligkeit einer Person dafiir, bestimmte Bedingungen als re-
levant fur die Entscheidung anzusehen, Fahrten unter Alkoholeinfluss vorzunehmen,
und/oder mit steigender Anzahl an Trink-Fahr-Konflikten, haufiger Fahrten mit mehr
als 0,0 Promille durchgefihrt werden. Auf die Interpretation der Konformitatsmotive
wird verzichtet, da Hinweise vorliegen, dass es sich um einen Suppressor handelt.
Daruiber hinaus spielt es eine Rolle, ob eine Person erst seit kurzer oder l&angerer Zeit
nicht mehr unter das absolute Alkoholverbot fallt: Personen, fur die das Verbot bereits
seit Uber einem Jahr nicht mehr gilt, fahren tendenziell haufiger unter dem Einfluss von
Alkohol als Personen, fur die das Verbot bis vor einem Jahr noch galt. Zudem wurde
geprift, inwiefern das vergangene Verhalten — operationalisiert Uber die Haufigkeit der
Fahrten wahrend des absoluten Alkoholverbots — das zukinftige bzw. das aktuelle
Trink-Fahr-Verhalten vorhersagt. Erwartungskonform zeigte sich, dass die Haufigkeit
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der Fahrten wahrend des Verbots positiv mit der Haufigkeit der Fahrten nach dem
Wegfall des Alkoholverbots korreliert.

4.5.5 Zusammenfassung

Das im Rahmen des Projekts entwickelte, theoretisch fundierte Modell ist geeignet,
Vorhersagen zu leisten, die im Zusammenhang mit der Befolgung des absoluten Alko-
holverbots bzw. der Beibehaltung des abstinenten Fahrverhaltens stehen. Je nach
Fragestellung konnte auf Basis der Pradiktoren zwischen 43 und 47 Prozent der Vari-
anz der abhangigen Variablen erklart werden. Allerdings leisten nicht alle aufgenom-
menen Modellfaktoren einen Beitrag zur Beantwortung der verschiedenen Fragestel-
lungen (z. B. Regelakzeptanz); diese Faktoren sind in der Abbildung 20 durch gestri-
chelte Pfeil-Verbindungen gekennzeichnet. Auch die postulierten Interaktionseffekte
konnten nicht bzw. nur im Hinblick auf eine spezifische Fragestellung bestatigt werden
(s. Kap. 4.5.3), sodass lediglich die signifikante Interaktion zwischen der Haufigkeit der
normrelevanten Situationen und der Bewaltigungsplanung beibehalten wird.
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Abbildung 20: Finales Modell zur Befolgung des absoluten Alkoholverbots bzw.

zur Beibehaltung des abstinenten Fahrverhaltens



111

Aus den Ergebnissen der durchgefuhrten Modellprifungen wird deutlich, dass jeweils
spezifische Faktoren-Konstellationen fir die Beantwortung der Fragestellungen rele-
vant sind. Einige der untersuchten Faktoren sind allerdings besonders bedeutsam, da
sie zur Beantwortung mehrerer Fragestellungen einen signifikanten Beitrag leisten. Im
Bereich der externalen Verhaltenssteuerung/extrinsischen Motivation zahlen hierzu
die Faktoren ,Entdeckungswahrscheinlichkeit® und ,deskriptive Norm®; im Bereich der
internalen Verhaltenssteuerung/intrinsischen Motivation handelt es sich um die Fakto-
ren ,personale Norm“ und ,Risikobereitschaft”. Bei den Kontrollvariablen weisen die
situativen Faktoren und die Haufigkeit der normrelevanten Situationen die héchste Re-
levanz auf. Erganzend wurde im Ergebnis der Auswertung der qualitativ erhobenen
Daten ermittelt, dass Personen in ihrem Trink-Fahr-Verhalten durch normkonkurrie-
rende Situationen beeinflusst werden.

4.6  Charakteristik der Teilgruppen

4.6.1 Uberblick

Im vorliegenden Kapitel werden die einzelnen Teilgruppen ,abF beibehalten®, ,kippen*
(abF zu alkF) und ,alkF beibehalten charakterisiert. Dazu werden hauptsachlich die
Ergebnisse der Modellprifungen zusammengefihrt. Die Charakterisierung erfolgt da-
bei primar anhand der quantitativen Daten derjenigen Personen, die zum Zeitpunkt der
Befragung nicht mehr vom absoluten Alkoholverbot betroffen waren. Sofern es sich
anbietet, werden erganzend Befunde der deskriptiven und der qualitativen Datenaus-
wertung angefuhrt.

Im Ergebnis der einfaktoriellen Varianzanalysen zeigten sich Gbergeordnet bereits be-
deutsame Unterschiede zwischen den drei Teilgruppen (s. Kap. 4.4). So ist bei den
Personen, die sowohl wahrend des absoluten Alkoholverbots als auch nach dessen
Wegfall abstinent fahren, ein Grof3teil derjenigen Faktoren sehr hoch ausgepragt, die
Fahrten unter Alkoholeinfluss hemmen (z. B. Entdeckungswahrscheinlichkeit, deskrip-
tive Norm). Personen hingegen, die zu beiden Zeitpunkten unter dem Einfluss von Al-
kohol motorisiert am Stral3enverkehr teilnehmen, weisen bei diesen Faktoren deutlich
niedrige Auspragungen auf; Faktoren, die Fahrten unter Alkoholeinfluss begunstigen,
sind wiederum deutlich héher ausgepragt (z. B. Risikobereitschaft, Alkoholkonsum-
muster). Die ,Kipper/-innen“ befinden sich bezuglich der Merkmalsauspragungen in
der Regel zwischen den anderen beiden Teilgruppen.

Bei der nachfolgenden Charakterisierung der Teilgruppen ist zu beachten, dass es
sich um eine zusammenfassende Darstellung der Ergebnisse handelt. Dies bedeutet,
dass die Teilgruppen aufgrund der vorliegenden Daten beschrieben werden, diese Be-
schreibung aber nicht zwangslaufig auf jede einzelne Person der jeweiligen Teilgruppe
zutrifft. So ware es beispielsweise denkbar, dass eine Person ihr abstinentes Fahrver-
halten beibehélt, obwohl im gesamten sozialen Umfeld Fahrten unter Alkoholeinfluss
Ublich sind. Umgekehrt kdnnte es sein, dass eine Person unter Alkoholeinfluss am
Stral3enverkehr teilnimmt, obwohl sie dabei fortwéhrend ein schlechtes Gewissen hat.
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4.6.2 Personen, die das abstinente Fahrverhalten beibehalten

Die Teilgruppe, die auch nach dem Wegfall des absoluten Alkoholverbots das absti-
nente Fahrverhalten beibehalt, ist durch die ,Angst‘ motiviert, bei Fahrten unter Alko-
holeinfluss entdeckt und im Falle eines Regelverstol3es bestraft zu werden. Hierbei
werden vor allem der Verlust der Fahrerlaubnis und des Versicherungsschutzes be-
furchtet. Fur die Teilgruppe der abstinenten Fahrer/-innen sind zudem Normen hand-
lungsleitend: Sie finden es moralisch nicht vertretbar, unter Alkoholeinfluss zu fahren,
und ihr soziales Umfeld trennt das Trinken und Fahren ebenfalls voneinander. Dartiber
hinaus begunstigt die gering ausgepragte Risikobereitschaft, die sich vor allem darin
ausdruckt, sich selbst und andere Personen nicht gefahrden zu wollen, die Beibehal-
tung des abstinenten Fahrverhaltens. Den abstinenten Fahrer/-innen ist also das Ri-
siko bewusst, das mit Alkoholkonsum im Stral3enverkehr einhergeht. Weiterhin erle-
ben Personen dieser Teilgruppe im Schnitt nur wenige Trink-Fahr-Konflikte; werden
sie jedoch mit entsprechenden Konflikten konfrontiert, sind sie Uberzeugt davon, auf
den Konsum von Alkohol als Fahrer/-in verzichten zu kdnnen. Dementsprechend liegt
der Fokus der abstinenten Fahrer/-innen auch weniger auf der Ausarbeitung spezieller
Handlungspléane, da Fahrten unter Alkoholeinfluss generell nicht in Frage kommen.
Durch die Kombination der Merkmalsauspragungen sind sie nur in sehr geringem
Male anfallig dafur, aufgrund bestimmter Umstande zu einer alkoholisierten Fahrt ver-
leitet zu werden.

Urspriinglich war angenommen worden, dass Personen, die das abstinente Fahren
nach dem Wegfall des Alkoholverbots beibehalten, vor allem intrinsisch motiviert sind.
Dies wurde anhand der Ergebnisse teilweise bestétigt — persdnliche Normvorstellun-
gen gepaart mit einer geringen Risikobereitschaft und einer hohen Selbstwirksamkeits-
erwartung haben eine ,schutzende” Funktion. Entgegen der ursprunglichen Annahme
zeigt sich in den Ergebnissen aber zusatzlich, dass auch Faktoren der extrinsischen
Motivation das Verhalten maf3geblich beeinflussen. Somit ist eine Merkmalskombina-
tion aus extrinsischen und intrinsischen Faktoren fir die Entscheidung verantwortlich,
abstinent zu fahren.

Als Besonderheit der Teilgruppe ,abF beibehalten® soll nicht unerwahnt bleiben, dass
etwa die Halfte von ihnen angab, ggf. Fahrten unter dem Einfluss von Restalkohol
durchgefiihrt zu haben (zumeist 1 bis 2 Fahrten innerhalb von 12 Monaten). Dieser
Befund verweist darauf, dass auch Personen, die sich bewusst gegen das Fahren un-
ter Alkoholeinfluss entscheiden, aufgrund von alkoholbezogenen Wissensdefiziten
(z. B. zur Abbaurate von Alkohol im Blut) unabsichtlich ,alkoholisiert* am StralRenver-
kehr teilnehmen kdnnten.

4.6.3 Personen, die vom abstinenten Fahrverhalten zum Fahren
unter Alkoholeinfluss wechseln

Personen der Teilgruppe ,Kipper/-innen® sind wahrend des absoluten Alkoholverbots
abstinent gefahren und haben ihr Fahrverhalten nach dem Wegfall des Verbots dahin-
gehend geandert, dass sie nun Fahrten unter Alkoholeinfluss vornehmen. Hierbei ist
zu beachten, dass die ,Kipper/-innen® haufiger als die abstinenten Fahrer/-innen mit
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Trink-Fahr-Konflikten konfrontiert sind, aber trotzdem vergleichsweise selten unter Al-
koholeinfluss am Strafl3enverkehr teilnehmen (typischerweise 1 bis 2 Fahrten pro Jahr).

Die Teilgruppe der ,Kipper/-innen“ befiirchtet weniger, bei Fahrten unter Alkoholein-
fluss entdeckt zu werden als die ,,abstinente” Teilgruppe. Dieser Befund steht mutmal3-
lich damit im Zusammenhang, dass eine ,Entdeckung” mit einem BAK-Wert von tber
0,5 Promille assoziiert wird. Da jedoch h&ufig (Handlungs-)Strategien verwendet wer-
den, die eine Einhaltung der 0,5-Promillegrenze wahrscheinlich machen (z. B. Konsum
geringer Alkoholmengen, Verstreichenlassen von Zeit zwischen dem Konsum und
dem Fabhrtantritt), fahren sie zwar nicht abstinent, aber sie verhalten sich regelkon-
form*, sodass eine Polizeikontrolle keine negativen Auswirkungen héatte. Die Teil-
gruppe orientiert sich somit bewusst an der fur sie jeweils giltigen gesetzlichen Rege-
lung: In der Phase des absoluten Alkoholverbots bedingen die 0,0-Promillegrenze und
das zugehorige Sanktionssystem das abstinente Fahrverhalten. Entfallt das Verbot,
wird das Verhalten geandert, da nun die 0,5-Promillegrenze als mafR3geblich fur mogli-
che Sanktionen betrachtet wird — ein vollstandiger Verzicht auf Alkohol vor dem Fahren
erscheint nicht mehr erforderlich. Auch der Befund, dass Fahrten unter Alkoholeinfluss
in der Phase nach dem Wegfall des absoluten Alkoholverbots als moralisch vertretba-
rer angesehen werden als noch wahrend des Verbots, spricht dafur, dass die ,Kipper/-
innen® ihr Verhalten stark am formellen Sanktionierungssystem orientieren und mit die-
sem legitimieren. Zusammengefasst bedeutet dies, dass sich das absolute Alkohol-
verbot positiv auf diese Personen auswirkt, indem es sie davon abhélt, unter Alkohol-
einfluss am Stral3enverkehr teilzunehmen. Eine Internalisierung des abstinenten Fahr-
verhaltens findet jedoch nicht statt, sodass nach dem Wegfall des Verbots Fahrten
unter dem Einfluss von (zumindest etwas) Alkohol durchgefihrt werden.

DarlUber hinaus gaben viele ,Kipper/-innen® an, sich insbesondere in normkonkurrie-
renden Situationen (z. B. Anstol3en bei Feierlichkeiten) auf das absolute Alkoholverbot
bezogen zu haben, um dem sozialen Druck ausweichen und den Alkoholkonsum ab-
lehnen zu kénnen. Mit dem Ende des Verbots fiel diese Argumentationshilfe weg.
Dadurch féllt es der Teilgruppe schwerer, sich dem sozialen , Trinkdruck® zu entziehen.
Dazu passt auch der Befund, dass es fur Freund/-innen und Familienangehdrige der
Teilgruppe ,Kipper/-innen“ tblicher ist, Alkohol vor der Fahrt zu konsumieren, als fir
Freund/-innen und Familienangehdrige der abstinenten Fahrer/-innen. Zusatzlich sind
situative Faktoren (z. B. kurze Wege vom Trinkort nach Hause) fur die ,Kipper/-innen*
noch wahrend der Phase des Verbots wenig bedeutsam, wahrend sie nach dem Weg-
fall des Verbots eher zu Fahrten unter Alkoholeinfluss verleiten. Dies gilt auch vor dem
Hintergrund, dass eine Verhaltensédnderung vom abstinenten Fahren hin zur Durch-
fuhrung von Fahrten unter dem Einfluss von (geringen Mengen) Alkohol als ungefahr-
lich angesehen wird, da die alkoholbedingten Einschrankungen durch den Zuwachs
an Fahrerfahrung kompensiert werden kdénnen.

45 Wie aus den Fokusgruppeninterviews hervorging, ist den meisten Personen nicht bewusst, dass auch
bei BAK-Werten unter 0,5 Promille und relativer Fahruntlichtigkeit rechtliche Konsequenzen drohen
kénnen. Auch aus diesem Grund werden Fahrten mit geringen Alkoholmengen als eher harmlos bewer-
tet.



114

Die aufgefuhrten Befunde sprechen daflr, dass das Verhalten der ,Kipper/-innen® vor
allem durch durch das Sanktionssystem determiniert ist und die Verhaltensanderung
aus dem veranderten gesetzlichen Rahmen nach dem Wegfall des absoluten Alkohol-
verbots resultiert. Das Verhalten und die Verhaltensédnderung sind also hauptséchlich
extrinsisch motiviert. Zugleich zeigen die Ergebnisse auch, dass die ,Kipper/-innen®
Fahrten unter dem Einfluss von Alkohol nach dem Wegfall des Verbots nicht grund-
satzlich vornehmen, sondern diese eher in geringer Anzahl und eher im Zusammen-
hang mit normkonkurrierenden Situationen stattfinden.

4.6.4 Personen, die das alkoholisierte Fahrverhalten beibehalten

Personen, die sowohl wahrend des absoluten Alkoholverbots als auch nach dem Weg-
fall des Verbots unter Alkoholeinfluss fahren, erleben besonders héaufig Trink-Fahr-
Konflikte. Zwar werden von den meisten Personen pro Jahr nur ein bis zwei Fahrten
unter dem Einfluss (geringer Mengen) Alkohol durchgefihrt; ein paar Fahrer/-innen
fahren jedoch regelmafig mit (Rest-)Alkohol im Blut und einige Uberschreiten dabei
mutmallich auch die 0,5-Promillegrenze. Personen dieser Teilgruppe weisen haufig
ein riskantes Alkoholkonsummuster und hohe Auspréagungen in den Trinkmotiven auf.
Es ist davon auszugehen, dass es sich insbesondere bei denjenigen Personen der
Teilgruppe, die sehr viele Alkoholfahrten unternehmen, um ,fahrende Trinker/-innen*
handelt. Das bedeutet, dass das Trinken ein generalisiertes Verhaltensmuster dar-
stellt, das sich unter anderem auch im Stral3enverkehr zeigt.

Darlber hinaus gehen Personen dieser Teilgruppe eher davon aus, nicht von der Po-
lizei ,entdeckt® zu werden. Dieser Befund ist dahingehend Uberraschend, dass die Mit-
glieder der Teilgruppe vergleichsweise haufig von der Polizei kontrolliert und auf Fahr-
tuchtigkeit Gberprift wurden. Die Ergebnisse konnten darauf hinweisen, dass formelle
Sanktionen ausblieben (z. B. wegen Einhaltung des Grenzwerts) oder Regelibertre-
tungen unentdeckt blieben. Das (regelwidrige) Verhalten wurde dann durch positive
Verstarkung aufrechterhalten.

Zudem halt es die Teilgruppe moralisch fur vertretbar und findet es wenig riskant, unter
Alkoholeinfluss zu fahren. Dabei spielt vermutlich auch eine Rolle, dass das soziale
Umfeld der Teilgruppe ebenfalls trinkt und fahrt. Die Selbstwirksamkeitserwartung, in
unterschiedlich fordernden Situationen auf Alkohol am Steuer verzichten zu kénnen,
ist gering ausgepragt — entweder, weil die Personen der Teilgruppe aufgrund einer
bestehenden Alkoholproblematik nicht dazu in der Lage sind oder weil sie dies auf-
grund anderer Merkmalsauspragungen (z. B. geringe Risikowahrnehmung) nicht als
notwendig erachten. Vor allem, wenn situative Umstéande Fahrten unter Alkoholein-
fluss beginstigen (z. B. kurze und bekannte Strecke), lassen sie sich zu diesen verlei-
ten.

Die Befunde sprechen dafiir, dass das Verhalten der Teilgruppe weniger von der ge-
setzlichen Regelung als vom zugrundeliegenden Alkoholkonsummuster sowie den
Trinkmotiven und den situativen Faktoren bestimmt wird. Zusatzlich sind die Erwartun-
gen in Bezug auf formelle und informelle Sanktionierungen nicht ausreichend hoch
ausgepragt, als dass diese mit einem vollstandigen Verzicht auf Alkohol beim Fahren
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einhergehen. DarlUber hinaus beginstigen die persénlichen Normvorstellungen ge-
paart mit einem geringen Risikobewusstsein und einer geringen Selbstwirksamkeit,
dass Fahrten unter Alkoholeinfluss vorgenommen werden. Besonders kritisch ist die
Auspragung der extrinsischen und intrinsischen Faktoren in Verbindung mit einer be-
stehenden Alkoholproblematik zu sehen.

Aus der differenzierten Betrachtung der Personen, die wahrend des absoluten Alko-
holverbots Fahrten unter Alkoholkonsum vornehmen, geht hervor, dass vor allem Fak-
toren der extrinsischen Verhaltensmotivation und Kontrollvariablen mafRgeblich Ein-
fluss auf die Haufigkeit von Alkoholfahrten haben. Demnach verstol3en Personen
umso haufiger gegen das absolute Alkoholverbot, je mehr sie davon ausgehen, nicht
entdeckt zu werden, je weniger das soziale Umfeld das regelwidrige Verhalten sankti-
oniert, je mehr und je haufiger getrunken wird und je starker sie dazu neigen, negative
Emotionen durch den Konsum von Alkohol zu regulieren. Die intrinsische Motivation
der Personen spielt fur die Haufigkeit der Alkoholfahrten hingegen kaum eine Rolle.
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5 Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

5.1 Zusammenfassung aller Ergebnisse

Im Rahmen des vorliegenden Projekts wurde untersucht, wie das absolute Alkoholver-
bot wirkt und welche Faktoren mafR3geblich eine Rolle dabei spielen, dass einige junge
Fahrer/-innen nach dem Wegfall des absoluten Alkoholverbots beginnen, unter dem
Einfluss von Alkohol zu fahren, wahrend andere Personen weiterhin auf Alkohol ver-
zichten, wenn sie ein Fahrzeug fuhren wollen. Dartiber hinaus wurde gepruft, inwieweit
sich diese beiden Personengruppen von den Personen unterscheiden, die sowohl
wahrend des absoluten Alkoholverbots als auch nach dem Wegfall des Verbots unter
Alkoholeinfluss fahren. In diesem Zusammenhang gilt es zu bericksichtigen, dass
,Fahrten unter Alkoholeinfluss® derart operationalisiert wurden, dass bereits der Kon-
sum geringer Mengen Alkohol vor der Fahrt als ,Alkoholfahrt* gewertet wurde. Werden
nur geringe Mengen Alkohol vor der Fahrt konsumiert, handelt es sich in der Phase
des absoluten Alkoholverbots um ein regelwidriges Verhalten; nach dem Wegfall des
Verbots, sobald die 0,5-Promillegrenze gilt, ist das Verhalten regelkonform.

Zur Beantwortung der Fragestellungen wurde ein theoretisch fundiertes Modell entwi-
ckelt und in einer Online-Panelbefragung mit 1.227 jungen Fahrer/-innen tGberprift. Im
Ergebnis zeigte sich, dass das absolute Alkoholverbot grundsatzlich —wenn auch nicht
vollumfanglich — wirkt: Mehr als die Halfte der Befragten (57,0 %) verhalt bzw. verhielt
sich wahrend des absoluten Alkoholverbots regelkonform. 43,0 Prozent der Befragten
unternehmen bzw. unternahmen jedoch mindestens einmal eine Fahrt unter dem Ein-
fluss (ggf. auch nur geringer Mengen) von Alkohol. Die meisten der Befragten gaben
an, einige wenige regelwidrige Fahrten unternommen zu haben; bei einem kleinen Tell
der Personen ist hingegen von einem gewohnheitsmafligen Verhalten auszugehen,
das aus einem riskanten Alkoholkonsummuster resultiert. Es wird angenommen, dass
der relativ hohe Anteil an berichteten Regelverst63en im Vergleich zu anderen Studien
(Holte et al., 2010; Evers & StraRgutl, 2020) einerseits auf die Besonderheit der Stich-
probe (v. a. zumindest gelegentlicher Alkoholkonsum als Zugangsvoraussetzung zur
Studie) und andererseits auf die Operationalisierung der Fahrten unter Alkoholeinfluss
(v. a. Beruicksichtigung bereits geringer Alkoholmengen) zuriickzufiihren ist.

Eine nachhaltige Wirkung des absoluten Alkoholverbots konnte nur in geringem Um-
fang nachgewiesen werden: 21,1 Prozent der Befragten, fur die das absolute Alkohol-
verbot nicht mehr gilt, hielten das abstinente Fahrverhalten auch nach dem Wegfall
des Verbots bei. 42,9 Prozent waren zwar wahrend des Alkoholverbots abstinent ge-
fahren, wechselten danach jedoch zum alkoholisierten Fahrverhalten. Die Wirkung des
absoluten Alkoholverbots ist somit priméar auf den Zeitraum der Gultigkeit der gesetz-
lichen Regelung beschrankt und schwécht sich nach dem Wegfall des Verbots mit zu-
nehmender Zeit ab. Eine der intendierten Wirkungen des absoluten Alkoholverbots,
dass in der Verbotsphase eine Gewohnheitsbildung bzw. Internalisierung erfolgt, die
zur expliziten Trennung von ,Alkoholkonsum® und ,Fahren® fihrt, konnte somit nicht
nachgewiesen werden. Dieser Internalisierung stehen zum einen normkonkurrierende
und mit Trinkmotiven verkntpfte Trink-Fahr-Anlasse entgegen. Zum anderen wenden
junge Fahrer/-innen Strategien an, um Alkohol trinken zu kénnen, aber nicht fahren zu
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missen (z. B. durch die Bildung von Fahrgemeinschaften). Sie erleben wahrend des
absoluten Alkoholverbots daher nicht geniigend viele Situationen, in denen sie sich
trotz des Alkoholkonsums gegen das Fahren entscheiden mussen, um diesbeziiglich
eine Gewohnheit ausbilden zu kénnen. Erleben sie dann nach dem Wegfall des abso-
luten Alkoholverbots Trink-Fahr-Konflikte, neigen sie dazu, als Fahrer/-in zumindest
geringe Mengen Alkohol zu trinken und dieses Verhalten mit der neuen gesetzlichen
Vorgabe zu legitimieren.

Das auf theoretischer Basis erarbeitete Modell hat sich empirisch bewahrt. Fur das
abstinente Fahren bzw. das Fahren unter Alkoholeinfluss wahrend des Alkoholverbots
und nach dessen Wegfall ist demzufolge ein multifaktorielles Bedingungsgeflecht an
Faktoren verantwortlich, die sich der extrinsischen und intrinsischen Verhaltensmoti-
vation bzw. bestimmten Kontrollvariablen zuordnen lassen. Bedeutsame extrinsische
Einflussfaktoren stellen die subjektiv wahrgenommene Entdeckungswahrscheinlich-
keit und die subjektiv wahrgenommene Strafharte dar. Diese Faktoren werden der ,for-
mellen Sanktionierung“ zugerechnet. Personen, die das abstinente Fahrverhalten
auch nach dem Wegfall des absoluten Alkoholverbots beibehalten, beflrchten beson-
ders stark, bei Fahrten unter Alkoholeinfluss entdeckt zu werden. Personen, die erst
nach dem Wegfall des absoluten Alkoholverbots nicht mehr ausschlief3lich abstinent
fahren, sind diesbeztiglich weniger besorgt. Fir diese Personengruppe zeigt sich je-
doch, dass ihr Verhalten entscheidend vom Faktor ,Strafharte“ beeinflusst wird: Das
absolute Alkoholverbot mit dem zugehdrigen Sanktionssystem bedingt bei ihnen das
abstinente Fahrverhalten. Sobald das Verbot entfallt, wird die 0,5-Promillegrenze als
handlungsleitend angesehen, sodass vor dem Fahren nicht langer auf den Konsum
(geringer Mengen) von Alkohol verzichtet werden muss. Personen, die sowohl wéh-
rend des Alkoholverbots als auch nach dessen Wegfall alkoholisiert fahren, weisen im
Vergleich zu den anderen beiden Teilgruppen bei den Faktoren ,Entdeckungswahr-
scheinlichkeit* und ,Strafharte” die geringsten Auspragungen auf.

Auch die Faktoren der ,informellen Sanktionierung“ — also die deskriptive und die in-
junktive Norm — beeinflussen die Verhaltensentscheidung in bedeutsamem Ausmal3:
Personen, die nach dem Wegfall des absoluten Alkoholverbots mit Fahrten unter Al-
koholeinfluss beginnen, und Personen, die bereits wahrend des Alkoholverbots alko-
holisiert gefahren sind, beobachten haufiger Fahrten unter Alkoholeinfluss in ihrem so-
zialen Umfeld als abstinente Fahrer/-innen. Zudem gilt: Je seltener Personen im sozi-
alen Umfeld bei Alkoholfahrten beobachtet werden, umso weniger haufig werden Fahr-
ten unter Alkoholeinfluss unternommen, sobald die 0,5-Promillegrenze gilt. Dartber
hinaus hat das soziale Umfeld auch Einfluss auf die Anzahl der Fahrten wahrend des
Verbots: Je starker das soziale Umfeld alkoholbezogene Regelverstof3e ablehnt bzw.
je mehr es das abstinente Fahrverhalten unterstitzt, desto geringer fallt die Anzahl der
durchgefuhrten Alkoholfahrten aus.

Unter den intrinsischen Faktoren der Verhaltensmotivation nimmt die personale Norm
— also die Uberzeugung, inwiefern es moralisch vertretbar ist, unter Alkoholeinfluss am
StralRenverkehr teilzunehmen — einen hohen Stellenwert ein. Ist die personale Norm
hoch ausgepragt, ist es wahrscheinlich, dass das abstinente Fahrverhalten nach dem
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Wegfall des absoluten Alkoholverbots beibehalten wird. Zusétzlich wirkt sich eine hohe
Auspragung der Norm positiv auf die Anzahl der Alkoholfahrten nach dem Wegfall des
Verbots aus. Einen verhaltenslenkenden Effekt haben auch die Faktoren ,Risikobe-
reitschaft und ,Selbstwirksamkeitserwartung“. Beide Faktoren differenzieren zwi-
schen Fahrer/-innen, die das abstinente Fahrverhalten beibehalten, und Fahrer/-innen,
die vor und nach dem Wegfall des absoluten Alkoholverbots unter Alkoholeinfluss fah-
ren. Je hoher die (deliktbezogene) Risikobereitschaft bzw. je niedriger die Selbstwirk-
samkeitserwartung ausgepragt ist, desto eher gehort eine Person der letztgenannten
Teilgruppe an. Ferner steht die Risikobereitschaft in einem positiven Zusammenhang
mit der Anzahl an Fahrten unter Alkoholeinfluss nach dem Wegfall des Verbots. Die
Handlungs- und die Bewaltigungsplanung sowie die Regelakzeptanz und die Sinnhaf-
tigkeit alkoholbezogener Regeln spielen hinsichtlich der verschiedenen Fragestellun-
gen hingegen keine oder nur eine untergeordnete Rolle.

Die in das Modell aufgenommenen Kontrollvariablen stellen ebenfalls relevante Ein-
flussgrof3en dar: Je haufiger Personen Trink-Fahr-Konflikten ausgesetzt sind und je
starker sie dazu neigen, sich durch situative Einflisse zu Fahrten unter Alkoholeinfluss
verleiten zu lassen, desto eher wechseln sie nach dem Wegfall des absoluten Alko-
holverbots vom abstinenten zum alkoholisierten Fahrverhalten bzw. desto eher geho-
ren sie der Teilgruppe an, die sowohl wahrend als auch nach dem Wegfall des Verbots
Fahrten unter Alkoholeinfluss durchfihren. Je mehr Alkoholfahrten die Personen der
letztgenannte Teilgruppe wahrend des absoluten Alkoholverbots vornehmen, desto
wahrscheinlicher ist es, dass sie ein riskantes Alkoholkonsummuster und hohe Aus-
pragungen in den Trinkmotiven aufweisen. Diese Merkmalskonstellationen sind mut-
malfilich dafir verantwortlich, dass sie bereits wahrend der Phase des absoluten Alko-
holverbots nicht auf Fahrten unter Alkoholeinfluss verzichten. Personen, die sich wah-
rend des Verbots regelkonform verhalten haben, das abstinente Fahrverhalten nach
dem Wegfall des Verbots jedoch nicht beibehalten, sind zusatzlich stark von Situatio-
nen beeinflusst, die in Konkurrenz zum abstinenten Fahrverhalten stehen (z. B. Ansto-
3en bei Feierlichkeiten).

Aus der Gesamtbetrachtung der Ergebnisse geht hervor, dass eine Kombination aus
extrinsischen und intrinsischen Faktoren sowie verschiedenen Kontrollvariablen deter-
miniert, ob Fahrer/-innen nach dem Wegfall des absoluten Alkoholverbots abstinent
bleiben, zum alkoholisierten Fahrverhalten wechseln oder ob das Fahrverhalten nur
wenig durch das Verbot beeinflusst wird. Abstinente Fahrer/-innen weisen bei be-
stimmten ,schitzenden® Faktoren (z. B. Entdeckungswahrscheinlichkeit, personale
Norm) besonders hohe Auspragungen und bei ,risikoassoziierten“ Faktoren (z. B. Ri-
sikobereitschaft, Haufigkeit normrelevanter Situationen) besonders niedrige Auspra-
gungen auf. Bei den Personen, die sowohl wahrend des Alkoholverbots als auch nach
dessen Wegfall alkoholisiert am Stral3enverkehr teilnehmen, finden sich hingegen
hohe Merkmalsauspragungen bei den ,risikoassoziierten“ Faktoren und geringe Aus-
pragungen bei den ,schitzenden“ Faktoren. Die Fahrer/-innen, die vom abstinenten
zum alkoholisierten Fahren wechseln, liegen hinsichtlich der Merkmalsauspragungen
zwischen diesen beiden Teilgruppen.
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5.2 Empfehlungen fir Praventionsmalinahmen

5.2.1 Uberblick

Fur die Ableitung wirksamer PraventionsmalRnahmen zur Vermeidung von Fahrten un-
ter Alkoholeinfluss gilt es, die spezifische Charakteristik des Delikts zu bertcksichti-
gen: Die Entscheidung, unter Alkoholeinfluss zu fahren, wird in der Regel bewusst vor
dem Fahrtantritt getroffen, hat fir die gesamte Fahrtdauer Bestand und wirkt sich ne-
gativ auf die Fahrtlichtigkeit aus. Somit unterscheiden sich Fahrten unter Alkoholein-
fluss beispielsweise von anderen Delikten wie Rotlichtverstéf3en, da bei diesen Delik-
ten die Entscheidung fur den Regelverstol3 spontan und in Abhangigkeit von der spe-
zifischen Verkehrssituation getroffen wird, aber dann nur fir eine kurze Zeitspanne
andauert. Zudem werden ,Fahrten unter Alkoholeinfluss® je nach Auftretenszeitpunkt
und Promillewert rechtlich unterschiedlich eingeordnet: Wahrend sowohl Fahranfan-
ger/-innen in der Probezeit als auch junge Fahrer/-innen, die das 21. Lebensjahr noch
nicht vollendet haben, einer 0,0-Promillegrenze unterliegen, werden nach dem Wegfall
des absoluten Alkoholverbots erst Uberschreitungen des BAK-Wertes ab 0,5 %o bzw.
ab 0,3 %o beim Vorliegen einer relativen Fahruntichtigkeit geahndet. Sollen Fahrten
unter Alkoholeinfluss verhindert werden, gilt es, Praventionsmalinahmen zu entwi-
ckeln, in denen vermittelt wird, dass der Konsum von Alkohol als Fahrer/-in keine ak-
zeptable Option darstellt und welche (alternativen) Handlungsstrategien zum Vermei-
den solcher Fahrten genutzt werden kénnen..

In den nachfolgenden Unterkapiteln liegt der Schwerpunkt auf der Beschreibung mog-
licher primarpraventiver Ma3hahmen, um einen groRtmaoglichen Anteil der Zielgruppe
der jungen Fahrer/-innen zu erreichen. Sofern es sich anbietet, werden jedoch auch
Ankniipfungspunkte zu sekundarpraventiven Maflinahmen aufgezeigt. Praventions-
maf3nahmen im Allgemeinen und MalRhahmen zur Verringerung bzw. Vermeidung von
Alkoholfahrten unter jungen Fahrer/-innen im Besonderen lassen sich zuséatzlich in
verschiedene Kategorien einteilen: Enforcement, Education und Engineering. Es han-
delt sich hierbei um die drei ,E“ der Verkehrssicherheitsarbeit von Harvey“® (zitiert nach
Groeger, 2011). Die Vorschlage fiur PraventionsmafRnahmen werden nachfolgend in
der entsprechenden Reihenfolge adressiert.

5.2.2 Enforcement

In der Kategorie ,Enforcement® werden Verkehrssicherheits- bzw. Praventionsmal3-
nahmen zur Festlegung und Durchsetzung von Gesetzen, Regeln und Vorschriften
zusammengefasst. Demnach mussen sowohl Regeln festgelegt als auch die Regelein-
haltung konsequent Giberwacht (z. B. Polizeikontrollen) und angemessene Sanktionen
(z. B. Fahrverbote) bei Nichteinhaltung der Regeln umgesetzt werden. Hierbei ist be-
deutsam, dass die angedrohten Sanktionen von den Fahrer/-innen als derart schwer-
wiegend wahrgenommen werden, dass die negativen Konsequenzen der Regeltiber-
tretung die positiven Folgen der Regeliibertretung Ubertreffen.

46 Darliber hinaus werden weitere ,E“-Kategorien diskutiert (z. B. Economy). Diese Kategorien erschei-
nen jedoch nicht trennscharf zu den drei urspriinglichen Kategorien, sodass im vorliegenden Bericht
keine zusatzliche Unterteilung vorgenommen wird.
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Die subjektiv wahrgenommene Entdeckungswahrscheinlichkeit erwies sich in der vor-
liegenden Untersuchung als bedeutsamer Einflussfaktor dahingehend, dass eine hoch
ausgepréagte Entdeckungswahrscheinlichkeit einen zentralen ,Schutzfaktor” vor Fahr-
ten unter Alkoholeinfluss darstellt. Es liegt daher nahe, die Dichte der Polizeikontrollen
zu erhohen. Die Verkehrsiuberwachung und insbesondere die Kontrolle des Alkohol-
konsums sind jedoch kosten-, zeit- und personalintensiv, sodass sich ein Ausbau der
polizeilichen Uberwachung fur viele Kommunen nur schwer realisieren lasst. Ange-
sichts des hohen volkswirtschaftlichen Schadens, der aus (alkoholbedingten) Ver-
kehrsunfallen erwéchst (Baum, Kranz & Westerkamp, 2010), sollten sich diese Inves-
titionen allerdings langfristig amortisieren. Mit einer hoheren Kontrolldichte wirden
gleichzeitig auch die jungen Fahrer/-innen, die wahrend des absoluten Alkoholverbots
(wiederholt) Fahrten unter Alkoholeinfluss durchfiihren, schneller identifiziert werden.
Auf diese Weise konnten regelwidrig handelnde Personen friihzeitig verkehrsthera-
peutischen MalRnahmen zugefiuhrt werden, in denen sie ihr (Konsum-)Verhalten re-
flektieren und verandern (kénnen), noch bevor eine Verhaltensstabilisierung eintritt.
Das Entdecken der Fahrer/-innen, die gegen das absolute Alkoholverbot verstol3en,
und eine frihzeitige Intervention sind auch deshalb von besonderer Relevanz, da die
Anzahl der Fahrten wahrend des absoluten Alkoholverbots in einem positiven Zusam-
menhang mit der Anzahl der Fahrten nach dem Wegfall des Verbots steht.

Weiterhin bestatigen die Ergebnisse der vorliegenden Untersuchung, dass das abso-
lute Alkoholverbot wirkt: Solange das Verbot gilt, verzichten die meisten befragten Per-
sonen auf den Konsum von Alkohol, wenn sie ein Fahrzeug fihren wollen. Erst nach
dem Wegfall des Verbots andern viele Personen ihr Verhalten und orientieren sich an
der 0,5-Promillegrenze. Ausgehend von diesen Ergebnissen erscheint die Einfihrung
eines absoluten Alkoholverbots fir alle Kraftfahrer/-innen naheliegend. Die Personen,
die sich in ihrer Verhaltensentscheidung von den gesetzlichen Vorgaben leiten lassen,
wirden dadurch zukinftig (wieder) abstinent fahren. Ein absolutes Alkoholverbot fur
alle Kraftfahrer/-innen wirde sich Uberdies positiv auf die sozialen Normen auswirken.
Je mehr Personen — gesetzlich bedingt — auf den Konsum von Alkohol beim Fahren
verzichten, desto starker verandern sich die deskriptive und die injunktive Norm: Fah-
rer/-innen wirden in ihrem sozialen Umfeld weniger Fahrten unter dem Einfluss von
Alkohol beobachten und weniger Situationen erleben, in denen sie zum Konsum von
Alkohol Uberredet werden. Zudem ware auch die Bewaltigung normkonkurrierender
Situationen ,erleichtert und der ausgetbte soziale Druck ,mitzutrinken reduziert, da
der Verzicht auf Alkohol am Steuer die Fahrer/-innen aller Altersgruppen betréafe.

In Bezug auf die im Projekt fokussierte Zielgruppe der jungen Fahrer/-innen sprechen
die Untersuchungsergebnisse daflr, das absolute Alkoholverbot zumindest bis zur
Vollendung des 24. Lebensjahres auszuweiten. Das Erfordernis einer solchen Auswei-
tung liegt vor allem in den negativen Auswirkungen des Anfanger- und des Jugend-
lichkeitsrisikos begriindet. Unter dem Anfangerrisiko ist zu verstehen, dass der Erwerb
von Fahrkompetenz einen komplexen Lernprozess darstellt, der mit dem Erwerb der
Fahrerlaubnis nicht abgeschlossen ist, sondern sich tiber einen mehrjahrigen Zeitraum
erstreckt (Maycock, Lockwood & Lester, 1991; Gregersen & Nyberg, 2002; Schade,
2001). Das Jugendlichkeitsrisiko besagt hingegen, dass Jugendliche oftmals
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entwicklungspsychologische Besonderheiten aufweisen, die ihr Unfallrisiko im Stra-
Benverkehr beeinflussen. Zu diesen Besonderheiten zahlen beispielsweise Defizite in
der Entwicklung der Affekt- und Impulskontrolle, eine im Vergleich zu alteren Personen
erhohte Risikobereitschaft und eine spezielle Lebens- und Freizeitsituation (z. B.
nachtliche Clubbesuche). Bei jungen Fahrer/-innen treffen erfahrungsbezogene und
altersbezogene Risiken zusammen, woraus eine besonders hohe Wahrscheinlichkeit
resultiert, in Verkehrsunfalle im Allgemeinen und Alkoholunfalle im Besonderen verwi-
ckelt zu werden (Statistisches Bundesamt, 2022). Mit einer Ausweitung des absoluten
Alkoholverbots bis zur Vollendung des 24. Lebensjahres kénnten ein Teil der Fahrten
unter Alkoholeinfluss verhindert und die Unfallrate reduziert werden, da der ,Schutz-
mantel“ des Verbots dann den Zeitraum umfassen wirde, in dem alterstypische ent-
wicklungspsychologische Besonderheiten vorliegen und das Fahrkompetenzniveau
noch nicht dem Niveau erfahrener Fahrer/-innen entspricht. Der Zeitpunkt des ,Kip-
pens“ vom abstinenten Fahren zum alkoholisierten Fahren kénnte dabei zumindest so
lange herausgezdgert werden, bis das Unfallrisiko der Zielgruppe dem Unfallrisiko der
Gesamtbevdlkerung entspricht.

5.2.3 Education

Praventionsarbeit auf dem Gebiet ,Education” beinhaltet vor allem padagogische und
kommunikative Angebote (z. B. Programme, Kampagnen, Fahrsicherheitstrainings),
mit denen die Ziele verfolgt werden, das Risikobewusstsein junger Fahrer/-innen zu
erhdohen sowie die sozialen, emotionalen und moralischen Werthaltungen zu férdern,
die eine sichere Teilnahme am Stral3enverkehr ermdglichen. Das Erreichen dieser
Ziele erfolgt dabei vor allem durch die Vermittlung entsprechender Informationen.

In Anlehnung an die Erkenntnisse aus der suchtspezifischen Praventionsarbeit zu be-
deutsamen Inhalten erfolgreicher Programme (Buhler & Kréger, 2006) und ausgehend
von den Erkenntnissen der vorliegenden Untersuchung, sollten in Bezug auf die edu-
kative Praventionsarbeit folgende Schwerpunkte gesetzt werden:

(1) Vermittlung von Wissen Uber

- die Wirkung von hohen, aber auch von geringen Mengen Alkohol auf das Fahr-
verhalten (v. a. Auswirkungen auf das Seh- und Reaktionsvermdgen), da auch
geringe Mengen Alkohol die Fahrtiichtigkeit einschranken kénnen und einige
Fahrer/-innen falschlicherweise davon ausgehen, dass die negativen Auswir-
kungen von Alkohol durch zunehmende Fahrerfahrung kompensiert werden
kénnen.

- den mit einer bestimmten Alkoholmenge assoziierten Promillewert sowie die
Abbaurate von Alkohol, weil viele der befragten Fahrer/-innen die Strategien
.,Konsum geringer Alkoholmengen® und ,lange Wartezeit* anwenden und ein
hoher Anteil an Fahrer/-innen angibt, ggf. bereits Fahrten unter dem Einfluss
von Restalkohol durchgefiihrt zu haben.

- die gesetzlich festgelegten Grenzwerte und Rechtsfolgen des Alkoholkonsums
(z. B. Verlust des Versicherungsschutzes, Sanktionen fur ,Alkoholfahrten® als
Radfahrer/-in), da hier offenbar Wissensdefizite bestehen. Insbesondere neh-
men einige Personen zur vermeintlichen Vermeidung von ,Alkoholfahrten® mit
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anderen Verkehrsmitteln alkoholisiert am Stral3enverkehr teil (z. B. mit E-Scoo-
tern oder dem Fahrrad), ohne zu beachten, dass dies ebenfalls zu Unféllen und
zum Fahrerlaubnisentzug fuhren kann.

(2) Reflexion des Konsumverhaltens in Bezug auf

- verzerrte Normerwartungen: Angesichts der Tatsache, dass ein tUberproportio-
nal hoher Anteil der Befragten ein riskantes Alkoholkonsummuster aufweist, er-
scheint es zielfUhrend, die ungenauen Vorstellungen dariber, was als ,norma-
les“ oder ,akzeptables® Konsumverhalten gilt, zu identifizieren und zu korrigie-
ren. Durch die Bewusstmachung der Diskrepanz zwischen der tatsachlich gul-
tigen und der wahrgenommenen Norm (riskanter Alkoholkonsum ist weniger
verbreitet und akzeptiert als angenommen), kann das Konsumverhalten positiv
beeinflusst werden.

- die Trinkmotive bzw. die Funktion des Alkoholkonsums: Insbesondere die Fah-
rer/-innen, die sowohl wahrend des absoluten Alkoholverbots als auch nach
dessen Wegfall unter Alkoholeinfluss fahren, begriinden ihr Verhalten mit dem
Vorliegen verschiedener Trinkmotive.

- die Bedeutung von Alkohol in der Gesellschaft: Viele Personen, die seit dem
Wegfall des absoluten Alkoholverbots nicht mehr abstinent fahren, rechtfertig-
ten ihre Verhaltensanderung damit, dass bestimmte tradierte Anlasse (z. B. das
Anstol3en auf einer Feier) sie zum Konsum von Alkohol als Fahrer/-in verleiten
warden.

(3) Forderung der Selbstwirksamkeit

- in Bezug auf den Umgang mit sozialen Erwartungen in normkonkurrierenden
Situationen, da die Anzahl der Fahrten unter Alkoholeinfluss wahrend des ab-
soluten Alkoholverbots mit der Auspragung der injunktiven Norm im Zusam-
menhang steht.

- durch die Entwicklung adaquater Strategien im Umgang mit Situationen, in de-
nen Fahrer/-innen davon abgehalten werden kdnnten, nichtern zu fahren: Bei
haufig erlebten Trink-Fahr-Konflikten wirken sich hohe Auspragungen in der Be-
waltigungsplanung gunstig auf die Anzahl der ,Alkoholfahrten“ wahrend des ab-
soluten Alkoholverbots aus. Zusatzlich sollten Handlungs- und Bewaéltigungs-
strategien fur den Zeitraum nach dem Wegfall des absoluten Alkoholverbots
erarbeitet bzw. bewéhrte Strategien fortgefuhrt werden, da auch in dieser Phase
jede vermiedene Fahrt unter Alkoholeinfluss zur Erhéhung der Verkehrssicher-
heit und zur Verstetigung des Verhaltens beitragt.

Aus den vorangegangen inhaltlichen Schwerpunkten lassen sich verschiedene Zeit-
punkte bzw. Zeitraume ableiten, zu denen die jeweilige Praventionsarbeit rund um das
Thema ,Alkohol am Steuer zum Einsatz kommen sollte:

(1) Mit Beginn des Alkoholkonsums — also etwa mit 14 Jahren — und vor dem Be-
ginn der Fahrausbildung zur Sensibilisierung fur die (gesundheitlichen) Auswir-
kungen des Alkoholkonsums im Allgemeinen und die Folgen des Konsums im
Stral’enverkehr im Besonderen:
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Aus empirischen Untersuchungen geht hervor, dass der schulischen Mobilitatsbil-
dung und Verkehrserziehung insbesondere in der Sekundarstufe | eher eine nach-
rangige Bedeutung beigemessen wird (Weishaupt et al. 2004; Sturzbecher,
Schmidt & Genschow, 2017). Derzeit besteht also ein ungenutztes Potenzial des
Lernorts ,Schule®. In der Sekundarstufe | beginnen viele Jugendliche damit, Alkohol
zu konsumieren, sodass sie unter Umstanden auch alkoholisiert als Ful3géanger/-
innen bzw. Radfahrer/-innen am Stral3enverkehr teilnehmen. Somit sollten Praven-
tionsmalRnahmen einerseits auf die Reduzierung des Alkoholkonsums fokussieren
(z. B. Informationsvermittiung zu gesundheitlichen Konsumrisiken und -folgen so-
wie Reflexion des eigenen Konsumverhaltens). Andererseits sollte die Zielgruppe
im Rahmen von PraventionsmalRnahmen dafir sensibilisiert werden, dass auch al-
koholisierte schwache Verkehrsteilnehmer ein Verkehrssicherheitsrisiko darstellen.
Der zusatzliche Vorteil einer Verankerung der Praventionsmalinahmen im schuli-
schen Bereich besteht darin, dass nicht nur zuktinftige Fahrer/-innen, sondern auch
deren Mitfahrer/-innen erreicht werden.

(2) Wahrend der Fahrausbildung zur Sensibilisierung fir die mit dem Alkoholkon-
sum einhergehenden Risiken im Stralenverkehr und zur Vermittlung von Ver-
haltensstrategien zur Vermeidung von Fahrten unter Alkoholeinfluss:

Im Rahmenplan zum Erwerb der Fahrerlaubnisklasse B ist in der Lektion ,Person-
liche Voraussetzung“ unter anderem die Thematisierung des Inhaltes ,Alkohol,
Drogen und Medikamente® vorgesehen (Anlage 1 zu § 4 FahrschAusbO, 2012).
Ein Grof3teil der Fahrschiler/-innen bearbeitet im Theorieunterricht allerdings nicht
alle im Rahmenplan aufgefiihrten Inhaltsbereiche; Fahrlehrer/-innen mussen dies-
bezlglich keine Vollstandigkeit sichern, sondern kdnnen Inhalte ,exemplarisch ver-
tiefen“ und dafir andere Inhalte auslassen. Es fehlt also bislang eine rechtliche
Verankerung von Mindest-Ausbildungsinhalten, mit denen sich alle Fahrschuler/-
innen zwingend auseinandersetzen missen (Bredow, Kliver, Genschow & Sturz-
becher, 2022). Durch das von Sturzbecher und Brinken (2022) erarbeitete ,Aus-
bildungs- und Evaluationskonzept zur Optimierung der Fahrausbildung in Deutsch-
land® soll die Fahrausbildung zukulnftig auf einem Kompetenzrahmen basieren, der
neben Kompetenzen und Kompetenzstandards auch Mindest-Ausbildungsinhalte
fur das Selbststandige Theorielernen, den Theorieunterricht und die Fahrpraktische
Ausbildung beinhaltet. Hierbei ist das Thema ,Alkohol und andere Drogen sowie
Krankheiten und Medikamente® als Mindest-Ausbildungsinhalt der Kompetenz
.Fahreignung, Fahrtichtigkeit und Fahrverhalten® verankert und muss — sofern eine
Reformierung der Fahrausbildung erfolgt — kiinftig von allen Fahrschuler/-innen be-
arbeitet werden. Ein besonderer Schwerpunkt ist dabei auf die Auswirkungen von
Alkohol auf das Fahrverhalten sowie auf die Erarbeitung adaquater Verhaltensstra-
tegien zur Vermeidung von Alkoholfahrten zu legen.

Ferner sollten auch Informationsmaterialien fur die im Rahmen des ,Begleiteten
Fahrens ab 17“ teiinehmenden Begleitpersonen zur Verfigung gestellt werden. In
diesen Materialien sollte nicht nur Gber die Risiken von Fahrten unter Alkoholein-
fluss im jugendlichen Alter informiert, sondern auch explizit auf die Vorbildfunktion
der Begleitperson hingewiesen werden: Verzichten sie selbst auf den Konsum von
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Alkohol als Fahrer/-in und Beifahrer/-in, beeinflussen sie damit das zukunftige Ver-
halten der jungen Fahrer/-innen positiv.

(3) Nach der Fahrausbildung, wenn Personen bereits Erfahrungen mit Trink-Fahr-
Konflikten gesammelt und Verhaltensstrategien (nicht) angewendet haben:

Auf der Basis der Untersuchungsergebnisse erscheint es sinnvoll, weitere Praven-
tionsmalinahmen zu dem Zeitpunkt zu implementieren, zu dem junge Fahrer/-in-
nen bereits erste Trink-Fahr-Konflikte erlebt und Verhaltensstrategien erprobt ha-
ben. Somit hatte man die Moglichkeit, bewéhrte Verhaltensstrategien zu reflektie-
ren bzw. als ,Best-Practice“-Beispiele an andere Fahrer/-innen weiterzugeben.
Daruber hinaus kdnnte eine friihzeitige Intervention erfolgen, falls noch keine oder
dysfunktionale Strategien aufgebaut wurden.

Abgesehen von den ,besonderen Aufbauseminaren®, die speziell auf Verkehrsteil-
nehmer/-innen ausgerichtet sind, die bereits bei Fahrten unter dem Einfluss von
Alkohol entdeckt wurden, existieren in Deutschland fir den Zeitraum nach dem
Fahrerlaubniserwerb keine verpflichtenden PraventionsmafRnahmen, an die sich
anknupfen lie3e. Es gilt daher, neue Formate zu entwickeln und zu erproben. Einen
Teil der jungen Fahrer/-innen kbnnte man beispielsweise im Rahmen der betriebli-
chen Aus- und Weiterbildung erreichen. Hier werden bereits Praventionsmafinah-
men umgesetzt, die Bezlige zu den Themen ,Verkehrssicherheit und ,Alkohol*
aufweisen (z. B. ,Sicher in meiner Region®, ,Alkohol am Arbeitsplatz®). Solche Mal3-
nahmen sollten — sofern deren Lernwirksamkeit nachgewiesen wurde — ausgebaut
werden. Denkbar erscheint auch die Implementierung von Préaventionsmaf3nah-
men, die an das unmittelbare Ende der Probezeit der Fahranfanger/-innen gekop-
pelt sind. Die daflr erforderlichen Daten liegen dem Kraftfahrt-Bundesamt vor; die
Maglichkeit einer Verwendung misste (unter rechtlichen Gesichtspunkten) geprift
werden.

Schliel3lich sei angemerkt, dass aus fachdidaktischen Erwéagungen heraus bei den pri-
marpraventiven Programmen vor allem partizipative, diskursive und lernerzentrierte
Lehr-Lernmethoden wie ,Diskussionen® und ,Erfahrungsaustausch sowie moderne
Lehr-Lern-Medien (z. B. Fahrsimulatoren, Rauschbrillen, Reaktionswande) zum Ein-
satz kommen sollten. Der vielfaltige Medieneinsatz unter besonderer Beriicksichtigung
diskursiver Lehr-Lernmethoden entspricht den im erwachsenenpadagogischen Be-
reich Gblichen Empfehlungen.

5.2.4 Engineering

Unter der Kategorie ,Engineering“ werden vornehmlich MaRnahmen zusammenge-
fasst, bei denen lber bauliche oder technische Losungen das Unfallrisiko verringert
bzw. die Verkehrssicherheit erhdoht werden soll (z. B. Installation von Leitplanken, Bau
von Kreisverkehren, Nutzung von Fahrerassistenzsystemen). Zuséatzlich werden auch
Malnahmen zur Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur zur Kategorie ,Engineering”
gezahlt. Ein Teil der befragten jungen Fahrer/-innen hatte angegeben, dass es ihnen
an adaquaten Alternativen mangelt, wenn sie Alkohol trinken, aber nicht mit dem eige-
nen Fahrzeug zum Trinkort oder von dort zurtick nach Hause gelangen wollen. Vor
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allem im landlichen Raum sei das Angebot des OPNV unzureichend und auch ,Ride-
hailing“-Dienste wie Taxis oder Uber wenig verbreitet bzw. deren Nutzung mit hohen
Kosten verbunden. Angesichts dieser Erkenntnisse erscheint ein Ausbau des OPNV
(z. B. Einrichtung eines Rufbusses oder einer Nachtlinie mit hoher Taktung) ein geeig-
netes Mittel, um Fahrer/-innen darin zu unterstutzten, auf Fahrten unter Alkoholeinfluss
zu verzichten.

Erganzend kdonnten MalRBhahmen etabliert werden, die (finanzielle) Anreize fir junge
Fahrer/-innen bieten (,Economy/Encouragement®), bereits vorhandene Verkehrsange-
bote zu nutzen. Werden beispielsweise teure Taxi-Fahrten subventioniert, wie dies im
Land Brandenburg mit der Aktion ,Fifty-Fifty-Taxi“4’ erfolgt, konnen sich auch viele
junge Fahrer/-innen eine Fahrt leisten.*8

5.2.5 Deliktibergreifende Implikationen

Wie sind die Ergebnisse der vorliegenden Untersuchung auf andere Delikte im Ver-
kehrsbereich tGbertragbar? Die im Kapitel 5.2.1 aufgefiihrte Charakterisierung des De-
likts ,Fahren unter Alkoholeinfluss“ stimmt am ehesten mit dem Delikt ,Fahren unter
Einfluss berauschender Mittel Uberein. In § 24a des Stral3enverkehrsgesetzes sowie
der dazugehdrigen Anlage ist definiert, welche Mittel und Substanzen als ,berau-
schend” gelten (z. B. Cannabis, Heroin, Morphin). Bislang wurden fur diese Mittel und
Substanzen gesetzlich keine Grenzwerte definiert*®, sondern allein ihr Nachweis im
Blut gentgt fur eine Einordung als Ordnungswidrigkeit. Im Zuge der Legalisierung von
Cannabis soll nun jedoch erstmals ein Grenzwert von 3,5 ng/ml im Blutserum gesetz-
lich festgelegt werden (Kagermeier, 2024). Fur junge Menschen unter 21 Jahren sowie
fur Fahranfanger/-innen in der Probezeit soll dagegen ein Grenzwert von 1,0 ng/ml
gelten — dieser Wert entspricht einem ,hdchstens einmal wochentlichen Cannabiskon-
sum® und einem Konsumzeitpunkt, der mehr als 12 Stunden zuriickliegt (Bundesmi-
nisterium fur Digitales und Verkehr, 2024).

Ebenso wie beim Verstol3 gegen das absolute Alkoholverbot, drohen auch beim Ver-
stol3 gegen die Cannabisgrenzen hohe Strafen (z. B. Geldbul3en, Fahrverbote, Fahr-
erlaubnisentzug). Demnach sollte auch die Strafharte fir Cannabis-Verstoél3e von jun-
gen Fahrer/-innen als ,hoch” bewertet werden und eher zu einem Verzicht auf derar-
tige Fahrten beitragen. Entféllt die Probezeit und ist das 21. Lebensjahr erreicht, wird
sich ein Teil der jungen Fahrer/-innen allerdings vermutlich an dem héheren, nunmehr
auch fur sie gultigen Grenzwert orientieren.

Hinsichtlich der informellen Sanktionierung — also in Bezug auf die deskriptive und die
injunktive Norm — ist Folgendes festzuhalten: Im Gegensatz zum Konsum von Alkohol

47 Im Rahmen dieser Aktion werden vom Land Brandenburg 50 Prozent der Kosten fir die Taxifahrt
Ubernommen.
48 Ferner waren auch MaRRnahmen erfolgversprechend, die junge Fahrer/innen am Trinkort in ihrer Ent-

scheidung unterstiitzen, auf Alkohol zu verzichten (z. B. besonders preisgiinstige alkoholfreie Getrénke
oder alkoholfreie Gratisgetrénke fur designierte Fahrer/innen von Fahrgemeinschaften).

49 Gleichwohl haben sich im Rahmen der Rechtsprechung fiur die unterschiedlichen Substanzen ge-
wisse Grenzwerte etabliert.
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ist der Konsum von Cannabis in Deutschland gesellschaftlich bislang weniger etabliert
(z. B. hinsichtlich der Sichtbarkeit im 6ffentlichen Raum oder in den Medien). Dieser
Umstand kdnnte zum einen bedeuten, dass wenige junge Fahrer/-innen in ihrem sozi-
alen Umfeld Fahrten unter Cannabiseinfluss beobachten. Zum anderen kénnte man
daraus schlie3en, dass weniger normkonkurrierende Situationen auftreten, in denen
das soziale Umfeld zu ,Cannabis-Fahrten® ermutigt. Die deskriptive und die injunktive
Norm sollten daher im Schnitt eher gering ausgepragt sein, was sich wiederum positiv
in der Anzahl an Cannabisfahrten niederschlagen sollte. Es liegt jedoch nahe, dass
sich durch die Legalisierung von Cannabis und die Festlegung, dass fur einen Grol3teil
der Kraftfahrer/-innen ein Grenzwert von 3,5 pro ng/ml zulassig ist, das gesellschattli-
che Bild wandelt. Dies kdnnte sich negativ auf die Auspragung der sozialen Normen
und damit auf den Konsum von Cannabis am Steuer auswirken.

Ferner ist davon auszugehen, dass die fur die Fahrten unter Alkoholeinfluss bedeut-
samen Faktoren, die der internalen Verhaltenssteuerung und den Kontrollvariablen zu-
zuordnen sind, einen vergleichbaren Einfluss auf die Fahrten unter Cannabiseinfluss
haben. Was bedeutet das? Personen, die davon lberzeugt sind, dass es moralisch
nicht vertretbar und sehr riskant ist, unter dem Einfluss von Cannabis am Stral3enver-
kehr teilzunehmen, werden vermutlich auch nach der Erh6hung des Grenzwertes auf
,Cannabis-Fahrten“ verzichten. Diejenigen, die sich dann allerdings an dem hdheren
Grenzwert orientieren, sind gezwungen, entsprechende Handlungsstrategien zu ent-
wickeln. Dies gestaltet sich fiir Cannabis bedeutend schwerer als fiir Alkohol®°, da die
Hohe der THC-Konzentration im Blut vom Wirkstoffgehalt der verschiedenen genutz-
ten Pflanzenteile, der Konsumart, subjektiven Faktoren und der individuellen Verarbei-
tung im Koérper abhangt. Darlber hinaus ist der Cannabiskonsum im Vergleich zum
Alkoholkonsum wesentlich langer im Blut nachweisbar. Weiterhin kann anhand der
Befunde zu den Kontrollvariablen abgeleitet werden, dass Personen, fur die — in Ana-
logie zu den Trinkmotiven beim Alkohol — Cannabis psychologisch sehr bedeutsam ist,
die ein riskantes Cannabiskonsummuster aufweisen, die viele Konsum-Fahr-Konflikte
erleben und die sich durch situative Faktoren beeinflusst sehen sowohl vor als auch
nach der Grenzwerterhéhung unter Cannabiseinfluss am Stral3enverkehr teilnehmen
werden.

Unter der Annahme, dass den Delikten ,Fahren unter Alkoholeinfluss® und ,Fahren
unter Cannabiseinfluss® vergleichbare psychologische Prozesse zugrundeliegenund
sich damit die Untersuchungsergebnisse zur Wirkung des absoluten Alkoholverbots
grundséatzlich auch auf den Cannabiskonsum im StraRenverkehr Ubertragen lassen,
erscheint die vorgeschlagene Herabsetzung des Grenzwertes fur Fahranfanger/-innen
in der Probezeit und bis zur Vollendung des 21. Lebensjahres dringend geboten. Dar-
Uber hinaus sollte jedoch — wie im Kapitel 5.2.2 erlautert — eine Ausweitung der Her-
absetzung des Grenzwertes bis zum Erreichen des 24. Lebensjahres angestrebt wer-
den.

50 Hier lassen sich die Alkoholkonzentration im Blut und die Abbaurate leicht mit Faustformeln berech-
nen.
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5.2.6 Ausblick

Aus den Ergebnissen der vorliegenden Untersuchung geht hervor, dass die Entschei-
dung, wahrend bzw. nach dem Wegfall des Alkoholverbots abstinent oder unter dem
Einfluss von (ggf. auch nur geringen Mengen) Alkohol zu fahren, sowohl von Faktoren
der extrinsischen als auch der intrinsischen Motivation beeinflusst wird. Je nach Aus-
pragung der verschiedenen Faktoren wird das Trink-Fahr-Verhalten nach dem Wegfall
des Verbots beibehalten oder geandert. Die in der vorliegenden Arbeit identifizierten
Einflussfaktoren kdnnen zur Entwicklung von Malinahmen genutzt und diese MalRnah-
men wiederum im Rahmen von experimentellen Studien einer empirischen Prifung
unterzogen werden.

Da der Fokus der vorliegenden Untersuchung auf Faktoren lag, die im Rahmen von
PraventionsmalRnahmen adressiert werden konnen, stellt sich ferner die Frage, inwie-
weit bei der Beibehaltung bzw. Neuausrichtung des Verhaltens auch allgemeine Ein-
stellungen und personliche Dispositionen eine Rolle spielen. In diesem Zusammen-
hang erscheint es vielversprechend, in kiinftigen Untersuchungen die Erfassung der
Faktoren, die das Trink-Fahr-Verhalten determinieren, um doméanenubergreifende ein-
stellungsbezogene und dispositionale Faktoren zu erganzen. Auf dieser Basis kdnnten
Ansatzpunkte fur Praventionsmaflinahmen entwickelt werden, mit denen — ggf. bereits
frihzeitig im Lebensverlauf — spezifische Personengruppen erreicht werden kdnnen.

Erganzend zu den bisherigen Ergebnissen gilt es zuklnftig auch Erkenntnisse dartber
zu sammeln, wie der individuelle Abwagungsprozess erfolgt, abstinent bzw. unter dem
Einfluss von (ggf. auch nur geringen Mengen) Alkohol zu fahren. Welche Faktoren
werden hierbei konkret herangezogen? In welchem Ausmald werden diese Faktoren
hinsichtlich verschiedener Kosten- und Nutzenaspekte gewichtet und in welche Trink-
Fahr-Entscheidung mindet dieser Abwagungsprozess in der Regel? Hierbei sollten
insbesondere auch diejenigen Personen in den Untersuchungsfokus gertickt werden,
die ihr Verhalten vom Fahren unter Alkoholeinfluss hin zum abstinenten Fahren gean-
dert haben. Diese Personengruppe hat bereits bestimmte psychologische Prozesse
durchlaufen, die zu einer Verhaltensanderung gefuihrt haben. Aus den Erkenntnissen
konnten wertvolle Hinweise fur die Entwicklung wirksamer Praventionsmalinahmen
gewonnen werden.
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Anhang | — Leitfaden zur Durchfiihrung von Fokusgruppen-
interviews

Wie wirkt das absolute Alkoholverbot bei jungen Fahrer/-innen?

Motive, Erfahrungen und Strategien im Zusammenhang mit dem Trink-Fahr-

Konflikt

Erlduterungen zur Formatierung:
— Text normal: Allgemeine Anleitung und Hinweise
— Text kursiv: Vorformulierte Sdtze als Anhaltspunkte
— Text kursiv + fett: Feststehende Sditze

Phase

Interview

Zeit in
min

Vorbereitung

Bereitstellung von Getranken und Snacks, um eine lockere und unver-
krampfte Atmosphare zu schaffen.

Beim Eintreffen der Teilnehmenden bereits Getranke und Snacks anbieten,
damit wahrend des Gesprachs keine starken Nebengerdusche durch klap-
pernde Glaser / Tassen entstehen (bessere Tonqualitdt der Audioaufnahme).

Einflhrung

BegriiRung der Anwesenden und Dank fiir ihre Teilnahme.

Zunachst stellt sich die Moderatorin vor (Name, Job, Funktion im Projekt und
im FGl), anschlieBend die Assistentin. Die Assistentin fungiert als Protokol-
lantin.

FGI-GR1 (Alkoholverbot qilt):

Das Ziel des heutigen Interviews besteht darin, lhre Erfahrungen mit dem
absoluten Alkoholverbot zu diskutieren, das fiir Sie seit dem Erwerb der
Fahrerlaubnis gilt. Wir méchten uns mit lhnen dariiber unterhalten, wie Sie
mdgliche Trink-Fahr-Konflikte erleben und welche Faktoren fiir Sie persén-
lich ausschlaggebend sind, sich an das Alkoholverbot zu halten bzw. sich in
manchen Situationen nicht daran zu halten.

FGI-GR2 (Alkoholverbot gilt nicht mehr):

Das Ziel des heutigen Interviews besteht darin, lhre Erfahrungen mit még-
lichen Trink-Fahr-Konflikten zu diskutieren. Hierbei interessiert uns auch,
welche Rolle das absolute Alkoholverbot fiir Sie spielt, das zu Beginn lhrer
Fahrerkarriere galt. Wir méchten uns mit Ihnen dariiber unterhalten, wie
Sie mégliche Trink-Fahr-Konflikte erleben und welche Faktoren fiir Sie per-
s6nlich ausschlaggebend sind, weiterhin auf Alkohol beim Fahren zu ver-
zZichten bzw. entsprechend der nun geltenden 0,5 Promillegrenze Alkohol
zu konsumieren.

Wir freuen uns sehr, dass Sie sich bereit erklért haben, an dem Interview teil-
zunehmen. Wir sind an jedem einzelnen Argument und lhren persénlichen

10°
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Phase

Interview

Zeit in
min

Erfahrungen interessiert. Fiir uns gibt es keine ,falschen” oder ,richtigen”
Antworten, fiir uns zéhlt Ihre persénliche Meinung.

Bitte geben Sie mir ein Zeichen, wenn Sie Fragen haben oder wenn Sie eine
Frage nicht verstanden haben.

Alle Informationen, die Sie uns geben, werden streng vertraulich behandelt.
Niemand aufer den hier heute Anwesenden erféhrt lhren Namen. Selbstver-
stdndlich erféhrt auch niemand lhre Kontaktdaten. Die Ergebnisse des heuti-
gen Gespréchs werden anonymisiert zusammengefasst, sodass keine Aussa-
gen auf einzelne Personen zuriickgefiihrt werden kénnen.

Um Ihre Meinungen méglichst volistindig beriicksichtigen zu kénnen,
mdchten wir dieses Gesprdich gern per Tonaufnahme aufzeichnen. Sind Sie
damit einverstanden? Dann méchte ich Sie jetzt bitten, die Einverstéindnis-
erkldérung zur Teilnahme am heutigen Interview zu unterschreiben.

Hinweis:

— Nach dem Ausfillen der Einverstandniserklarung durch alle Teilneh-
menden, bereits die Audioaufnahme starten, damit sie sich an die
Situation gewohnen kénnen und die Aufnahme schon vergessen ha-
ben, wenn das eigentliche Interview startet.

Die Diskussion kann bis zu 2 Stunden dauern. Ich werde Sie zwischendurch
immer mal wieder fragen, ob Sie eine kurze Pause einlegen méchten (Pausen-
dauer ca. 5 min).

Hinweise:

— Alle freuen sich, wenn sie ihre Gedanken zusammenhéngend mittei-
len kénnen. Bitte achten Sie darauf, dass Sie die anderen Teilnehmen-
den aussprechen lassen.

— Bitte schalten Sie Ihre Mobiletelefone aus bzw. auf lautlos.

—  Wir haben Namensschilder vorbereitet (nur Vorname!). Wir bitten
Sie, diese aufzustellen, sodass die Kommunikation erleichtert wird.

Warm-up: Vorstellung

Bevor wir damit beginnen, die konkreten Themen zu besprechen, méchte ich,
dass wir uns kurz kennenlernen und ein Gefiihl dafiir bekommen, wer mit uns
am Tisch sitzt.

Die Interviewleiterin beginnt selbst:

Ich habe mich selbst ja bereits kurz vorgestellt ...

Ich méchte Sie jetzt bitten, dass Sie sich kurz vorzustellen: Wer sind Sie, was
machen Sie und was kénnen Sie uns zu lhrer Fahrerlaubnis sagen? Hierzu
kénnen Sie sich gern an den einzelnen Punkten orientieren, die auf dem Flip-
chart stehen.

Hinweis: Folgende Variablen/Merkmale wurden zuvor auf einem Flipchart
aufgelistet:
— Vorname, Alter, Wohnort, aktuelle Tatigkeit, Fahrerlaubnis-Klassen,
Dauer des Fahrerlaubnis-Besitzes, Verfligbarkeit eines Fahrzeugs (ei-
genes oder fremdes)
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Phase

Interview

Zeit in
min

Warm-up: Mobilitat

Wofiir und wie héiufig nutzen Sie in der Regel Ihr zur Verfiigung stehendes
Fahrzeug?

—  Fiir welche Wege bzw. Zwecke haben Sie das Fahrzeug in letzter Zeit
hauptsdchlich genutzt?

—  Wie hoch ist der jeweilige Anteil beruflicher und privater Zwecke?

—  Flir welche privaten Zwecke nutzen Sie das Fahrzeug (Freizeitaktivi-
tdten, Einkdufe etc.)?

Wie wichtig ist das Fahrzeug hierbei fiir Sie? Gibt es alternative Angebote,
die Sie fiir Ihre Wege nutzen kénnen?

— In welchen alltéglichen Situationen schéitzen Sie es besonders, dass
Sie ein (eigenes) Fahrzeug nutzen kénnen?

— In welchen typischen Situationen ziehen Sie Ihr Fahrzeug anderen
Verkehrsmitteln vor?

10°

Charakterisierung von Trink-Fahr-Konflikten

Es gibt Situationen, in denen man im Vorfeld weif$ oder absehen kann, dass
voraussichtlich Alkohol eine Rolle spielt bzw. konsumiert werden kénnte und
in denen man vor der Entscheidung steht, ob man trinkt oder fihrt bzw. ob
man trinkt und dann fdhrt. Wir nennen solche Situationen kiinftig «Trink-
Fahr-Konflikte».

Wie héufig haben Sie in den letzten 12 Monaten einen solchen Trink-Fahr-
Konflikt erlebt? (Eine grobe Schdéitzung ist ausreichend)

Wie sahen typische Konflikt-Situationen aus?

An welchen Orten fanden sie statt? — WO

Zu welchen Anlédssen? — WARUM

Wer war beteiligt? — WER

— Zu welchen Zeiten (Wochentag, Tageszeit)? — WANN

Vor Ihnen liegen Karten. Nehmen Sie sich kurz Zeit, um sich mégliche Trink-
Fahr-Konflikte ins Geddchtnis zu rufen und notieren Sie sich in Stichpunkten
die Antworten zu den aufgeworfenen Fragen. Diese sind nochmals auf dem
Flipchart festgehalten. Bitte beschreiben Sie auf jeder Karte nur eine Situa-
tion. Sie kénnen aber natiirlich so viele Karten benutzen, wie Sie wollen. Im
Anschluss werden wir die Situationen gemeinsam besprechen.

Hinweis: Beide Fragen inkl. Unterfragen auf Flipchart auflisten.

Pandemiebedingte Veranderungen

Inwieweit unterscheiden sich die geschilderten typischen Situationen von
den Situationen, die Sie in der Pandemie erlebt haben? (in Bezug auf Ort,
Anlass, Beteiligung und zeitliche Aspekte)

15°

Determinanten der
Trink-Fahr-Entschei-

dung

Manchen Personen fillt es leichter und manchen schwerer, in einem Trink-
Fahr-Konflikt auf Alkohol zu verzichten. Denken Sie an die letzte (typische)
Situation zuriick, in der Sie als Fahrer/-in vor der Entscheidung standen,
nicht zu trinken oder zu trinken. Wie sah diese Situation konkret aus?

— An welchen Orten fanden sie statt? — WO
— Zu welchen Anldssen? — WARUM
—  Wer war beteiligt? — WER

20°
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Phase

Interview

Zeit in
min

— Zu welchen Zeiten (Wochentag, Tageszeit)? — WANN
Welche Griinde bzw. Umsténde sprachen dafiir, nicht zu trinken?

Welche Griinde bzw. Umsténde sprachen ddfiir, zu trinken?
Welcher der genannten Griinde war ausschlaggebend fiir Ihr Verhalten?

Vor lhnen liegen Karten. Nehmen Sie sich kurz Zeit, die Situation zu reflektie-
ren und machen Sie sich Stichpunkte dazu. Notieren Sie auf jeden Fall die je-
weiligen Pro- und Contra-Argumente. Bitte beschreiben Sie auf jede Karte nur
einen Grund, Sie kénnen aber natiirlich so viele Karten benutzen, wie Sie wol-
len. Im Anschluss werden wir die Situationen und die Griinde gemeinsam be-
sprechen.

Hinweis: Fragen inkl. Unterfragen auf Flipchart auflisten.

Ggf. Nachfragen zu modellrelevanten Faktoren, wenn diese nicht benannt
wurden:

— formelle Konsequenzen bzw. Sanktionen

— informelle Konsequenzen bzw. Sanktionen

— Risikobereitschaft

— personale Normen

— situative Faktoren

FGI-GR2 (Alkoholverbot gilt nicht mehr):
Wenn Sie an die Zeit des Alkoholverbots zu Beginn lhrer Fahrkarriere zu-
riickdenken, welche Griinde waren fiir Sie ausschlaggebend, sich an das ab-
solute Alkoholverbot zu halten bzw. ggf. nicht daran zu halten?

—  Wie hat die neue «formale» Vorgabe der 0,5-Promillegrenze Ihr Ver-
halten verdndert?
— Inwieweit haben sich die Griinde fiir Ihr Verhalten verdndert?

Wahrnehmung der Trink-Fahr-Konflikte

Wie haben Sie den vorhin beschriebenen Trink-Fahr-Konflikt erlebt?

— Wie hat sich die Situation fiir Sie persénlich angefiihlt? (eigenes
Empfinden, Trinkmotive)

—  Wie haben sich die anwesenden Personen Ihnen gegentliber verhal-
ten? (alle Anwesenden/Peers; soz. Unterstiitzung vs. «Gegenwind»)

Hinweis: Es wird das Erleben sowohl in den Situationen eruiert, in denen
kein Alkohol konsumiert wurde als auch in den Situationen, in denen ggf.
Alkohol getrunken wurde.

Wie oft beobachten Sie, dass Freunde oder Eltern in Trink-Fahr-Konflikten
trinken?

FGI-GR1 (Alkoholverbot gilt):
Hat sich die Wahrnehmung solcher Konfliktsituationen seit dem Erwerb der
Fahrerlaubnis veréindert? (eigenes Erleben und Reaktion des sozialen Um-
felds)

— Haben Sie solche Trink-Fahr-Konflikte zu Beginn lhrer Fahrkarriere
anders erlebt?

15°
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Phase

Interview

Zeit in
min

— Hatsich Ihr soziales Umfeld damals anders verhalten als es heutzu-
tage der Fall ist?

FGI-GR2 (Alkoholverbot gilt nicht mehr):
Wenn Sie an die Zeit des Alkoholverbots zu Beginn lhrer Fahrkarriere zu-
riickdenken — wie haben Sie solche Trink-Fahr-Konflikte erlebt (eigenes Er-
leben und Reaktionen des sozialen Umfelds)?

— Haben Sie solche Trink-Fahr-Konflikte zu Beginn lhrer Fahrkarriere
anders erlebt?

— Hat sich Ihr soziales Umfeld damals anders verhalten als es heutzu-
tage der Fall ist?

Handlungs- und Bewaltigungsstrategien

Es gibt immer wieder Situationen, in denen Trink-Fahr-Konflikte entstehen
kénnen. Wie gehen Sie mit solchen Situationen um? Welche Strategien ha-
ben Sie (im Laufe der Zeit) entwickelt, damit Sie in solchen Situationen als
Fahrer/-in auf Alkohol verzichten oder ggf. doch Alkohol trinken kénnen
(auch nicht fahren, aber Alkohol trinken)?

— Welche Gedanken machen Sie sich im Vorfeld dariiber?

— Wie vermeiden Sie Trink-Fahr-Konflikte?

— Auf welche Strategien greifen Sie in der konkreten Trink-Fahr-Situa-
tion zuriick? (z. B. alternatives Trinkverhalten)

— Auf welche Angebote greifen Sie zuriick?

— Wie unterscheiden sich die Strategien zwischen dem stddtischen und
léindlichen Raum?

—  Wie reagieren Sie in Situationen, in denen lhnen als Fahrer/-in Alko-
hol angeboten wird?

Mit welchen Strategien haben Sie gute Erfahrungen gemacht?

Welche Strategien haben sich weniger gut bewdhrt?

Schdéitzen Sie: Wie hdufig sind Sie in den letzten 12 Monaten selbst gefah-
ren, obwohl Sie Alkohol getrunken hatten, auch wenn es sich dabei viel-
leicht nur um kleinere Mengen gehandelt hat?

—  Bis zu welchem Zeitpunkt vor der Riickfahrt haben Sie noch getrun-
ken?

Besonders bei Nicht-Trinkenden:

Koénnten Sie sich Situationen vorstellen und schildern, in denen Sie als Fah-
rer/-in — trotz der genannten Strategien — auch nur kleine Mengen Alkohol
konsumieren wiirden (oder konsumiert haben).

— Wie kénnten solche Situationen aussehen bzw. wie sehen solche Si-
tuationen aus?

— Welche Bedingungen bzw. Umstdnde miissten eintreffen bzw. wel-
che Bedingungen lagen vor?

FGI-GR2 (Alkoholverbot gilt nicht mehr):
Wenn Sie an die Zeit des Alkoholverbots zu Beginn Ihrer Fahrkarriere zu-
riickdenken, welche Strategien haben Sie zu dieser Zeit entwickelt bzw.

25°
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Phase

Interview

Zeit in
min

mit welchen Strategien haben Sie gute Erfahrungen gemacht, die Ihnen
jetzt auch helfen, als Fahrer/-in nicht zu trinken oder ggf. «kontrolliert» zu
trinken?

Reslimee und zuklinftiges Verhalten

Wir haben im Verlauf der letzten beiden Stunden verschiedene Situationen
beschrieben, in denen es zu Trink-Fahr-Konflikten kommen kann. Wir haben
Griinde diskutiert, warum man beim Fahren auf Alkohol verzichtet, und wir
haben uns angesehen, welche Faktoren das Fahren unter Alkoholeinfluss be-
glinstigen kénnen.

Wenn Sie die Ergebnisse des heutigen Tages reflektieren, welche drei Fak-
toren sind fiir Sie persénlich ausschlaggebend, als Fahrer/-in Alkohol zu
konsumieren bzw. nicht zu konsumieren?

— Bitte erldutern Sie lhre Auswahl.

Hinweis: Ergebnisse ggf. erneut auf Karten notieren

Das Alkoholverbot fiir Fahranfdnger/-innen besagt, dass man nicht alkoholi-
siert darf, solange man sich noch in der Probezeit befindet bzw. noch nicht
das 21. Lebensjahr vollendet hat.

Was halten Sie generell vom absoluten Alkoholverbot?

—  Wie sinnvoll finden Sie das absolute Alkoholverbot?
— Erleben Sie das absolute Alkoholverbot als Einschréinkung?

FGI-GR1 (Alkoholverbot gilt):

Nach dem Wegfall des absoluten Alkoholverbots diirfen Sie kleinere Men-
gen Alkohol als Fahrer/-in konsumieren - es gilt die 0,5-Promillegrenze.
Was denken Sie — wie werden Sie sich zukiinftig bei Trink-Fahr-Konflikten
verhalten?

10°

Abschluss

Nachdem alle Themenblécke mit den Teilnehmenden diskutiert wurden, fra-
gen die Moderierenden, ob jemand noch etwas hinzufligen mochte, das viel-
leicht bisher noch nicht genannt wurde.

Vielen Dank fiir die interessante Diskussionsrunde.

Wir méchten lhre Meinungen méglichst genau und vollsténdig wiederge-
ben. Wenn Ihnen nachtréiglich noch Argumente einfallen, die Sie heute
nicht erwdhnt haben, kontaktieren Sie uns bitte.
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Anhang Il — Fragebogen
Befragung zum Thema ,Alkohol und Autofahren®

Liebe Teilnehmerin, lieber Teilnehmer,

vielen Dank flr lhre Bereitschaft, an unserer Befragung mitzuwirken. Mit Ihrer Hilfe méchten
wir — das Team des Forschungszentrums ,Mensch — Technik — Stralenverkehr® — erfahren,
welche Ansichten Sie und lhr soziales Umfeld zum Thema ,Alkohol und Autofahren® vertreten.
Zudem mochten wir erfassen, welche Erfahrungen Sie mit dem Thema bereits gemacht haben.

Uns ist bewusst, dass das Thema ,Alkohol und Autofahren® gesellschaftlich teilweise kritisch
betrachtet wird. Daher ist es uns wichtig, darauf hinzuweisen, dass uns lhre ehrliche Meinung
und lhr tatsachliches Verhalten interessieren. Ihre Angaben werden anonymisiert erfasst, d. h.
es konnen keine Rickschliisse auf Ihre Person gezogen werden. Die erhobenen Daten wer-
den ausschlief3lich fur das Forschungsprojekt verwendet — eine Weitergabe an Dritte erfolgt
nicht.

Bitte beachten Sie beim Ausfullen des Fragebogens folgende Hinweise:
— Beantworten Sie die Fragen zligig ohne lange dartiber nachzudenken.

— Kreuzen Sie die Antwort an, die am besten auf Sie zutrifft. Es gibt keine richtigen oder
falschen Antworten.

Zugangsvoraussetzungen fur die Teilnahme an der Befragung sowie Fragen zur Zu-
ordnung der Teilnehmer/-innen zu den drei Befragungsgruppen

) Wann wurden Sie geboren?
Monat / Jahr

1)} Besitzen Sie einen Fihrerschein der Klasse B (Pkw)?
1 Ja 71 Nein

1)} Wann haben Sie Ihren Pkw-Fuhrerschein erworben?
(Bitte wahlen Sie die entsprechenden Zahlen aus. Sofern Sie sich unsicher sind, fin-
den Sie das Erwerbsdatum auf der Rickseite Ihres Fiihrerscheins.)
Monat / Jahr

V) Haben Sie lhren Pkw-Flhrerschein vor Ihrem 28. Geburtstag erworben?
0 Ja 71 Nein

V) Falls alter als 21 Jahre UND erster Fiihrerschein langer als 24 Monate: Befinden Sie
sich noch in der Probezeit?
(In der Regel dauert die Probezeit 2 Jahre, es sei denn, sie wurde aufgrund eines
VerkehrsverstoRes verlangert.)
1 Ja [1 Nein

VI) Falls bei V) ,Nein“: Seit wann befinden Sie sich nicht mehr in der Probezeit?
(Bitte wahlen Sie die entsprechenden Zahlen aus.)
Monat /Jahr
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VII)  Wie oft sind Sie selbst Fahrer/-in eines Autos?
(1 Seltener als 1 Mal im Monat
(1 1-3Tageim Monat
(1 1-3Tage pro Woche
[J 3 Tage pro Woche oder haufiger

VIII)  Trinken Sie gelegentlich Alkohol?
0 Ja [1 Nein

IX) Es gibt Situationen, in denen man vor der Entscheidung steht, ob man Alkohol trinkt
oder Auto fahrt bzw. ob man Alkohol trinkt und Auto fahrt. Wir nennen solche Entschei-
dungssituationen , Trink-Fahr-Konflikte“. Diese Trink-Fahr-Konflikte kénnen beispiels-
weise bei Feiern, bei Treffen mit Freunden im privaten Kreis oder bei Restaurantbesu-
chen mit Familienangehérigen oder Arbeitskollegen auftreten.

Haben Sie solche , Trink-Fahr-Konflikte® bereits selbst erlebt?
[ Ja [J Nein

lhre Person

1. Mit welchem Geschlecht identifizieren Sie sich?

[1 Weiblich [J Mannlich [1 Divers

2. Wie grol3 ist Ihr Wohnort?
[l Dorf (< 5.000 Einwohner)
11 Kleinstadt (5.000 — 19.999 Einwohner)
71 Mittelgro3e Stadt (20.000 — 100.000 Einwohner)
[J Grofdstadt (> 100.000 Einwohner)

Mobilitat

3. Hatten Sie bereits vor dem Pkw-Fihrerschein einen anderen Fiihrerschein?
[ Ja [J Nein

3b. Falls ,Ja“: Welche Fihrerscheine hatten Sie bereits vor dem Pkw-Fihrerschein?
(Mehrfachantworten sind maoglich)

[0 Klasse AM
[0 Klasse Al
[ Klasse A2
0 Klasse A
[l Sonstige:

3c. Falls ,Ja“: Wann haben Sie Ihren ersten Fiihrerschein erworben?
(Bitte wahlen Sie die entsprechenden Zahlen aus.)
Monat Jahr

4. Haben Sie am ,Begleiteten Fahren ab 17“ teilgenommen?
0 Ja [1 Nein

5. Besitzen Sie ein eigenes Auto?
0 Ja [J Nein
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5b. Falls ,Nein“: Welches Auto nutzen Sie derzeit?
(Mehrfachantworten sind moglich)

[

0 B Y O B

Ich nutze das Auto meiner Eltern.

Ich nutze das Auto meiner Partnerin/meines Partners.
Ich nutze das Auto von Freunden/Bekannten.

Ich miete Autos.

Ich mache Carsharing.

Sonstiges:

Woflr nutzen Sie das Auto am haufigsten?
(Bitte maximal 3 Antworten ankreuzen)

[

I O B A O

Fahrt zwischen Wohnort und Schule / Ausbildungsplatz / Arbeitsplatz

Weitere berufliche Zwecke (z. B. Dienstfahrten)

Besuch der Familie

Besuch von Freunden

Freizeitaktivitaten (z. B. Kino, Fitnessstudio, Club, Essen gehen)

Urlaub

Einkaufen / andere Erledigungen

Ubernahme von Fahrten (z. B. Abholservice fiir Familienangehorige oder Freunde)
Sonstiges:

Trinkverhalten

7.

Wie oft nehmen Sie alkoholische Getranke zu sich?

O O Y

Nie

An 1 Tag im Monat oder seltener

An 2 — 4 Tagen im Monat

An 2 — 3 Tagen pro Woche

An 4 Tagen pro Woche oder haufiger

Wenn Sie alkoholische Getranke zu sich nehmen, wie viel trinken Sie dann
typischerweise an einem Tag? Ein alkoholhaltiges Getrank ist z. B. ein Bier, ein Glas Wein
oder Sekt, ein Schnaps oder ein Glas Likor.

[ I o

1 - 2 Getranke
3 — 4 Getranke
5 — 6 Getranke
7 — 9 Getranke
10 Getranke oder mehr

Wie oft trinken Sie 6 oder mehr alkoholische Getrdnke an einem Tag?

I Y I B

Nie

Seltener als 1 Mal im Monat
1 Mal im Monat

1 Mal pro Woche

Taglich oder fast taglich
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Denken Sie bitte an alle Gelegenheiten, an denen Sie in den letzten 12 Monaten Alkohol ge-
trunken haben.
(Bitte kreuzen Sie jeweils die Antwort an, die am besten zu lhnen passt.)

10. ... weil es Ihnen half, eine Party besser

genielRen zu kdnnen. = = = = =
11. ... weil es lhnen half, als Sie 0 5 5 - -
niedergeschlagen oder gereizt waren.
12. ... um sich aufzumuntern, als Sie in
] O ] ] ] ]
schlechter Stimmung waren.
13. ... weil Sie das Feeling (Gefuhl) mégen. O
14. ... um berauscht zu sein. O
15. ... weil es dann lustiger wurde, wenn Sie 5 5 - -
mit anderen zusammen waren.
16. ... weil Sie gerne zu einer bestimmten 0 5 5 - -
Clique gehoren wollten.
17. ... weil dadurch Partys und Feiern besser . . . -
wurden.
18. ... um lhre Probleme zu vergessen. O O O O O
19. ... weil es einfach Spal? machte. O ] ] ] |
20. ... um von anderen gemocht zu werden. O O O O O
21. ... um sich nicht ausgeschlossen zu flihlen. O O O O O

Trink-Fahr-Konflikte

Denken Sie bitte an lhre letzten , Trink-Fahr-Konflikte“ zurlick. Gemeint sind hierbei Situatio-
nen, in denen Sie als Autofahrer/-in vor der Entscheidung standen, ob Sie Alkohol trinken oder
nicht. Dazu zahlen auch Situationen, in denen Sie sich im Vorfeld gegen das Autofahren ent-
schieden haben, um Alkohol trinken zu kdnnen (z. B. offentliche Veranstaltungen, Treffen mit
Freunden im privaten Kreis, Restaurantbesuche, dienstliche Anlasse).

22. Schéatzen Sie: Wie oft haben Sie solche Trink-Fahr-Konflikte in den letzten 12 Monaten
selbst erlebt? Vielleicht hilft Ihnnen bei der Einschatzung folgendes Vorgehen: Uberlegen
Sie zunéchst, wie haufig solche Situationen in einer Woche oder in einem Monat vor-
kommen und rechnen Sie dies anschlieRend auf die letzten 12 Monate hoch.

Zur Veranschaulichung dient folgendes Beispiel:
Sie treffen sich regelméafig samstags mit Freunden und haben jeden Dienstag ein
Geschiftsessen mit Kollegen. Bei beiden Anléassen wird Alkohol getrunken und Sie
Uberlegen im Vorfeld, ob Sie mit dem Auto fahren oder nicht. Auch wenn Sie sich
eine andere Mitfahrgelegenheit suchen oder als Fahrer/-in auf Alkohol verzichten, er-
leben Sie 2 Trink-Fahr-Konflikte pro Woche, folglich 8 Konflikte pro Monat und damit
insgesamt 96 Konflikte pro Jahr.
(Bitte tragen Sie die entsprechende Anzahl ein.)

Mal

23. Haben Sie jemals Alkohol getrunken und sind dann selbst gefahren (gemeint sind auch
geringe Mengen Alkohol, z. B. ein Glas Wein oder ein Bier)?
0 Ja 71 Nein



155

23b. Falls ,Ja“: Wie oft haben Sie in den letzten 12 Monaten etwas Alkohol getrunken und
sind dann selbst gefahren?
(Bitte tragen Sie die entsprechende Anzahl ein.)
Mal

23b2. Nur Gr. ,aAv gilt nicht mehr* (< 1Jahr):
Falls ,Ja“: Wie oft haben Sie etwas Alkohol getrunken und sind dann selbst gefahren,
seitdem die 0,5-Promillegrenze fir Sie gilt?
(Bitte tragen Sie die entsprechende Anzahl ein.)
Mal

23c. Nur Gr. ,aAv gilt nicht mehr:
Falls ,Ja“: Wie oft haben Sie in den letzten 12 Monaten Alkohol getrunken und sind dann
selbst gefahren, wobei Sie wussten oder beflrchteten, dass Sie die 0,5-Promillegrenze
Uberschritten hatten?
(Bitte tragen Sie die entsprechende Anzahl ein.)
Mal

23c2. Nur Gr. ,aAv gilt nicht mehr” (< 1Jahr):
Falls ,Ja“: Wie oft haben Sie nach dem Wegfall des Alkoholverbots Alkohol getrunken
und sind dann selbst gefahren, wobei Sie wussten oder beflirchteten, dass Sie die 0,5-
Promillegrenze tberschritten hatten?
(Bitte tragen Sie die entsprechende Anzahl ein.)
Mal

23d: Falls ,,Ja“: Bei welchen Anlassen ist es vorgekommen, dass Sie — gegebenenfalls auch
nur geringe Mengen — Alkohol getrunken haben und dann selbst gefahren sind?
(Mehrfachantworten sind mdglich)

Bei Offentlichen Veranstaltungen (z. B. Volksfest, Open-Air-Kino)

Auf privaten Feiern

Bei Treffen mit Freunden

Bei Restaurantbesuchen

Zu besonderen Anlassen (z. B. runder Geburtstag, Wiedersehen von Freunden)

Bei dienstlichen Anlassen (z. B. Geschéftsessen)

In Notsituationen (z. B. ich musste jemandem helfen oder spontan als Fahrer/-in

einspringen)

Sonstiges:

OoOoooood

O

24. Wie oft ist es in den letzten 12 Monaten vorgekommen, dass Sie am Morgen nach einem
» I rinkereignis“ gefahren sind und sich nicht sicher waren, ob Sie bereits wieder niichtern
(0,0 Promille) waren?

(Bitte tragen Sie die entsprechende Anzahl ein.)
Mal

24b. Nur Gr. ,aAv gilt nicht mehr” (< 1Jahr):
Wie oft ist es vorgekommen, dass Sie am Morgen nach einem ,Trinkereignis“ gefahren
sind und sich nicht sicher waren, ob Sie bereits wieder niichtern (0,0 Promille) waren,
seitdem die 0,5-Promillegrenze fur Sie gilt?
(Bitte tragen Sie die entsprechende Anzahl ein.)
Mal
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Unfallrisiko und Erfahrungen mit Polizeikontrollen

25. Haben Sie bereits eine gefahrliche Verkehrssituation (,Beinahe-Unfall“) miterlebt (als Fah-
rer/-in, Mitfahrer/-in oder Augenzeuge/Augenzeugin), bei der Alkohol eine Rolle spielte?
0 Ja 71 Nein

26. Haben Sie bereits einen Verkehrsunfall miterlebt (als Fahrer/-in, Mitfahrer/-in oder Au-
genzeuge/Augenzeugin), bei dem Alkohol eine Rolle spielte?
[ Ja [1 Nein

27. Wurden Sie als Autofahrer/-in schon einmal von der Polizei kontrolliert?
0 Ja [J Nein

27b: Falls ,,Ja“: Wurde dabei Ihre Fahrtlchtigkeit Gberprift (Alkoholkontrolle durch ,Pusten®
oder Anordnung einer Blutentnahme)?
0 Ja {1 Nein

28. Hatten Personen in Threm sozialen Umfeld (z. B. Familie, Freunde, Bekannte) bereits
Verkehrsunfélle, bei denen Alkohol eine Rolle spielte?
0 Ja 71 Nein

29. Wurden Personen in lhrem sozialen Umfeld ((z. B. Familie, Freunde, Bekannte) als Au-
tofahrer/-in schon einmal von der Polizei kontrolliert?
0 Ja [J Nein

29b: Falls ,,Ja“: Wurde die Fahrtiichtigkeit der Personen dabei Uberpruft (Alkoholkontrolle
durch ,Pusten” oder Anordnung einer Blutentnahme)? /
0 Ja [J Nein

Ihre Meinung ist gefragt

Beim Thema ,Alkohol und Autofahren“ kann man unterschiedliche Ansichten vertreten. Wenn Sie an
lhre eigenen Trink-Fahr-Konflikte bzw. Trink-Fahr-Situationen denken, inwieweit treffen die folgenden
Aussagen zu? (Es gibt keine richtigen oder falschen Antworten. Wahlen Sie einfach die Antwort, die
am besten zu lhnen passt.)

30. Ich halte es flir sehr
wahrscheinlich, dass die
Polizei mich anhalt, wenn ich O m| | O O O
beim Fahren etwas Alkohol
getrunken habe.

31. Auch wenn ich nur etwas
Alkohol trinke, ist die Gefahr
grof3, dass ich meinen
Fahrerschein verliere.

32. Wenn ich mit Alkohol am
Steuer erwischt werde, habe m| m| O | | O
ich nicht viel zu befiirchten.

33.Ich kann es mir nicht leisten,
meinen Fihrerschein wegen
Alkohol am Steuer zu
gefahrden.



Trifft

uberhaupt

Trifft

tuberwiegend
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Trifft Trifft Trifft Trifft voll
eher eher zu tuberwiegend und

nicht zu

34. Mein Fuhrerschein ist mir zu
wichtig, als dass ich mit
Alkohol am Steuer fahren
wiurde.

35. Es wiirde mich hart treffen,
wenn man mich wegen
Alkohol am Steuer bestrafen
wiirde.

36. Auf Schleichwegen werde ich
bestimmt nicht kontrolliert,
wenn ich mit Alkohol am
Steuer fahre.

37.Ich denke, ich komme schon
damit durch, wenn ich Alkohol O
trinke und fahre.

nicht zu

nicht zu zu ganz zu

O O O O
O O O O
O O O O
O O O O

Denken Sie bitte nun an Ihre Familie und Freunde: Wie geht Ihr soziales Umfeld mit Trink-Fahr-Kon-
flikten um? (Es gibt keine richtigen oder falschen Antworten. Wéhlen Sie einfach die Antwort, die am

besten zu lhnen passt.)

Trifft
uberhaupt

Trifft

Trifft Trifft Trifft Trifft voll

nicht zu nicht zu nicht zu zu ganz zu
38. Die meisten Menschen, die ich
kenne, trinken keinen Alkohol, O
wenn sie noch fahren missen.

39. Einige meiner Bekannten
fahren manchmal noch,
nachdem sie etwas Alkohol
getrunken haben.

Trifft

uberhaupt

tberwiegend eher eher zu Uberwiegend und
O O O O O
O O O O O

Trifft
uberwiegend

Trifft Trifft Trifft Trifft voll
eher eher zu uberwiegend und

nicht zu

40. Einige meiner Freunde fahren
manchmal noch, nachdem sie
etwas Alkohol getrunken
haben.

41. Einige meiner Freunde
versuchen manchmal, mich zu
Uberreden, mit ihnen Alkohol
Zu trinken, auch wenn sie
wissen, dass ich noch fahren
muss.

42. Meine Freunde erwarten von
mir, dass ich auf Alkohol
verzichte, wenn ich noch
fahren muss.

43. Meine Freunde waren
enttauscht, wenn ich unter m|
Alkoholeinfluss fahren wirde.

44. Meine Freunde bieten mir
manchmal Alkohol an, auch
wenn sie wissen, dass ich
noch fahren muss.

nicht zu

nicht zu zZu ganz zu

O O O O
O O O O
O O O O
O O O O
O O O O
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Trifft Trifft Trifft Trifft Trifft Trifft voll

uberhaupt tuberwiegend eher eher zu tuberwiegend und
nicht zu nicht zu nicht zu zu ganz zu

45. Einige meiner
Familienmitglieder fahren
manchmal noch, nachdem sie O O O O O O
etwas Alkohol getrunken
haben.

46. Meine Familie erwartet von
mir, dass ich auf Alkohol
verzichte, wenn ich noch
fahren muss.

47.Meine Familie ware
enttauscht, wenn ich unter O m| m| O m| O
Alkoholeinfluss fahren wirde.

48. Meine Familie bietet mir
manchmal Alkohol an, auch
wenn sie weil3, dass ich noch
fahren muss.

49. Einige meiner
Familienmitglieder versuchen
manchmal, mich zu
Uberreden, mit ihnen Alkohol O O O O O O
zu trinken, auch wenn sie
wissen, dass ich noch fahren
Muss.

Wie stehen Sie selbst zum Thema ,Alkohol und Autofahren® und wie erleben Sie Trink-Fahr-Konflikte?
(Es gibt keine richtigen oder falschen Antworten. Wahlen Sie einfach die Antwort, die am besten zu
Ihnen passt.)

Trifft Trifft Trifft Trifft Trifft Trifft voll

Uberhaupt tberwiegend eher eher zu tberwiegend und
nicht zu nicht zu nicht zu zu ganz zu

50. Ich hétte ein schlechtes
Gewissen, wenn ich trinken O m| m| O | O
und dann fahren wirde.

51.Ich habe mir selbst
versprochen, keinen Alkohol
zu trinken, wenn ich danach
noch fahren muss.

52. Man kann etwas Alkohol
trinken und trotzdem sicher O m| m| O m| O
fahren.

53. Ich geféahrde mich und andere,
auch wenn ich nur etwas
Alkohol getrunken habe und
fahre.

54. Ich finde die gesetzlichen
Regeln zum Thema ,Alkohol O O O O O O
und Autofahren® zu streng.

55. Ich befiirworte ein allgemeines
Alkoholverbot (0,0 Promille) O O O O O O
fur alle Fahrer/-innen.



56.

57.

58.

59.

60.

61.

62.

63.

64.

65.

66.

67.

68.

Trifft Trifft Trifft

uberhaupt tuberwiegend eher
nicht zu nicht zu nicht zu

Ich wiirde mich schamen,
auch wenn ich nur etwas
Alkohol getrunken habe und
dann fahre.

Ich finde es zu riskant, Auto zu
fahren, auch wenn ich nur
etwas Alkohol getrunken

habe.

Auch wenn ich etwas Alkohol
trinken wiirde, kénnte ich mein
Auto immer noch gut
kontrollieren.

Gr. ,aAv gilt*:

Durch das absolute
Alkoholverbot fiihle ich mich
ungerecht behandelt.

Gr. ,aAv gilt nicht mehr*:
Durch das absolute

Alkoholverbot habe ich mich
ungerecht behandelt gefunhlt.

Das absolute Alkoholverbot fiir
Fahranféanger/-innen ist O O O
sinnvoll.

Die vorgeschriebenen

Promillegrenzen halte ich fir

Uberflissig. Jede Person sollte O O O
selbst entscheiden, wie viel

sie trinkt, wenn sie fahrt.

Trifft Trifft Trifft

Uberhaupt tberwiegend eher
nicht zu nicht zu nicht zu

Es macht mich stolz, wenn ich

beim Fahren auf Alkohol O O O
verzichte.

Wenn ich etwas Alkohol trinke,

muss ich mich auf der Fahrt

nach Hause nur ordentlich m| O O
konzentrieren, dann geht

nichts schief.

Gr. ,aAv gilt™

Das absolute Alkoholverbot fiir

Fahranfanger/-innen schrankt . . .
mich manchmal ein.

Gr. ,aAv gilt nicht mehr*:

Das absolute Alkoholverbot fur - - -

Fahranfanger/-innen hat mich
manchmal eingeschrankt.

Ich finde es okay, Auto zu

fahren, wenn ich nur etwas O O O
Alkohol getrunken habe.

Ich halte die ganze Aufregung

um Alkohol im StraBenverkehr O O m|
fir Obertrieben.

Trifft
eher zu

Trifft
eher zu

Trifft
tuberwiegend
zu

Trifft

Uberwiegend
zu
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Trifft voll
und
ganz zu

Trifft voll
und
ganz zu
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Planung

69. Welche Mdglichkeiten nutzen Sie, um Alkohol trinken zu kénnen und nicht Auto fahren
zu mussen? (Mehrfachantworten sind moglich)

OoOoCooOoogoOo

O

Ich fahre Fahrrad.

Ich nutze den OPNV.

Ich nehme mir ein Taxi/Uber.

Ich lasse mich von Freunden / Familie fahren.
Ich schliel3e mich einer Fahrgemeinschaft an.
Ich gehe zu Ful3.

Sonstiges:
Ich habe keine Alternative und fahre auch Auto, wenn ich etwas Alkohol getrunken
habe.

Ich habe keine Alternative und verzichte auf das Trinken von Alkohol.

70. Auf welche Strategien greifen Sie zuriick, wenn Sie als Fahrer/-in unterwegs sind und
Alkohol trinken méchten.
(Mehrfachantworten sind moglich)

U
U

U
U
U

Ich trinke nur sehr geringe Mengen Alkohol.

Ich warte nach dem Trinken solange, bis ich die gesetzlich vorgeschriebene Promil-
legrenze wieder einhalte.

Ich trinke so viel, wie ich mdchte.

Ich trinke nur so viel, dass ich meinem Gefiihl nach noch gut Auto fahren kann.

Ich trinke grundsatzlich nie, wenn ich Auto fahre.

Manchmal muss man ein bisschen planen, um ,Alkohol und Autofahren® unter einen Hut zu
bringen. Wie gehen Sie dabei vor?

(Es gibt keine richtigen oder falschen Antworten. Wahlen Sie einfach die Antwort, die am besten zu
lhnen passt.)

Wenn ich Alkohol trinke,

habe ich mir vorher genau

uberlegt, ...

71. ... wie ich nach Hause
komme, ohne selbst fahren O m| o O O O
Zu missen.

72. ... wie viel Alkohol ich
trinken darf, damit ich

wieder niichtern bin, wenn = o = = = =
ich losfahre.
73. ... wann ich mit dem
Trinken aufhéren muss,
O O O O O O

damit ich wieder niichtern

bin, wenn ich losfahre.
Wenn ich Fahrer/-in bin,
habe ich mir vorher genau
ijberlegt, O O O O O O
74. ... was mir dabei hilft, auf
Alkohol zu verzichten.
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Trifft Uber- Trifft Trifft eher Trifft Trifft Trifft voll
haupt Uberwie- nicht zu eher zu tuberwie- und ganz

nicht zu gend gend zu zu
nicht zu

Ich habe mir genau Uberlegt,
was ich tun werde, ...

75. ... wenn ich getrunken
habe und mein
urspringlicher Plan, nach O ] O O O O
Hause zu kommen, nicht
funktioniert.

Als Fahrer/-in habe ich mir

genau Uberlegt, was ich tun

werde, ...

76. ... wenn man mir Alkohol
anbietet, ich aber niichtern | O O O O O
bleiben méchte.

77. ... wenn man mich
Uberreden moéchte, Alkohol
zu trinken, ich aber
nichtern bleiben moéchte.

78. ... wenn ich Lust habe,
Alkohol zu trinken, aber O O 0 0 O O
nichtern bleiben moéchte.

79. ... wenn ich doch Alkohol
trinke und nicht selbst nach O O O O O O
Hause fahren mochte.

Stellen Sie sich vor, Sie haben sich als Fahrer/-in vorgenommen, keinen Alkohol zu trinken.
Welche Aussagen treffen auf Sie zu?

Selbstwirksamkeit Trifft Trifft Trifft eher Trifft Trifft Trifft
tber- Uberwie- nicht zu eher zu Uberwie- voll und

Ich bin ijberzeugt davon, haupt gend gend zu ganz zu
nicht zu nicht zu

80. ... dass ich auf Alkohol verzichten

kann, wenn ich danach noch fahren O m| O O | O
muss.

81. ... dass ich das auch dann
durchhalte, wenn ich mit anderen O m| m} O O ]

zusammen bin, die viel trinken.

82. ... dass ich ein alkoholisches
Getrank ablehne, wenn man mir O m| O O | O
eines anbietet.

83. ... dass ich auch dann
widerstehen kann, wenn man mich | m| ] m| O a
zum Trinken Uberreden will.

84. ... dass ich auch dann
widerstehen kann, Alkohol zu
trinken, wenn ich das Gefluhl habe, O O O O O O
dass alle anderen mehr Spald
haben als ich.

85. ... dass es mir immer leichter
fallen wird, auf Alkohol beim
Fahren zu verzichten, je langer ich
den Fiuhrerschein habe.
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Bestimmte Situationen

Stellen Sie sich vor, Sie haben etwas Alkohol getrunken. Welche der folgenden Umstande
koénnten dazu beitragen, dass Sie sich ans Steuer setzen?

86. Die Strecke ist kurz. O O | O O O
87.Ich fahre allein, ohne

Mitfahrer/-in. H = = = = =
88. Ich muss fir jemanden als

Fahrer/-in einspringen. - = = = = =
89. Ich kenne die Strecke gut. 0 o 0 0 0 0
90. Es gibt keine andere

Madoglichkeit, nach Hause zu O O O O O O

kommen.

Vergangenes und zuktinftiges Verhalten
Sie haben es fast geschafft!

AbschlieRend mdchten wir Sie zu lhrem vergangenen und zukunftigen Verhalten befragen.

Gruppe ,,aAv qilt": (Fragen 91 bis 92)

91. Schétzen Sie, wie oft haben Sie als Fahrer/-in — auch nur geringe Mengen — Alkohol ge-
trunken, seitdem Sie den Fiihrerschein besitzen?

Nach lhrer Probezeit bzw. mit der Vollendung lhres 21. Lebensjahrs entfallt das absolute
Alkoholverbot. Gesetzlich gilt dann die 0,5-Promillegrenze. Es ist demnach erlaubt, etwas
Alkohol zu trinken und danach Auto zu fahren.

92. Was denken Sie, wie oft werden Sie zukiinftig — auch nur geringe Mengen — Alkohol trin-
ken, wenn Sie Auto fahren?

92b. Falls bei 91 ,Nie* und 92 ,Nie":
Aus welchen Griinden werden Sie auch zukinftig als Fahrer/-in auf Alkohol verzichten,
obwohl das absolute Alkoholverbot nicht mehr fur Sie gilt?

[0 Grund 1:

[J Grund 2:

0 Grund 3:
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92c. Falls bei 91 ,Nie* und bei 92 ,Selten® bis ,(Fast) immer*:
Aus welchen Grinden werden Sie zukunftig Ihr Verhalten &ndern und gelegentlich Alkohol
trinken, wenn Sie Auto fahren?

0 Grund 1:

(] Grund 2:

(] Grund 3:

92d: Falls bei 91 ,Selten bis ,(Fast) immer” und bei 92 ,Selten bis ,(Fast) immer*:
Aus welchen Grinden werden Sie es beibehalten, gelegentlich Alkohol zu trinken, wenn Sie
Auto fahren?

(] Grund 1:

(] Grund 2:

[J Grund 3:

92e: Falls bei 91 ,Selten bis ,(Fast) immer” und bei 92 ,Nie":

Aus welchen Griinden werden Sie zukiinftig Ihr Verhalten andern_und als Fahrer/-in auf Alko-
hol verzichten, obwohl das absolute Alkoholverbot nicht mehr fir Sie gilt?

0 Grund 1:

[0 Grund 2:

[J Grund 3:

Gruppe ,.aAv dilt nicht mehr®: (Fragen 93 bis 94)

Sie haben es fast geschafft!
Abschlieend mochten wir Sie zu Ihrem vergangenen und zukunftigen Verhalten befragen.

Wahrend lhrer Probezeit bzw. vor Vollendung lhres 21. Lebensjahrs galt das absolute Alko-
holverbot (0,0 Promille) beim Fahren.

93. Erinnern Sie sich bitte zuriick, wie oft sind Sie damals Auto gefahren, nachdem Sie
etwas Alkohol getrunken hatten?

94. Inzwischen gilt fir Sie die 0,5-Promillegrenze.
Schatzen Sie, wie oft haben Sie als Fahrer/-in — auch nur geringe Mengen — Alkohol ge-
trunken, seit die 0,5-Promillegrenze fir Sie qilt?

O O O O O
94b. Falls bei 93 ,Nie" und 94 ,Nie"
Aus welchen Griinden haben Sie weiterhin als Fahrer/-in auf Alkohol verzichtet, obwohl! das
absolute Alkoholverbot nicht mehr fur Sie gilt?
(1 Grund 1:
0 Grund 2:
[J Grund 3:
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94c. Falls bei 93 ,Nie* und bei 94 ,Selten® bis ,(Fast) immer":
Aus welchen Griinden haben Sie lhr Verhalten geandert und trinken nun gelegentlich Alko-
hol, wenn Sie Auto fahren?

[J Grund 1:

(1 Grund 2:

(1 Grund 3:

94d: Falls bei 93 ,Selten bis ,(Fast) immer® und bei 94 ,Selten® bis ,(Fast) immer*:
Aus welchen Griinden haben Sie es beibehalten, gelegentlich Alkohol zu trinken, wenn Sie
Auto fahren?

(1 Grund 1:

(1 Grund 2:

J Grund 3:

94e: Falls bei 93 ,Selten bis ,(Fast) immer” und bei 94 ,Nie":

Aus welchen Grinden haben Sie Ihr Verhalten geandert und verzichten nun als Fahrer/-in
auf Alkohol, obwohl das absolute Alkoholverbot nicht mehr fiur Sie gilt?

(0 Grund 1:

(] Grund 2:

(] Grund 3:
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Anhang lll — Charakterisierung der Teilgruppe ,,alkF zu abF*

Die Teilgruppe ,alkF zu abF*“ besteht aus denjenigen Personen, die angegeben hatten,
wahrend des absoluten Alkoholverbots Fahrten unter Alkoholeinfluss vorgenommen
zu haben, nach dem Wegfall des Verbots allerdings abstinent zu fahren bzw. abstinent
fahren zu wollen. Die Personen haben ihr Verhalten also in Richtung des gewiinschten
Zielverhaltens ,abstinentes Fahren“ geandert bzw. beabsichtigen eine solche Ande-
rung. Insgesamt berichteten 5,3 Prozent der befragten Studien-Teilnehmer/-innen von
dieser (geplanten) Verhaltensveranderung (n = 63). 42 Personen gehoren der Gruppe
,=aAv gilt“ und 21 Personen der Gruppe ,aAv gilt nicht mehr* an. Wie im Kapitel 4.4.6
erlautert, muss die gedulRerte Verhaltensintention der Gruppe ,aAv gilt“ nicht mit dem
tatsachlichen Verhalten tbereinstimmen. Aus diesem Grund beziehen sich die nach-
folgend dargestellten Daten ausschlief3lich auf die Personen, die ihr Verhalten in der
Phase nach dem Wegfall des absoluten Alkoholverbots tatséachlich geéndert haben.
Aufgrund des auf3erst geringen Stichprobenumfangs erfolgt die Datenprasentation le-
diglich auf deskriptiver Ebene; auf eine Interpretation der Ergebnisse wird verzichtet.

Entdeckungswahrscheinlichkeit

Strafharte 7

Deskriptive Norm

Injunktive Norm

~N

Personale Norm
Risikobereitschaft 7
Regelakzeptanz
Sinnhaftigkeit des Verbots

Handlungsplanung

Bewaltigungsplanung

N

Selbstwirksamkeitserwartung

L
(*]
»
=
> H
S5 B
(-]
&
~N

Situative Faktoren

[N
N
w
>
(6]
[e)]

Auspragung der einzelnen Modellfaktoren der Teilgruppe ,,alkF zu abF*

(Mittelwerte einer Skala von ,1¢ = Trifft Gberhaupt nicht zu®, ,2“ = ,Trifft (berwiegend nicht
zu“, 3" = Trifft eher nicht zu“, ,4“ =, Trifft eher zu*, ,5 =, Trifft Gberwiegend zu“ bis ,6* =, Trifft
voll und ganz zu®; n = 21)
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Trink-Fahr-Konflikte bzw. normrelevante Situationen innerhalb der letzten 12 Monate

(in %; M = 12,00, Mdn = 3,00, n = 21)

Anzahl 0 1-2

>10

4,8 28,5

28,5

Trinkmotive (n = 21)

Soziale Motive Verstarkungsmotive

Bewadltigungsmotive

Konformitdtsmotive

3,25 3,06

2,43

2,06

Anmerkung.

Mittelwerte einer Skala von ,1“ = ,,(Fast) nie”, ,2“ = ,Manchmal®, ,3“ =, Ofter”, ,4“ =, Meistens” bis ,,5“ = ,,(Fast)

immer”
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Anhang IV — weiterfihrende Tabellen

Tabelle A 1: Mobilitatsbezogene Angaben der drei Befragungsgruppen (in %; n =

1.227)
n Gruppe ,,aAv gilt” Gruppe ,,aAv gilt nicht mehr”
<1Jahr > 1 Jahr
Teilnahme BF17 739 63,7 68,8 49,4
Fahrzeugnutzung
1 -3 Tage pro Monat 142 13,6 12,5 8,8
1 -3 Tage pro Woche 249 25,5 18,7 16,5
> 3 Tage pro Woche 836 60,9 68,8 74,7
Eigenes Fahrzeug 1.041 78,0 85,4 91,2
Nutzung Fremd-Fahrzeug® 186 22,0 14,6 8,8
Fahrzeug Eltern 159 20,4 14,1 4,6
Fahrzeug Partner/-in 26 1,2 1,6 3,5
Fahrzeug Freunde/Bekannte 30 2,8 1,9 2,6
Mietauto / Carsharing 32 1,6 2,4 3,7
Firmenwagen 3 0,4 0,0 0,2
Zweck der Fahrzeug-Nutzung®
Pendeln® 843 65,8 70,7 69,8
Beruflich (z. B. Dienstfahrten) 154 13,8 11,9 11,8
Besuch Familie 442 26,9 39,6 42,0
Besuch Freunde 520 50,6 42,8 33,9
Freizeitaktivitaten 594 51,3 48,5 45,5
Urlaub 134 11,5 8,1 12,6
Einkaufen / Erledigungen 589 42,2 46,3 55,2
Ubernahme von Fahrten® 74 8,4 5,7 3,9

Anmerkung.
@ Es waren Mehrfachnennungen moglich.

b Es waren bis zu drei Nennungen méglich.
¢ Fahrten zwischen Wohnort und Schule, Ausbildungsplatz oder Arbeitsplatz

4 Zum Beispiel Abholservice fiir Familienangehérige oder Freunde
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Tabelle A 2:  Haufigkeit von Fahrten unter Alkoholeinfluss der Gruppe ,,aAv gilt“ vor
und nach dem Wegfall des absoluten Alkoholverbots (in %; n = 427)
Nach dem Wegfall des aAv
Nie Selten Manchmal Oft (Fast) immer Gesamt
Nie 15,3 23,9 4,3 0,2 0,0 43,8
Wihrend Selten 6,9 19,4 6,0 0,5 0,5 33,3
desaAv  panchmal 2,2 5,0 7,2 2,6 0,2 17,2
Oft 1,0 1,0 0,7 1,2 0,0 3,8
(Fast) immer 0,0 0,2 0,5 0,0 1,2 1,9
Gesamt 25,4 49,5 18,7 4,6 1,9 100
Tabelle A 3:  Haufigkeit von Fahrten unter Alkoholeinfluss der Gruppe ,,aAv gilt nicht
mehr* vor und nach dem Wegfall des absoluten Alkoholverbots (in %; n
= 800)
Nach dem Wegfall des aAv
Nie Selten Manchmal Oft (Fast) immer Gesamt
Nie 21,1 28,0 12,1 2,7 0,1 64,0
Wihrend Selten 2,6 13,4 5,0 0,9 0,1 22,0
des aAv Manchmal 0,0 2,4 5,5 2,2 0,0 10,1
Oft 0,0 0,3 1,2 0,5 0,4 2,3
(Fast) immer 0,1 0,0 0,6 0,3 0,6 1,7
Gesamt 23,8 44,1 24,4 6,5 1,3 100
Tabelle A 4:  Anzahl durchgefiihrter Fahrten mit Restalkohol innerhalb der letzten 12
Monate (in %; n = 1.138)
Gruppe ,,aAv gilt” Gruppe ,,aAv gilt nicht mehr*
abF »Kippen* alkF abF ,Kippen* alkF
beibehalten (abF zu alkF) beibehalten | beibehalten (abF zu alkF) beibehalten
0 Fahrten 53,1 39,5 15,0 53,3 41,7 16,5
1 bis 2 Fahrten 31,3 32,8 30,6 28,5 32,4 33,3
3 bis 5 Fahrten 9,4 17,6 25,9 10,9 15,5 24,1
> 5 Fahrten 6,2 10,1 28,5 7,3 10,5 26,1
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Tabelle A5: Statistische Kennwerte der Modellfaktoren der Gruppe ,,aAv gilt“

95%-Konfidenzintervall
n M SD des Mittelwerts

Untergrenze Obergrenze

Entdeckungswahrscheinlichkeit

abF beibehalten 64 4,75 0,98 4,51 5,00
,kippen” (abF zu alkF) 119 4,89 0,77 4,75 5,03
alkF beibehalten 193 3,97 0,93 3,83 4,10
Gesamt 376 4,39 0,99 4,29 4,49
Strafharte
abF beibehalten 64 5,10 1,16 4,81 5,39
,kippen” (abF zu alkF) 119 5,50 0,67 5,38 5,62
alkF beibehalten 193 4,60 1,07 4,44 4,75
Gesamt 376 4,97 1,06 4,86 5,08
Deskriptive Norm
abF beibehalten 64 4,07 1,08 3,80 4,34
,kippen” (abF zu alkF) 119 3,85 0,93 3,68 4,02
alkF beibehalten 193 3,52 0,96 3,38 3,66
Gesamt 376 3,72 1,00 3,62 3,82
Injunktive Norm
abF beibehalten 64 4,96 1,01 4,71 5,21
,kippen” (abF zu alkF) 119 5,13 0,77 4,99 5,27
alkF beibehalten 193 4,24 0,89 4,12 4,37
Gesamt 376 4,65 0,97 4,55 4,75
Personale Norm
abF beibehalten 64 5,04 1,18 4,74 5,33
,kippen” (abF zu alkF) 119 5,03 0,89 4,87 5,19
alkF beibehalten 193 4,23 1,08 4,07 4,38
Gesamt 376 4,62 1,11 4,50 4,73
Risikobereitschaft
abF beibehalten 64 2,24 0,87 2,03 2,46
,kippen” (abF zu alkF) 119 2,33 0,86 2,17 2,48
alkF beibehalten 193 3,22 0,97 3,08 3,36
Gesamt 376 2,77 1,03 2,67 2,88
Regelakzeptanz
abF beibehalten 64 5,09 0,97 4,85 5,34
,kippen” (abF zu alkF) 119 4,75 0,87 4,60 4,91
alkF beibehalten 193 3,78 1,15 3,62 3,94

Gesamt 376 4,31 1,18 4,19 4,43
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95%-Konfidenzintervall

Sinnhaftigkeit alkoholbezog. Regeln
abF beibehalten

,kippen” (abF zu alkF)
alkF beibehalten
Gesamt

Handlungsplanung
abF beibehalten

»Kippen“ (abF zu alkF)
alkF beibehalten
Gesamt

Bewadltigungsplanung
abF beibehalten

,kippen” (abF zu alkF)
alkF beibehalten
Gesamt

Selbstwirksamkeitserwartung
abF beibehalten

,kippen” (abF zu alkF)
alkF beibehalten
Gesamt

Situative Faktoren
abF beibehalten

,kippen” (abF zu alkF)
alkF beibehalten
Gesamt

Alkoholkonsummuster
abF beibehalten

,kippen” (abF zu alkF)
alkF beibehalten
Gesamt

Soziale Trinkmotive
abF beibehalten

,kippen” (abF zu alkF)
alkF beibehalten

Gesamt

n M SD des Mittelwerts
Untergrenze Obergrenze
64 5,20 0,96 4,96 5,44
119 5,04 0,87 4,88 5,20
193 4,19 1,01 4,05 4,33
376 4,63 1,06 4,52 4,74
64 3,51 1,17 3,21 3,80
119 3,92 1,14 3,71 4,13
193 4,08 0,98 3,94 4,22
376 3,93 1,09 3,82 4,04
64 4,33 1,28 4,01 4,64
119 4,23 1,11 4,02 4,43
193 4,04 0,91 3,91 4,17
376 4,15 1,05 4,04 4,26
64 4,88 1,20 4,58 5,18
119 5,08 0,80 4,93 5,22
193 4,33 0,91 4,20 4,46
376 4,66 1,00 4,56 4,76
64 2,18 1,26 1,87 2,50
119 2,41 1,27 2,18 2,64
193 3,64 1,03 3,49 3,79
376 3,00 1,32 2,87 3,14
64 4,27 1,96 3,78 4,76
119 4,51 1,97 4,15 4,87
193 5,27 2,09 4,97 5,57
376 4,86 2,07 4,65 5,07
64 3,15 1,08 2,88 3,42
119 3,22 1,07 3,03 3,42
193 3,39 0,93 3,26 3,53
376 3,30 1,01 3,20 3,40
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Verstarkungsmotive
abF beibehalten

,kippen” (abF zu alkF)
alkF beibehalten
Gesamt

Bewadltigungsmotive
abF beibehalten

,kippen” (abF zu alkF)
alkF beibehalten
Gesamt

Konformitdtsmotive
abF beibehalten

,kippen” (abF zu alkF)
alkF beibehalten

Gesamt

95%-Konfidenzintervall

n M SD des Mittelwerts
Untergrenze Obergrenze
64 2,95 1,03 2,70 3,21
119 3,05 1,00 2,87 3,23
193 3,27 0,90 3,14 3,40
376 3,15 0,96 3,05 3,25
64 1,84 1,00 1,59 2,09
119 1,87 0,97 1,70 2,05
193 2,50 1,09 2,35 2,66
376 2,19 1,08 2,08 2,30
64 1,63 0,80 1,43 1,82
119 1,54 0,76 1,40 1,67
193 2,11 1,07 1,96 2,27
376 1,85 0,98 1,75 1,95

Tabelle A 6: Ergebnisse der einfaktoriellen Varianzanalyse fur die Gruppe ,,aAv gilt*

Entdeckungswahrscheinlichkeit
Strafhirte

Deskriptive Norm

Injunktive Norm

Personale Norm
Risikobereitschaft
Regelakzeptanz

Sinnhaftigkeit alkoholbezogener
Regeln

Handlungsplanung
Bewaltigungsplanung
Selbstwirksamkeitserwartung
Situative Faktoren
Alkoholkonsummuster
Soziale Trinkmotive
Verstarkungsmotive
Bewidltigungsmotive

Konformitdatsmotive

Asymptotisch

F-verteilt dfl df2 Signifikanz
48,72 2 162,95 <.001
41,48 2 159,07 <.001
8,51 2 159,80 <.001
46,36 2 159,74 <.001
29,21 2 161,09 <.001
47,49 2 172,10 <.001
53,69 2 174,08 <.001
42,36 2 168,43 <.001
6,27 2 155,24 .002
2,01 2 148,35 .138
29,70 2 154,23 <.001
60,77 2 153,66 <.001
8,41 2 169,20 <.001
1,88 2 156,51 .156
3,50 2 158,07 .032
17,84 2 170,64 <.001
16,66 2 180,48 <.001
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Tabelle A 7: Post-hoc-Tests fiir die Gruppe ,,aAv gilt“

Mittelwertdifferenz L 95%-Konfidenzintervall
Signifikanz
(1) Untergrenze Obergrenze
Entdeckungswahrschein-
lichkeit
abF beibehalten vs.
_kippen® (abF zu alkF) -0,13475 .620 -0,4731 0,2036
abF beibehalten vs. "
alkF beibehalten ,78759 <.001 0,4728 1,1024
,kippen” (abF zu alkF) "
vs. alkF beibehalten 92233 <001 0,6680 11767
Strafhdrte
abF beibehalten vs. *
Kippen” (abF zu alkF) -,40234 .031 -0,7763 -0,0284
abF beibehalten vs. *
alkF beibehalten ,50051 .002 0,1525 0,8485
sKippen* (abF zu alkF) ,90285* <.001 0,6217 1,1840
vs. alkF beibehalten
Deskriptive Norm
abF beibehalten vs.
kippen” (abF zu alkF) 0,21767 .356 -0,1538 0,5891
abF beibehalten vs. "
alkF beibehalten ,54698 .001 0,2013 0,8927
,kippen” (abF zu alkF) *
vs. alkF beibehalten ,32931 .016 0,0500 0,6086
Injunktive Norm
abF beibehalten vs.
kippen* (abF zu alkF) -0,16946 458 -0,5022 0,1633
abF beibehalten vs. «
alkF beibehalten ;71937 <.001 0,4098 1,0290
vKippen* (abF zu alkF) ,88883* <.001 0,6387 1,1390
vs. alkF beibehalten
Personale Norm
abF beibehalten vs.
_kippen* (abF zu alkF) 0,00574 999 -0,3901 0,4016
abF beibehalten vs. "
alkF beibehalten 80977 <.001 0,4414 1,1781
sKippen” (abF zu alkF) ,80402* <.001 0,5064 1,1017

vs. alkF beibehalten
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Mittelwertdifferenz L 95%-Konfidenzintervall
Signifikanz
(1) Untergrenze Obergrenze
Risikobereitschaft
abF beibehalten vs.
Kippen (abF zu alkF) -0,08398 .841 -0,4345 0,2666
abF beibehalten vs. "
alkF beibehalten -,97698 <.001 -1,3032 -0,6508
vKippen* (abF zu alkF) -,89299* <.001 11,1566 -0,6294
vs. alkF beibehalten
Regelakzeptanz
abF beibehalten vs.
_kippen” (abF zu alkF) 0,33955 111 -0,057 0,7361
abF beibehalten vs. "
alkE beibehalten 1,31396 <.001 0,945 1,6829
,kippen” (abF zu alkF) *
vs. alkF beibehalten ,97441 <.001 0,6763 1,2725
Sinnhaftigkeit alkoholbe-
zogener Regeln
abF beibehalten vs.
Kippen” (abF zu alkF) 0,15720 .572 -0,2079 0,5223
abF beibehalten vs. 1,01010* <.001 0,6703 1,3499
alkF beibehalten
vKippen* (abF zu alkF) ,85290* <.001 0,5784 1,1274
vs. alkF beibehalten
Handlungsplanung
abF beibehalten vs. "
Kippen” (abF zu alkF) -,41236 .046 -0,8196 -0,0051
abF beibehalten vs. "
alkF beibehalten -,57379 .001 -0,9528 -0,1948
,kippen” (abF zu alkF)
vs. alkF beibehalten -0,16144 433 -0,4677 0,1448
Bewaltigungsplanung
abF beibehalten vs.
kippen* (abF zu alkF) 0,09979 .828 -0,2988 0,4984
abF beibehalten vs.
alkF beibehalten 0,28044 179 -0,0905 0,6513
sKippen” (abF zu alkF) 0,18065 335 10,1190 0,4803
vs. alkF beibehalten
Selbstwirksamkeitser-
wartung
abF beibehalten vs.
kippen” (abF zu alkF) -0,19822 .394 -0,5546 0,1581
abF beibehalten vs. «
alkE beibehalten ,55119 <.001 0,2196 0,8828
sKippen" (abF zu alkF) 74942+ <.001 0,4815 1,0174

vs. alkF beibehalten
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Mittelwertdifferenz L 95%-Konfidenzintervall
Signifikanz
(1) Untergrenze Obergrenze
Situative Faktoren
abF beibehalten vs.
Kippen (abF zu alkF) -0,22235 461 -0,6608 0,2161
abF beibehalten vs. -1,45604* <.001 -1,8640 11,0481
alkF beibehalten
vKippen*” (abF zu alkF) -1,23369* <.001 11,5633 -0,9041
vs. alkF beibehalten
Alkoholkonsummuster
abF beibehalten vs.
_kippen” (abF zu alkF) -0,24698 .736 -1,0216 0,5276
abF beibehalten vs. «
alkF beibehalten -1,00381 .003 -1,7246 -0,2830
,kippen” (abF zu alkF) *
vs. alkF beibehalten -,75683 .007 -1,3393 -0,1744
Soziale Trinkmotive
abF beibehalten vs.
Kippen (abF zu alkF) -0,21074 .903 -1,3567 0,9352
abF beibehalten vs.
alkF beibehalten -0,72822 .246 -1,7946 0,3381
sKippen* (abF zu alkF) -0,51748 338 11,3791 0,3442
vs. alkF beibehalten
Verstarkungsmotive
abF beibehalten vs.
kippen” (abF zu alkF) -0,29189 .806 -1,3840 0,8003
abF beibehalten vs.
alkF beibehalten -0,95928 .069 -1,9756 0,0570
,kippen” (abF zu alkF)
vs. alkF beibehalten -0,66739 .138 -1,4886 0,1538
Bewaltigungsmotive
abF beibehalten vs.
kippen* (abF zu alkF) -0,09060 .983 -1,2774 1,0962
abF beibehalten vs. «
alkF beibehalten -1,97652 <.001 -3,0809 -0,8721
vKippen* (abF zu alkF) -1,88592* <.001 2,7783 -0,9935
vs. alkF beibehalten
Konformitatsmotive
abF beibehalten vs.
kippen® (abF zu alkF) 0,26996 .826 -0,8019 1,3418
abF beibehalten vs. -1,46697* 002 22,4644 -0,4695
alkF beibehalten
sKippen" (abF zu alkF) -1,73693* <.001 22,5429 -0,9310

vs. alkF beibehalten
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Tabelle A 8:  Statistische Kennwerte der Modellfaktoren der Gruppe ,,aAv gilt nicht
mehr“

95%-Konfidenzintervall

n M sD des Mittelwerts
Untergrenze Obergrenze
Entdeckungswahrscheinlichkeit
abF beibehalten 165 4,73 0,99 4,58 4,88
,kippen” (abF zu alkF) 336 4,06 0,89 3,97 4,16
alkF beibehalten 261 3,73 0,78 3,63 3,82
Gesamt 762 4,09 0,95 4,02 4,16
Strafhérte
abF beibehalten 165 5,05 0,91 4,91 5,19
,kippen” (abF zu alkF) 336 5,01 0,83 4,92 5,10
alkF beibehalten 261 4,36 0,99 4,24 4,48
Gesamt 762 4,80 0,96 4,73 4,87
Deskriptive Norm
abF beibehalten 165 3,99 1,20 3,81 4,18
,kippen” (abF zu alkF) 336 3,52 0,92 3,42 3,62
alkF beibehalten 261 3,30 0,86 3,20 3,41
Gesamt 762 3,55 1,00 3,48 3,62
Injunktive Norm
abF beibehalten 165 4,70 0,96 4,55 4,85
,kippen” (abF zu alkF) 336 4,35 0,92 4,25 4,45
alkF beibehalten 261 3,91 0,78 3,82 4,01
Gesamt 762 4,28 0,93 4,21 4,34
Personale Norm
abF beibehalten 165 4,95 1,11 4,78 5,12
,kippen” (abF zu alkF) 336 4,11 1,13 3,99 4,23
alkF beibehalten 261 3,85 1,13 3,71 3,98
Gesamt 762 4,20 1,20 4,12 4,29
Risikobereitschaft
abF beibehalten 165 2,29 0,99 2,14 2,44
,kippen” (abF zu alkF) 336 3,13 0,93 3,03 3,23
alkF beibehalten 261 3,51 0,78 3,41 3,60
Gesamt 762 3,08 1,00 3,01 3,15
Regelakzeptanz
abF beibehalten 165 4,93 1,20 4,75 5,12
,kippen” (abF zu alkF) 336 4,55 0,86 4,46 4,64
alkF beibehalten 261 3,73 1,10 3,60 3,87

Gesamt 762 4,35 1,13 4,27 4,43
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95%-Konfidenzintervall

Sinnhaftigkeit alkoholbezog. Regeln
abF beibehalten

,kippen” (abF zu alkF)
alkF beibehalten
Gesamt

Handlungsplanung
abF beibehalten

,kippen” (abF zu alkF)
alkF beibehalten
Gesamt

Bewaltigungsplanung
abF beibehalten

,kippen” (abF zu alkF)
alkF beibehalten
Gesamt

Selbstwirksamkeitserwartung
abF beibehalten

,kippen” (abF zu alkF)
alkF beibehalten
Gesamt

Situative Faktoren
abF beibehalten

,kippen” (abF zu alkF)
alkF beibehalten
Gesamt

Alkoholkonsummuster
abF beibehalten

,kippen” (abF zu alkF)
alkF beibehalten
Gesamt

Soziale Trinkmotive
abF beibehalten

,kippen” (abF zu alkF)
alkF beibehalten

Gesamt

n M SD des Mittelwerts
Untergrenze Obergrenze
165 5,08 1,04 4,92 5,24
336 4,85 0,78 4,77 4,94
261 4,13 0,92 4,02 4,25
762 4,66 0,97 4,59 4,73
165 3,64 1,13 3,47 3,82
336 3,97 0,93 3,87 4,07
261 3,79 0,98 3,67 3,91
762 3,84 1,00 3,77 3,91
165 4,27 1,22 4,08 4,46
336 4,09 1,07 3,97 4,20
261 3,90 1,00 3,77 4,02
762 4,06 1,09 3,98 4,14
165 4,97 1,12 4,80 5,14
336 4,87 0,87 4,78 4,96
261 4,14 1,05 4,02 4,27
762 4,64 1,05 4,57 4,72
165 2,31 1,33 2,11 2,52
336 3,31 1,15 3,19 3,44
261 3,75 1,07 3,62 3,88
762 3,25 1,28 3,16 3,34
165 4,14 1,94 3,84 4,44
336 4,23 1,69 4,05 4,41
261 5,33 2,16 5,07 5,59
762 4,59 1,99 4,45 4,73
165 2,86 1,05 2,70 3,02
336 3,06 0,97 2,95 3,16
261 3,29 0,95 3,17 3,40
762 3,09 0,99 3,02 3,16
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Verstarkungsmotive
abF beibehalten

,kippen” (abF zu alkF)
alkF beibehalten
Gesamt

Bewadltigungsmotive
abF beibehalten

,kippen” (abF zu alkF)
alkF beibehalten
Gesamt

Konformitdtsmotive
abF beibehalten

,kippen” (abF zu alkF)
alkF beibehalten

Gesamt

95%-Konfidenzintervall

n M SD des Mittelwerts
Untergrenze Obergrenze
165 2,71 1,05 2,55 2,87
336 2,72 0,93 2,62 2,82
261 3,15 0,98 3,03 3,27
762 2,86 0,99 2,79 2,94
165 1,88 0,94 1,74 2,03
336 1,81 0,90 1,71 1,90
261 2,50 1,08 2,37 2,64
762 2,06 1,02 1,99 2,13
165 1,74 0,94 1,59 1,88
336 1,53 0,77 1,45 1,62
261 2,18 1,05 2,05 2,31
762 1,80 0,95 1,73 1,87

Tabelle A 9: Ergebnisse der einfaktoriellen Varianzanalyse fiir die Gruppe ,,aAv gilt

nicht mehr*

Entdeckungswahrscheinlichkeit

Strafharte
Deskriptive Norm
Injunktive Norm
Personale Norm
Risikobereitschaft
Regelakzeptanz

Sinnhaftigkeit alkoholbez.
Regeln

Handlungsplanung
Bewaltigungsplanung
Selbstwirksamkeitserwartung
Situative Faktoren
Alkoholkonsummuster
Soziale Trinkmotive

Verstarkungsmotive

Asymptotisch

F-verteilt dfl df2 Signifikanz
60,565 2 405,426 <.001
42,280 2 408,331 <.001
20,754 2 391,110 <.001
44,040 2 411,609 <.001
51,171 2 423,004 <.001
89,168 2 409,261 <.001
68,683 2 380,838 <.001
66,038 2 387,632 <.001

6,194 2 399,120 .002
5,976 2 405,059 .003
47,293 2 390,508 <.001
68,698 2 403,194 <.001
26,228 2 401,929 <.001
9,687 2 410,615 <.001
17,087 2 406,952 <.001
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Bewaltigungsmotive 37,484 2 414,436 <.001
Konformitatsmotive 34,735 2 393,676 <.001

Tabelle A 10: Post-hoc-Tests fur die Gruppe ,,aAv gilt nicht mehr*

Mittelwertdifferenz L 95%-Konfidenzintervall
Signifikanz
(1)) Untergrenze Obergrenze

Entdeckungswahrschein-
lichkeit

abF beibehalten vs. «

kippen* (abF zu alkF) ,66929 <.001 ,4646 ,8740

abF beibehalten vs. X

alkF beibehalten 1,00329 <.001 ,7891 1,2175

,kippen” (abF zu alkF) x

vs. alkF beibehalten ;33400 <001 11563 2117
Strafhdrte

abF beibehalten vs.

kippen* (abF zu alkF) ,03509 .920 -,1760 ,2462

abF beibehalten vs. «

alkF beibehalten ,68929 <.001 ,4685 ,9101

,kippen” (abF zu alkF) «

vs. alkF beibehalten ,65420 <.001 ,4710 ,8374
Deskriptive Norm

abF beibehalten vs. «

_kippen” (abF zu alkF) ,47233 <.001 ,2472 ,6975

abF beibehalten vs. «

alkF beibehalten ,68878 <.001 ,4532 ,9244

,kippen” (abF zu alkF) *

vs. alkF beibehalten 21645 025 /0210 A119
Injunktive Norm

abF beibehalten vs. «

_kippen* (abF zu alkF) ,34921 <.001 ,1429 ,5555

abF beibehalten vs. .

alkF beibehalten ,78676 <.001 ,5709 1,0026

,kippen” (abF zu alkF) .

vs. alkF beibehalten 43756 <001 2585 /6166
Personale Norm

abF beibehalten vs. .

kippen® (abF zu alkF) ,83837 <.001 ,5758 1,1010

abF beibehalten vs. N

alkE beibehalten 1,10174 <.001 ,8270 1,3765

sKippen” (abF zu alkF) ,26338° 018 ,0354 ,4913

vs. alkF beibehalten
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Mittelwertdifferenz L 95%-Konfidenzintervall
Signifikanz
(1) Untergrenze Obergrenze

Risikobereitschaft

abF beibehalten vs. .

Kippen” (abF zu alkF) -,84485 <.001 -1,0545 -0,6352

abF beibehalten vs. «

alkF beibehalten -1,22033 <.001 -1,4397 -1,001

vKippen* (abF zu alkF) -37548" <.001 -0,5574 -0,1935

vs. alkF beibehalten
Regelakzeptanz

abF beibehalten vs. «

_kippen” (abF zu alkF) ,38574 <.001 ,1461 ,6253

abF beibehalten vs. .

alkF beibehalten 1,20113 <.001 ,9505 1,4518

,kippen” (abF zu alkF) x

vs. alkF beibehalten ,81539 <.001 ,6074 1,0233
Sinnhaftigkeit alkoholbe-
zogener Regeln

abF beibehalten vs. .

kippen* (abF zu alkF) ,22840 .027 ,0204 ,4364

abF beibehalten vs. «

alkF beibehalten ,94772 <.001 ,7301 1,1654

»Kippen® (abF zu alkF) "

vs. alkF beibehalten 71932 <001 2388 8939
Handlungsplanung

abF beibehalten vs. N

kippen” (abF zu alkF) -,33076 .002 -,5626 -,0990

abF beibehalten vs.

alkF beibehalten -,14821 .326 -,3907 ,0943

,kippen” (abF zu alkF)

vs. alkF beibehalten /18256 085 -0186 3837
Bewaltigungsplanung

abF beibehalten vs.

kippen* (abF zu alkF) ,17981 .219 -,0730 ,4326

abF beibehalten vs. .

alkF beibehalten ,37407 .003 ,1096 ,6385

,kippen” (abF zu alkF)

vs. alkF beibehalten 19427 095 ~0251 4136
Selbstwirksamkeitser-
wartung

abF beibehalten vs.

kippen” (abF zu alkF) ,09964 .572 -,1316 ,3309

abF beibehalten vs. «

alkE beibehalten ,82437 <.001 ,5824 1,0663

sKippen" (abF zu alkF) ,72473° <.001 ,5240 ,9254

vs. alkF beibehalten
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Mittelwertdifferenz L 95%-Konfidenzintervall
Signifikanz
(1) Untergrenze Obergrenze

Situative Faktoren

abF beibehalten vs. .

kippen* (abF zu alkF) -,99856 <.001 -1,2696 -, 7275

abF beibehalten vs. 11,43855° <.001 11,7221 41,1550

alkF beibehalten

»Kippen“ (abF zu alkF) "

vs. alkF beibehalten ~43999 <001 ~6752 -2048
Alkoholkonsummuster

abF beibehalten vs.

_kippen” (abF zu alkF) -,09275 .879 -,5402 ,3547

abF beibehalten vs. -

alkF beibehalten -1,19011 <.001 -1,6582 -,7220

,kippen” (abF zu alkF) x

vs. alkF beibehalten -1,09736 <.001 -1,4857 -,7090
Soziale Trinkmotive

abF beibehalten vs.

kippen* (abF zu alkF) -,59389 .107 -1,2815 ,0938

abF beibehalten vs. .

alkF beibehalten -1,28631 <.001 -2,0058 -,5669

,kippen” (abF zu alkF) «

vs. alkF beibehalten ~69243 018 -1,2893 -0956
Verstarkungsmotive

abF beibehalten vs.

kippen” (abF zu alkF) -,02749 .995 -,7087 ,6537

abF beibehalten vs. *

alkF beibehalten -1,32483 <.001 -2,0375 -,6121

,kippen” (abF zu alkF) *

vs. alkF beibehalten -1,29735 <.001 -1,8886 -,7061
Bewaltigungsmotive

abF beibehalten vs.

kippen” (abF zu alkF) ,22884 712 -,4518 ,9095

abF beibehalten vs. «

alkF beibehalten -1,86493 <.001 -2,5770 -1,1528

ki “(abF IkF .

vKippen* (abF zu alkF) -2,09377 <.001 12,6845 -1,5030

vs. alkF beibehalten
Konformitatsmotive

abF beibehalten vs.

kippen® (abF zu alkF) ,61093 .063 -,0260 1,2479

abF beibehalten vs. .

alkE beibehalten -1,32428 <.001 -1,9907 -,6579

sKippen" (abF zu alkF) 11,93521" <.001 -2,4881 11,3824

vs. alkF beibehalten
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Tabelle A 11: Statistische Kennwerte der Modellfaktoren fur Fahrten unter dem Ein-
fluss von Alkohol (,,Ja/Nein“-Frage) unabhangig von der Gultigkeit des

absoluten Alkoholverbots

95%-Konfidenzintervall

n M SD des Mittelwerts
Untergrenze Obergrenze

Entdeckungswahrscheinlichkeit

Ja 708 3,85 0,86 3,78 3,91

Nein 519 4,68 0,92 4,60 4,76

Gesamt 1227 4,20 0,98 4,14 4,25
Strafhérte

Ja 708 4,59 1,01 4,51 4,66

Nein 519 5,16 0,91 5,08 5,24

Gesamt 1227 4,83 1,01 4,77 4,89
Deskriptive Norm

Ja 708 3,42 0,89 3,36 3,49

Nein 519 3,87 1,07 3,77 3,96

Gesamt 1227 3,61 0,99 3,56 3,67
Injunktive Norm

Ja 708 4,13 0,90 4,07 4,20

Nein 519 4,75 0,94 4,67 4,83

Gesamt 1227 4,39 0,97 4,34 4,45
Personale Norm

Ja 708 3,92 1,12 3,84 4,01

Nein 519 4,92 1,03 4,83 5,00

Gesamt 1227 4,34 1,19 4,28 4,41
Risikobereitschaft

Ja 708 3,37 0,86 3,30 3,43

Nein 519 2,42 0,95 2,34 2,51

Gesamt 1227 2,97 1,02 2,91 3,03
Regelakzeptanz

Ja 708 4,05 1,10 3,97 4,13

Nein 519 4,73 1,09 4,63 4,82

Gesamt 1227 4,34 1,15 4,27 4,40
Sinnhaftigkeit alkoholbezog. Regeln

Ja 708 4,38 0,96 4,31 4,45

Nein 519 4,98 0,97 4,89 5,06

Gesamt 1227 4,63 1,01 4,58 4,69
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Handlungsplanung

Ja
Nein
Gesamt

Bewaltigungsplanung

Ja
Nein

Gesamt

Selbstwirksamkeitserwartung

Ja
Nein
Gesamt

Situative Faktoren

Ja
Nein

Gesamt

Alkoholkonsummuster

Ja
Nein
Gesamt

Soziale Trinkmotive

Ja
Nein
Gesamt

Verstarkungsmotive

Ja
Nein
Gesamt

Bewaltigungsmotive

Ja
Nein
Gesamt

Konformitatsmotive

Ja
Nein

Gesamt

95%-Konfidenzintervall

n M SD des Mittelwerts
Untergrenze Obergrenze
708 3,91 1,00 3,84 3,99
519 3,83 1,10 3,74 3,93
1227 3,88 1,04 3,82 3,94
708 3,97 1,05 3,89 4,04
519 4,26 1,11 4,17 4,36
1227 4,09 1,09 4,03 4,15
708 4,43 1,05 4,35 4,51
519 4,89 1,00 4,81 4,98
1227 4,63 1,05 4,57 4,69
708 3,59 1,11 3,51 3,67
519 2,56 1,30 2,45 2,67
1227 3,15 1,30 3,08 3,23
708 491 2,06 4,76 5,06
519 4,32 1,92 4,15 4,49
1227 4,66 2,02 4,55 4,77
708 3,19 0,98 3,11 3,26
519 3,11 1,03 3,02 3,20
1227 3,15 1,00 3,10 3,21
708 2,98 0,98 2,90 3,05
519 2,90 1,02 2,81 2,98
1227 2,94 1,00 2,89 3,00
708 2,19 1,06 2,11 2,27
519 2,01 1,02 1,92 2,09
1227 2,11 1,05 2,06 2,17
708 1,95 1,03 1,87 2,02
519 1,69 0,87 1,61 1,76
1227 1,84 0,98 1,78 1,89
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Ergebnisse der einfaktoriellen Varianzanalyse fir Fahrten unter dem Ein-

fluss von Alkohol (,,Ja/Nein“-Frage) unabhangig von der Gultigkeit des
absoluten Alkoholverbots

Asymptotisch

Entdeckungswahrscheinlichkeit
Strafharte

Deskriptive Norm

Injunktive Norm

Personale Norm
Risikobereitschaft
Regelakzeptanz

Sinnhaftigkeit alkoholbezogener
Regeln

Handlungsplanung
Bewadltigungsplanung
Selbstwirksamkeitserwartung
Situative Faktoren
Alkoholkonsummuster
Soziale Trinkmotive
Verstarkungsmotive
Bewidltigungsmotive

Konformitdatsmotive

F-verteilt dfl df2 Signifikanz
262,97 1 1070,73 <.001
107,15 1 1171,71 <.001
59,04 1 984,66 <.001
133,94 1 1082,20 <.001
258,11 1 1162,55 <.001
317,66 1 1051,37 <.001
115,17 1 1120,25 <.001
114,53 1 1109,83 <001

1,88 1 1055,79 170
22,14 1 1084,04 <.001
62,07 1 1145,66 <.001

212,72 1 1005,07 <.001
26,69 1 1156,68 <.001

1,87 1 1080,03 172

1,83 1 1087,46 176
9,74 1 1139,05 002
22,40 1 1199,60 <.001

Tabelle A 13: Erfahrungen mit Polizeikontrollen (in %)

Gruppe ,,aAv gilt”

Gruppe ,,aAv gilt nicht mehr“

abF ,kippen” alkF abF ,Kippen* alkF
beibehalten (abF zu alkF) beibehalten | beibehalten (abF zu alkF) beibehalten

Polizeikontrolle 25,0 26,9 59,6 55,2 53,9 68,2
selbst erlebt

Zusatzlich Uber-

prifung der Fahr- 7,8 15,1 37,8 27,3 26,5 49,0

tlichtigkeit
Polizeikontrolle im 79,7 97,5 83,9 89,1 89,6 83,9
sozialen Umfeld

Zusétzlich Uber-

prifung der Fahr- 46,9 63,9 66,3 66,7 67,3 71,6

tlchtigkeit
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Gruppe ,,aAv gilt”

Gruppe ,,aAv gilt nicht mehr”

abF kippen” alkF abF »Kippen* alkF
beibehalten (abF zu alkF) beibehalten | beibehalten (abF zu alkF) beibehalten

Alkoholbedingte kri-
tische Situation mit- 18,8 19,3 41,5 22,4 17,0 44,4
erlebt
Alkoholunfall miter- 14,1 10,1 321 18,8 13,1 375
lebt
Alkoholunfall im so- 39,1 44,5 53,4 36,4 37,8 52,1

zialen Umfeld

Tabelle A 15: Nutzungshaufigkeit von Verkehrsmitteln und anderen Angeboten zur
Vermeidung von Fahrten unter Alkoholeinfluss (in %)

Gruppe ,,aAv gilt”

Gruppe ,,aAv gilt nicht mehr“

abF ,kippen” alkF abF ,Kippen* alkF
beibehalten (abF zu alkF) beibehalten | beibehalten (abF zu alkF) beibehalten

Von Freund/-in-

nen/Familie fahren 75,0 90,8 68,4 78,2 84,2 65,1
lassen

6PNV 54,7 64,7 60,1 60,0 55,1 58,6
Taxi/Uber 43,8 43,7 43,5 49,7 39,9 51,7
Fahrgemeinschaft 46,9 55,3 33,7 36,4 38,4 31,6
Zu FuB 51,6 58,8 38,3 58,8 55,4 37,5
Fahrrad 35,9 40,3 33,2 28,5 27,4 34,5
Anmerkung.

Es waren Mehrfachnennungen maglich.

Tabelle A 16: Modellgite der bindren logistischen Regression zur Vorhersage der
Fahrten unter Alkoholeinfluss (,,Ja/Nein“-Frage) fiir die Gruppen ,,aAv

gilt“ und ,,aAv gilt nicht mehr*

Block x? df p Ry agetkerke

1 160,14 4 .001 17

2 486,79 15 .001 44

3 525,68 22 .001 A7
Anmerkung.

Block 1: Geschlecht, Alter, Gruppe ,,aAv gilt nicht” vs. Gruppe ,,aAv gilt seit < 1 Jahr nicht mehr”, Gruppe ,,aAv

gilt nicht” vs. Gruppe ,,aAv gilt seit > 1 Jahr nicht mehr”

Block 2: Entdeckungswahrscheinlichkeit, Strafharte, deskriptive Norm, injunktive Norm, personale Norm, Risiko-
bereitschaft, Regelakzeptanz, Sinnhaftigkeit alkoholbezogener Regeln, Handlungsplanung, Bewaltigungspla-

nung, Selbstwirksamkeitserwartung

Block 3: Alkoholkonsummuster, Trinkmotive, situative Faktoren, Haufigkeit normrelevanter Situationen
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Tabelle A 17: Vorhersage der Fahrten unter Alkoholeinfluss (,,Ja/Nein“-Frage) fur die

Gruppen ,,aAv gilt“ und ,,aAv gilt nicht mehr* (n = 1.224)

Pradiktor Wald p Exp(B)
Geschlecht 2,14 144 1,28
Alter 11,77 <.001 1,10
Entdeckungswahrscheinlichkeit 18,90 <.001 0,64
Strafharte 0,09 .761 0,97
Deskriptive Norm 5,06 .025 0,81
Injunktive Norm 3,88 .049 1,26
Personale Norm 26,33 <.001 0,59
Risikobereitschaft 11,70 <.001 1,52
Regelakzeptanz 3,57 .059 1,22
Sinnhaftigkeit alkoholbezogener Regeln 0,01 .941 1,01
Handlungsplanung 14,95 <.001 1,40
Bewaltigungsplanung 0,40 .530 0,94
Selbstwirksamkeitserwartung 0,01 .947 0,99
Alkoholkonsummuster 3,09 .079 1,08
Verstarkungsmotive 0,36 .549 0,98
Bewaltigungsmotive 0,68 412 0,97
Soziale Motive 0,29 .592 1,02
Konformitdatsmotive 2,14 143 1,05
Situative Faktoren 27,14 <.001 1,46
Haufigkeit normrelevanter Situationen 4,53 .033 1,13

Anmerkung.

2 Es ist wahrscheinlicher, dass Fahrten unter Alkoholeinfluss stattgefunden haben, wenn die Personen der Befra-
gungsgruppe ,,aAv gilt seit < 1 Jahr nicht mehr” und nicht der Gruppe ,,aAv gilt“ angehdrten (Gruppe ,,aAv gilt
nicht” = 0; Gruppe ,,aAv gilt seit < 1 Jahr nicht mehr” = 1).

b Es ist wahrscheinlicher, dass Fahrten unter Alkoholeinfluss stattgefunden haben, wenn die Personen der Befra-
gungsgruppe ,,aAv gilt seit > 1 Jahr nicht mehr” und nicht der Gruppe ,aAv gilt“ angehorten (Gruppe ,,aAv gilt

nicht” = 0; Gruppe ,,aAv gilt seit > 1 Jahr nicht mehr > 1 Jahr” = 1).
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Tabelle A 18: Vorhersage der Verhaltensentwicklung fiir die Gruppe ,,aAv gilt nicht

mehr* (n = 762)

Pradiktor

»Kippen” (abF zu alkF)

alkF beibehalten

Entdeckungswahrscheinlichkeit
Strafharte

Deskriptive Norm

Injunktive Norm

Personale Norm
Risikobereitschaft
Regelakzeptanz

Sinnhaftigkeit alkoholbezog. Regeln
Handlungsplanung
Bewadltigungsplanung
Selbstwirksamkeitserwartung
Alkoholkonsummuster
Verstarkungsmotive
Bewadltigungsmotive

Soziale Motive
Konformitdtsmotive

Situative Faktoren

Haufigkeit normrelevanter Situationen

Wald p Exp(B) Wald p Exp(B)
8,61 .003 0,62 6,91 .009 0,62
5,53 .019 1,46 0,33 .567 1,11
5,44 .020 0,73 5,61 .018 0,69
0,76 .383 1,17 0,80 372 1,20
14,17 <.001 0,56 6,69 .010 0,66
2,18 .140 1,32 5,10 .024 1,60
0,70 404 1,15 0,10 .758 0,95
0,87 .352 1,20 0,15 .700 1,09
11,32 <.001 1,53 3,07 .080 1,30
2,02 .155 0,83 0,01 .934 1,01
1,32 .251 1,20 5,04 .025 0,68
0,17 .678 0,97 0,49 483 1,05
1,74 .188 0,93 0,30 .587 1,03
0,01 .940 1,00 2,05 .152 1,08
6,87 .009 1,15 0,17 .667 1,03
2,15 .143 0,93 0,10 .749 1,02
11,55 <.001 1,44 16,72 <.001 1,67
8,13 .004 1,28 11,91 <.001 1,40

Anmerkung.
Referenzgruppe: abF beibehalten
Freiheitsgrade der Wald-Statistik = 1

Graue Hervorhebung: p<.05
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Tabelle A 19: Von den Gruppen benannte Griinde flr die Verhaltensentwicklung (in %)

Gruppe ,,aAv gilt”

Gruppe ,,aAv gilt nicht mehr”

abF beibe- »Kippen* alkF beibe- abF beibe- »Kippen* alkF beibe-
halten (abF zu alkF) halten halten (abF zu alkF) halten
(n=287) (n=89) (n=172) (n=216) (n=382) (n=272)

Entdeckungswahr- 3,2 2,3 0,0 2,0 08 16
scheinlichkeit

Strafharte 19,4 39,5 8,0 20,0 37,5 8,5
Deskriptive Norm 0,0 0,0 0,7 0,0 0,4 1,0
Injunktive Norm 1,6 9,3 5,1 1,3 5,6 3,1
Personale Norm 8,1 0,0 0,0 22,0 0,0 0,0
Risikobereitschaft 24,2 27,9 16,7 77,3 35,3 24,4
Handlungsplanung 1,6 23,3 21,8 5,3 20,7 14,5
Selbstwirksamkeits- 32 23 14 0,0 0,8 10
erwartungen

Situative Faktoren 0,0 30,2 11,6 0,0 10,9 27,5
Alkoholkonsummus- 0,0 4,7 0,0 20 26 0,5
ter

Trinkmotive 4,8 27,9 40,6 10,7 10,2 28,5
Hauflgkt?lt no.rmrele- 0,0 0,0 0,0 0,0 19 0,0
vanter Situationen

N.orml.(onkurrlerende 0,0 34,9 15,9 0,0 143 176
Situationen

Gewohnheit 0,0 0,0 2,2 2,0 1,1 8,8
Unfallerfahrung an- 0,0 0,0 0,0 13 0,0 36
derer

Sonstiges 1,6 4,7 0,7 0,7 1,5 0,5
Anmerkung.

Die ,,n“-Zahlen weichen von den eigentlichen Stichprobenumfangen ab, da jede Person bis zu drei Griinde fiir ihr
Verhalten benennen durfte.
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Tabelle A 20: Vorhersage der Haufigkeit von Fahrten unter Alkoholeinfluss wahrend
des absoluten Alkoholverbots fiir die Gruppe ,,aAv gilt“ (n = 426)

Pridiktor Standar.dl:sierte T p
B-Koeffizienten

Geschlecht 0,07 1,72 .087
Alter 0,13 3,01 .003
Entdeckungswahrscheinlichkeit -0,17 -3,32 <.001
Strafharte -0,09 -1,59 114
Deskriptive Norm 0,04 0,77 443
Injunktive Norm -0,14 -2,35 .019
Personale Norm 0,04 0,63 .532
Risikobereitschaft 0,05 0,76 447
Regelakzeptanz -0,06 -0,93 .355
Sinnhaftigkeit alkoholbezogener Regeln -0,01 -0,08 .940
Handlungsplanung 0,08 1,81 .070
Bewadltigungsplanung -0,09 -1,77 .077
Selbstwirksamkeitserwartung 0,00 0,03 977
Alkoholkonsummuster 0,10 2,18 .030
Verstarkungsmotive -0,08 -1,61 .108
Bewidltigungsmotive 0,22 4,58 <.001
Soziale Motive -0,04 -0,79 431
Konformitdatsmotive -0,03 -0,66 .508
Situative Faktoren 0,10 2,03 .043
Haufigkeit normrelevanter Situationen 0,05 1,14 .256

Anmerkung.

Graue Hervorhebung: p<.05
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Tabelle A 21: Korrelationsmatrix der Variablen zur Vorhersage der Haufigkeit von Fahrten unter Alkoholeinfluss wahrend des absolu-
ten Alkoholverbots fiir die Gruppe ,,aAv gilt*
Variable 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21
1. Haufigkeit von Alk-Fahr-
ten wahrend des aAv
. Geschlecht .28 -
3. Alter 33 26 -
Entdeckungswahr-
scheinlichkeit 4> =21 =13 -
5. Strafharte -43 -19 -24 57 -
6. Deskriptive Norm -22 .04 -10 .23 -22 -
7. Injunktive Norm -49 -22 -28 50 57 47 -
8. Personale Norm -34 -19 -04 53 54 .16 .52 -
9. Risikobereitschaft 45 25 21 -55 -46 -33 -57 -62 -
10. Regelakzeptanz -49 -26 -25 46 42 37 62 45 -72 -
11. Sinnhaftigheit alkohol- -, 5 50 51 54 26 63 61 -69 71 -
bezogener Regeln
12. Handlungsplanung .03 .03 -01 .10 .17 -07 .09 .23 -01 -10 .06 -
13. Bewadltigungsplanung -13 -02 .02 25 24 -02 .22 42 -20 .11 22 51 -
14. Selbstwirksamkeits- 31 -17 -04 45 48 10 46 65 -43 36 .50 .26 51 -
erwartung
15. Alkoholkonsummuster 29 31 .17 -17 -12 -10 -17 -17 .27 -32 -23 .06 .05 -09 -
16. Verstarkungsmotive 11 .14 03 -10 -02 -05 -04 -01 .14 -16 -13 .15 .07 -05 .42 -
17. Bewiltigungsmotive 37 11 23 -17 -24 -19 -27 -10 .18 30 -25 .11 .11 -16 .37 41 -
18. Soziale Motive 05 09 .03 -05 .11 -07 .04 .10 .08 -09 -08 .23 .17 .05 34 58 .32 -
19. Konformititsmotive 35 25 24 -36 -42 -25 -43 -21 26 -37 -31 06 .01 -23 29 .19 48 21 -
20. Situative Faktoren 43 24 24 -44 -37 -30 -47 -37 53 -58 -47 15 -08 -29 .15 .17 23 12 28 -
21. Haufigkeit normrelevan- = ., o o 57 05 .13 -03 -01 11 -16 -05 05 .02 09 30 20 06 21 06 07 -

ter Situationen

Anmerkung.

Graue Hervorhebung: p<.05
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Tabelle A 22: Vorhersage der Haufigkeit von Fahrten unter Alkoholeinfluss nach dem
Wegfall des absoluten Alkoholverbots fiir die Gruppe ,,aAv gilt nicht

mehr® (n = 798)

Pradiktor ;;7(,;1;)?:;::;5 T p

Geschlecht 0,03 1,01 311
Alter 0,27 0,95 .519

i it < i “vs.

e ahw it sit» 1 Jahr icht mehr* 012 2,93 03
Entdeckungswahrscheinlichkeit -0,12 -3,07 .002
Strafhérte 0,08 2,18 .030
Deskriptive Norm -0,07 -2,17 .030
Injunktive Norm -0,02 -0,40 .690
Personale Norm -0,24 -5,63 <.001
Risikobereitschaft 0,09 2,06 .039
Regelakzeptanz -0,03 -0,55 .584
Sinnhaftigkeit alkoholbezogener Regeln 0,07 1,55 122
Handlungsplanung 0,04 1,13 .261
Bewadltigungsplanung 0,01 0,27 .784
Selbstwirksamkeitserwartung 0,03 0,80 423
wihrend des absoluten Alkghohverbots 038 1232 =
Alkoholkonsummuster 0,05 1,55 122
Verstarkungsmotive -0,03 -0,78 437
Bewaltigungsmotive 0,00 0,00 1.000
Soziale Motive 0,07 1,80 .073
Konformitatsmotive -0,08 -2,16 .031
Situative Faktoren 0,11 3,27 .001
Haufigkeit normrelevanter Situationen 0,10 3,41 <.001

Anmerkung.

Graue Hervorhebung: p<.05
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Tabelle A 23: Korrelationsmatrix der Variablen zur Vorhersage der Haufigkeit von Fahrten unter Alkoholeinfluss nach Wegfall des
absoluten Alkoholverbots fiir die Gruppe ,,aAv gilt nicht mehr*

Variable 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
1. Haufigkeit von Alk-
Fahrten nach dem -
Wegfall des aAv
Geschlecht 14 -
Alter 10 .09 -
Gruppe ,,aAv gilt seit <
1 Jahr nicht me:hr Ys. 10 o014 73 -
Gruppe ,,aAv gilt seit >
1 Jahr nicht mehr”
5. Entdeckungswahr-
scheinlichkeit B 0 02 -
6. Strafharte -20 -18 -11 -05 .47 -
7. Deskriptive Norm -27 .03 .00 .03 .25 .15 -
8. Injunktive Norm -31 -09 -14 -09 .39 .43 52 -
9. Personale Norm -39 -10 -04 -01 .51 .44 .18 .44 -
10. Risikobereitschaft 46 17 03 .00 -60 -32 -32 -47 -62 -
11. Regelakzeptanz -33 -23 -06 -03 .41 38 .32 47 29 -54 -
12. Sinnhaftigheitalko- 0 o 5e 03 40 53 19 51 46 -53 .69 -
holbezogener Regeln
13. Handlungsplanung .04 -02 .00 .06 .11 .26 -06 .06 .26 .00 -.09 .13 -
14. Bewadltigungsplanung -12 -06 -04 -01 .29 .36 .04 .25 45 -22 .08 .26 .47 -
15. selbstwirksamkeits 141 03 00 34 48 08 39 49 -32 32 53 30 52 -
erwartung
16. Haufigkeit von Alk-
Fahrten wahrend des 46 .14 01 -06 -21 -29 -18 -27 -15 126 -35 -36 -02 -08 -25 -
aAv
17. tA;':°h°'k°"s”mm”5' 21 27 01 -02 -13 -22 -09 -12 -08 .17 -36 -29 -00 -06 -15 27 -
18. Verstarkungsmotive .13 .11 -09 -08 -10 -09 -12 -00 .01 .11 -28 -16 .11 .03 -05 .19 .45 -
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Variable 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

19. Bewiltigungsmotive .10 .12 .11 .03 -10 -24 -09 -19 .05 .11 -38 -33 .06 .06 -20 .25 36 .42 -

20. Soziale Motive 12 10 -11 -09 -07 -01 -09 -00 .04 .11 -21 -13 .14 08 -08 .11 39 .66 38 -

21. Konformititsmotive .05 .20 .12 .02 -10 -31 -12 -28 .03 .05 -38 -36 -01 -03 -25 27 31 24 36 30 -

22. Situative Faktoren 39 10 02 .05 -42 -19 -32 -33 -27 53 -50 -35 15 -04 -17 25 14 11 .15 12 .09 -

23. Haufigkeit normrele- o o 15 19 o5 00 -06 -0l -08 .09 -02 01 .05 -0l .03 07 20 .15 .09 15 .03 .05 -
vanter Situationen

Anmerkung.

Graue Hervorhebung:

p<.05
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Anhang IV — weiterfihrende Abbildungen

abF
beibehalten

Abbildung A 1:

abF
beibehalten

Abbildung A 2:

(7 * %k % j

,kippen“ alkF abF ,kippen“ alkF
(abF zu alkF) beibehalten beibehalten (abF zu alkF) beibehalten
Gruppe Gruppe
,aAv gilt” ,aAv gilt nicht mehr”

Handlungsplanung

(Mittelwerte einer Skala von ,,1“ = [ Trifft Gberhaupt nicht zu*, ,2“ = ,Trifft
Uberwiegend nicht zu“, ,3“ = ,Trifft eher nicht zu“, ,4“ =, Trifft eher zu*,
L0 =, Trifft Uberwiegend zu“ bis ,6“ =, Trifft voll und ganz zu“)

,kippen“ alkF abF ,kippen“ alkF
(abF zu alkF) beibehalten beibehalten (abF zu alkF) beibehalten
Gruppe Gruppe
,aAv gilt” ,aAv gilt nicht mehr”

Bewadltigungsplanung

(Mittelwerte einer Skala von 1% = Trifft Gberhaupt nicht zu, ,2 = Trifft
Uberwiegend nicht zu“, ,3“ = ,Trifft eher nicht zu“, ,4* = ,Trifft eher zu®,
,0" =, Trifft Uberwiegend zu“ bis ,6 = ,Trifft voll und ganz zu®)
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