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Zusammenfassung

Die motorisierte \Verkehrsteilnahme unter Alkoholeinfluss verursacht weltweit einen
betrachtlichen Teil aller Verkehrsunfalle. Aus Japan aber liegen bis zum jetzigen Zeitpunkt
nur wenige wissenschaftliche Ergebnisse zu psychologischen Aspekten der
Trunkenheitsfahrten vor. Die bislang implementierten japanischen Malinahmen gegen
Trunkenheitsfahrten sind ausschlieBlich im Strafgesetz oder in der Stral’enverkehrsordnung
angesiedelt, notwendige Veranderungen der bisherigen Herangehensweisen resultierten in
der Regel in Strafverscharfungen. Internationale Studien zeigen allerdings, dass die
Wirkung von Abschreckungsstrategien durch die Verscharfung von StrafmafRen allein
beschrankt ist und dartber hinaus psychologische RuckfallprdventionsmalRnahmen
notwendig sind, um das Auftreten erneuter Trunkenheitsfahrten weiter zu vermindern.

In englischsprachigen verkehrspsychologischen Studien wurde versucht, die Entstehung
von  Trunkenheitsfahrten  bzw.  deren  Vermeidung  durch  sozial-  bzw.
rationalverhaltensorientierte Modelle zu erkldren, z.B. mit der Theorie des geplanten
Verhaltens von Ajzen (1991). Dies erscheint fir die Situation in Japan nicht ausreichend, ist
hier doch u.a. im Hinblick auf den Alkoholkonsum eine Besonderheit gegeben, die
einerseits die biologische Alkoholvertraglichkeit in der Bevolkerung und andererseits die
soziale bzw. berufliche Funktion der Trinkanl&sse betrifft.

Angesichts dieser Ausgangssituation befasst sich die vorliegende Arbeit mit der Erhebung
von Trink- und Fahrmustern, dem Ausmal der Alkoholprobleme, den Erfahrungen mit
registrierten Trunkenheitsfahrten sowie der daraus folgenden Problemeinsicht bei
méannlichen japanischen Trunkenheitsfahrern. Zundchst wurden in einer ersten Studie
(Studie 1) die Pravalenz der Alkoholprobleme sowie die Zusammenhange zwischen flnf
trink- und drei fahrtbezogenen Variablen einerseits und Trunkenheitsfahrten andererseits
untersucht; hierfir wurden eine Tater-Stichprobe 1 (n = 159) und eine Kontrollgruppe (n =
196) erfasst. In der Téter-Stichprobe wurde zusatzlich unterschieden zwischen polizeilich
registrierten Trunkenheitsfahrern und sog. Dunkelfeldtatern, d.h. Trunkenheitstatern, die
nicht von der Polizei erfasst wurden. In einer anschliefenden zweiten Studie (Studie 2)
wurden psychologische bzw. verkehrspsychologische Konstrukte wie beispielsweise die
wahrgenommene Verhaltenskontrolle oder die Einstellung gegeniiber Trunkenheitsfahrten
mittels einer Tater-Stichprobe 2 (n = 78) in Verbindung mit den in Studie 1 erhobenenen
empirischen Daten untersucht. Darlber hinaus wurden die Teilnehmer der Tater-Stichprobe
2 im Hinblick auf ihre jeweilige registrierte Trunkenheitsfahrt beziiglich der folgenden



Gesichtspunkte exploriert: spezifische Umsténde der Trunkenheitsfahrt,
Verhaltenséanderungen nach der Polizeikontrolle und Entwicklung von Strategien zur
Vermeidung weiterer Trunkenheitsfahrten.

Die Datenerhebung zu beiden Studien erfolgte in vier verschiedenen Orten innerhalb des
GroRraums Tokio in Form von Fragebdgen und Interviews.

Wesentliche Befunde aus Studie 1 waren: (1) Unter Bertcksichtigung der bereits erwahnten
acht trink- und fahrtbezogenen Variablen zeigten sich folgende Gruppenunterschiede:
Dunkelfeldtater unterscheiden sich nicht von registrierten Tétern hinsichtlich des Ausmal3es
und der Héufigkeit  des  Alkoholkonsums, der Ergebnisse zweier
Alkoholabhéngigkeits-Screening-Tests sowie hinsichtlich zweier fahrtbezogener Variablen.
Sie unterschieden sich von registrierten Tatern lediglich beziglich ihrer Fahrthaufigkeit,
d.h. Dunkelfeldtater wurden auch deshalb nicht von der Polizei erfasst, weil sie weniger
héufig fuhren. Dies korrespondiert mit einer aus internationalen Studien bekannten,
allgemein hohen Dunkelziffer bei Trunkenheitsfahrten. (2) Aus der multivariaten Analyse
zu Gruppenunterschieden zwischen der Téter-Stichprobe und der Kontrollgruppe,
bestehend aus selbst definierten normtreuen Kraftfahrern, unter Einbeziehung der acht
trink- und fahrtbezogenen Variablen, ergab sich, dass nicht nur trinkbezogene Variablen,
sondern auch fahrtbezogene Variablen signifikant zur Aufklarung der Gruppenunterschiede
beitragen: Trunkenheitstéater berichteten nicht nur schwerere Alkoholprobleme (gemessen
mittels Alkoholabh&ngigkeits-Screening-Tests), sondern auch eine grofere subjektive
Bedeutung der Fahrzeugverfligbarkeit. Dies lasst erkennen, dass fir Trunkenheitsfahrer ein
privates Auto aus sozialen und beruflichen Griinden vielfach unverzichtbar ist. (3) Bei den
registrierten Trunkenheitstatern korrelierte die Hohe des Atemalkoholkonzentration-Wertes
signifikant  positiv.  mit der téglichen  Alkoholkonsummenge, obgleich die
Atemalkoholkonzentrations-Werte im Mittel nicht besonders hoch lagen (M = 0.55
Promille). (4) Selbst definierte normtreue Kraftfahrer bewerteten die Wirksamkeit
scharferer Sanktionen von Trunkenheitsfahrten signifikant positiver als Trunkenheitsfahrer.
Demgegentiber erklart bei registrierten Tatern die subjektive
Entdeckungswahrscheinlichkeit die Haufigkeit der Trunkenheitsfahrten im letzten Jahr
stérker als das Wissen Uber die Hohe der Sanktionen.

Studie 2 fiihrte zu weiteren Ergebnissen: (5) Anhand der Theorie des geplanten Verhaltens
wurden vier multivariate Regressionsmodelle zur Aufklarung der Absichtsstarke der
Vermeidung weiterer Trunkenheitsfahrten ermittelt, deren Pradiktoren die Variablen
»positive  Einstellung  gegeniiber  Trunkenheitsfahrten, ,jinformelle ~ Norm*,



Xi

~wahrgenommene Verhaltenskontrolle”“ sowie flnf trinkbezogene Variablen waren. Alle
Regressionsmodelle zur Vorhersage der Absicht zur Vermeidung weiterer
Trunkenheitsfahrten erwiesen sich als signifikant, jedoch trugen nur wenige Pradiktoren,
wie z.B. die Trinkh&ufigkeit, signifikant zur Aufklarung abhangiger Variablen bei. Dies
deutet auf einen gréReren Einfluss des Alkoholkonsummusters bzw. der Trinkhaufigkeit auf
die Absichtsstarke, weitere Trunkenheitsfahrten zu vermeiden, hin; eine erkennbar
geringere Bedeutung haben demnach die Variablen ,,Einstellung® oder ,,informelle Norm®.
(6) Befunde aus der Exploration lielen erkennen, dass bei registrierten Tétern
unreflektierter Alkoholkonsum hdufig vorkommt. Auch wenn die Tater nach der
Registrierung durch die Polizei Reue zeigten oder kurzfristige \erhaltensanderungen
berichteten, muss man davon ausgehen, dass nur eine klare Problemeinsicht zu endgdiltigen
Verhaltenséanderungen fiihrt.

Auf der Grundlage der Ergebnisse der vorliegenden Arbeit war es moglich, Vorschlage zur
Verbesserung der Malinahmen zur Prévention weiterer Trunkenheitsfahrten in Japan
abzuleiten. Diese sind abschlielend aufgefiihrt und betreffen insbesondere eine
angemessene psychologische Intervention sowie dabei zu beachtende organisatorische
Rahmenbedingungen der Durchfiihrung.






1 Epidemiologischer und rechtlicher Hintergrund von
Trunkenheitsfahrten in Japan

Ziel dieses Kapitels ist, die Gegebenheiten in Japan darzustellen. Beginnend mit der
Beschreibung der gesellschaftlichen Bedeutung sowie der epidemiologischen Situation des
Alkoholkonsums in Japan, geht es desweiteren um eine detaillierte Ubersicht tiber das Thema
Trunkenheit im Stral3enverkehr in Japan—im Vergleich zu Deutschland—auf der Grundlage
polizeilich erfasster Trunkenheitsfahrten sowie alkoholbedingter \Verkehrsunfélle. Zuletzt
werden rechtliche und soziale Konsequenzen von Trunkenheitsfahrten in Japan beschrieben.

1.1 Alkoholkonsum in Japan
1.1.1 Traditiondle Bedeutung desAlkoholsin der japanischen Gesdlschaft

Gemal? der Kategorisierung Pittmans (1967, zitiert nach Wittig, 2002) werden beziiglich
des Alkoholkonsums vier verschiedene Kulturtypen unterschieden:

1. Abstinenzkulturen, in denen die gesamte Gesellschaft keinen Alkohol konsumiert  (bzw.
nur wenige im Verborgenen), wobei der Konsum oftmals unter Strafe steht (z.B.
hinduistische oder islamisch gepréagt Kulturen);

2. Ambivalenzkulturen, mit uneindeutigen Vorstellungen und Regelungen, bei regional oft
grof3en Unterschieden (z.B. in den USA und Irland);

3. Permissivkulturen, in denen Alkoholkonsum erlaubt ist und ein Zulassen / Tolerieren von
Alkoholkonsum herrscht; dennoch aber Grenzen festgelegt sind z.B. im Stral3enverkehr,
bei der Arbeit u.a. (z.B. Spanien, Italien, judische Gesellschaft);

4. Permissiv-funktionsgestorte Kulturen, in denen neben dem Alkoholkonsum auch
Trunkenheit und Abhangigkeit toleriert werden.

Pittman nannte in den 1960er Jahren Japan als ein Beispiel fir ,0berpermissive
Kulturen* gegentber Alkohol (Shimizu, 2003). Aufgrund der genetisch bedingten
Alkoholunvertraglichkeit weiter Teile der japanischen Bevolkerung bezieht er sich mit dieser
Aussage vermutlich weniger auf die Hohe der Alkoholkonsummenge, als auf eine hohe
gesellschaftliche Toleranz gegeniiber einer mangelhaften Verhaltenskontrolle nach dem
Alkoholkonsum (siehe Abschnitt 1.1.2 ff.). Die deutschen Verhéltnisse bewegen sich eher
zwischen der Permissiv- und der permissiv-funktionsgestorten Kultur (Wittig, 2002). Das
bedeutet, dass in beiden L&ndern Alkoholkonsum zugelassen bzw. toleriert ist.



Ahnlich wie in Deutschland gehort der Alkohol in Japan zum Alltag. RegelmaRig wird
Alkohol sowohl zum Essen als auch zu vielen sozialen und gesellschaftlichen Anléssen
konsumiert. Daruiber hinaus spielt in Japan der Alkohol eine besonders wichtige Rolle bei der
Gestaltung beruflicher bzw. geschaftlicher Beziehungen: zwischen \orgesetzten und
Untergebenen, zwischen Kunden und Verkdufern und zwischen Mitarbeitern. Dabei ist es
ublich, dass Alkohol zum Essen als ein Hilfsmittel benutzt wird, um sich bei
gemeinschaftlichen Abend-Aktivitaten besser zu verstehen (Higuchi & Kono, 1994). In den
letzten Jahren hat sich gezeigt, dass die H&ufigkeit dieser oft obligatorischen
gemeinschaftlichen Abend-Aktivitaten nachldsst. Noch ist es aber bei vielen Arbeitsplatzen
ublich, dass sich Vorgesetzte und Mitarbeiter zumindest gelegentlich zu einem lockeren
abendlichen Zusammensein mit Alkoholkonsum treffen.

112 Tolerierte Betrunkenheit, Alkohol als Kommunikationshilfsmitted und
»Zwangstrinken*

Als zentrales Merkmal japanischer Trinkkultur gilt, dass man nicht nur an den
Trinkanldssen, sondern auch an der leichten Betrunkenheit teilhaben sollte (Shimizu, Kim &
Hirota, 2004). Alkohol dient als Hilfsmittel zur Entwicklung, Erhaltung und ggf. Verséhnung
der sozialen Beziehungen. Bei relativ formellen Trinkanl&ssen sollten die Mitarbeiter bzw. die
Jungeren das Einschenken der Vorgesetzten bzw. Alteren nie ablehnen. Auch bei lockeren
Trinkanl&ssen kommt es héaufig vor, dass alle Teilnehmer am Anfang das gleiche alkoholische
Getrénk (etwa Bier) trinken. Dieses anlasskonformistische Verhalten (Higuchi & Kono, 1994)
wird auch heute noch als ideal angesehen. Das Resultat ist eine tolerierte Betrunkenheit
inklusive eines etwas unreflektierten Verhaltens wahrend und nach dem Alkoholkonsum, z.B.
Einschlafen oder Ubergeben in der Offentlichkeit.

Diese Trinkkultur fuhrt oft zu sogenanntem ,,Zwangstrinken* in der Gruppe, dem man sich
anschlielen muss, auch wenn man keine Lust hat oder nur wenig Alkohol vertragt. Es ist
immer noch Gblich, im beruflichen und privaten Leben unfreiwilligen Trinkanldssen zu
begegnen, zu denen man zwar nicht unbedingt Alkohol trinken méchte, dies aber als eine
unvermeidbare Pflicht zur Beziehungspflege ansieht und akzeptiert.

Dieses Phanomen des Gruppendrucks wird als Alkohol-Harrassment bezeichnet (Shimizu,
2003). Alkohol-Harrassment wurde erst am Ende der 1980er Jahre zu einem Offentlichen
Diskussionsthema in Verbindung mit mehreren Todesféallen wegen Alkoholvergiftung, bei
denen ménnliche Studierende bei Trinkanléssen in Universitéts-Sportklubs von ihren
Kameraden gezwungen worden waren, mehrere Glaser hochprozentigen Alkohols ohne Pause



zu trinken.

Shimizu et al (2004) zeigten durch eine landesweite Befragung, dass Betrunkenheit in
Mitarbeiterteams von 30% der befragten Manner toleriert wurde. Zum Thema
»Zwangstrinken* beantworteten jeweils 9 % der befragten Ménner und 7 % der befragten
Frauen, dass sie im vergangenen Jahr im Kollegenkreis gezwungen wurden, Alkohol zu
trinken.

Eine andere landesweite Befragungsstudie, die vom japanischen Gesundheitsministerium
(Ministry of Health, Labour and Welfare [MHLW]) durchgefiihrt wurde (MHLW, 2005),
bestatigt eine Tendenz hin zu einer ungeschriebenen Vorschrift zur Trinkteilnahme. Im
Hinblick auf positive Aspekte des Alkohols antworteten mehrere Befragte—sowohl Frauen
wie Manner, dass sich Alkohol auf die Kommunikation mit eher fremden Leuten positiv
auswirke (Shimizu et al., 2004).

1.1.3 Genetisch bedingte Alkoholunvertraglichkeit

Teile der japanischen bzw. der asiatischen Bevolkerung insgesamt haben im Hinblick auf
den Abbau (Metabolismus) von Alkohol eine andere genetische Ausstattung als die
nicht-asiatische Bevolkerung. Alkohol wird durch die Metabolisierung in toxisches
Acetaldehyd umgewandelt. Acetaldehyd verursacht eine Gesichtsrotung (flush), erhéhten Puls,
schnellere  Atmung und Kopfschmerzen. Durch mehrere Enzyme der Gruppe der
»Aldehyddehydrogenasen (ALDH)“ wird Acetaldehyd oxidiert und wandelt sich in
nicht-toxisches Azetat. Eine Genmutation ergab drei verschiedene ALDH-Typen: Typ NN,
Typ ND und Typ DD. Personen des Typs NN vertragen Alkohol. Der Typ ND vertragt nur
teilweise und der Typ DD gar keinen Alkohol. Personen der nicht-asiatischen Bevolkerung
gehdren grundsatzlich zum Typ NN (Ino, 1999). Nach Ishibashi (1994, zitiert nach Ino)
gehdren ca. 60 % der japanischen Bevolkerung zum Typ NN, 35 % zum Typ ND und 5 %
zum Typ DD.

Laut Mori et al. (1987) konsumieren Personen der Typen ND und DD (sog. Flusher) im
Vergleich zum Typ NN in der Regel wesentlich weniger Alkohol und haben damit weniger
haufig Alkoholprobleme.

Bei dieser genetisch determinierten Alkoholunvertraglichkeit von ca. 40 % der japanischen
Bevolkerung ist, in Verbindung mit der obengenannten Trinkkultur, davon auszugehen, dass
sich viele Personen, die nur wenig Alkohol vertragen kdnnen, Trinkanl&ssen ausgesetzt sehen.



Da der situative Konformitatsdruck hoch eingeschétzt wird, konsumieren sie dann hdufig
mehr als fiir ihre genetisch bedingte Trinkgrenze angemessen waére.

1.1.4 Alkoholkonsum und dessen Trend in Japan

Das beliebteste alkoholische Getrank in Japan ist Bier (54 % der gesamten konsumierten
Alkoholmenge), gefolgt von Schochiu, einem destillierten alkoholischen Getrank aus Weizen
oder sii3en Kartoffeln (11 %) und Sake (9 %) (National Tax Agency, 2007).

Im internationalen Vergleich ist der jahrliche Pro-Kopf-Alkoholkonsum der Einwohner ab 15
Jahren in Deutschland wesentlich héher als in Japan: 12.9 Liter gegenuber 7.4 Liter Alkohol
(World Heath Organization, 2004). Wird aber beriicksichtigt, dass nur 50 bis 60 % der
japanischen Bevdlkerung Alkohol normal vertragen, so verringert sich dieser Unterschied im
durchschnittlichen Alkoholkonsum zwischen den beiden Léandern, denn der in Japan
verbrauchte Alkohol ist stark auf die Bevolkerung, die Alkohol vertragen kann, konzentriert.
Es ist anzunehmen, dass diese Bevolkerungsgruppe deutlich mehr Alkohol konsumiert, als
die Statistik zeigt.

Der Pro-Kopf-Alkoholkonsum in Deutschland hat nach dem Ende des 2. Weltkrieges stark
zugenommen und ist nach den 1980er Jahren allmahlich zuriickgegangen (Lindenmeyer,
2005; Wittig, 2002).

In Japan zeigte sich zun&dchst ein &hnliches Bild: auch hier stieg der
Pro-Kopf-Alkoholkonsum nach dem Ende des 2. Weltkrieges bis Ende der 1980er Jahre sehr
stark an, blieb dann aber bis Mitte der 1990er Jahre unverandert. Erst dann sank er leicht ab
(National Tax Agency, 2007/2008). Diesen zuletzt rickléufigen Trend haben Japan und
Deutschland gemein, aber Japan erlebte den Riickgang des Pro-Kopf-Alkoholkonsum spater
als Deutschland. Im Vergleich zu 1991 ging in Japan der Pro-Kopf-Alkoholkonsum der
Altersgruppe ab 20 Jahre bis zum Jahre 2006 um 15 % zurlick. Dieser Riickgang konnte zum
groRen Teil auf die Alterung der Bevolkerung zurlickgefuhrt werden (vgl. Abschnitt 1.1.5).

1.1.5 Alkoholkonsum nach Geschlecht und Alter sgruppein Japan

In diesem Abschnitt werden Ergebnisse aus einer landesweiten Befragungsstatistik des
MHLW vorgestellt (MHLW, 2005). Nach Angabe des MHLW sind Personen, die in Japan am
meisten und am héufigsten Alkohol konsumieren, Manner im Alter von 30 bis 60 Jahren.
Frauen und jingere Manner—als die Gruppe—trinken durchschnittlich weniger.



Dreiundsechzig Pzozent der befragten Méanner berichteten, sie konsumieren Alkohol. Der
Anteil der ,,Nichttrinker* ist am hdchsten unter jingeren Mannern von 20-29 Jahren und unter
den é&ltesten ab 70. Auffallig bei der Trinkhdufigkeit der Méanner ist, dass sie sich relativ klar
auf ,,tagliche Trinker” oder ,,Nichttrinker” aufteilen. Demgegentber antwortete die Mehrheit
der befragten Frauen (62 %), sie trinken nie oder fast nie. Der Anteil der Nichttrinkerinnen
steigt deutlich mit dem Lebensalter.

Unter trinkenden Mé&nnern konsumieren die meisten 20-30 g reinen Alkohol pro Tag. Im
Vergleich zu Mannern in anderen Altersgruppen konsumiert ein hoher Anteil (24 %) der
jungeren Manner von 20-29 Jahren 60g oder mehr Alkohol, was als geféhrlicher
Alkoholkonsum bewertet wird (siehe Abschnitt 1.1.6). Unter trinkenden Frauen konsumiert
die Mehrheit (56 %) 20 g oder weniger Alkohol pro Tag. Dennoch fallt auf, dass mehr als ein
Funftel (22 %) der jlngeren Frauen von 20-29 Jahren berichteten, dass sie 60 g oder mehr
Alkohol pro Tag konsumieren.

Dartiber hinaus gaben 37 % der befragten Manner und 7 % der befragten Frauen an, dass sie
gewohnheitsmalig trinken, d.h. sie konsumieren mindestens dreimal pro Woche und
gleichzeitig zumindest 20 g reinen Alkohol pro Tag. Der Anteil der gewohnheitsmaiigen
Alkoholkonsumenten zeigt in den Jahren von 1989 bis 2005 eine leichte Abnahme bei
Mannern und eine leichte Zunahme bei Frauen.

Diese Daten zusammen mit dem Trend des Alkoholkonsums in Japan deuten darauf hin, dass
eine Konzentration der Alkoholaufnahme auf einzelne Gruppen von Mannern und jungeren
Leuten gegeben ist.

Bezlglich typischer Trinkanlasse der Jugendlichen in Deutschland ist eine Kombination aus
Discothekenbesuch und Alkoholkonsum schon seit langem gut bekannt (Wittig, 2002). In
Japan ist der Besuch von Discotheken keine typische Freizeitaktivitat Jugendlicher (Japan
Productivity Center for Socio-Economic Development, 2008), stattdessen sind vermutlich
Besuche von Karaoke-Restaurants- bzw. Kneipen verbunden mit Alkoholkonsum und
Autofahren hdufig. Derart spezifische Umstdnde von Trunkenheitsfahrten sind in Japan
allerdings wissenschaftlich noch nicht ausreichend erforscht.

Auch in Deutschland ist der Alkoholkonsum in der Bevolkerung nicht gleich verteilt:
Augustin und Kraus (2005; zitiert nach Lindenmeyer, 2005) schatzten, dass 50 % des
Alkohols von 7 % der Bevolkerung getrunken wird. Manner trinken im Schnitt etwa dreimal
so viel Alkohol wie Frauen. Ein starker Alkoholkonsum mit durchschnittlich mehr als 30 g



bzw. 20 g Alkohol pro Tag liegt bei 16 % der Ménner bzw. 9 % der Frauen vor. Zudem fallt
auf, dass in Deutschland Jugendliche viel friher mit dem Trinken von Alkohol beginnen als in
Japan. Dies liegt zum Teil am unterschiedlichen gesetzlichen Mindestalter (16 Jahre in
Deutschland, 20 Jahre in Japan). Eine bundesweite Interviewstudie mit Jugendlichen im Alter
von 12 bis 19 Jahren zeigte, dass viele Jugendliche schon vor dem Erreichen des
Mindestalters Alkohol konsumieren (Bundeszentrale fiir gesundheitliche Aufklarung, 2007).

In der obengenannten Studie des MHLW (2005) aus Japan berichteten hingegen 40 % der
Ménner bzw. 46 % der Frauen, dass sie erst bei Erreichen des Mindesalters von 20 Jahren
zum ersten Mal Alkohol tranken. Nach den Ergebnissen einer anderen friheren Befragung
von Schilern und Schiilerinnen (Ozaki, Minowa, Suzuki & Wada, 1999) berichteten hingegen
25 % der 14-15-Jahrigen und 52 % der 17-18-Jahrigen mannlichen Schiler, dass sie
mindestens einmal pro Monat Alkohol konsumierten. Von Schilerinnen wurde berichtet, dass
17 % der 14-15-Jahrigen und 36 % der 17-18-Jahrigen Schulerinnen mindestens einmal pro
Monat Alkohol trinken wiirden. Auf dieser Gundlage kann davon ausgegangen werden, dass
die deutschen Jugendlichen haufiger und mehr Alkohol trinken als japanische Gleichaltrige.

1.1.6 Problematischer Alkoholkonsum, Alkoholmissbrauch und Alkoholabhangigkeit

Alkoholprobleme kénnen als ein mehrdimensionales Kontinuum mit unterschiedlichen
Auspragungsrichtungen und Schweregraden verstanden werden (Lindenmeyer, 2005). Aus
medizinischer Sicht wird der Konsum von mehr als 60 g reinem Alkohol bei Mannern und
40 g bei Frauen als bedenklich bewertet (Feuerlein, 1989; zitiert nach Wittig, 2002). Die
japanische Regierung definiert eine tégliche Alkoholaufnahme von 60 g oder mehr als
uberhohte Trinkmenge und betont seit 2000 in der Kampagne ,,Gesundes Japan 21* den
Slogan ,,vernunftiges Trinken*. Unter ,verniinftigem Trinken* wird hier eine tagliche
Alkoholaufnahme von hdéchstens 20 g flr Manner verstanden (Japan Preventive Association
of Life-style related Disease, 2006). Fiir Frauen, altere Menschen, und fur die  sogenannten
Flusher, die Alkohol nicht vertragen kénnen, wird eine tagliche Trinkmenge von weniger als
20 g empfohlen. Hinsichtlich des realen Alkoholkonsums wurde berichtet, dass 5.4 % der
Ménner und 0.7 % der Frauen ab dem 20. Lebensjahr taglich 60 g reinen Alkohol oder mehr
konsumieren (MHLW, 2004; zitiert nach Japan Preventive Association of Life-style related
Disease, 2005).

Infolge des informellen Drucks, sich einerseits zusammen mit anderen harmonisch zu
verhalten (d.h. bei gemeinschaftlichen Trinkanl&ssen leicht betrunken zu sein), aber
andererseits nie von der erlaubten Norm (durch alkoholisiertes Fahren) abzuweichen, besteht



sowohl fur Flusher als auch flr Nicht-Flusher in Japan ein besonderes Problem.

Far die \erbreitung von Alkoholproblemen in einer Gesellschaft ist nicht nur die
durchschnittliche Trinkmenge pro Kopf entscheidend, sondern auch das vorherrschende
Trinkmuster, z.B. Menge pro Trinkepisode, zeitlicher Abstand zwischen den Trinkepisoden
sowie Trinkorte (Lindenmeyer, 2005). Schédlicher Alkoholkonsum kann schlieBlich zu
Alkoholabhéngigkeit fiihren.

Bei der Klassifikation von Stoérungen durch Alkohol wird zwischen Alkoholmissbrauch und
Alkoholabhéngigkeit unterschieden. Aus Sicht der Alkoholabhangigkeitsforschung ist sowohl
Kontrollverlust als physiologisches Phédnomen als auch die Unféahigkeit zur Abstinenz
zwingende Voraussetzung, um Alkoholabhéngigkeit konstatieren zu kénnen (Lindenmeyer,
2005; Stephan, 1988). Stephan weist aber auch darauf hin, dass es sinnvoller wére, besonders
hinsichtlich der Malinahmen fur alkoholisierte Kraftfahrer, die
»Behandlungsbedurftigkeit* des jeweiligen Alkoholkonsumenten—wegen schwerwiegender,
aus dem Alkoholkonsum resultierender Probleme—in den Vordergrund zu stellen, nicht die
Klarung, ob Abhangigkeit oder Missbrauch vorliegt. Ublicherweise wird die
»,Behandlungsbedurftigkeit* nicht am Kontrollverlust und nicht an der Abhangigkeit, sondern
an dem Ausmal der Probleme, die flir den Einzelnen aus seinem Alkoholkonsum resultieren,
festgemacht (Stephan).

Diagnostische Kriterien flr einen schadlichen Alkoholgebrauch und Alkoholabhé&ngigkeit
werden entweder nach ICD-10 (World Health Organization, 1993/1994) oder DSM-IV
(American Psychiatric Association, 2000) definiert. Nach dem ICD-10 liegt ein schadlicher
Gebrauch von Alkohol vor, wenn Schéden auf psychischem oder korperlichem Gebiet
nachweisbar sind, aber keine Hinweise auf eine Abhéngigkeit gefunden werden konnen.
Angelehnt an das Kriterium von DSM-IV wird schon eine entdeckte Trunkenheitsfahrt aus
verkehrsmedizinischer und verkehrspsychologischer Sicht als alkoholmissbrauchlich
eingestuft (Lewrenz, 2000). Dieses Prinzip gilt in Deutschland wie auch in Japan.

Wegen einer Uberschreitung der Promillegrenze im StraRenverkehr auffallig zu werden, ist
auch in Japan im Hinblick auf juristische und berufliche Konsequenzen problematisch. Eine
Alkoholauffalligkeit fihrt in der Regel bereits zu tiefgreifenden sozialen und familidren
Problemen, auch wenn noch keine gesundheitlichen oder physischen Probleme erkennbar
sind. Der informelle Druck in Japan, mit anderen konform zu trinken, kann zugleich zu einer
stérkeren sozialen Ablehnung von Alkoholerkrankungen fiihren (Shimizu, 2003). Ferner
werden in Japan fur diejenigen, die Alkoholprobleme haben, nur wenige Hilfen angeboten.



Diese Situation erschwert nicht nur die Entdeckung der Personen, die der Behandlung
bedirften, sondern auch die Implementierung friihzeitiger Hilfsangebote flir Personen mit
potenziellen Alkoholproblemen.

Folgeschaden durch Alkohol betreffen nahezu alle Organsysteme (z.B. Gastritis,
Lebererkrankungen, organische  Psychosen), es kann  aber auch zu
Personlichkeitsveranderungen kommen (Stimmungslabilitat, Egoismus, Aggressivitat).
Alkoholabhéngigkeit zieht in der Regel auch eine Reihe von sozialen Komplikationen (z.B.
Ehescheidung, Kriminalitat) nach sich (T6lle, 1990; zitiert nach Wittig, 2002).

Nach einer reprasentativen Studie im Auftrag des Bundesministeriums fir Gesundheit sind
etwa 2.4 % der deutschen erwachsenen Bevélkerung ber 18 Jahren als alkoholabhéngig und
weitere 4 % als derart alkoholmissbrauchlich einzustufen, dass der Alkoholkonsum bereits zu
korperlichen, psychischen oder sozialen Schaden gefuhrt hat (Lindenmeyer, 2005). Bei
weiteren 12 % war ein riskanter Alkoholkonsum mit erhéhtem Risiko fur Folgeschéden zu
verzeichnen. Andere Studien ermittelten eine Lebenszeitpravalenz fir Alkoholabhéngigkeit in
Deutschland von 13 %, die bei Méannern etwa viermal so hoch liegt wie bei Frauen
(Lindenmeyer).

Eine landesweite Interviewstudie in Japan, die zuverldssige internationale Vergleiche zu
ermoglichen versucht hat, gelangte bzgl. des Auftretens von Alkoholerkrankungen zu
folgender Einschatzung (Ozaki, Matsushita, Shirasaka, Hiro & Higuchi, 2005): Bei den
Befragten ab dem 20. Lebensjahr errechneten die Autoren, dass 0.9 % der Japaner (1.9 % der
Ménner bzw. 0.1 % der Frauen) gemal der Definition des ICD-10 alkoholabhéangig seien, und
dass weitere 2.4 % der Bevolkerung (4.8 % der Méanner bzw. 0.5 % der Frauen) als Alkohol
missbrauchend einzustufen seien. Da aufgrund der genetischen Disposition theoretisch nur
etwa 60% der japanischen Bevolkerung wegen exzessiven Alkoholkonsums an
Alkoholerkrankungen leiden konnen, ist das Problemausmal® in Japan als Ganzes relativ
geringer einzustufen als in westlichen Landern wie z.B. Deutschland (American Psychiatric
Association, 2000).

1.1.7 Zusammenfassung

Sowohl in Japan als auch in Deutschland herrscht eine Kultur vor, in der der
Alkoholkonsum toleriert wird, dennoch aber formell durch den Gesetzgeber wie auch
informell durch soziale Erwartungshaltungen Grenzen festgelegt sind. Anders als in
Deutschland spielt Alkohol in Japan eine wichtige Rolle als Kommunikationshilfsmittel im



beruflichen Bereich, um Hemmungen zu beseitigen und ein kollegiales Miteinander zu
pflegen. Dementsprechend ist das Phdnomen des ,,Alkohol-Harassment* bekannt, in dem man
oft gegen seinen Willen gezwungen wird, an gemeinschaftlichen Abendaktivitaten
teilzunehmen und dort Alkohol zu konsumieren.

Nur ungefédhr die Halfte der japanischen Bevolkerung kann Alkohol den Européern
vergleichbar vertragen; bei der restlichen Bevolkerung, ist ein Enzym, das fir die
Detoxikation des Acetaldehyds bendtigt wird, gar nicht oder nur teilweise aktiviert. Es ist
unmaglich, dass diese Personen, die Alkohol physisch gar nicht vertragen, exzessiv Alkohol
trinken.

Der Pro-Kopf-Alkoholkonsum der Erwachsenen in Japan ist seit Mitte der 1990er Jahre
ricklaufig. Dies kann zum grof3en Teil auf die Alterung der Bevdlkerung zuriickgefihrt
werden. Trinkmenge und —h&ufigkeit sind sehr von Alter und Geschlecht abhéngig: Ein
uberdurchschnittliche hoher Prozentsatz der Manner von 30 bis 69 Jahren berichtet (ber
regelmaiiigen Alkoholkonsum. Jiingere Frauen und &ltere Manner trinken zumeist weniger,
fast gar nicht oder gar nichts. Zugleich berichtet aber ein relativ hoher Anteil der jlingeren
Ménner und Frauen einen exzessiven Pro-Tag-Alkoholkonsum (60 g oder mehr). Daher ist
von einer weiteren Dichotomisierung des Trinkverhaltens auszugehen: Die Mehrheit der
japanischen Bevolkerung konsumiert eine geringere Menge bei weniger Trinkexzessen als
zuvor, und die Personen mit exzessivem Alkoholkonsum konzentrieren sich starker auf
bestimmte Bevolkerungsgruppen.

Alkoholprobleme sind als mehrdimensionales Kontinuum mit unterschiedlichen
Auspragungsrichtungen und Schweregraden zu verstehen. Im Themenbereich ,,Alkohol im
StraRenverkehr* ist es angebracht, den Problembereich nicht nur auf die Alkoholkrankheit mit
Kontrollverlust zu beschranken, sondern auch das AusmaR der Probleme, die fur den
Einzelnen aus seinem Alkoholkonsum resultieren, in Betracht zu ziehen. In Japan bedeutet
bereits eine einzige Alkoholauffalligkeit schwere Konsequenzen im beruflichen und privaten
Leben. Vor diesem Hintergrund kann bei einem Kraftfahrer, der die Promillegrenze
uberschreitet, auf das Vorliegen von Alkoholproblemen geschlossen werden. In Japan besteht
ein besonderer informeller Druck, zusammen mit anderen konform an der leichten
Betrunkenheit teilzuhaben und gleichzeitig nicht von der Norm abzuweichen. Folglich trifft
das Eingestédndnis von Alkoholproblemen auf starke Ablehnung und was wiederum dazu fihrt,
dass ein hoher Anteil der Behandlungsbedurftigen in Japan gar nicht behandelt wird.
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1.2 Alkoholauffélligkeit im Stral3enverkehr in Japan

Negative  Effekte  des  Alkohols auf  Kraftfahrer  stellen  sich  als
Leistungsbeeintrachtigungen, héufig einhergehend mit verringertem Kontrollvermdgen, dar;
dies variiert in Abhéngigkeit vom Promillewert und dem Zeitpunkt, zu dem die Leistung
erbracht werden muss (d.h. wahrend der Alkoholpegel im Korper noch steigt
(Resorptionsphase) oder wéhrend der Eliminationsphase, in der die Abbauprozesse
Uberwiegen (Kruger, 1992)). Mdogliche Folgen des Fahrens unter Alkoholeinfluss sind ein
erhohtes Unfallrisiko und das Begehen weiterer Auffalligkeiten (z.B. Rotlichtmissachtungen).
In diesem Abschnitt werden alkoholbedingte Verkehrsunfélle und Alkoholauffélligkeiten, die
in Japan und Deutschland offiziell registriert wurden, verglichen.

Im Folgenden werden die Begriffe ,alkoholisiert auffallig gewordene Kraftfahrer”,
,» Trunkenheitsfahrer” und ,, Trunkenheitstater synonym verwendet.

1.2.1 Alkoholunfalleim Sral3enverkehr im Japan-Deutschland-Vergleich

Die Unfallstatistik beider L&nder gibt kein vollstdndiges Bild der tatséchlichen
Unfallhdufigkeit wieder. Bei der Bewertung der Daten ber Alkoholunfalle ist von einer
Dunkelziffer auszugehen, da nicht bei jedem Unfallbeteiligten geprift wird, ob er unter
Alkoholeinfluss stand. Daher ist nur die Blutalkoholkonzentration (BAK) oder
Atemalkoholkonzentration (AAK) derjenigen Fahrer bekannt, bei denen tatsachlich eine
Blutentnahme oder Atemprobe durchgefiihrt wurde. Desweiteren kann die Statistik bei nicht
gemeldeten Unféllen oder bei erfolgreicher Unfallflucht keine Auskunft tber den Fahrer
geben. Die dadurch entstehende Dunkelziffer ist nicht niedrig. Sie ist zudem umso grofiier, je
geringer die BAK/AAK st (Kruger, 1992). Mit zunehmender Unfallschwere diirfte sich
jedoch diese Dunkelziffer wesentlich verringern (Statistisches Bundesamt, 2006).

1.2.1.1 Unfalldatenqudlen

Japanische Verkehrsunfalldaten wurden von der Autorin durch Nutzung der polizeilichen
Unfallstatistik-Datenbank  aufbereitet. Bei Alkoholunfallen in Japan werden die
BAK/AAK-Werte von Fullgangern und Mitfahrern routinemalRig nicht erfasst und nie in die
Datenbank eingetragen, da das japanische StralRenverkehrsgesetz nur die Verkehrsteilnahme
als alkoholisierter Fahrzeugfihrer oder Radfahrer verbietet. Verglichen mit deutschen Daten
ist deshalb von einer insgesamt groReren Alkoholunfall-Dunkelziffer auszugehen. Deutsche
Verkehrsunfalldaten stammen vom Statistischen Bundesamt (2006/2010). Fur ausfiihrliche
Unfalldatenvergleiche zwischen den beiden Landern, z.B. in Hinblick auf Altersgruppe und
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Geschlecht, wurden die japanischen Daten des Jahres 2006 mit deutschen Daten des Jahres
2005 verglichen.

1.2.1.2 Entwicklung der Alkoholunfalle seit 1991

Die Entwicklung der Alkoholunféalle zusammen mit allen Verkehrsunféllen in beiden
Landern seit 1991 wird in Abbildungen 1 (Japan) und 2 (Deutschland) gezeigt. In Japan sind
Alkoholunfélle von 1991 bis 1999 leicht zuriickgegangen. Nach einem deutlichen Anstieg in
den Jahren 2000 und 2001 sind die Zahlen anschlieRend wieder gesunken. Die sprunghaft
héheren Anzahlen in den Jahren 2000 und 2001 konnen vermutlich auf verstarkte
Polizeikontrollen in Verbindung mit der damals geplanten Veranderung der japanischen
StraRenverkehrsordnung (Absenkung der Promillegrenze von 0.5 auf 0.3 im Jahre 2002) und
einem vorausgegangenen todlichen Alkoholunfall mit einer hohen begleitenden
Medienaufmerksamkeit zuriickgefuihrt werden (vgl. Abschnitt 1.3.1). Im Jahr 2009 lag die
Anzahl aller Alkoholunfélle bei 31 % des Wertes von 1991, die Anzahl der Alkoholunfélle mit
Todesfolge bei 25%. Verglichen mit allen \erkehrsunféallen sinkt die Anzahl der
Alkoholunfélle deutlich starker. Der von 1991 bis etwa 2004 ansteigende Trend bei allen
Unféllen mit Personenschaden ist auf vermehrte Erfassung wvon Unféllen mit
Leichtverletzten—typischerweise Fahrradunfalle—zuriickzufiihren (National Police Agency
[NPA], 2007).

In Deutschland sind die Alkoholunfalle sowie die Anzahl der Verungliickten im Zeitraum von
1991 bis 2009 durchgangig gesunken, wie in Abbildung 2 gezeigt wird. Verglichen mit 1991
liegt die Anzahl der Verungliickten bei Alkoholunfallen im Jahr 2009 bei 42 %, die Anzahl
der Getoteten bei Alkoholunféllen bei 20 % (Statistisches Bundesamt, 2010). Von 1997 auf
1998 ist ein groRerer Rickgang der Alkoholunfélle und insbesondere der Anzahl der
Getoteten zu erkennen. Dies kann auf die Absenkung der Promillegrenze im Jahr 1998
zurtickgefiihrt werden. Ahnlich wie in Japan ist der riicklaufige Trend bei Alkoholunfallen
starker als bei allen Verkehrsunfallen.
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Abbildung 1.

Entwicklung der Verkehrsunfalle sowie der Alkoholunfalle in Japan

Anmerkung. Bis zum 31.05.2002 lag die Promillegrenze bei 0.5 BAK, ab dem 01.06.2002 bei 0.3
BAK. ,,Betrunkene Fahrt“ bedeutet deutliche Beeintrachtigung wegen Alkoholkonsums, unabhéngig
von Promillewert. Alkoholisierte FuBganger sowie Mitfahrer sind in den Daten nicht enthalten.
Verkehrsunfélle mit Todesfolge sind Unfélle, bei denen eine unfallverletzte Person innerhalb von 24
Stunden nach dem Unfall verstorben ist.
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Abbildung 2.

Entwicklung der Verkehrsunfalle sowie der Alkoholunfalle in Deutschland

Anmerkung. Ungeachtet der Promillegrenze flr die absolute Fahruntiichtigkeit (bis 30. 04.1998 0.8
Promille BAK, ab 01.05.1998 0.5 Promille BAK) werden 0.3 Promille BAK und mehr von der Polizei
als alkoholbeeinflusst eingestuft.
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1.21.3 Antell der Alkoholunfalle bei den Unféllen mit Per sonenschaden

Ein Japan-Deutschland-Vergleich zu Alkoholunfallen ist in Tabelle 1 gezeigt. In Japan
starben 6.0 % der Getoteten bei Verkehrsunfallen an den Folgen eines Alkoholunfalls. In
Deutschland liegt dieser Anteil bei 11 % (Statistisches Bundesamt, 2010). Der Anteil aller
Verunglickten (Getotete und Verletzte) bei Alkoholunfallen an allen Unféllen mit
Personenschaden ist dagegen sehr unterschiedlich (Japan: 0.7 %, Deutschland: 5.6 %).

Es gibt mehrere Grinde fir den niedrigeren Prozentsatz der Verungliickten bei
Alkoholunféllen an allen Verungliickten bei Unféallen in Japan. Erstens ist die Dunkelziffer
alkoholisierter FuRgénger sowie Radfahrer in Japan sehr viel hoher als in Deutschland. In der
deutschen Statistik machen alkoholisierte FuRganger und Radfahrer insgesamt 31 % aller
alkoholisierten Unfallbeteiligten aus (Statistisches Bundesamt, 2010). Zweitens arbeitet die
Polizei bei der Ermittlung eines Unfalls mit Todesfolge am griindlichsten, wahrend sie bei der
Ermittlung eines Unfalls mit Personenschaden weniger grindlich ist: Bei Unfalldaten mit
Personenschaden ist die Dunkelziffer demnach hoher. Je leichter der Personenschaden ist,
desto weniger wahrscheinlich wird der Alkoholkonsum des Kraftfahrers entdeckt. Aufgrund
der oben zitierten Unfalldaten kann man davon ausgehen, dass in Japan diese Tendenz stérker
ausgepragt ist als in Deutschland. In Relation zum Anteil der Get6teten gibt es ferner in Japan
fast doppelt so viele Unfalle mit Personenschaden (meistens sehr leichte Verletzungen) als in
Deutschland.

Tabelle 1
Japan-Deutschland-Vergleich zu Alkoholunfallen baw. allen Unféllen

Japan Deutschland

Anteil der Getoteten bei Alkoholunfallen an allen

0 0
Verkehrstoten 6.0 % (2010) 11.0 % (2009)

Anteil der Alkoholunfalle an allen Unfallen mit

0 0
Personenschaden 0.7 % (2010) 5.6 % (2009)

Verhéltnis der GetOteten zu den Verletzten bei allen

Unfallen mit Personenschaden 1:152 1:84

Anmerkung. Daten beziehen sich auf BAK-Werte von 0.3 Promille BAK oder hoher. Zahlen zum
Verhaltnis der Getoteten zu Verletzten wurden aus der International Road Traffic and Accident
Database (2006) entnommen.

1.2.1.4 Alkoholunfalle nach Wochentagen

Abbildung 3 zeigt den Prozentsatz der Verungluckten bei Alkoholunfallen nach
Wochentagen. In beiden L&ndern sind an den Wochenenden héhere Anteile der Verungliickten
festzustellen. Es fallt aber auf, dass der Anteil der Wochenend-Alkoholunfélle in Deutschland
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hoher ist als in Japan. Der Anteil der Verungliickten bei Alkoholunféllen nach Wochentagen
spiegelt das allgemeine Trinkverhalten von \erkehrsteilnehmern wider. Dabei ist in
Deutschland von einer stirkeren Trinkanlass-Konzentration auf Wochenenden auszugehen. In
Japan hingegen konzentrieren sich Trinkanl&sse offenbar nicht so stark auf die Wochenenden.
Diese Feststellung steht im Einklang mit den oben beschriebenen typischen Trinkanl&ssen der
Japaner (z.B. beruflich veranlasste  Abend-Aktivitaten, keine Hinweise auf
Discothekenbesuche an Wochenenden bei Jugendlichen; siehe Abschnitte 1.1.1 und 1.1.5).

30
25 3 Japan —

O Deutschland ]
20 L -
15 —

Anteil der Verungliickten (%)

10 — — — ]
5 -
0

Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag Samstag Sonntag

Wochentage

Abbildung 3.
Anteil der Verungluckten bei Alkoholunféllen (ab 0.3 Promille BAK) nach Wochentagen in

Japan (2006) und Deutschland (2005)

Anmerkung. Japanische Daten zu Alkoholunfallen beziehen sich nur auf den Hauptverursacher (1.
Beteiligter) und den Zweitverursacher (2. Beteiligter), Alkohol bei FuRgéangern ist nicht berlcksichtigt.
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1.2.1.5 Alkoholunfélle nach Geschlecht und Alter sgruppe

Die Anzahl der alkoholisierten Unfallbeteiligten nach Geschlecht und Altersgruppe in
Japan ist in Abbildung 4a dargestellt. In der japanischen Unfalldatenbank werden genaue
Promillewerte nicht registriert; es sind nur zwei Kategorien nach dem Sanktionsniveau der
japanischen Stralenverkehrsordnung (StVO) erfasst: 0.3 Promille BAK bis unter 0.5 und 0.5
Promille BAK und mehr. Bei japanischen Ménnern sind zwei Maximalwerte bei den 30 — 34
und den 55 — 59-Jahrigen zu erkennen. Dagegen sind weibliche alkoholisierte Kraftfahrer
eher junger als Manner; die 30 — 34-Jahrigen bilden auch hier die meistbeteiligte Altersgruppe.
Die 55 — 59-Jahrigen gehdren zur Generation der Babyboomer, die kurz nach dem Ende des 2.
Weltkrieges geboren wurden. Die 30 — 34-Jahrigen hingegen gehoren der Generation der
Second Babyboomer an, der Kinder-Generation der ersten Babyboomer. Nach dem Second
Babyboom haben die Geburtenzahlen in Japan abgenommen. Es kann davon ausgegangen
werden, dass die Verteilung der alkoholisierten Unfallbeteiligten auf die verschiedenen
Altersgruppen diese Bevolkerungsstruktur widerspiegelt, mit Ausnahme der dlteren
japanischen Frauen (vgl. Abschnitt 1.1.5).

Abbildung 4b zeigt aber auch, dass junge Kraftfahrer relativ hdufig an einem Verkehrsunfall
beteiligt sind, wenn die Anzahl der Alkoholunfallbeteiligten auf die Anzahl der
Fahrerlaubnisinhaber bezogen wird. Im \ergleich zu Deutschland sind japanische junge
Kraftfahrer im Alter von 20 — 24 Jahren aber nicht sehr viel haufiger an Alkoholunféllen
beteiligt als Kraftfahrer von 25 — 64 Jahren (vgl. Abbildung 5b).
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Abbildung 4a.

Alkoholisierte Unfallbeteiligte mit Personenschaden im Jahre 2006 nach Geschlecht,
Altersgruppe und Promillewert in Japan

Anmerkung. Im Fall unkontrollierten Verhaltens oder deutlich beeintrachtigter Leistung wegen
Alkoholkonsums tragen Polizisten ,,Betrunken® ein, unabhéngig von Promillewerten. Daten beziehen
sich nur auf den Hauptverursacher (1. Beteiliger) und den Zweitverursacher (2. Beteigliger).
Alkoholisierte FuRgagnger werden nicht erfasst.
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Abbildung 4b.
Alkoholisierte Unfallbeteiligte pro 1 000 Fahrerlaubnisinhaber im Jahre 2006 in Japan

Abbildung 5a zeigt die Zahlen von alkoholisierten Beteiligten nach Geschlecht und
Altersgruppe in Deutschland. \erglichen mit Japan sind alkoholisierte Beteiligte in
Deutschland wesentlich jiinger: Der starke Anstieg bei den 18 — 20 und 21 — 24-Jahrigen bei
beiden Geschlechtern zeigt, dass die Kombination von Alkoholkonsum und Fahren unter
deutschen Jugendlichen—insbesondere den mannlichen Jugendlichen—zu einem deutlich
hoherem Unfallrisiko fuhrt. Bei ménnlichen alkoholisierten Unfallbeteiligten liegt der zweite
Maximalwert bei den 40 — 44-J&hrigen. Demgegeniiber liegt der Hochstwert der weiblichen
alkoholisierten Unfallbeteiligten bei den 35 — 39-Jahrigen. Es fallt auf, dass—im Vergleich zu
jungeren Unfallbeteiligten—anteilig mehr Unfallbeteiligte mittleren Lebensalters (35- bis
44-Jahrige bei Mannern und 35- bis 54-Jahrige bei Frauen) mit einem hohen Promillewert
von 2.5 BAK oder mehr registriert werden. Mdglicherweise liegt das daran, dass deren
langjéhrige Gewdhnung an Fahren unter Alkoholkonsum zu sehr hohen Promillewerten
gefuhrt hatte, ohne zuvor entdeckt zu werden.

In Abbildung 5b ist die Anzahl der Alkoholunfallbeteiligten pro 1 000 Fahrerlaubnisinhaber in
Deutschland dargestellt. Es fallt auf, dass junge mannliche Kraftfahrer unter 21 und von 21 —
24 Jahren sehr viel haufiger an Alkoholunféllen beteiligt sind als altere Kraftfahrer. Damit ist
eine starke Konzentration auf jingere ménnliche Kraftfahrer gegeben.
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Abbildung 5a.

Alkoholisierte Unfallbeteiligte mit Personenschaden im Jahre 2005 nach Geschlecht,
Altersgruppe und Promillewert in Deutschland

Anmerkung. Unfallbeteiligte sind alle Fahrzeugfthrer oder FulRgénger, die selbst oder deren Fahrzeug
Schéden hervorgerufen haben. Verungliickte Mitfahrer zdhlen nicht zu den Unfallbeteiligten.
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Abbildung 5b.
Alkoholisierte Unfallbeteiligte pro 1 000 Fahrerlaubnisinhaber im Jahre 2005 in Deutschland

1.2.1.6 Promillewerteder Alkoholunfallbeteiligten

In Deutschland hatten 70 % der Pkw-Fahrer, die unter Alkoholeinfluss an einem
Verkehrsunfall mit Personenschaden beteiligt waren, einen BAK-Wert von mindestens 1.1
Promille (Statistisches Bundesamt, 2006). Da die genauen Promillewerte von japanischen
Unfallbeteiligten nicht bekannt sind, ist ein préziser \ergleich zwischen Japan und
Deutschland nicht moglich. Trotzdem zeigen Abbildung 4a und 5a deutlich, dass der Anteil
der unfallbeteiligten Kraftfahrer in Japan, die mit geringeren Promillewerten, z.B. unter 0.5
Promille, registriert werden, héher ist als in Deutschland.

1.2.2 Trunkenhetsdelikteim Japan-Deutschland-Vergleich

1221 Entwicklungder Trunkenheitsdelikte seit 1991

In Abbildung 6 ist die Verteilung der Trunkenheitsdelikte im StralRenverkehr seit 1991 in
beiden Landern dargestellt (NPA, 2011; Statistisches Bundesamt, 2010). In Japan blieb
sowohl die Haufigkeit der japanischen Trunkenheitsdelikte als auch die Haufigkeit aller
StraRenverkehrsdelikte bis 1999 relativ unverdndert. Ab 1999 gingen die Zahlen der
Trunkenheitsdelikte sehr stark zurtck. Bis 2009 ist die Anzahl der Trunkenheitsdelikte auf
12 % des Wertes von 1991 gesunken. Hier wird deutlich, dass schon einige Jahre vor 2002,
als die Promillegrenze der japanischen StVO von 0.5 Promille BAK auf 0.3 Promille BAK
verscharft wurde, in der japanischen Bevolkerung das Bewusstsein wuchs, dass Fahrten unter
Alkoholeinfluss unbedingt zu vermeiden seien. In Deutschland ist die Haufigkeit der
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Trunkenheitsdelikte vergleichsweise weniger stark zuriickgegangen: Die Anzahl der
Alkoholdelikte lag 2008 bei 70 % des Wertes von 1991.
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Abbildung 6.

Entwicklung der Haufigkeit der Trunkenheitsdelikte im Verkehr in Japan und in Deutschland

1.2.2.2 Ubersicht des Japan-Deutschland-Vergleichs

Eine Ubersicht der Alkoholtaterstatistik in beiden Landern ist in Tabelle 2 gezeigt. In
Japan wurden 2006 insgesamt 74 331 Kraftfahrer wegen Alkoholfahrten registriert; dies
entspricht 0.09 % aller Fahrerlaubnisinhaber. Bezogen auf die Kfz-Fahrgesamtleistung entfallt
auf 10 Millionen Kfz-km eine Auffalligkeit. Im Jahre 2000 hingegen wurden noch 337 352
Kraftfahrer oder 0.45% aller Fahrerlaubnisinhaber mit Alkoholfahrten auffallig. Dies
bedeutet 4.8 Auffalligkeiten pro 10 Millionen Kfz-km Fahrleistung (NPA, 2008a).

Oben genannte japanische Werte des Jahres 2000 sind ahnlich den deutschen Werten des
Jahres 2007; in Deutschland wurden 2007 insgesamt 222 600 Fahrer wegen Trunkenheit
registriert (Kraftfahrt-Bundesamt [KBA], 2008). Das entspricht ca. 0.42% aller
Pkw-Fahrerlaubnisinhaber. Bezogen auf die gesamten Kfz-Fahrleistungen ergeben sich 3.3
Auffélligkeiten pro 10 Millionen Kfz-km (Bundesministerium fur \erkehr, Bau- und
Stadtentwicklung [BMVBS], 2007). Bezogen auf alle Kfz-Wege ergibt sich, dass auf etwa
jeden 200 000sten Kfz-Weg eine Aufféalligkeit entféallt (Institut fur angewandte
Sozialwissenschaft [infas] & Deutsches Institut fur Wirtschaftsforschung Berlin [DIW],
2004).

Bezogen auf die Anzahl der Fahrerlaubnisinhaber oder auf die Kfz-Gesamtfahrleistung sind
die Alkoholauffélligkeiten in Japan in den Jahren von 2000 bis 2006 auf ein Fiinftel gesunken.
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Tabelle 2
Japan-Deutschland-\ergleich zu Alkoholauffalligkeiten

Japan Deutschland
Anzahl der Trunkenheitstater 337 352 (2000) 74 331 (2006) 222 600 (2007)
Anteil der alkoholauffalligen
Kraftfahrer an allen 0.45% 0.09 % 043 %
Fahrerlaubnisinhabern
Auffélligkeit / 1 Auffalligkeit /
gesamte Kfz-Wege ] ] 200 000 Kfz-Wege
Auffalligkeit / 4.8 Auffalligkeiten/ 1 Auffalligkeit / 3.3 Auffalligkeiten / 10
Kfz-Gesamtfahrleistung 10 Mio. Kfz-km 10 Mio. Kfz-km Mio. Kfz-km

Anmerkung.  Trunkenheitstater sind Kraftfahrer, die eine Promillegrenze Uberschreiten, d.h. 0.5
Promille BAK in Deutschland (KBA, 2008) und Japan 2000 und 0.3 Promille BAK in Japan 2007.
Die Anzahl der Fahrerlaubnisinhaber in Deutschland bezieht sich auf alle Pkw-Fahrerlaubnisinhaber
im Jahr 2004 (Kalinowska, Kloas & Kuhfeld, 2007). Weitere Quellen: gesamte Kfz-Wege (infas &
DIW, 2004), Kfz-Gesamtfahrleistung (BMVBS, 2007). Alle japanischen Daten stammen von der NPA
(2007). In Japan sind die Kfz-Wege insgesamt nicht verfligbar.

1.2.2.3 Bisherige Sudien zur Auffallenswahrscheinlichkeit

Die Anzahl alkoholauffélliger Kraftfahrer hangt nicht nur von der tatsachlichen Anzahl
alkoholisierter Kraftfahrer im Verkehr, sondern auch von der Kontrolldichte der Polizei ab.
AuRerdem werden nicht alle alkoholisierten Fahrer bei Polizeikontrollen sowie bei Unfallen
entdeckt. Die Entdeckungswahrscheinlichkeit der Trunkenheitsfahrten ist am hdchsten bei
Unféllen mit Getoteten, sie ist niedriger bei Unféllen mit Sachschaden oder leichtem
Personenschaden und bei normalen Polizeikontrollen (Krlger, 1992). Alles in allem ist die
Menge unentdeckter Alkoholfahrten, d.h. die Dunkelziffer, sehr grof3. In Deutschland wird die
Dunkelziffer nach ausfihrlichen Diskussionen seit den 1970er Jahren oft auf 1 : 600 geschétzt
(Mdaller, 1999; \ollrath & Kazenwadel, 1997). Dies bedeutet, dass von 600
Trunkenheitsfahrten nur eine entdeckt wird. Dieser Quotient bezieht sich allerdings auf
Fahrten mit einer BAK ab 0.8 Promille und stammt aus den 1990er Jahren. Aus den USA
wurde zu Beginn der 1990er Jahren eine Dunkelziffer von 1 : 1 000 gemeldet (Ross, 1992).

In Japan wurde bislang das Ausmal} einer entsprechenden Dunkelziffer nicht systematisch
erforscht. Zur Erhebung der Prévalenz von Trunkenheitsfahrten wurden in Japan zwei
Roadside Surveys (1983 (Asai, 1989); 2000 (Institute for Traffic Accident Research & Data
Analysis, 2001)) durchgefihrt. In Tabelle 3 sind die zwei japanischen Feldstudienergebnisse
einem entsprechenden Ergebnis aus den alten deutschen Bundeslandern (Mollrath &
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Kazenwadel, 1997) gegeniibergestellt. Da die zwei japanischen Roadside Surveys nur
wahrend der Nachtzeit durchgefiihrt wurden, sind auch die entsprechenden deutschen
Ergebnisse in Tabelle 3 dargestellt. Damalige Promillegrenzen waren 0.5 Promille BAK in
Japan und 0.8 Promille BAK in Deutschland. In beiden Vergleichsjahren liegen in Japan die
Anteile der alkoholisierten Kraftfahrer an allen Uberpriiften bei rund 1 %. Dies entspricht in
etwa dem Anteilswert, der in Deutschland im Jahre 1993 festgestellt wurde. Das bedeutet,
dass in beiden Landern und in allen Untersuchungsjahren (1983/1993/2000) ungefahr 1 % der
Kraftfahrer die jeweilige Promillegrenze (berschritt. Demnach war die Prdavalenz der
alkoholisierten Fahrten in beiden L&ndern in den oben genannten drei Jahren ungeféhr gleich
groBR. Wegen des starken Riickgangs der Alkoholunfalle bzw. der Alkoholauffalligkeit seit
dem Jahre 2000 (vgl. Abschnitte 1.2.1.2 und 1.2.2.1) kann angenommen werden, dass der
Anteil der alkoholisierten Kraftfahrer an allen Kraftfahrern im heutigen Japan deutlich
niedriger als 1 % ist.

Tabelle 3
\ergleich von Ergebnissen aus Roadside Surveys in Japan und Deutschland

Roadside Surveys (Datum) Japan (1983) Japan (2000) Deutschland (1993)
. Ergebnisse aus der
Durchfiihrungszeit w2 StL’J\In;Cehnt: n der 17:00-6:00h Zeit von
16:00-6.00 h
Anzahl der Gberpriften Fahrer 71376 87 457 6 095
Anteil der alkoholauffélligen 0.87 % 1.96 % 111%

Kraftfahrer an allen Uberpriiften

Anmerkung. Die Daten stammen aus folgenden Quellen: In Japan (1983) von Asai (1989), Japan
(2000) vom Institute for Traffic Accident Research and Data Analysis (2001), Deutschland von
\ollrath & Kazenwadel (1997).

123 Zusammenfassung

Sowohl in Japan als auch in Deutschland sind Alkoholunfélle ricklaufig. Ab dem Jahr
2000 sind aber in Japan die Alkoholunfélle vergleichsweise stark zurlickgegangen; dies stand
u.a. in Verbindung mit der Anderung der japanischen StVO (Absenkung der Promillegrenze
von 0.5 auf 0.3 im Jahre 2002). Zudem hat sich in der japanischen Bevdlkerung die
Einstellung gegentiber Fahren unter Alkoholeinfluss wesentlich veréndert (vgl. Abschnitt 1.3).

Im Vergleich zu Deutschland beinhalten die japanischen Unfalldaten nur eingeschrénkte
Informationen Uber Alkoholunfélle: Exakte BAK/AAK-Werte sind nicht registriert, sondern
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nur zwei Kategorien nach dem Sanktionsniveau der japanischen StVO. Informationen Uber
alkoholisierte Mitfahrer und FuRganger sind nicht erfasst. Daher ist das Ausmafl der
Dunkelziffer in Japan hoher als in Deutschland einzuschétzen. Der Anteil der Getoteten bei
Alkoholunféllen an allen Getoteten bei Verkehrsunfallen liegt in Japan bei 6.0 % und in
Deutschland bei 11 %. Der Anteil der Alkoholunfélle an allen Unféllen mit Personenschaden
liegt in Japan bei 0.7% und in Deutschland bei 5.6 %. Der sehr niedrige Anteil der
Alkoholunfélle an den Unféllen mit Personenschdden in Japan steht damit in Zusammenhang,
dass in Japan sehr viel mehr Unfélle mit leichten Verletzungen registriert werden, bei denen
die Polizei weniger grindlich ermittelt als bei Unféallen mit Todesfolge; demzufolge ist hier
die Dunkelziffer in Japan groRer.

Die Verteilung der Unfalle nach den Wochentagen zeigt, dass der Anteil der
Wochenend-Alkoholunfélle in Deutschland viel héher ist als in Japan. Dementsprechend ist in
Deutschland von einer starkeren Trinkanlass-Konzentration auf Wochenenden auszugehen.
Die Verteilung der Alkoholunfélle nach Geschlecht und Altersgruppe zeigt, dass an
Alkoholunféllen beteiligte mé&nnliche Kraftfahrer in Japan eher alter sind als in Deutschland.
Demgegenuber sind aber an Alkoholunféllen beteiligte weibliche Kraftfahrer in Japan eher
junger. Die Hélfte der alkoholisierten japanischen Kraftfahrer hatte einen BAK-Wert von 0.5
Promille oder weniger. Hingegen hatten 70 % der alkoholisierten Pkw-Fahrer in Deutschland
einen BAK-Wert von mindestens 1.1 Promille. Insgesamt konsumieren an Alkoholunféllen
beteiligte japanische Kraftfahrer eine geringere Trinkmenge vor der Fahrt.

In gleicher Weise wie die Entwicklung der Alkoholunfélle ist auch die Entwicklung der
Alkoholdelikte, die durch Polizeikontrollen entdeckt wurden, riicklaufig. Ein besonders stark
ricklaufiger Trend ist in Japan ab dem Jahre 2000 zu erkennen; dies spiegelt die damaligen
Verénderungen bei den Gesetzen sowie in der Einstellung der Bevolkerung zu
Trunkenheitsfahrten wider. Die Anzahl der alkoholauffalligen Kraftfahrer, bezogen auf die
Anzahl der Fahrerlaubnisinhaber oder die Kfz-Gesamtfahrleistung, war in Japan und
Deutschland vor dem Jahr 2000 fast gleich. In Japan ist danach die Anzahl der
alkoholauffélligen Kraftfahrer sehr stark zuriickgegangen. Aus den vorliegenden Statistiken
ist zu schlieBen, dass die japanische Polizei vorher schon Trunkenheitsfahrten strenger
kontrollierte im Vergleich zur deutschen Polizei. Es gibt keinen Hinweis auf zusatzlich
verstarkte bzw. riickl&ufige Polizeikontrollen in den letzten Jahren in Japan.



24

1.3 Juristische und soziale Konsequenzen der Trunkenheitsfahrten in
Japan

1.3.1 Jungere Entwicklung zu hérteren Sanktionen gegen Trunkenheitsfahrten

Durch die japanische StVO ist ,,betrunkenes Fahren“ schon seit 1960 verboten. Im Jahre
1970 wurde der Atemalkoholtest zusammen mit der ersten konkreten Promillegrenze von 0.5
Promille BAK in die japanische StVO aufgenommen. Zugleich erfolgte die Einfihrung von
random breath testings, erhdhten Geldstrafen und der Punkteregistrierung. Random breath
testings sind Kontrollen, in denen die Polizei alle Kraftfahrer anhalten kann, um Atemtests
durchzufihren. Im Jahre 1978 wurden weitere verschérfte Sanktionen eingefiihrt, wie z.B. der
Entzug der Fahrerlaubnis fur ,,betrunkene* Fahrer und ein Fahrverbot fur diejenigen, die die
0.5-Promillegrenze Uberschritten. Die Formulierung ,,betrunken® bezieht sich auf Kraftfahrer
mit deutlichen Beeintrachtigungen wegen Alkoholkonsums. Diese Einschatzung wird von der
japanischen Polizei unabhangig von Promillewert vorgenommen (vgl. Abbildung 4a).

\Von Anfang der 1970er bis in die 1990er Jahre verdnderte sich die Einstellung der
Bevolkerung gegentber Trunkenheitsfahren bereits sehr deutlich (Desapriya & lwase, 1996).

Um das Jahr 2000 erlebte die japanische Gesellschaft erneut eine griindliche Veranderung. Im
Jahre 1999 verbrannten zwei Kinder bei einem Auffahrunfall, der auf einer Autobahn von
einem alkoholisierten Lkw-Fahrer verursacht wurde. Es stellte sich heraus, dass der
Lkw-Fahrer mit einer BAK von 1.26 Promille gefahren war und dass er regelméafig exzessiv
trank und fuhr (Inoue & Inoue, 2006). Dieser Unfall I0ste heftige Kritik an der damaligen
vergleichsweise milden Bestrafung bei Verletzung bzw. Totung anderer Verkehrsteilnehmer
wegen alkoholisierten Fahrens aus. Verzweifelte Aktionen der Uberlebenden Eltern und ihr
haufiges Auftreten sowie die weitergehende Berichterstattung in den Medien fiihrten im Jahre
2001 dazu, dass Verénderungen des japanischen Strafgesetzbuches (StGB) sowie der StvVO
verabschiedet wurden, damit die Verletzung bzw. T6tung anderer \Verkehrsteilnehmer unter
Alkoholeinfluss harter bestraft werden konnte. Die beiden Gesetzesanderungen sind in den
Jahren 2001 (StGB) und 2002 (StVO) in Kraft getreten.

Danach wiederholten sich intermittierend die Wellen von anderen tragischen toddlichen
Alkoholunféllen und einer nachfolgenden Einflihrung von noch hérteren Sanktionen bis zum
jetzigen Zeitpunkt. Besonders ein Unfall im Jahre 2006 erregte erneut groRe Aufmerksamekeit,
in dem drei kleine Kinder in einem von einem alkoholisierten Fahrer verursachten
Auffahrunfall get6tet wurden. In letzter Zeit erregten Unfallfluchten und sogar Morde mit
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dem Fahrzeug, bei dem Versuch, der Polizei und der harten Strafe zu entfliehen, groRe
Aufmerksamkeit in den Medien. Im Jahr 2009 wurde noch eine weitere Verscharfung der
Strafe in der japanischen StVO (verdoppelte Punkte, sofortiger Entzug der Fahrerlaubnis ab
0.5 Promille und verlangerte Sperren) durchgesetzt.

Durch diese Entwicklung ist aus dem in der japanischen StVO vorgegebenen Prinzip ,,Am
Steuer darf man nie alkoholisiert sein*“ eine tatsdchliche soziale Norm geworden. Dieses
0.0-Promille-Prinzip ist nicht nur als informelle Norm von der Bevolkerung angenommen
worden, sondern hat auch eine juristische Bedeutung in Zusammenhang mit dem Strafmal
fur die sogenannte ,,betrunkene Fahrt* (siehe Tabelle 4a im Abschnitt 1.3.2: im Falle von
Alkoholunféllen kdnnen Polizei und Staatsanwaltschaft den Téater verhaften oder verurteilen,
auch wenn der Téter einen geringeren Promillewert aufweist als der vorgeschriebene 0.3
Promille BAK Grenzwert). Friher wurde dieses 0.0-Promille-Prinzip nur locker befolgt. Jetzt
wird bereits ,,nur ein Schluck® in den meisten informellen Kreisen nicht akzeptiert. Dieses
Sozialverhalten und die Entwicklung zu harteren Strafen seit dem Jahre 2000 &hneln dem
\Vorgehen gegen Drunk Driving in den 1980er Jahren in den USA, in dem die
Medien-Aufmerksamkeit auf Drunk Driving und die Entwicklung der Opfer-Organisationen
wie Mothers Against Drunk Driving ihren Hohepunkt erreichten (Ross, 1992). Demzufolge
fuhrten in den 1990er Jahren viele Staaten die kurze Geféangnisstrafe fir Ersttater sowie
obligatorische edukative / therapeutische Interventionen ein. Bislang sind in Japan, abgesehen
von hdrteren Sanktionen, nur wenige Versuche gemacht worden, bessere oder neue
Interventionsmalnahmen fur Trunkenheitstater zu entwickeln.

1.3.2 Srafmal’ gegen Trunkenhetsfahrten

Durch die oben erklarte Entwicklung wurden das japanische StGB im Jahre 2001 und die
japanische StVO in den Jahren 2002, 2007 und 2009 stufenweise gedndert. Die Rechtsfolgen
von Fahren unter Alkoholeinfluss in Japan sind in den Tabellen 4a und 4b zusammengefasst.
In Tabelle 4a ist eine Ubersicht der typischen Rechtsfolgen und Sanktionen gegeben. In
Tabelle 4b sind eher extreme Rechtsfolgen nicht nur fiir die Fahrer sondern auch fir Mithelfer
der Trunkenheitsfahrt zusammengefasst, die Uberwiegend bei Unféllen mit schwerem
Personenschaden angewendet werden.

Die legale Promillegrenze liegt in Japan seit dem Jahre 2002 bei 0.3 Promille BAK.
Ordnungswidrigkeiten von 0.3 bis 0.5 Promille BAK fiihren gemaR japanischem StGB zu
einer Geldstrafe bis 500 000 Yen und 90 Tagen Fahrverbot (nur wenn der Betroffene keine
weiteren Punkte mehr erhalt und zugleich kein Fahrverbot innerhalb der letzten 3 Jahre hatte),
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aber die meisten Trunkenheitstater nehmen an einem zweitdgigen gesetzlich geregelten Kurs
teil, da sie hierdurch die Dauer des Fahrverbotes halbieren kénnen.

Ab 0.5 Promille BAK verliert auch ein Ersttéter seine Fahrerlaubnis. Die Sperrzeit fir eine
Wiedererteilung der Fahrerlaubnis wird langer—von 2 bis 10 Jahren: Je schwerer die Folgen
eines Unfalls sind, desto langer dauert die Sperre fur eine Wiedererteilung. Nach der
Sperrzeit—deren Dauer auch von gesammelten Punkten und vorangegangenen Fahrverboten
abhéngig ist—kann die Fahrerlaubnis wiedererteilt werden, vorausgesetzt, dass der Betroffene
an einem zweitdgigen gesetzlich geregelten Kurs teilnimmt.

Tabelle 4a zeigt auch, dass—sobald ein alkoholisierter Kraftfahrer an einen Unfall mit
Personenschaden beteiligt ist—er automatisch (lediglich aufgrund des Alkoholkonsums) als
Verursacher angesehen wird, auch wenn der andere Verkehrsteilnehmer wesentlich zur
Unfallverursachung beigetragen hat. Bei Alkoholunféllen mit Personenschaden kann der
alkoholisierte Kraftfahrer zu einer Gefangnisstrafe und auch zu einer Geldstrafe verurteilt
werden. Wie in Tabelle 4b gezeigt, kann ein alkoholisierter Kraftfahrer im Fall einer
Gefahrdung des Lebens anderer Verkehrsteilnehmer wegen gefahrlicher Fahrt hart verurteilt
werden. Aber in Wirklichkeit ist das selten bei einem Alkoholunfall erfolgt. Ferner kbnnen
Mitfahrer, Anbieter des Alkohols oder des Fahrzeugs in gleichem Mafe wie der alkoholisierte
Kraftfahrer selbst bestraft werden, wenn sie wussten, dass der Fahrer spéter unter
Alkoholeinfluss ein Fahrzeug fulhren konnte / wollte. Diese Strafandrohung entstand 2002 zur
\erstarkung der sozialen Kontrolle.



Tabelle 4a

Ubersicht haufiger Rechtsfolgen bei Fahren unter Alkoholeinfluss in Japan
(Japan Traffic Safety Association, 2007. Mit Veranderungen ab 01.06.2009)

Folge der Punkte Strafmal}
Promillegrenze Trunkenheitsfahrt Strafmal? (gemaR japanischer StVO) (gemaR (geméR japanisches
(BAK) japanischer StVO)  StGBs)
Geldstrafe
- 90 Tage Fahrverbot max. 500 000 Yen
Ordnungswidrigkeit 0 : 13 oder
9 g - Fahrverbot, gekirzt um 45 Tage, wenn der Betroffene an einem Gefangnisstrafe
0.3 bi zweitdgigen gesetzlich geregelten Kurs teilnimmt. bis 3 Jahre.
.3 bis
unter 0.5 Unfall mit Gefangnisstrafe
Personenschaden - Entzug der Fahrerlaubnis 21‘?)'2'5% bis g dia;hre
(Fahrlassige Totung/ _  sperre fiir Wiedererteilung: 1 - 5 Jahre, je nach Punktestand. Unfallpunkte Geldstrafe max.
Verletzung) Teilnahme an einer zweitagigen Schulung verpflichtend. 1000000 Yen
Geldstrafe
- Entzug der Fahrerlaubnis 25 max. 5%%300 Yen
Ordnungswidrigkeit Mindestens 2 Jahre Sperre fiir Wiedererteilung. Teilnahme an einer Gefangnisstrafe
b 05 zweitégigen Schulung verpflichtend. bis 3 Jahre.
ab 0.
Unfall mit Gefangnisstrafe
Personenschaden - Entzug der Fahrerlaubnis. gig'gg bis 7 Jahre
(Fahrlassige Totung /- gperre fiir Wiedererteilung: 1 - 5 Jahre, je nach Punktestand. Unfallpunkte Geldstrafe max.
Verletzung) Teilnahme an einer zweitégigen Schulung verpflichtend. 1000 000 Yen
Betrunkene  Oft angewendet auf Gefangnisstrafe
Fahrt  Unfall mit - Entzug der Fahrerlaubnis. 235b|2|g% b'sg dia;hre
Una\tl)ggnglg Zfa:a(r)lnaesr;isgqusjgtr&ng ;o Sperre fiir Wiedererteilung: 3 bis 10 Jahre. Unfallpunkte Geldstrafe max.
. i i itagi i 1 Y
Promillewert Verletzung) Teilnahme an einer zweitdgigen Schulung verpflichtend 000 000 Yen

Anmerkungen. Rechtsfolgen gelten fiir einen Fahrerlaubnisinhaber, der innerhalb von 3 Jahren weder ein Fahrverbot noch eine andere Bestrafung
flr eine schwere Ordnungswidrigkeiten erhielt. Fahrerlaubnis wird entzogen, wenn 15 Punkte erreicht werden. 1000 Yen=ca. 9 €
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Tabelle 4b

Ubersicht extremer Rechtsfolgen bei Trunkenheitsfahrten in Japan
(Japan Traffic Safety Association, 2007. Mit Veranderungen ab 01.06.2009)

Rechtsfolgen Srafmaf’ (geméaR japanischer StVO) Punkte Srafmald
(gemédR  (gemaR japanischen
japanischer StGBs)
StVO)
Verletzung / Tétung - Entzug der Fahrerlaubnis
wegen gefahrlicher Fahrt - Sperre fiir Wiedererteilung: 5 - 10 Jahre. Gefangnisstrafe
45— 62 bis 20 Jahre
- Entzug der Fahrerlaubnis: Gefangnisstrafe bis
Unfallflucht - Sperre fiir Wiedererteilung: 3 - 10 Jahre 35 10 Jahre

oder Geldstrafe
max. 1 000 000 Yen

- Fahrverbot oder Gefangnisstrafe bis
Unter stitzer Entzug der Fahrerlaubnis 5 Jahre
(Mitfahrer, Fahrzeug- 13- oder
Geldstrafe

oder Alkoholanbieter) 1 000 000 Y
max. en

Gefangnisstrafe bis

Verweigerung der 3 Monate oder

Atemprobe - - Geldstrafe
max. 500 000 Yen

Anmerkung. 1000 Yen=ca. 9 €

In Tabelle 5 sind entsprechende Informationen Uber Deutschland aufgefthrt. In
Deutschland gelten Fahranfanger als besondere Problemgruppe (Follmann, Heinrich,
Corvo, Mihlensiep & Zimmermann, 2008). Daher wurde im Jahre 2007 die
0.0-Promillegrenze fiir jingere Fahrerlaubnisinhaber bzw. Fahrerlaubnisinhaber in der
Probezeit eingefiihrt. Bei erstmaliger Ordnungswidrigkeit unter 1.1 Promille BAK wird
dem Tater zwar ein einmonatiges Fahrverbot und BuRgeld auferlegt, aber er verliert seine
Fahrerlaubnis nicht. Sofern der Fahrer unter 1.1 Promille BAK bleibt und keine
Fahruntlchtigkeit bei einem Unfall vorliegt, wird der Versto3 als Ordnungswidrigkeit
gewertet, auRBer wenn er dabei andere Verkehrsteilnehmer geféhrdet hat. Wenn der Fahrer
1.1 Promille BAK erreicht, wird seine Fahruntiichtigkeit unwiderleglich vermutet. Diese
absolute Fahruntuchtigkeit oder mehrmalige Ordnungswidrigkeiten ab 0.5 Promille BAK
fuhren zur Entziehung der Fahrerlaubnis. Dann greift die ,,Vermutung der Nichteignung
zum Fuhren von Kraftfahrzeugen®. Fur die Wiedererteilung der Fahrerlaubnis muss sich
der Betroffene einer medizinisch-psychologischen Untersuchung unterziehen und
gegebenenfalls an einem gesetzlich geregelten Kurs zur Wiederherstellung der
Kraftfahreignung teilnehmen. AuRerhalb des gesetzlich geregelten Bereichs werden
zahlreiche Malinahmen von Beratungen bis zu Aufbauseminaren angeboten.



Tabelle 5

Ubersicht haufiger Rechtsfolgen bei Fahren unter Alkoholeinflussin Deutschland
(Bundesanstalt fur StraRenwesen, Abteilung F, 2007; BMVBS, 2009)
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Promille- Rechtsfolgen Sanktionen GeldbulZe Punkte
grenzen imVZR
ab 0.0  Betroffene Gruppe: Fiihrerscheininhaber unter 21 Jahren Bei Verstol3: Verlangerung der Probezeit von zwei auf 250 € 2
oder in der Probezeit vier Jahre und Anordnung eines Aufbauseminars
nicht strafbar, soweit keine Anzeichen fiir Fahrunsicherheit
Geld- oder Freiheitsstrafe bis 5 Jahre.
0.3 bis  strafbar, wenn Fahruntiichtigkeit i.S. der Fahrunsicherheit Aulerdem entweder Nebenstrafe oder Sicherung des
unter 0.5 vorliegt (,,relative Fahrunttichtigkeit®) und in der Folge Leib  StraRenverkehrs: gof.
oder Leben eines anderen oder Sachen von bedeutendem - Fahrverbot 1-3 Monate oder Geldstrafe 7
Wert konkret gefahrdet werden. - Entziehung der Fahrerlaubnis:
Sperre fiir Wiedererteilung: 6 Monate bis 5 Jahre oder auf
Dauer
Ordnungswidrigkeit, wenn keine Anzeichen von Fahrunsi- 1 Monat Fahrverbot, 500€
cherheit vorliegen im Wiederholungsfall: 3 Monate Fahrverbot 1 000 bis 4
0.5 bis 1500 €
unter 1.1
ggf. strafbar gem. 8315c oder 8316 StGB unter den dort Geld- oder Freiheitsstrafe bis 5 Jahre. gof.
genannten Voraussetzungen Nebenstrafe oder Sicherungsanordnung Geldstrafe 7
Strafbar: "absolute Fahruntlchtigkeit™
(1.1%o ist Beweisgrenzwert, Fahruntiichtigkeit wird Geld- oder Freiheitsstrafe bis 5 Jahre. gof.
unwiderleglich vermutet) Nebenstrafe oder Sicherungsanordnung Geldstrafe
ab 1.1 Mit Strafe bedroht ist hier das ,,folgenlose* Fahrzeugfiihren 7
in alkoholbedingt fahrunsicherem Zustand
Anmerkung. VZR bedeutet Verkehrszentralregister.
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Demgegentber ist in Japan kein konkreter Promillewert fur die absolute Fahruntiichtigkeit
festgelegt. Uberdies werden alkoholisierte Kraftfahrer bestraft, ohne Beriicksichtigung,
inwieweit deren Fahrtiichtigkeit durch Alkoholkonsum beeintrachtigt gewesen war. Eine
ausfihrlicne  Beschreibung der Kiriterien fur eine Fahreignungsdiagnose bei
Alkoholproblemen ist im Abschnitt 1.3.4 zu finden.

1.3.3 Andereinformele Mafinahmen zur Pravention von Trunkenheitsfahrten

Hértere Sanktionen gegen Fahren unter Alkoholeinfluss sind nicht auf juristische
Strafen beschrankt. Fir viele Arbeitnehmer bedeutet eine Alkoholauffalligkeit die sofortige
Entlassung. Diese Sanktionierung gilt fir die meisten Sektoren des 6ffentlichen Dienstes,
viele groRe Organisationen und Firmen (incl. Spediteure und Gaststattenketten). Zusatzlich
zu einer unverzuglichen Entlassung der alkoholauffallig gewordenen Angestellten fiihrten
Unternehmen schon frihzeitig weitere MalRnahmen freiwillig ein: z.B. strenge Kontrolle
der eigenen Betriebskraftfahrer durch téagliche Atemprobe (dies wurde ab 2011
verpflichtend) oder Aufklarungsseminare. Von Gaststatten und Kneipen wird oft berichtet,
dass der Wirt mit dem Empfang des Gastes den Autoschliissel verwahrt, um zu vermeiden,
dass der Gast nach dem Trinken seinen Autoschlissel nimmt und wegféhrt. In einigen
Fabriken und Biros ist es verboten, alkoholische Getréanke dort aufzubewahren und sie
nach der Arbeit zu konsumieren, was zuvor ublich war. Damit wollen Arbeitgeber ihre
Intoleranz gegentiber der alkoholisierten Vehrkehrsteilnahme zeigen.

Noch zu erwéhnen ist ein spezieller Taxidienst bzw. Ersatzfahrdienst ,,Unten-Daiko®, der
zum Transport eines Kraftfahrers dient, der wegen seines aktuellen Alkoholkonsums oder
aus anderen Grunden nicht mehr selbst das Auto fahren sollte. Auf Anruf kommen zwei
Fahrer der Firma mit einem Fahrzeug (sogenanntes ,,Begleitauto®). Einer der Fahrer fahrt
den Firmenwagen und der andere Fahrer fahrt den Kunden im Auto des Kunden. Nachdem
sie den Zielort erreicht haben, fahren die zwei Fahrer mit dem Begleitauto wieder zur
Firma zuriick. Seit 2002 werden Firmen im Dienstleistungszweig ,,Unten-Daiko” von der
Regierung zertifiziert, seitdem hat sich die Anzahl zertifizierter Agenturen in 5 Jahren um
70 % erhoht (NPA & Ministry of Land, Infrastructure and Transport, 2008). Hauptgrund fur
die Anerkennung dieser Dienstleistung war die Prdavention der Trunkenheitsfahrten.
Einerseits hilft Unten-Daiko dem Kraftfahrer, der unerwartet oder unvermeidbar
alkoholische Getranke konsumiert hat bzw. konsumieren musste und trotzdem mit seinem
Auto nach Hause muss. Auf der anderen Seite kann es aber auch zu ungunstigen
Situationen fiihren: Da Unten-Daiko nicht verbreitet genug ist, um alle Nachfragen zu
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erfillen, missen Gaste in der Regel nach dem Anruf des Unten-Daikos lange warten. Sie
werden daher oft ungeduldig und fahren letzlich doch mit eigenem Auto. Ein anderes
Problem bei Unten-Daiko sind die relativ hohen Kosten—es ist nicht realistisch, zu
erwarten, dass alle alkoholisierten Kraftfahrer zu langer Wartezeit und hohen Kosten bereit
sind. Wiederholungstéater aber mdgen die Benutzung des Unten-Daikos fiir einen guten
Ausweg halten und ihr Auto vor der Kneipe stehen lassen.

134 Diagnostische und verkehrspadagogische Interventionen sowie das
Punktsystem fur aufféllige Kraftfahrer

Die oben erwéhnten Sanktionen hatten in Japan bisher groRe Auswirkungen auf die
Anzahl der Alkoholunfalle und Alkoholauffalligkeiten. Als Generalpravention kdnnen sie
deshalb als sehr erfolgreich bezeichnet werden. Unklar ist aber, inwieweit die
Abschreckung durch verschérfte Sanktionen effizient ist. In diesem Abschnitt werden
formelle Malinahmen, die mit dem Punktsystem zusammenhdngen, erlduert. Vor allem
diagnostische und verkehrspadagogische Interventionen fir aufféllig gewordene
Kraftfahrer, die in der japanischen StVO und der Fahrerlaubnisverordnung (FeV)
vorgeschrieben sind, sowie ihre Problematik werden beschrieben. Eine Ubersicht dieser
Intervention in Japan ist in Abbildung 7 gegeben. Zum Vergleich sind in Abbildung 8 die
entsprechenden Interventionen in Deutschland dargestellt.

In Japan ist die Polizei sowohl fiir die allgemeine Verkehrserziehung als auch fir gesetzlich
geregelte Interventionen Dbei auffallig gewordenen Kraftfahrern sowie  fir
Fahreignungsuntersuchungen aller Fahrerlaubnisinhaber bzw. Bewerber um eine
Fahrerlaubnis zustéandig. Auf diese Weise werden Malinahmen fur aufféllige Kraftfahrer in
Japan sehr viel starker als juristisches Problem angesehen, wahrend in Deutschland dieser
MalRnahmenbereich eine starkere padagogische bzw. psychologische Ausrichtung hat. Die
folgenden Aspekte werden nachfolgend in Abbildungen 7 und 8 dargestelit:

- Durchfiihrung der Fahreignungsuntersuchungen (auf3er medizinischen Diagnosen von
Arzten, die von der Polizei beauftragt wurden),

- Durchfiihrung der Kurse zur Verkirzung der Fahrverbote,

- Durchfiihrung der Aufbauseminare zur Wiedererteilung der Fahrerlaubnis,

- Ruckgabe oder Wiedererteilung der Fahrerlaubnis nach Kursen oder Aufbauseminaren,
sowie Auswertung der Kurse.
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Fahrprifung
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Abbildung 7.

der Fahrerlaubnis

Ubersicht polizeilicher Interventionen fir auffallige Kraftfahrer in Japan
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Kurse und Trunkenheitsfahrt und Medizinisch-psychologische
besondere Aufbauseminare Entzug der Fahrerlaubnis Begutachtung fiir Fahreignung
Freiw_illigeTeiInahme an Promilleunter 1.6 und Informationsveranstaltung

einem Kurs zur Erstauffalligkeit

Verkiirzung der Sperrfrist

Promille 1.6 bis 1.99 und > Beratungsgesprachzur
Kursteilnahme | Erstauffalligkeit Abkurzungder personlichen
| (bei Promille Giber 1.6 und MPU-Voraussetzungen
Fahrerlaubnis auf Probe
erforderlich)

v

Promille Giber 2.0 und
Wiederholungsauffalligkeit

3 Monatevor Ablauf der Medizinisch-psychologische
Speerfrist: Untersuchung (MPU)
Antragauf Wiedererteilung I I I
der Fahrerlaubnis bei der
StralRenverkehrsbehdrde

A2

mdgliche Ergebnis der MPU

y U

1. Kursempfehlung — N
3' Kursmodell nach §70 FeV [€ nach §70 FeV | positiv ” negativ |
In der Regel Wiedererteilung In der Regel Weitere
der Fahrerlaubnis Wiedererteilung der MaRnahmen
Fahrerlaubnis erforderlich
Abbildung 8.

Ubersicht psychologischer Interventionen und Begutachtung fiir alkoholauffallige
Kraftfahrer in Deutschland (TUV Rheinland Group, 2007)

1.3.4.1 Kriterien fur Fahreignung

In Japan wird eine Fahrerlaubnis nicht aufgrund von Alkoholabhdngigkeit bzw.
Alkoholmissbrauch entzogen. Allerdings soll jeder Fahrerlaubnisinhaber bei der
regelméligen Erneuerung der Fahrerlaubnis (alle 3 oder 5 Jahre, je nach Anzahl der
registrierten Punkte) bestimmte Symptome / Krankheiten melden, die die eigene
Fahrtiichtigkeit erheblich beeintrachtigen kénnen. Gemall der japanischen FeV soll eine
Meldung bei schizophrenen Psychosen, Epilepsien oder anderen Anfallen, Demenz,
Narkolepsie und akuten Alkohol- oder Drogenvergiftungen erfolgen. Haufige oder schwere
VerstéRe gegen verkehrsrechtliche Vorschriften sowie Alkoholabhangigkeit und
Alkoholmissbrauch sind nicht genannt.

1.3.4.2 Punktsystem

Bei Malinahmen flr auffallig gewordene Kraftfahrer, die auf die Gultigkeit der
Fahrerlaubnis bzw. auf das Recht auf Mobilitdt einwirken, werden Trunkenheitstéter
genauso behandelt wie andere auffallig gewordene Kraftfahrer.
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Wenn ein Kraftfahrer innerhalb von 3 Jahren eine bestimmte Punktzahl aufgrund von
Ordnungswidrigkeiten oder Unféllen gesammelt hat, wird ein Fahrverbot verhangt. Hat ein
Kraftfahrer 15 Punkte erreicht, wird seine Fahrerlaubnis entzogen. Im Einzelnen gilt:

6 bis 8 Punkte: 30 Tage Fahrverbot

9 bis 11 Punkte: 45 Tage Fahrverbot

12 bis 14 Punkte: 90 Tage Fahrverbot

15 oder mehr Punkte: Entzug der Fahrerlaubnis mit variabler Sperrfrist

Bei Alkoholauffalligkeit werden Kraftfahrern mit 0.3 bis unter 0.5 Promille BAK 13
Punkte bzw. ein 90-tAgiges Fahrverbot auferlegt. Wiederholungstatern innerhalb der
3-Jahres-Frist, Ersttatern ab 0.5 Promille oder Unfallbeteiligten mit Personenschaden wird
die Fahrerlaubnis entzogen.

Nach Aufforderung durch die Polizei mussen aufféllige Kraftfahrer ihre Fahrerlaubnis bei
der lokalen Polizeistation abgeben. Sie kénnen das Ende des Fahrverbots abwarten, aber
die meisten von ihnen nehmen an einem ein- oder zweitdgigen Kurs teil, da sie hierdurch
die Dauer des Fahrverbots halbieren kénnen. Ein Fahrverbot von 30 Tagen kann sogar bis
auf einen Tag verkirzt werden.

Personen, denen die Fahrerlaubnis entzogen wurde, werden kurz vor dem Ende der
Sperrfrist von der Polizei aufgefordert, an einem zweitdgigen Aufbauseminar als
\oraussetzung fir die Wiedererteilung der Fahrerlaubnis teilzunehmen.

1343 Kurse zur Verkiurzung des Fahrverbots und Aufbauseminare zur
Wiedererteilung der Fahrerlaubnis

Aufféllig gewordene Kraftfahrer werden nur in Abhédngigkeit von ihrer Punktzahl
einem Kurs zur Verkirzung des Fahrverbots bzw. einem Aufbauseminar zur
Wiedererteilung der Fahrerlaubnis zugeordnet. Dementsprechend sind die Teilnehmer an
einem Kurs hinsichtlich der Deliktarten sehr heterogen zusammengesetzt: Kraftfahrer mit
verschiedenen Verkehrsdelikten wie Trunkenheitsfahrten,
Geschwindigkeitstiberschreitungen, Park- oder Sicherheitsgurt-Delikte, sowie mit
schuldhafter Beteiligung an Unféallen mit Personenschaden werden demselben Kurs
zugeteilt. Auch das Alter der Teilnehmer wird nicht bei der Zuweisung zu einem
bestimmten Kurs berticksichtigt.

Weder Kurse zur Verkirzung des Fahrverbots noch Aufbauseminare zur Wiedererteilung
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der Fahrerlaubnis beruhen auf verkehrspsychologischen oder psychotherapeutischen
Ansatzen. Die Kurse bzw. Aufbauseminare bestehen aus folgenden Komponenten.

- Mitteilung generellen Verkehrssicherheitswissens,

- Durchflihrung eines Personlichkeitstests,

- Uberpriifung des Reaktionsvermdgens auf einem Fahrsimulator und

- Fahrprobe auf einem Verkehrs-Ubungsplatz (nicht fiir Kraftfahrer mit 30 Tagen
Fahrverbot)

Im Rahmen der Malinahme gibt es keine verkehrspsychologische, auf die Veranderung von
Einstellungen oder Verhalten abzielende Unterrichtseinheiten. Lehrer bei Kursen zur
Verkiirzung des Fahrverbots sind typischerweise pensionierte Polizisten, die nicht zu
Moderatoren im entsprechenden Themenbereich ausgebildet wurden. Aufbauseminare zur
Wiedererteilung der Fahrerlaubnis werden bei anerkannten Fahrschulen durchgefiihrt. Am
Ende des Kurses bzw. Aufbauseminars wird ein Test, dessen Fragen mit ,Ja oder
Nein“ beantwortet werden konnen, durchgefuhrt. Nach den Noten dieses Tests wird das
Mal? der Verkirzung des Fahrverbots festgelegt, bzw. entschieden, ob die Fahrerlaubnis
wiedererteilt werden kann. In der Realitdt erhalten fast alle Teilnehmer gute Noten und
gleiche Ergebnisse, d.h. eine Halbierung der Dauer des Fahrverbots oder die
Wiedererteilung der Fahrerlaubnis.

Bei Kursen zur Verkiirzung des Fahrverbots sitzen 25 - 30 Teilnehmer in einer Klasse—im
Grolsraum Tokio sind es sogar bis zu 50 Teilnehmer. Nur bei Aufbauseminaren zur
Wiedererteilung der Fahrerlaubnis beschrankt sich die Teilnehmerzahl auf 10 bis 15
Teilnehmer. Im Jahre 2007 nahmen insgesamt 557 723 Personen an Kursen zur Verkiirzung
des Fahrverbots teil, davon ca. 35 000 wegen Trunkenheitsfahrten. An den
Aufbauseminaren zur Wiedererteilung der Fahrerlaubnis nahmen insgesamt 42 212
Personen teil, dabei ist die Anzahl der alkoholauffalligen Kraftfahrer nicht bekannt (NPA,
2008b).

Dieser Lehrstil—eine Kombination von Klassensitzungen und Fahribung—existiert seit
den 1970er Jahren. Weder die Gestaltung noch die Ergebnisse dieser Kurse bzw.
Aufbauseminare sind bislang wissenschaftlich evaluiert worden. Andererseits liegen aber
wissenschaftliche Ergebnisse vor, die deutlich zeigen, dass nicht nur Bestrafung und
Wissensvermittlung in den Kursen durchgefiihrt werden sollten, sondern eine
psychologische Intervention mit dem Ziel einer langfristigen Einstellungs- und
Verhaltenséanderung angebracht ware. Aus dem EU-Projekt ,,ANDREA® kann abgeleitet
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werden, dass Fahrer-Rehabilitations-Programme das Ziel haben sollen, Denkweisen und
Verhalten zu &ndern, um weitere Verkehrsauffélligkeiten zu vermeiden (Follmann, et al.,
2008).

1.3.5 Zusammenfassung

In den letzten Jahren ist in Japan das 0.0-Promille-Prinzip in der Bevolkerung
akzeptiert. Zwar ist das 0.0-Promille-Prinzip seit den 1960er Jahren in der japanischen
StVO vorgeschrieben, es wurde aber bis vor einigen Jahren nicht ernst genommen. Die
kollektive Alkoholfahrten-Intoleranz seit dem Jahre 2000 wurde von einem besonders
tragischen tddlichen Alkoholunfall und von der danach folgenden kontinuierlichen
Medienaufmerksamkeit ausgeldst. Als Folge wurden im Zeitraum von 2001 bis 2009 die
entsprechenden Gesetze mehrmals revidiert. Dabei wurden jedesmal die Sanktionen gegen
Trunkenheitsfahrten verscharft, um eine Abschreckung beziiglich der Kombination von
,» 1rinken und Fahren“ in der Bevolkerung generell genau so wie bei potenziellen Tatern zu
bewirken.

Unterhalb der gesetzlichen Ebene gibt es noch weitere Sanktionen oder MaRnahmen gegen
Trunkenheitsfahrten. Behtérden und private Firmen haben vielfach MalRnahmen ergriffen,
um Trunkenheitsfahrten zu bekampfen. Sie erstrecken sich von der Entlassung der
alkoholauffallig gewordenen Angestellten bis zu staatlicher Unterstlitzung des
,unten-Daiko* (spezieller Taxidienst).

Formelle und informelle Sanktionen auf den verschiedensten Ebenen sind offenbar
erfolgreich, was die Gesamtzahl der Alkoholunfélle und der Alkoholauffélligkeiten betrifft.
Abgesehen von der Verscharfung der Sanktionen wurden aber in den letzten Jahren keine
MaRnahmen fir eine Pravention der Ruckfalligkeit oder zur Wiederherstellung der
Fahreignung entwickelt. Zudem werden weder Alkoholerkrankungen noch wiederholten
Alkoholauffalligkeiten oder Alkoholunféllen Bedeutung fir die Fahreignung beigemessen.

In Japan erfolgt ein Fahrverbot oder ein Entzug der Fahrerlaubnis nur unter
Bertcksichtigung der akkumulierten Punkte, aufgrund der Ordnungswidrigkeiten oder
Verkehrsunfalle des Kraftfahrers. Alkoholauffallige Kraftfahrer werden zusammen mit
anderen, die nicht alkoholauffallig wurden, den gleichen Kursen zur Verkirzung des
Fahrverbots bzw. Aufbauseminaren zur Wiedererteilung der Fahrerlaubnis zugeordnet.
MaRnahmen flr auffallige Kraftfahrer in Japan werden sehr stark als ein juristisches
Problem gesehen, fiir dessen Behebung in erster Linie die Polizei zustdndig ist. Eine
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Zusammenarbeit mit Medizinern, Pddagogen und Psychologen findet kaum statt.

Entsprechende Kurse bzw. Aufbauseminare sind auf Wissensmitteilung und
Leistungsmessung fokussiert und berlcksichtigen weder bestimmte Deliktarten, wie
Alkoholauffalligkeit, noch das Alter der Kursteilnehmer. Darlber hinaus beruhen solche
Kurse nicht auf theoretischen Ansétzen, die Einstellungs- und Verhaltensédnderungen
behandeln. Sie sind bisher auch noch nie wissenschaftlich tberpruft worden. Daraus ergibt
sich, dass solche verkehrspadagogischen Malinahmen von Tatern eher als ein untrennbarer
Teil von administrativen Strafen—nicht aber als eine erzieherische Intervention—
wahrgenommen werden. Angesichts der internationalen Forschungsergebnisse ist nicht zu
erwarten, dass solche konventionellen MaRnahmen positiv auf Einstellungs- und
Verhaltensanderungen wirken; MaRnahmen fir auffallige Kraftfahrer miissen systematisch
im Sinne einer Einstellungs- und schliellich Verhaltensanderungsstrategie konzipiert
werden.
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2 Theoretische Ansétze und empirische Befunde

Ziel dieses Kapitels ist, im Rahmen eines Literaturtiberblicks relevante theoretische
Ansétze und die hierzu gehérenden empirischen Befunde zum Themenkomplex ,, Trinken und
Fahren® darzustellen.

2.1 Verhalten im Konflikt von Trinken und Fahren
211 Sand der Forschungin Japan

In Deutschland und anderen westlichen Landern gibt es seit Ende der 1960er Jahre
zahlreiche empirische Befunde zum Thema ,,Fahren unter Alkoholeinfluss* und zu dessen
Auswirkungen sowie zu Inhalt und Gestaltung von MaRRnahmen im Umgang mit auffallig
gewordenen Kraftfahrern (fir Literaturanalysen z.B. von Donovan, 1989; Nochajski &
Stasiewicz, 2006; Wells-Parker, Bangert-Drowns, McMillen & Williams, 1995).

In Japan dagegen liegt bislang wenig empirische Forschung zu diesem Thema. In der
Literatur finden sich nur wenige Studien. Neben Untersuchungen, die die Beeintrachtigung
der Fahrtichtigkeit—nicht jedoch der Fahreignung—durch Alkoholkonsum in einzelnen
Bereichen, wie z.B. zeitverzogertes Reaktionsvermdgen oder verschlechtertes Sehvermdgen,
fokussierten (Fujita, 2004; Kobayashi, Hoshi & Oikawa, 1970), wurden empirische Daten aus
Roadside Surveys (Asai, 1989; Institute for Traffic Accident Research and Data Analysis,
2001) publiziert.

Bei einer Befragung aus den Jahren 1986/1987 (Asai, 1989) beantworteten mehr als 2300
Teilnehmer eine Umfrage zu eigenen Erfahrungen mit Fahrten unter Alkoholeinfluss, zu
ihrem Trinkmuster, sowie zu ihrer Einstellung zur polizeilichen Kontrolle und den
Trunkenheitsfahrten. Die Ergebnisse beinhalten z.B. Prozentanteil-Vergleiche zwischen
denjenigen Teilnehmern, die als hoch normtreu klassifiziert wurden, und anderen, die sich bei
der Umfrage als wenig normtreu erwiesen hatten. Jeweils 64 % der mannlichen und 28 % der
weiblichen Teilnehmer berichteten, dass sie wahrend der letzten flinf Jahre nach mindestens
einem alkoholischen Getrénk (,,one drink) gefahren waren. Eine andere Studie zeigte zwar
einen konzeptionellen Vorschlag fiir die Trennung von Trinken und Fahren, hatte aber keine
empirischen Befunde erbracht (Suzuki, 1989).

Erst in den letzten Jahren scheint in Japan Forschungsinteresse an den psychologischen
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Bedingungen und Umstanden der Trunkenheitsfahrt entstanden zu sein. Der Mangel an
Forschung zu diesem Thema hat auch damit zu tun, dass es in Japan eine starke Tendenz gibt,
alkoholaufféllig gewordene Kraftfahrer hauptséchlich unter juristischen Gesichtspunkten zu
betrachten, d.h. sie zu bestrafen und nicht etwa als hilfs- oder behandlungsbedirftig
anzusehen. Zudem gibt es in Japan keine ausgepragte Tradition, Personen mit
psychologischen Problemen professionelle Hilfe zukommen zu lassen. Zwar existieren auch
Selbsthilfegruppen, wie die Anonymen Alkoholiker und Psychiater, die Patienten mit
Alkoholerkrankungen behandeln, aber insgesamt wird nur wenig Hilfe angeboten und es gibt
wenig Verstandnis daftr, dass die Determinanten des Fahrens unter Alkoholeinfluss erst durch
eine psychologische Betrachtung erschlossen werden.

2.1.2 Alkoholprobleme als zentrale Ursachefir Trunkenhetsfahrten

Trunkenheitsfahrten unterscheiden sich von anderen alkoholbedingten Delikten. Bei den
allgemeinen alkoholbedingten Delikten spielt der Alkohol eine Rolle als ,,Ursache, Korrelat
oder Artefakt” (Saltstone, 1989); bei der Trunkenheitsfahrt ist die Mitwirkung des Alkohols
an sich schon das Delikt. Das Ausmall des Alkoholkonsums hat sich als zentrale
EinflussgrolRe auf Trunkenheitsfahrten herausgestellt. Es wurde festgestellt, dass registrierte
Trunkenheitstater durchschnittlich mehr Alkohol trinken als nicht registrierte Kraftfahrer
(Wittig, 2002). Die hier zugrunde liegende Annahme ist, dass Trinken und Fahren bei
registrierten Trunkenheitstatern haufig auftritt, und keineswegs eine Ausnahme ist, da es sich
hier um ,,fahrende Trinker* handelt, nicht um ,,trinkende Fahrer* (Stephan, 1988).

Dennoch wurde gezeigt, dass alkoholaufféallig gewordene Kraftfahrer nicht représentativ fur
die Gesamtgruppe der Alkoholiker bzw. der Patienten mit diagnostiziertem
Alkoholmissbrauch (Hasin, Paykin, Endicott & Grant, 1999) sind. Wiederholt wurde in der
internationalen Literatur auch auf eine Heterogenitat hinsichtlich des Trinkmusters sowie
sozialer und psychologischer Probleme hingewiesen (Nochajski & Stasiewicz, 2006; Salstone,
1989; Wells-Parker, Cosby & Landrum, 1986). Langjahrige Praxis in der
medizinisch-psychologischen  Begutachtung von alkoholauffalligen Kraftfahrern in
Deutschland hat aber deutlich gezeigt, dass fur die Prognose des kiinftigen Verhaltens ein
problematischer Umgang mit dem Alkohol das wichtigste Indiz ist, unabhangig davon, ob
eine physische bzw. korperliche Alkoholabhé&ngigkeit vorliegt (Stephan, 2005).

Wie schon in Kapitel 1 beschrieben, ist die von den japanischen alkoholaufféllig gewordenen
Kraftfahrern konsumierte Alkoholmenge im Mittel nicht so hoch wie in Deutschland. Es kann
angenommen werden, dass—gemessen an der jeweiligen nationalen Gesamtzahl der
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alkoholaufféalligen Kraftfahrer—der Anteil der Trunkenheitstater mit niedrigerem
Alkoholkonsum in Japan deutlich hoéher ist als der der deutschen Trunkenheitstéater. Eine
wichtige Forschungsfrage in diesem Zusammenhang ist, ob es auch in Japan mehr ,,fahrende
Trinker als ,trinkende Fahrer* (Stephan, 1988) gibt, trotz des im Vergleich zu Deutschland
niedrigeren Alkoholkonsums.

2.1.3 FahrtbezogeneIndikatoren fur Trunkenheitsfahrten

Verglichen mit dem Ausmal? der Forschung zum Alkoholkonsummuster, ist die
spezifische Fahrsituation, in der die unter Alkoholeinfluss auffallig gewordenen Kraftfahrer
von der Polizei entdeckt wurden, bislang wenig haufig erforscht worden. Die von den 1970er
bis zu den 1990er Jahren publizierten Studien zeigten allerdings, dass Faktoren wie
»Fahrleistung®, ,,Zweck des Fahrens* oder ,,Einstellung gegentiber Fahren“ die Differenzen
zwischen Trunkenheitstatern und Nicht-Trunkenheitstatern wenig erkléaren, wie im Folgenden
ausgefihrt wird.

Norstrom (1978) fiihrte eine Pfadanalyse mit Statusmerkmal-Variablen wie Alter, Geschlecht,
Gesellschaftsschicht, Fahrleistung, Alkoholkonsummuster, wahrgenommenes Unfallrisiko,
moralische Bindung und Trunkenheitsfahrten in der \ergangenheit durch. Dabei fand
Norstrom keine signifikante Wirkung der Variablen ,,Fahrleistung” auf die Variable
»~Haufigkeit der Trunkenheitsfahrten in der \ergangenheit*.

Kretschmer-Bdumel und Karstedt-Henke (1986) stellten fest, im Vergleich mit anderen
Faktoren wie Region und Geschlecht der Kraftfahrer, Merkmale des gesamten Fahrverhaltens
keine Rolle bei der Einhaltung der damaligen 0.8-Promille-Regel spielten. Bei den
multivariaten Analysen schriftlicher Befragungen wurde die Trunkenheitsfahrt weder
entscheidend durch ein Merkmal bestimmt, das die ,,expressive* Komponente des Fahrens
indiziert (z.B. Freude am schnellen Fahren) und das gemeinhin als deutlicher Hinweis auf
risikoreiches Fahren sowie hohere \erkehrs- einschliellich Alkoholdelinquenz gewertet
wurde, noch durch besonders hohe Nutzungsintensitdt des PKW, ,subjektives
Angewiesensein“ auf das Auto oder geringes Verkehrswissen bestimmit.

Vingilis, Stoduto, MaCartney-Filgate, Libam und McLellan (1994) fanden durch eine
Diskriminanzanalyse  zwischen kanadischen alkoholisierten  Unfallbeteiligten und
nicht-alkoholisierten  Unfallbeteiligten die signifikanten Variablen ,,selbstbenannte
Alkoholkonsummenge® und ,,Stress bei der Arbeit”, demgegeniber trugen fahrbezogene
Variablen zur Erklarung der Gruppenunterschiede nicht bei. Eine héhere Fahrleistung fuhrt
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damit nicht zu einer erhohten Wahrscheinlichkeit, unter Alkoholeinfluss in einen Unfall
verwickelt zu werden. Sie vermuteten allerdings, dass es gewisse Bedingungen geben konnte,
unter denen eine héufigere oder bedenkenlose Autobenutzung zur Entstehung wvon
Trunkenheitsfahrten fiihrt.

Angelehnt an das Modell ,,stages of change™“ (Prochaska, Norcross & DiClemente, 1995)
klassifizierten Wells-Parker und ihre Kollegen eine Gruppe von amerikanischen
Trunkenheitsfahrern auf Grund ihrer Antworten zu einer schriftlichen Befragung
(Wells-Parker, Williams, Dill & Kenne, 1998). Die Ergebnisse zeigten, dass die Strategie,
Trinken und Fahren zu trennen, nicht ausreicht. Die Autoren betonten, dass eine Anderung
des Trinkverhaltens, d.h. Alkoholverzicht oder Reduzierung der Alkoholmenge, notwendig
ist.

Rider et al. (2006) stellten eine edukative Malinahme fur erstmals unter
Alkoholeinflussauffallig gewordene Kraftfahrer vor, die in Florida eingefiihrt wurde. Bei
dieser Malinahme wurde u.a. ein neuer Ansatz ,Fahrplanung und Aktion* mit dem Ziel
eingefiihrt, dass Teilnehmer lernen sollten, Fahrten von vornherein zu vermeiden, wenn sie
vorhaben wurden, spater Alkohol zu konsumieren. Die Ergebnisse zeigten, dass die
Teilnehmer nach der Kursteilnahme eine hohere Veranderungsbereitschaft als vor dem Kurs
berichteten. Die Wirksamkeit der Veranderung des Fahrverhaltens durch bessere Planung
zeigte sich auch im Vergleich zu dem traditionellen Ansatz ,, Trinkkontrolle*.

Angesichts der folgenden, in Japan spezifischen Situation kann man erwarten, dass hier die
Faktoren ,,Fahrsituation (Fahrleistung, Zwecks des Fahrens etc.)“ und ,\erfugbarkeit
alternativer Verkehrsmittel” eine groRere Rolle hinsichtlich des Zustandekommens von
Trunkenheitsfahrten spielen.

- Die meisten Trunkenheitstater in Japan fallen mit einem niedrigen Promillewert auf (vgl.
Abschnitt 1.2.1.6). Ein durchschnittlich eher niedriges Alkoholisierungsniveau unter
japanischen  Trunkenheitstdtern kann  darauf hinweisen, dass der Faktor
» Trinkmenge* eine geringere Rolle spielt. Ferner missen die sog. Flusher, die wenig
Alkohol vertragen, mit in Betracht gezogen werden.

- Verglichen mit der Situation in Deutschland wohnt in Japan ein wesentlich héherer Anteil
der Bevolkerung in Stadten. Hier sind Nahverkehrsmittel dicht vernetzt, weshalb auf die
Nutzung des privaten Autos bei vielen Fahrten verzichtet werden kann. In Japan wohnen
27 % der gesamten Bevolkerung im Grofsraum Tokio. Wenn die Anzahl der Einwohner in
den GrofRraumen Osaka und Nagoya hinzuaddiert wird, ergibt sich, dass 51 % der
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gesamten japanischen Bevolkerung in diesen Ballungsrdumen wohnen, wo o6ffentliche
Verkehrsmittel in ausreichendem Mal3e vorhanden sind (Ministry of Public Management,
Home Affairs, Posts and Telecommunications, Bureau of Statistics, 2008).

- Zudem féllt auf, dass in Japan 36 % aller Fahrten (auf km Basis) mit dem Zug oder Bus
gemacht werden. Das hohe Nutzungsniveau der Bahnen und die geringe Abhéngigkeit
vom privaten Auto sind in Japan sehr deutlich. Demgegentber werden in Deutschland nur
14 % aller Fahrten mit dem Zug oder Bus gemacht (Japan Automobile Manufacturers
Association, 2010).

Eine hohe Verfligbarkeit und Dichte alternativer Verkehrsmittel kdnnte dazu beitragen, die
Kopplung von Trinken und Autofahren zu vermeiden (Kretschmer-Baumel & Karstadt-Henke,
1986). Aber gerade dann, wenn eine hohe Verfligbarkeit alternativer Verkehrsmittel gegeben
ist und Personen nach einem Trinkanlass dennoch mit dem Auto fahren, liegt die Vermutung
nahe, dass diese Fahrer einen problematischen Umgang mit Alkohol pflegen.

Bei in den USA zunehmend populdr gewordenen ,,designated driver“-Programmen lernen die
Teilnehmer, bereits im Vorfeld eines Trinkanlasses einen Fahrer zu nominieren, der wéhrend
des Trinkanlasses nichtern bleibt und als Fahrer (designated driver) die anderen
alkoholisierten Personen anschliefend nach Hause fahrt, sodass diese eine Trunkenheitsfahrt
vermeiden konnen. Forschungsergebnisse zur Wirkung des designated driver-Programms
oder ahnlicher Programme in den USA =zeigten, dass das Angebot des alternativen
Verkehrsmittels bzw. des alternativen Fahrers nicht immer das gewdinschte Ziel erreicht
(Caudill, Harding & Moore, 2001). Daraus kann geschlossen werden, dass es
Gewohnheitstrinkern trotz eines solchen Programms haufig nicht gelingt, Trunkenheitsfahrten
zu vermeiden. Dies spricht auch dafiir, dass der Anderung des Trinkverhaltens der Vorrang
gegeniiber der Anderung des Fahrverhaltens einzuraumen ist.

2.1.4 Trinkbezogenelndikatoren fur Trunkenheitsfahrten

Das Begehen einer Trunkenheitsfahrt ist ein deutliches Abweichen von der Norm und
deswegen fur einen groRBen Teil der Bevolkerung ein sozial unerwiinschtes \erhalten.
Trunkenheitsfahrten werden nur von einem kleinen Teil der Bevolkerung begangen, da die
meisten Kraftfahrer fast immer vermeiden, unter Alkoholeinfluss zu fahren. Friihere Studien
zeigten, dass es unter alkoholauffalligen Kraftfahrern ein breites Spektrum an
Problemindikatoren gab und dies erschwert eine einheitliche Sichtweise dieses Themas. Jeder
Trunkenheitstater hat hinsichtlich seiner verkehrsrelevanten \orgeschichte, seiner
Einstellungen einen individuellen Hintergrund sowie ein individuelles Alkoholkonsummuster
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(Nochajski & Stasiewicz, 2006; Wells-Parker et al., 1986).

Allgemein wurde festgestellt:

- Ein problematischer Alkoholkonsum ist der wichtigste Pradiktor fur die Rickfalligkeit
(Freeman et al., 2006; Yu, 2000). Die Bedeutung des ,,problematischen (riskanten bzw.
gefahrlichen) Alkoholkonsums* ist je nach Studie und Autor unterschiedlich definiert, z.B.
kann das Erreichen einer héheren Punktzahl in einem Alkoholmissbrauch-Screening-Test
wie AUDIT (Saunders, Aasland, Babor, de la Fuente & Grant, 1993) als ein Kriterium flr
einen problematischen Alkoholkonsum bezeichnet werden.

- Bei Wiederholungstétern handelt es sich haufig um Personen, deren Alkoholprobleme so
groR sind, dass diese Personen—ohne Anderung ihres Trinkverhaltens—nicht von einer
weiteren Deliquenz abgehalten werden konnen (Stephan, 1984; Yu, 2000).

- Trinkhaufigkeit und Trinkmenge werden auch als Indikatoren fur einen problematischen
Alkoholkonsum angesehen werden. Dabei wird typischerweise nach der sog.
Q-F-Methode, der Index der Menge (quantity) und Haufigkeit (frequency) des
Alkoholkonsums berechnet (Kretschmer-Bdumel & Karstedt-Henke, 1986; Schechtman,
Shinar & Compton, 1999; Webb, Redman, Sanson-Fisher & Gibberd, 1990; Yu, 2000,
siehe Abschnitt 5.1.3 flr ausfiihrliche Erlauterung). Der durchschnittliche Alkoholkonsum
allein (Berger & Snortum, 1986), oder mehrere Kompositvariablen in Bezug auf
verschiedene Alkoholkonsummuster sind aussagekraftig hinsichtlich der Haufigkeit der
Trunkenheitsfahrten in der Vergangenheit (Gruenewald, Mitchel & Treno, 1996).

Bei der Untersuchung einer registrierten alkoholauffallig gewordenen Kraftfahrergruppe
wurde beziglich der BAK- bzw. AKK-Werte folgendes festgestellt: Der BAK- oder
AAK-Wert ist ein wichtiger Indikator fir die Schwere des Alkoholproblems (Stephan, 1995;
Stephan, 2005), fir die Rickfalligkeit (Bukasa & Klipp, 2010; Marowitz, 1998), fur die
Unfallschwere (> 0.8 Promille) (Macdonald et al., 2006) und schlieRlich fiir die Bewertung
der Fahreignung der registrierten Trunkenheitstater (>= 1.6 Promille) (Stephan, 1995).

Mehrere internationale Reviews zeigten zudem, dass ab 0.5 Promille BAK die Fahrttichtigkeit
der meisten normalen Kraftfahrer beeintrachtigt ist (fiir eine Literaturanalyse: Fell & Voas,
2006). Wenn ein problematischer Alkoholkonsum vorliegt oder bereits eine
Alkoholerkrankung diagnostiziert wird, hat die Verdnderung des Trinkverhaltens absoluten
\orrang (Schubert & Mattern, 2009). Auch wenn der Trunkenheitstéter keine schwere
Alkoholerkrankung hat, ist die Erklarungskraft der alkoholkonsumbezogenen Faktoren grof.
Die Ergebnisse bisheriger Studien weltweit lassen deutlich werden, dass es sich bei einer
Trunkenheitsfahrt um ein \erhalten handelt, bei dem in erster Linie ein hohes
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Alkoholkonsummuster dominiert.

Dem schlieft sich die Frage an, welche personenbezogenen, psychologischen und sozialen
Faktoren zur Entstehung von Trunkenheitsfahrten beitragen. In den folgenden Abschnitten
werden diese aufgeworfenen Fragen vor einem entsprechenden theoretischen Hintergrund
diskutiert.

2.2 Satusmerkmaleder Trunkenhetstater

In westlichen Léandern wurden Faktoren ermittelt, die mit der Trunkenheitsfahrt
zusammenhangen. Dies sind z.B. Geschlecht, Alter, Schichtzugehdrigkeit, Familienstand,
Ausbildung und Beruf.

2.21 Geschlecht

Frauen sind sowohl hinsichtlich der allgemeinen Delinquenz als auch hinsichtlich der
Verkehrsdelinquenz in der Minderheit. Dies zeigten u.a. mehrere Studien in Deutschland und
anderen westlichen Landern (Kretschmer-Baumel & Karstedt-Henke, 1986; Kriiger, 1998;
zitiert nach Glitsch, 2003; Wittig, 2000). Obwohl in Japan keine oOffentliche Statistik
Trunkenheitsfahrer nach Geschlechtern getrennt ausweist, gilt diese Tendenz vermutlich auch
in der japanischen Bevolkerung bzw. bei japanischen Kraftfahrern. Dies liegt zum einen an
den deutlich unterschiedlichen Trinkverhaltensweisen japanischer Manner gegeniber denen
japanischen Frauen (vgl. Abschnitt 1.1.5), zum anderen an der geschlechtsspezifischen
Risikoorientierung. Sowohl in Deutschland als auch in Japan stellen Manner den
Uberwiegenden Anteil der Beteiligten an Alkoholunfallen. Bezogen auf 1 000
Fahrerlaubnisinhaber liegt das Verhaltnis von Ménnern zu Frauen in Deutschland bei 7.1 : 1,
in Japan bei 6 : 1 (vgl. Abschnitt 1.2.1.5).

Zwei Studien mit schwedischen und amerikanischen Stichproben analysierten den Einfluss
des Geschlechts zusammen mit anderen psychologischen Konstrukten wie moralische
Einstellung und Gesetzestreue (Berger & Snortum, 1986; Norstrom, 1978). In
Strukturmodellen mit mehreren gemeinsamen Faktoren wurde durchgehend ein starker
indirekter Einfluss des Geschlechts deutlich, vermittelt Gber die moralische Einstellung und
das Alkoholkonsummuster, zu Ungunsten der Ménner.

Kretschmer-Bdumel und Karstedt-Henke (1986) kamen auf der Basis einer Befragung von
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reprasentativen Kraftfahrern in Deutschland zu dem Schluss, dass die geringere
Delinquenzrate der Frauen nicht auf ihr spezifisches Alkoholkonsummuster zuriickzufiihren
ist, sondern eher mit ihrer generell hoheren Regelkonformitdt im Stralenverkehr in
Zusammenhang steht.

222 Alter

Sowohl in Deutschland als auch in anderen westlichen L&ndern wurde festgestellt, dass junge
Verkehrsteilnehmer eine erhdhte Risikobereitschaft zeigen und im Stralenverkehr groflere
Risiken eingehen. Dementsprechend sind junge Fahrer auch in der Unfallstatistik (Follmann,
2000) und in Alkoholunféllen (Donovan, 1989) Uberreprasentiert. Dies gilt auch fir Japan:
jungere Kraftfahrer geben haufiger unerwiinschte, riskantere Fahrweisen an als daltere
Kraftfahrer, sie berichten mehr \erkehrsauffalligkeiten und mehr \erkehrsunfalle mit
Personenschaden (Okamura & Fujita, 2005; Okamura, Kosuge & Fujita, 2009). Zusammen
mit der hohen Risikoneigung bei ihrem Fahr- und Lebensstil kommt es in dieser Altersgruppe
zu einem erhohten Risiko von Trunkenheitsfahrten.

In Japan ist noch nicht ausreichend erforscht worden, wie junge Kraftfahrer mit
Trunkenheitsfahrten oder deren Vermeidung umgehen. In den vorliegenden japanischen
Alkoholunfalldaten  sind  junge  Kraftfahrer  (berreprésentiert. ~ Wenn  junge
Alkoholunfallbeteiligte (24 Jahre oder jinger) mit allen Alkoholunfallbeteiligten verglichen
werden (pro 1 000 Fahrerlaubnisinhaber), liegt das \erhéltnis junge Fahrer vs. alle
Alkoholunfallbeteiligten bei 1.4 : 1. Dieses Verhdltnis liegt in Deutschland bei 3.6 : 1
(berechnet aus Daten der Abbildungen 4b und Abbildung 5b, vgl. Abschnitt 1.2.1.5). Es zeigt,
dass die japanischen jungen Kraftfahrer bei Alkoholunféllen nicht so deutlich
Uberreprasentiert sind, wie es bei deutschen jungen Kraftfahrern der Fall ist. Ferner zeigen die
Alkoholunfalldaten beider Lénder, dass Kraftfahrer im Alter von 40 bis 50 Jahren mit
hoéherem Promillewert registriert wurden, als jungere oder é&ltere Kraftfahrer (vgl.
Abbildungen 4a und 5a). Dies gibt weitere Hinweise auf eine potenzielle Angewohnheit von
Trunkenheitsfahrten unter Trunkenheitstater mittleren Alters.

2.2.3 Schichtzugehodrigkeit, Ausbildung und Ber uf

Hinsichtlich der Faktoren ,,soziale Schicht®, ,,Einkommen*, ,,Familienstand*, ,,Beruf* und
»Bildungsniveau* erbringt die Literaturauswertung einige Fundstellen. Die Ergebnisse aus
Strukturgleichungsmodellen zeigten aber, dass die Korrelation solcher Variablen mit
Trunkenheitsfahrten nur indirekt signifikant (d.h. signifikant nur, wenn Uiber andere Variablen
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vermittelt) war (Berger & Snortum, 1986; Glitsch, 2003; Norstrom, 1978).

Harrison (1998) fokussierte sich auf die Variable ,,Beruf* mit dem Ziel, Untergruppierungen
der verurteilten alkoholauffalligen Kraftfahrer herauszuarbeiten. Er fand in einer Stichprobe
australischer Trunkenheitstéater, dass die groRte Untergruppe aus
»~Handwerkern* (Zimmermann, Elektriker, Mechaniker usw.) und die zweitgrofite, dabei aber
deutlich kleinere Untergruppe aus ,,Managern/Burotatigkeit* (Geschaftsleiter, Direktor,
Beamte usw.) bestand. Insgesamt gehorten den zwei Berufsuntergruppen 58 % der
maéannlichen Trunkenheitstéater der Stichprobe an.

2.2.4 Trunkenhetsfahrten und andere alkoholbedingte Delikte

Der Zusammenhang zwischen Trunkenheitsfahrten und anderen alkoholbedingten
Delikten auRerhalb des Strallenverkehrs ist bekannt (Broughton, 2007). Ein Teil der
Trunkenheitstéter gibt auch zu, illegale Drogen, vor allem Cannabis, zu konsumieren (z.B.
Macdonald & Dooley, 1993; Vingilis et al, 1994; Wittig, 2002).

Wells-Parker et al. (1986) untersuchten die kriminelle \orgeschichte der verhafteten
Trunkenheitstater innerhalb und auBerhalb des Stralenverkehrs. Die Autorinnen
klassifizierten die Stichprobe nach der Haufigkeit der verschiedenen Vorgeschichten und der
alkoholkonsumbezogenen Variablen. lhre Ergebnisse zeigten, dass die von ihnen gefundenen
Untergruppen bzgl. des Trinkverhaltens und der Vorgeschichte sehr voneinander abwichen.
Es heiRt auch, dass nur ein Teil der verurteilten Trunkenheitstater ein oder mehrere Delikte
aulerhalb des Stral3enverkehrs begangen hatte. Im Zusammenhang mit dieser Studie wurden
in den 1980er Jahren mehrere Versuche unternommen, eine Trunkenheitstater-Typologie zu
entwickeln. Dabei zeigte sich aber eine zu grofle Streuung hinsichtlich der Variablen
,»Verkehrsvorgeschichte, ,,Alkoholkonsummenge®, , Alter“ und ,.ethnische Gruppe* der
Trunkenheitstéter.

Zusammengefasst kann festgestellt werden, dass die registrierten alkoholaufféllig
gewordenen Kraftfahrer weder die Gesamtheit der Kriminellen noch die der medizinisch
diagnostizierten Alkoholiker représentieren. Es gibt jedoch Schnittmengen mit den
Kriminellen- und Alkoholiker-Populationen (Saltstone, 1989). Dies ist wohl der Grund dafur,
dass mehrere Forscher Trunkenheitstéter fiir eine heterogene Gruppe halten.
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2.3 General- bzw. Spezialpravention als Abschreckung

Seit dem Jahre 2000 haben sich sowohl die japanische Politik als auch die soziale
Einstellung gegenliber Trunkenheitsfahrten von Grund auf geéndert (vgl. Abschnitt 1.3.1).
Hier sollten die Abschreckungsmallnahmen zum Zweck der ,Pravention der
Trunkenheitsfahrt“ eine groBe Rolle spielen. Dabei l6sten die kontinuierliche
Medienaufmerksamkeit seit 2000 auf spektakuldre t6dliche Alkoholunfélle in Japan und die
Aufforderung zu scharferen Sanktionen seitens der Angehorigen mehrfach Verscharfungen
der StrafmafRe aus. Diese deutliche Veranderung in der Perzeption der Trunkenheitsfahrten
sowie der Strafmale erinnert an die Entwicklung in den 1980er Jahren in den USA. Die
damalige dortige Veranderung der Politik wurde von Blrgeraktivistengruppen wie Mothers
Againgt Drunk Driving gefordert und dann von der Offentlichen Aufmerksamkeit und
Zustimmung unterstiitzt (Ross, 1992).

231 Bedeutungder Anscht ,, Abschreckung und Préaventionstheori€’

Die stark negative Bewertung von Trunkenheitsfahrten fiihrte zu vielfaltigen
Interventionen, die in der ganzen motorisierten Welt durchgesetzt worden sind, um die
Pravalenz der Trunkenheitsfahrten zu reduzieren. Solche Interventionen erstrecken sich von
den Entdeckungs-Techniken (z.B. random breath testings) und Medienkampagnen (z.B.
Werbung im Rundfunk oder Fernsehen), bis hin zu traditionellen Strafmanahmen (z.B.
Geldstrafe und Fuhrerscheinentzug), Rehabilitationsmalinahmen sowie
Uberwachungsprogrammen (z.B. ignition interlocks) (Freeman & Watson, 2009). Ein
erheblicher Teil dieser Interventionen bezieht sich auf die Abschreckungstheorie. Die
Abschreckungstheorie bzw. die Theorie der General- und Spezialpravention ist in der
Kriminologie als auch im Strafrechtsystem verankert. Sie besagt, dass das Individuum im
Rahmen von Kosten-Nutzen-Uberlegungen stets vermeidet, ein Verbrechen zu begehen, wenn
es die wahrgenommenen Konsequenzen der Tat befiirchtet (Bentham, 1780; zitiert nach
Martin, Annan & Forst, 1993; Freeman & Watson). Seit den 1970er Jahren wurde die
klassische ,,deterrence theory” in Zusammenhang mit dem Thema Trunkenheitsfahrten
insbesondere in den USA, in Kanada und in einigen anderen Landern wie Australien (Briscoe,
2004) umfangreich erforscht.

2.3.2 DieGrundlage: , der Mensch als rationales Wesen*

Die deterrence theory setzt voraus, dass Menschen aus Angst vor Bestrafung vermeiden,
ein Verbrechen zu begehen; umgekehrt heildt das, dass ein Mensch dann ein \erbrechen
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begeht, wenn der Gewinn, mit dem die Tat in Zusammenhang steht, mehr Gewicht hat als die
mdogliche Bestrafung (Briscoe, 2004). Hierbei zielt die Generalpravention darauf, die
generelle Bevolkerung, die das entsprechende Delikt noch nicht begangen hat,
abzuschrecken; sie richtet sich somit an potenzielle Tater. Die Spezialpravention dagegen
richtet sich an schon bekannte Tater und zielt durch die Androhung schneller,
wahrscheinlicher und harter Strafen auf die Vermeidung der Rickfélligkeit. Da eine solche
Strategie gleichzeitig auch potenzielle Tater von einem Verbrechen abhalten soll, hat eine
spezialpréventive Vorgehensweise auch immer generalpraventive Effekte (Ross, 1992; Yu,
2000).

Studien haben gezeigt, dass sich die Strafschwere einer Sanktion und die Unmittelbarkeit der
Sanktionierung relativ schwach auf normkonformes Verhalten auswirken, wahrend in der
Wahrscheinlichkeit, mit der eine Strafe eintritt, die beste Chance gesehen wird, auf \erhalten
Einfluss zu nehmen (Ross, 1992; Yu, 2000). Dieser Ansatz basiert grundsétzlich auf der These,
dass der Mensch immer eine rationale Entscheidung trifft.

2.3.3 Evaluation der Interventionen auf Grund der Préaventionstheorie

Die Literaturanalyse zur Theorie der General- bzw. Spezialpravention zeigt ein eher
negatives Bild der Préventionseffekte hinsichtlich der Effizienz der Interventionen durch
verscharfte Bestrafung. Wahrend der 1980er und 1990er Jahre wurde in Nordamerika
festgestellt, dass die generalpréaventiven Effekte einer gesetzlichen \eranderung (hier:
Wirkung der Einfihrung bzw. Erhdhung der Promillegrenze auf die Anzahl der
Verkehrsunfalle im Vorher-Nachher-Vergleich) eher kurzfristig und nicht immer robust sind
(Briscoe, 2004). Die generalpraventive Wirkung (die Verhinderung der Normuberschreitung)
ist allenfalls kurz nach den Gesetzesanderungen (,,Schockwirkungen*) durch den erhéhten
Aufmerksamkeitswert bzw. durch die antizipierte hohere polizeiliche Uberwachung zu
erwarten (Kretschmer-Baumel & Karstedt-Henke, 1986).

Briscoe (2004) nahm Zeitreihenanalysen mit Daten der Unfalldatenbank des Staates New
South Wales (Australien) vor und beurteilte, aufgrund eines Anstiegs der Verkehrsunfalle
nach der Erhthung der Sanktionen bei Trunkenheitsfahrten im Jahre 1998, die verschérfte
gesetzliche Bestrafung sogar als einen Fehler der Politik.

Wagenaar und seine Kollegen (2007) bewerteten auf der Basis von Zeitreihenanalysen die
langfristigen Effekte von neu eingefiihrten oder verscharften Sanktionen, die in 32 Staaten in
den USA von 1976 bis 2002 umgesetzt wurden. Sie kamen zu dem Ergebnis, dass die
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vorgeschriebene Gefangnisstrafe wenig effektiv war, um \erkehrsunfalle zu verringern,
wahrend Geldstrafen in einigen Staaten effektiv waren.

Geringere Effekte scheinen insbesondere fiir die Spezialpravention zu gelten, wie das Beispiel
der hohen Rickfallquote unter den bereits registrierten Trunkenheitstatern zeigt (Briscoe,
2004; Ross, 1992; Stephan, 1984; Yu, 2000). Der geringe Effekt der Spezialprévention ist vor
allem auf die niedrige Entdeckungswahrscheinlichkeit zuriickzufuhren, wie bereits im
Abschnitt 1.2.2.3 erlautert wurde. Vor allem wurde die obligatorische Gefangnisstrafe in den
USA fir Ersttater scharf kritisiert (Martin et al, 1993). Ross stellte fest, dass sich eine solche
verscharfte Bestrafung kontraproduktiv auf die Senkung der Rickfallquote auswirkt.
Allgemein wurde in Nordamerika festgestellt, dass die Effekte der Gefangnisstrafe auf die
Wiederauffalligkeit der Trunkenheitstéter eher gering sind, demgegenber ist die Auswirkung
der Entziehung der Fahrerlaubnis hoch (Martin et al.; Ross, 1992). Desweiteren wurde
herausgestellt, dass die Rickfallquote bei denen, die schwerere Alkoholproblemen haben,
héher ist, unabhangig davon, ob schdrfere Sanktionen verhéngt werden oder nicht
(Macdonald & Dooley, 1993; Yu, 2000; Yu, Evans & Clark, 2006).

2.3.4 Auswirkungder Praventionstheoriein Japan

Bereits angesprochene Ergebnisse, die iberwiegend aus Nordamerika stammen, missen
nicht fur andere Kulturen gelten. In den USA Dbezieht sich der Begriff
»Sanktion® hauptséchlich auf eine Gefangnisstrafe oder die Entziehung der Fahrerlaubnis.
Dazu wurde wiederholt berichtet, dass sich einige Richter weigern, die Schuldigen wegen
einer Trunkenheitsfahrt zu verurteilen, weil sie glauben, dass die Sanktion zu hart ist (Martin
et al, 1993; Nagin, 1998). In Europa sind die Sanktionen anders als in den USA und es wird
berichtet, dass Geldstrafen eine bessere Wirkung haben als in den USA (Yu, 2000).

Ferner lassen Literaturanalysen zur Forschung der 1980er bis zum Anfang der 1990er Jahre
einen Wandel des wissenschaftlichen Interesses weg vom klassischen Préventionsmodell hin
zu den sozialen Normen und Einstellungen der Menschen erkennen. Das letztere Konzept
bezieht sich zum Teil auf das Konsrtukt der sozialen Kontrolle (social control models) in der
Kriminologie (Nagin & Paternoster, 1993). ,,Soziale Kontrolle* postuliert, dass die Menschen
dann ein abweichendes Verhalten zeigen, wenn es fir sie attraktiv und positiv aufregend ist.
Hinsichtlich der Prévention des abweichenden Verhaltens besagt diese Theorie, dass sich
durch die Perzeption, d.h. durch die erlebte Einstellung und Beobachtung der
Familienmitglieder, Freunde und Gleichaltrigen (z.B. Ablehnung und Drohung der
Gesellschaft) auch die eigene verinnerliche Verhaltensethik andert. Soziale Kontrolle wird
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von sowohl potenziellen als auch erfahrenen Trunkenheitstatern erlebt (Nagin & Paternoster,
1993).

Es kann vermutet werden, dass in der japanischen Gesellschaft das Konstrukt der sozialen
Kontrolle eine groRere und bedeutsamere Rolle spielt als in westlichen Landern. Zu allererst
wird es in Japan als wichtig angesehen, mit anderen in Harmonie zu leben. Demzufolge ist es
wichtiger, harmonisch voneinander abhéngig zu sein, als individuell und einzigartig zu sein.
In der japanischen Gesellschaft wird besonders darauf geachtet, durch Befolgen der Normen
und Gesetze andere nicht zu beldstigen. Von Familienmitgliedern, Freunden oder im
Kollegenkreis geédchtet zu werden, empfindet ein Individuum in Japan als eine sehr harte
Sanktion (Hayakawa, Fischbeck & Fischhoff, 2000). Angesichts der in Japan stark
verscharften juristischen und sozialen Sanktionen kann davon ausgegangen werden, dass die
heutige Situation dort in Bezug auf Sanktionen gegen Trunkenheitsfahrten sehr verschieden
ist von der Situation in westlichen Landern. Allgemein gibt es in den letzten Jahren in der
japanischen Strafjustiz die Tendenz, die Strafverscharfung gegen ,bosartige” Kriminalitat
konsequent umzusetzen. Dazu gehdren verschérfte Strafen fir Trunkenheitstater, strafféllige
Minderjahrige und schwere Verbrecher, und sogar die vermehrte Vollziehung der Todesstrafe
bei Mordern (Hamai, 2009). Sowohl die Regierung als auch die Medien sprechen von der
»Ausrottung der Trunkenheitsfahrten* (Cabinet Office, 2006). Die Mehrheit der japanischen
Bevolkerung (73 %) aulert in Umfragen ihre Unterstiitzung fur eine weitere Verscharfung der
Bestrafung von alkoholisierten Kraftfahrern (Cabinet Office).

Hier stellt sich die Frage, wie japanische Kraftfahrer und registrierte japanische
Trunkenheitsfahrer auf die verschérfte Bestrafung reagieren. Es ist mdglich, dass sich in
Japan die General- bzw. Spezialpravention bereits effizient und l&ngerfristig auf potentielle
und registrierte Trunkenheitstater ausgewirkt hat. Wie Kretschmer-Baumel & Karstedt-Henke
(1986) bereits darlegten, kdnnen das strafbewehrte Gesetz und seine Durchsetzung auch einen
~moralischen* oder ,,erzieherischen* Effekt derart ausiiben, dass Personen die Gesetze nicht
nur wegen der angedrohten Strafen befolgen, sondern schliellich auch zu der moralischen
Uberzeugung kommen, dass konformes Verhalten an sich richtig sei. Entsprechende
wissenschaftliche Untersuchungen hierzu liegen noch nicht vor.

235 Zusammenfassung
Im Abschnitt 2.3 wurden Auswirkungen der juristischen Sanktionen auf potenzielle und

registrierte  Trunkenheitsfahrer sowie deren theoretischer Hintergrund beschrieben. Im
Rahmen von internationalen Untersuchungen zur Préventionstheorie wird die
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Abschreckungswirkung des Strafrechts als beschréankt eingeschétzt: Die Effekte der
Generalpréavention auf potenzielle Trunkenheitstater sind demnach nicht langfristig oder stabil
genug. Das Abschreckungspotential im Sinne von Prévention geht nicht von der Strafe selbst
aus, sondern von dem drohenden Verlust der Fahrerlaubnis bzw. von der Furcht vor sozialer
Missbilligung und negativen Konsequenzen im beruflichen und sozialen Umfeld.
Gleichermal3en stimmen die meisten Wissenschaftler in diesem Themenbereich damit Gberein,
dass verscharfte legale Sanktionen allein nicht zur Pravention der Ruckfélligkeit der
registrierten Trunkenheitsfahrer fuhren. Die Praventionstheorie zieht ausschlieBlich die Furcht
vor der polizeilichen Kontrolle und deren Konsequenzen in Betracht, andere Motive wie
Alkoholprobleme und situationsbezogene Faktoren werden nicht in das theoretische Modell
einbezogen. Ferner konnen Faktoren wie die oOffentliche Zustimmung und die soziale
Bereitschaft zu starkerer Initiative eine groRe Rolle spielen. Ob sich diese
Abschreckungsstrategie auf die potenziellen und registrierten Trunkenheitsfahrer in Japan
genauso auswirkt wie auf die westliche Bevdlkerung, ist noch nicht erforscht. Wegen der
starken sozialen Norm in Japan, sich harmonisch zu verhalten und andere nicht zu belastigen,
stehen Trunkenheitsfahrer unter enormem Druck, von der Gesellschaft abgelehnt zu werden.
Juristische Verénderungen, die seit 2001 in Japan vorgenommen wurden, haben diesen Druck
verstarkt.

2.4 Digtale Einflussfaktoren

Trunkenheitsfahrten konnen auch aus personlichen Merkmalen, zuallererst den
Personlichkeitseigenschaften der Trunkenheitstater erwachsen. Besonders bis zu den 1990er
Jahren wurde in westlichen L&ndern geforscht, ob Personen mit bestimmten
Personlichkeitseigenschaften eine starkere Neigung haben, hdufiger unter Alkoholeinfluss zu
fahren als andere bzw. ob sich die Personen, die oft unter Alkoholeinfluss fahren, durch
bestimmte Charaktereigenschaften auszeichnen (Donovan, Marlett & Salzberg, 1983; Elander,
West & French, 1993; Saltstone, 1989). Auch heutzutage finden Forschungen in diesem
Themenbereich statt (Sumer, 2003). Theorien der Personentypen gehen davon aus, dass
zeitlich stabile Differenzen zwischen Individuen Téater von Nichttatern unterscheiden sollten.
Nagin und Paternoster (1993) verwiesen auf Charaktereigenschaften wie z.B.
~feeblemindedness* oder ,,emotional instability” (emotionale Instabilitat). Dieser Ansatz ist
vergleichbar mit Konzepten wie ,risk taking“ oder ,,sensation seeking”, Aggression oder
Impulsivitat, die auch relativ zeitstabil und situationstibergreifend sind und oft im Rahmen
von Verkehrssicherheitsuntersuchungen betrachtet werden.
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Derartige quantifizierbare Personlichkeitsmerkmale, sog. distale Personlichkeitsmerkmale,
kénnen mit verschiedenen standardisierten  Personlichkeitstests wie z.B. die
Externalitat-Internalitat-Skala nach dem Konzept ,,Kontrolliberzeugung“ (Rotter, 1966) oder
die Sensation Seeking Scale nach dem Konzept ,,sensation seeking” (Zuckerman, 1994;
zitiert nach Jonah, 1997) gemessen werden.

Als weitere distale Einflussfaktoren konnen die im Abschnitt 2.2 beschriebenen
Statusmerkmale der Person gez&hlt werden (Stimer, 2003).

24.1 Digtaleund proximale Einflussfaktoren der Trunkenheitfahrten

Bei Personlichkeitsmerkmalen sind zumindest zwei Aspekte zu unterscheiden: Einerseits
finden sich statische, generell wirkende (distale) Personlichkeitseigenschaften, zu denen z.B.
Dimensionen wie ,,Extraversion und Neurotizismus® (Eysenk & Eysenk, 1975; zitiert nach
Elander et al, 1993), Kontrolluberzeugung oder sensation seeking gehdren. Anderseits gibt es
eher situationsbezogene Merkmale: Diese werden als proximale Personlichkeitsmerkmale
bezeichnet und in Abschnitt 2.5 behandelt.

\erschiedene distale Personlichkeitseigenschaften wurden seit Anfang des 20. Jahrhunderts
im Rahmen von Unfallneigungsforschungen untersucht (fiir eine Uberblicksanalyse siehe
McKenna, 1983; Lawton & Parker, 1998). Ziel war, mit entsprechenden
Personlichkeitsmerkmalen moglichst viel Varianz der Variablen
,»Verkehrsunfallhdufigkeit” zu erkldren, oder—beim Vergleich zweier Gruppen—zwischen
der Unfallgruppe und der unfallfreien Gruppe besser zu unterscheiden. Die Ergebnisse sind
jedoch unbefriedigend. Die meisten Befunde erkléarten weniger als 10 % der totalen Varianz
der Unfallrate (Elander et al, 1993). Dies impliziert, dass situationsnahe oder transiente,
proximale Merkmale eine direktere oder groRere Rolle bei Unfallbeteiligung spielen kénnen.

Stimer (2003) entwickelte die konzeptionelle Vorstellung Elanders und seiner Kollegen weiter
und stellte ein kontextabh&ngiges Modell der Unfallursachlichkeit auf. Es zeigt, wie in
Abbildung 9 dargestellt, dass distale Personlichkeitsmerkmale bzw. —Kontexte erst die
proximalen Merkmale vorhersagen und dann diese wiederum die Haufigkeit der
Auffélligkeiten / Verkehrsunfalle vorhersagen. Unter distalen Faktoren versteht man eher
zeitstabile Personlichkeitsmerkmale und psychische Symptome (wie Depression und
Psychotizismus), die Auffalligkeiten/\Verkehrsunfallursachen indirekt erkldren. Unter
proximalen Faktoren versteht man eher situationsbezogene Elemente, die néher zu
Auffalligkeiten/\Verkehrsunfallursachen liegen, oder direkt riskante Fahrten erkléren.
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Proximale Einflussfaktoren beinhalten darlber hinaus auch fahrtspezifische fehlangepasste
Einstellungen sowie Risikobewusstsein gegeniber Fahrfehlern und Ordnungswidrigkeiten
(siehe Abschnitt 2.4.4).

[
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Abbildung 9.
Das Kontextabhangige Modell zur Aufklarung der Auffalligkeiten nach Stimer (2003)

2.4.2 HoheRiskoneigungim Sinne von sensation seeking

24.2.1. Sensation seeking alsIndikator fur ein relativesMal3 der Verkehr ssicher heit
Die Literaturanalyse zeigt, dass zwei distale Personlichkeitsmerkmale mit der
Trunkenheitsfahrt eng verbunden sind und am h&ufigsten erforscht worden sind. Dies sind die
Konstrukte der ,,Risikoneigung” und der ,,Kontrolliiberzeugung“. Die ,,Risikoneigung* wird
definiert als Suche nach neuen und vielfdltigen Stimulationen sowie die Bereitschaft,
physische, soziale und finanzielle Gefahren einzugehen (Follmann, 2000). Eine Person mit
einer hohen Risikoneigung tendiert zu riskantem Verhalten und sucht neue Reize.
Risikoneigung wird typischerweise durch die sensation seeking scale (SSS) von Zuckerman
erfasst. Ménner erzielen auf dieser Skala hohere Werte in sensation seeking als Frauen. Im
Allgemeinen steigen die Werte flr sensation seeking bis zum Alter von 16 Jahren an und
lassen fiir beide Geschlechtergruppen mit zunehmendem Alter nach. Die SSS-Punktzahl
korreliert auch mit Bildungsniveau und beruflichem Stand. Der Score korreliert ferner mit
verschiedenen riskanten Verhaltensweisen, wie z.B. hédufige korperliche Verletzungen und
Teilnahme an Glicksspielen (Jonah, 1997).
Der Zusammenhang zwischen sensation seeking und riskantem Fahrstil bzw. Verhalten am
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Steuer wurde seit den 1970er Jahren vermutet (Jonah, 1997). Ende der 1980er und Anfang der
1990er Jahre wurde die Beziehung zwischen sensation seeking und riskantem Autofahren incl.
Trunkenheitsfahrten sowie deren Konsequenzen (e.g. Auffélligkeiten oder Verkehrsunfalle)
untersucht (Donovan et al, 1983). In den meisten Fallen wird Risiko statistisch
operationalisiert, beispielweise als relatives Mal3 der \erkehrssicherheit bzw. Unfallrate
(Follmann, 2000).

24.2.2 Zusammenhang zwischen sensation seeking und Trunkenheitsfahrten

Eine Analyse der vorliegenden Literatur zeigt, dass in der Mehrzahl der entsprechenden
Studien das Gesamtaufkommen der Verkehrsunfélle oder die Verletzungsschwere im
StraRenverkehr als unabhéngige Variable verwendet wird. In solchen Studien wurde
festgestellt, dass eine hohe Risikoneigung bzw. eine hohe Punktzahl auf der sensation seeking
scale SSS deutlich mit einer haufigen \Verkehrsunfallbeteiligung korreliert ist (Turner &
McClure, 2004).

In seiner umfangreichen Literaturanalyse zu sensation seeking betrachtet Jonah (1997) das
Verhéltnis zwischen Risikoneigung bzw. sensation seeking und Trunkenheitsfahrten. Er fand
signifikante ~ Zusammenh&nge  zwischen  der  selbst  definierten/registrierten
Trunkenheitsfahrthaufigkeit und der SSS-Punktzahl bei 13 von 18 analysierten Studien. Der
Zusammenhang zwischen Trunkenheitsfahrten und sensation seeking ist bei Mannern stérker
als bei Frauen und l&sst mit zunehmendem Alter nach. In vielen Studien, in denen signifikante
Korrelationen zwischen dem Wert einer Person in der SSSund Trunkenheitsfahrten bestatigt
wurden, waren aber ausschlieBlich junge (high school oder university students) Kraftfahrer
Untersuchungsgegenstand.

Ferner bewertete Jonah (1997) zwei Studien von Donovan et al. (Donovan et al., 1990, zitiert
nach Jonah, 1997): Dabei wurden die SSS sowie Einstellungs- und Trinkverhaltensvariablen
zwischen verhafteten Trunkenheitstitern, high risk drivers (d.h. Kraftfahrer mit mehreren
Unféllen und Auffélligkeiten) und einer Kontrollgruppe verglichen. Laut Jonah zeigten die
Ergebnisse, dass anhand der SSS-Punktzahl die Trunkenheitstater nicht von den high risk
Kraftfahrern unterschieden werden konnten. Trunkenheitstiter schienen auf der Basis
analysierten Studien in Bezug auf die Personlichkeitsvariablen heterogen zu sein, wéhrend die
high risk Kraftfahrer eine ziemlich homogene Gruppe sind (Jonah, 1997). Dies heif3t, dass die
SSS allein nicht zur Identifizierung der Trunkenheitstater geeignet ist, sondern dass weitere
Variablen bei dieser Gruppe eine groRe Bedeutung haben.

2.4.2.3 Bedenken hinsichtlich der Anwendbarkeit der sensation seeking scale (SSS) bei
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japanischen Trunkenheitstétern

Um die SSS bei japanischen Kraftfahrern und Trunkenheitstitern anwenden zu kénnen,
miussen die Skalen zuerst mit japanischen Probanden standardisiert werden. Zwei japanische
Studien finden sich, die die Standardisierung des englischsprachigen Original-Fragebogens
zum Ziel hatten (Furusawa, 1989; Terasaki, Shiomi, Kishimoto & Hiraoka, 1987). Allerdings
produzierten  beide Studien unterschiedliche Faktor-Strukturen und  wesentlich
unterschiedliche Items. Ferner waren die Probanden beider Studien jung (HOchstalter: 24
Jahre). Dies heil3t, dass die SSS fur japanische Probanden unterschiedlicher Altersgruppen,
insbesondere fur &ltere Probanden, noch nicht hinreichend validiert ist. Da die meisten
japanischen Trunkenheitstater alter als 30 Jahre sind, ist nicht gesichert, dass die SSS beim
jetzigen Forschungsstand ein angemessenes Instrument zur Diagnostik japanischer
Trunkenheitstéter ist.
Ein anderes Problem bei der Anwendung der SSS bei japanischen Probanden ist, dass einige
Items stark kulturspezifisch angelegt sind und dies noch nicht mit japanischen Probanden
erforscht worden ist: Zum Beispiel wirden viele Japaner auf Items wie ,,Einnehmen von
Drogen® anders reagieren als diejenigen Probanden, an denen die SSS urspringlich
standardisiert wurde (Furusawa, 1989).

2.4.3 Kontrolluberzeugungen

24.3.1 Internaleund externale Kontrolllber zeugungen

Das Konstrukt der ,,Kontrolliberzeugung* fand, zumeist bis Anfang der 1990er Jahre,
haufig Verwendung in internationalen Verkehrssicherheitsuntersuchungen (Elander et al.,
1993; Lawton & Parker, 1998). Unter diesem Begriff versteht man die situations- und
zeitunabhangige, durchschnittliche Auffassung einer Person tber die Mdglichkeiten, beliebige
Ergebnisse wirksam zu steuern bzw. beeinflussen zu konnen. Verhaltenskontrolle wird durch
interindividuell  unterschiedliche  Attributionsstile und damit zusammenhéngende
unterschiedliche Kontrollerwartungen beeinflusst.

Rotter (1966), auf den dieses Konstrukt zuriickgeht, unterscheidet zwischen internaler und
externaler Kontrolluberzeugung. Unter dem Begriff ,,internale Kontrolluberzeugung* versteht
er die Auffassung einer Person, dass Handlungsergebnisse auf ihre personlichen
Eigenschaften oder Fahigkeiten zurtickgefihrt werden konnen. Als ,externale
Kontrolliiberzeugung“ bezeichnet er die Auffassung, Handlungsergebnisse seien durch Gluck,
Pech, Zufall, Schicksal oder andere Personen bestimmt (zitiert nach Follmann, 2000).
Kontrolliiberzeugungen beeinflussen maRgeblich die Art und Weisen nach der einer Person
einem Ereignis eine Ursache unterstellt (Ursachenzuschreibung). Mit anderen Worten: es gibt
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unterschiedliche  Arten  von  Ursachenzuschreibung:  Menschen  mit  interner
Ursachenzuschreibung tendieren dazu, sich selbst die Ursachen eines negativen Ereignisses
wie etwa eines Unfalls zuzuschreiben. Menschen mit externer Ursachenzuschreibung aber
schreiben anderen Menschen oder dem Schicksal die Ursachen eines Unfalls zu.

24.3.2 Fahrgpezifische Kontrolliber zeugungen

Auf der Grundlage der Rotter‘schen Konstruke entwickelten Montag & Comrey (1987)
einen Fragebogen zur Messung von Kontrolliberzeugungen als Kraftfahrer (sog. Montag
Driving Internality and Driving Externality scales). Bei der Validierung des Messinstruments
konnten Montag und Comrey spéter in einer anderen Studie die erwarteten Zusammenhange
mit Rotters internal-external locus of control bestatigen (Follmann, 2000). Darlber hinaus
zeigten sich Zusammenhange zwischen externaler Ursachenzuschreibung im Strallenverkehr
und anderen Personlichkeitsmerkmalen wie niedrige Konformitat, niedrige emotionale
Stabilitat, geringe Zwanghaftigkeit und starker ausgepréagter Egozentrismus. Umgekehrt hing
eine internale Ursachenzuschreibung zusammen mit emotionaler Stabilitat, Konformitat,
erhohter Zwanghaftigkeit, erhdhter Aktivitat und Empathie (Follmann, 2000). Auch bei einer
anderen frih entwickelten fahrspezifischen Kontrolliberzeugungsskala hangt die
Skalenpunktzahl mit der Anzahl der Verkehrsunfélle, fir die das Individuum verantwortlich
war, zusammen (Rotter, 1975, zitiert nach Donovan et al., 1983).

Manner tendieren dazu, das Eintreten eines Unfalls eher auf duBere Umstande oder andere
Personen zurlickzufiihren, wéhrend Frauen eher bereit sind, eine eigene Mitschuld an diesem
Ereignis einzurdumen. In hohem Alter nimmt die Annahme, das Eintreten eines Unfalls werde
malgeblich durch das eigene Verhalten bestimmt, ab (Holland, 1993 zitiert nach Follmann,
2000).

2433 Bedenken hinschtlich der Anwendbarkeit der fahrspezifischen
Kontrolliber zeugungsskalen auf japanische Trunkenheitstater

Das Konstrukt der Kontrolliiberzeugung wurde als mdglichen Pradiktor fur
Verkehrsunfalle benannt, aber die Bedeutung dieses Konstruktes als ein solcher Pradiktor ist
als gering zu bewerten (Follmann, 2000). Begrtinden lasst sich diese Bewertung insbesondere
durch die Ergebnisse von Elander et al. (1993) und Lawton & Parker (1998), die feststellten,
dass bei vielen Studien Verkehrsunfalldaten retrospektiv erhoben bzw. berichtet wurden und
dass die personliche Unfallbeteiligung bei einem Teil der Probanden in der Vergangenheit
schon einen gewissen Einfluss auf die individuelle Attribuierung gehabt haben konnte. Diese
Ergebnisse deuten an, dass die Wertigkeit fahrbezogener Skalen zur Kontrolliiberzeugung in
Verbindung mit der retrospektiven Unfallbeteiligung nicht besonders hoch ist.
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Ferner wurde in den entsprechenden Studien fast ausschlieBlich die Anzahl aller
Verkehrsunfélle als unabhéngige Variable gesetzt; nur selten wurde in den friheren
Forschungen die Anzahl der Alkoholauffalligkeit bzw. der Alkoholunfélle als unabhéngige
Variable im Zusammenhang mit der Kontrolliberzeugung im Stralenverkehr untersucht; das
heil3t, die Auswirkung der Kontrolliberzeugung ist nur im Hinblick auf die allgemeine
\erkehrssicherheit, nicht aber auf Trunkenheitsfahrten erforscht worden.

Letztendlich ist keine der erwadhnten fahrbezogenen Kontrolliberzeugungsskalen mit
japanischen Probanden validiert worden, was gegen die Verwendung der fahrtbezogenen
Kontrolliiberzeugungsskalen bei japanischen Kraftfahrern spricht.

244 Wanded des internationalen  Forschungsinteresses im  Bereich
Trunkenheitsfahrten

Die Analyse der vorhandenen Literatur zeigt, dass sich seit den 1960er Jahren das
wissenschaftliche Interesse an Personlichkeitsmerkmalen der Trunkenheitstater gedndert hat.
In den 1960er bis 1980er Jahren herrschten Versuche vor, durch Messung der distalen
Personlichkeitseigenschaften (vor allem durch standardisierte psychologische Tests),
charakteristische psychologische Merkmale oder Verhaltensweisen der Trunkenheitstéter zu
identifizieren (Donovan, et al., 1983). Dabei wurde versucht, ,,typische* Trunkenheitstater zu
entdecken und sie von ,,normalen“ Kraftfahrern zu unterscheiden und auf diesem Weg eine
Trunkenheitstater-Klassifikation oder -Typologie zu entwickeln.

Dieses Interesse an zeitstabilen situationsunabhangigen Personlichkeitseigenschaften ging auf
den Beginn der Forschungsthematik ,,Verkehrs- bzw. Industriepsychologie* zurtick, die am
Anfang 20. Jahrhundert in Zusammenhang mit dem Konzept ,,Unfallneigung® (accident
proneness) begann (Elander et al., 1993; McKenna, 1983). Dazu erfolgten zahlreiche
Untersuchungen mit dem Ziel, durch Messung der distalen Personlichkeitseigenschaften
maoglichst viel Varianz der erlebten Vorfélle bzw. Unfélle zu erklaren. Die Ergebnisse waren
allerdings unzureichend; die meisten Befunde erklarten nur wenig der totalen Varianz der
Unfallrate (Elander et al, 1993; Lawton & Parker, 1998). Auch wenn die H&ufigkeit der
Trunkenheitsfahrten als unabhangige Variable analysiert wurde, sahen die Ergebnisse ahnlich
aus (Vingilis et al., 1994).

Nach mehreren Jahrzehnten wiederholter wissenschaftlicher Auseinandersetzungen kamen
mehrere Autoren zum Ergebnis, dass es nicht mdoglich sei, durch einen einzigen
psychologischen Test, der distale Personlichkeitseigenschaften misst, eine hdhere oder
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niedrigere Unfallbeteiligung zu erklaren. Zwar schien die Nutzung psychometrischer Ansétze
plausibel zu sein, um Personen mit einem hohen Unfallbeteiligungsrisiko zu entdecken, aber
es war eine weitere Verfeinerung erforderlich. Keinesfalls bedeutet dies, dass Ergebnisse der
psychologischen Tests nicht mit der Verkehrsunfallbeteiligung korrelieren. Einige Autoren
erkannten an, dass psychologische Tests, die gleichzeitig distale und proximale personliche
Eigenschaften messen, als Korrelate zur Verkehrsunfallbeteiligung wertvoll sein kdnnen (z.B.
McKenna, 1983).

Ab dem Beginn der 1990er Jahre, zusammen mit Weiterentwicklungen in der kognitiven
Psychologie und in der Sozialpsychologie, veranderte sich die wissenschaftliche
Blickrichtung; Studien deuteten darauf hin, dass konkretere, fahrtspezifische fehlangepasste
Einstellungen der wichtigste vermittelnde Einflussfaktor dafur sein kénnen, einen negativen
Vorfall im  StraBenverkehr (d.h. Auffalligkeiten oder Unfalle) zu erklaren. Zu
fahrtspezifischen Einstellungen (,,motivational determinants“) zahlen z.B. Einstellungen
gegenuber Geschwindigkeitsiiberschreitung oder Trunkenheitsfahrten. Ein weiterer wichtiger
vermittelnder Faktor, um das Zustandekommen eines Unfalls zu erklaren, konnte nach
Lawton und Parker (1998) der kognitive Fehler am Steuer (error) sein.

245 Zusammenfassung

Im Rahmen der Verkehrssicherheitsforschung kann zwischen zwei Auspragungen von
Personlichkeitsmerkmalen, distale und proximale Faktoren, differenziert werden. Unter
distalen  Personlichkeitsmerkmalen versteht man zeitstabile, situationsunabhdngige
Personlichkeitseigenschaften.

Von den  verschiedenen  quantifizierenden = Messinstrumenten  der  distalen
Personlichkeitsmerkmalforschung wurden im Zusammenhang mit Trunkenheitsfahrten am
haufigsten Instrumente zur Erfassung einer héheren Risikoneigung im Sinne von sensation
seeking und von Kontrolliiberzeugungen angewendet. In den meisten dieser Studien wurde
die gesamte Anzahl der erlebten Verkehrsunfélle als unabhéngige Variable verwendet. Es
wurde festgestellt, dass eine hohe Risikoneigung mit einer haufigen Verkehrsunfallbeteiligung
oder mit Trunkenheitsfahrten korreliert ist. Allerdings wurden fast ausschlieflich junge
westliche Kraftfahrer hinsichtlich des sensation seeking-Konstruktes untersucht.

Unter dem Begriff ,,Kontrolliberzeugung* versteht man die situations- und zeitunabhéngige
Auffassung einer Person (ber die Mdéglichkeiten, Handlungsergebnisse wirksam zu steuern zu
konnen. Die externale Kontrolliberzeugung wird als die Auffassung, Handlungsergebnisse
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seien durch Glick, Pech, Zufall oder andere Personen bestimmt, bezeichnet. Die externale
Ursachenzuschreibung hangt mit der Anzahl der Verkehrsunfélle, fir die das Individuum
verantwortlich war, zusammen. Als moglicher Pradiktor fir Verkehrsunfélle gibt es bei der
Nutzung der fahrspezifischen Kontrolliberzeugungskala allerdings methodologische
Probleme.

Die gerade angesprochenen Ergebnisse zum Zusammenhang zwischen der allgemeinen
Verkehrsunfallbeteiligung bzw. der Trunkenheitsfahrten und der Konstrukte ,,sensation
seeking” und ,,Kontrolliberzeugung® unterstiitzen damit generelle Ergebnisse, dass distale
Einflussfaktoren Auffalligkeiten bzw. Unfélle im StraBenverkehr eher indirekt erklaren,
wahrend proximale Einflussfaktoren eher im direkten Zusammenhang stehen (Elander et al.,
1993; Lawton & Parker, 1998; McKenna, 1983; Sumer, 2003).

2.5 Proximale Einflussfaktoren

Seit dem Anfang der 1990er Jahre ist im Themenbereich Trunkenheitsfahrten ein
Richtungswechsel weg von der Aufmerksamkeit auf die distalen Personlichkeitseigenschaften
hin zur starkeren Beachtung der motivationalen bzw. volitionalen Konstrukte zu erkennen
(Aberg, 1993; Glitsch, 2003; Lawton & Parker, 1998; Parker, Manstead, Stradling, Reason &
Baxter, 1992). Im Folgenden wird die Theorie des geplanten Verhaltens, die in der
Verkehrspsychologie am haufigsten verwendet wird, in den Mittelpunkt gestellt und deren
empirische Befunde zur Trunkenheitsfahrt behandelt.

251 Trinkverhalten alswichtiger proximaler Einflussfaktor

Wie bereit erwahnt, stellten Forschungen fest, dass ein sog. ,,problematischer bzw. riskanter
Alkoholkonsum® einer der wichtigsten Einflussfaktoren auf die Entstehung einer
Trunkenheitsfahrt ist (vgl. Abschnitte 2.1.2 und 2.1.4). Als Indikator des problematischen bzw.
riskanten Alkoholkonsums werden folgende Variablen untersucht: durchschnittliche
konsumierte Alkoholmenge, der hochste Alkoholkonsum in letzter Zeit und Haufigkeit des
Trinkens. Zudem gibt es mehrere international standardisierte Fragebdgen wie z.B. AUDIT
(Saunders et al., 1993) und CAGE (Ewing, 1984), um potenzielle korperliche sowie
psychische Negativ-Konsequenzen des Alkoholkonsums einzuschétzen. Unter dem Begriff
»problematischer bzw. riskanter Alkoholkonsum® wird ein Konsum verstanden, der zu
sozialen bzw. interpersonalen Beeintréchtigungen, zu einer erhdhten korperlichen Toleranz
gegenliber Alkohol oder zu einer psychischen Alkoholabhéngigkeit fihrt (Saunders et al,
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1993). Bei AUDIT wird eine Konsummenge von 60 g Alkohol oder mehr pro Tag als
»riskant* definiert.

Beide 0.g. Verfahren wurden als Screening-Tests fir die Erhebung von Alkoholmissbrauch
bzw. Alkoholabhangigkeit entwickelt und erfassen ein weites Spektrum des problematischen
bzw. riskanten Alkoholverbrauchs, je nach dem Schwerpunkt des Screening Tests.

Neben den Ergebnissen aus Testverfahren erscheint jedoch die Erfassung weiterer proximaler
Einflussfaktoren wichtig, um die Gesamtkomplex der Trunkenheitsfahrt gerecht zu werden.
Hier zdhlen z.B. polizeiliche Befunde, vor allem die BAK/AAK-Werte. Zudem sind
Informationen Uber Trinkanldsse bzw. ber Ausléser von Trunkenheitsfahrten, die zum
Kontakt mit der Polizei flhrten, wichtig, um das Motiv alkoholauffallig gewordener
Kraftfahrer zu ermitteln. Soweit feststellbar, sind die Motive oder Anlésse, die zum Konsum
von Alkohol oder zur Koppelung von Fahren und Trinken fiihren, noch nicht ausreichend
erforscht worden. Spezifische Umstande der Trunkenheitsfahrten werden in dieser Arbeit
untersucht (vgl. Abschnitt 2.6).

2.5.2 Intentionsvorhersage durch die Theorie des geplanten Ver haltens (T PB)

Far die Vorhersage des abweichenden Fahrverhaltens sowie der Trunkenheitsfahrten ist die
Theorie des geplanten \Verhaltens (TPB) sowie ihr Vorldufer, die Theorie des Uberlegten
Handelns (Ajzen, 1991/2001), am hé&ufigsten angewendet worden. GeméaR der TPB wird
Verhalten direkt und ausschlie3lich durch Intention zum \erhalten gesteuert; dabei ist die
Stérke der Intention ausschlaggebend. Die Intention besteht aus motivationalen Faktoren, die
das Folge-Verhalten beeinflussen; sie besagt, inwieweit eine Person gewillt ist und inwieweit
sie sich bemiiht, ein gezieltes Verhalten durchzufiihren (Ajzen, 1991).

Das Modell der TPB ist in Abbildung 10 dargestellt. Die Verhaltensintention héngt von den
Variablen ,Einstellung gegentiber einem spezifischen Verhalten* (attitude), ,,informelle
Norm* (subjectiev norm) und ,,wahrgenommene Verhaltenskontrolle* (perrceived behavioral
control) ab. Die Einstellung bezieht sich darauf, wie ausgeprégt positiv oder negativ die
Person dem spezifischen Verhalten gegenibersteht. Die subjektive bzw. informelle Norm
bezieht sich auf den wahrgenommenen sozialen Druck, das spezifische Verhalten auszuiiben
oder nicht. Die wahrgenommene Verhaltenskontrolle bezieht sich auf den Grad, bei dem eine
Person es als schwer oder leicht wahrnimmt, das spezifische Verhalten durchzusetzen, da die
Schwierigkeiten mit der Ausfuhrung des Verhaltens oft die volitionale Kontrolle limitieren. In
der Regel zeigten die empirischen Befunde, dass ein Verhalten mit hoher Prazision durch die
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Intention vorhergesagt werden kann, wenn das Verhalten nicht durch ein schweres
Kontrollproblem limitiert wird (Ajzen, 1991).

Die wahrgenommene Verhaltenskontrolle bzw. die Perzeption, inwieweit es schwierig ist, ein
bestimmtes Verhalten auszufuihren, fungiert als Vertreter (proxy) fur die effektive Kontrolle
des Verhaltens. Trotz des Ubergreifenden Erfolgs der TPB wurden oft Schwierigkeiten mit der
Definition und Messung der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle berichtet. (Ajzen, 2002).
Zuerst leitete sich das Konzept der ,,wahrgenommene Verhaltenskontrolle* von dem der
~wahrgenommenen Selbstwirksamkeit“ ab (Bandura, 1997; zitiert nach Ajzen, 2002).
Wihrend die wahrgenommene Selbstwirksamkeit, gemal? Bandura, eine wahrgenommene
Kontrolle (Uberzeugung) Uber das gezielte Verhalten bedeutet, besagt der Begriff der
~wahrgenommenen Verhaltenskontrolle* in der TPB einen subjektiven Kontrollgrad tber eine
nachfolgende Konsequenzen oder nachfolgende Ereignisse (Ajzen, 2002).

Die wahrgenommene \erhaltenskontrolle kann auch mit dem Konzept der
»Kontrolliberzeugung“ von Rotter (1966) verwechselt werden. Wahrend jedoch der Begriff
Kontrolliberzeugung eine allgemeine situationsunabhdngige Attribuierung eines Ereignisses
bedeutet, andert sich die wahrgenommene \erhaltenskontrolle je nach Situation und Ziel
(Ajzen, 1991). Die subjektive Kontrolle Uber ein Ergebnis/Ereignis ist damit unabhéngig von
internalen bzw. externalen Kontrollilberzeugungen (Ajzen, 2002).

subjective norm behavior

Perceived
behavioral control

Abbildung 10.
Die Theorie des geplanten Verhaltens (TPB) (Ajzen, 1991)
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253 Empirische Befunde zu Trunkenheitsfahrten mit dem Schwerpunkt auf den
proximalen Per sonlichkeitsmerkmalen

In diesem Abschnitt werden frihere Forschungsergebnisse vorgestellt, in der die
proximalen Personlichkeitsmerkmale der Trunkenheitsfahrer in den Mittelpunkt gestellt
wurden. Ein Teil davon basiert auf der TPB. Die folgende Literaturanalyse beschrénkt sich
dabei auf Studien, in denen das Verhalten bzw. die Verhaltensintention zu alkoholisiertem
Fahren als eine abhé&ngige Variable Verwendung fand. Studien, deren Hauptaugenmerk auf
das allgemeine Verkehrsunfallrisiko, auf alkoholbedingte Verkehrsunfélle oder auf allgemein
risikoreiches Fahrverhalten gerichtet war, werden nicht behandelt, auch wenn alkoholbedingte
Variablen wie Alkoholverbrauch oder die Trunkenheitsfahrten in den Analysen beinhaltet
waren.

2531 Sudien ohnetheoretischen Ansatz

Schon in den 1970er Jahren wurde versucht, mit verschiedenen proximalen Konstrukten
das Auftreten von Trunkenheitsfahrten zu erklaren, zuerst jedoch ohne Hilfe eines
theoretischen Ansatzes. Bisher wurden folgende Variablen—zusammen mit Indikatoren fir
die Alkoholkonsummenge—herangezogen, um deren Einfluss auf die Haufigkeit der
Trunkenheitsfahrten in der Vergangenheit bzw. auf die Riickfallquote zu ermitteln: ,,Subjektiv
eingeschatztes Unfallrisiko®, ,,Gruppennorm®, ,,moralische Bindung an das Gesetz** sowie
~wahrgenommene Entdeckungswahrscheinlichkeit“ (Berger & Snortum, 1986; Nostrom,
1978). Zudem wurde auch die Perzeption von Sanktionen der Trunkenheitsfahrten oder der
Folgen im Falle der Auffalligkeit (Fiorentino, Berger & Ramirez, 2007; Freeman et al., 2006;
Macdonal & Doolye, 1993) ermittelt.

Dartber hinaus untersuchten Macdonald und Dooley (1993) fehlendes Bewusstsein in Bezug
auf eigene Probleme im Umgang mit dem Alkohol. Bukasa und Klipp (2010) untersuchten
unter wiederholten Trunkenheitstatern die mangelhafte Auseinandersetzung mit den
Trunkenheitsfahrten. Die meisten obengenannten Forschungen erfolgten nicht theoriegestutzt.

2532 Sudien zur Anwendung der Theorie des geplanten Verhaltens (TPB)
Erst seit Anfang 1990er Jahre wird die TPB im verkehrspsychologischen
Forschungsbereich angewendet.

Parker et al. (1992) (berpriften, inwieweit mittels der TPB das Auftreten von vier
spezifischen Ordnungswidrigkeiten (darunter Trunkenheitsfahrten) im StraRenverkehr erklart
werden kann. Hierzu fuhrten Parker et al. Interviews mit einer englischen reprasentativen
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Stichprobe durch; dabei wurden TPB-Konstrukte erfasst. In den strukturierten Interviews
wurde zu jeder der vier Ordnungswidrigkeiten ein hypothetisches Fahrszenario prasentiert,
auf das die Probanden antworten sollten. Bezogen auf die Ergebnisse zu Trunkenheitsfahrten
zeigte sich mittels einer hierarchischen Regressionsanalyse, dass die grundsétzliche Logik der
TPB auch hinsichtlich der Intention, unter Alkoholeinfluss zu fahren, angewendet werden
kann. Die Hinzunahme der Variablen ,,wahrgenommene Verhaltenskontrolle* trug signifikant
dazu bei, die erklarte Variation der abhé&ngigen Variablen ,Intention” zu vergroRern.
Insgesamt 42 % der totalen Varianz der ,,Intention”“ wurde von den drei Konstrukten
»Einstellungen®, ,informelle Norm* und ,,wahrgenommene Verhaltenskontrolle*, aufgeklart.
Die Autorinnen wiesen aber auf die starke soziale Unerwiinschtheit der Thematik und einer
daraus folgenden potenziellen Tendenz zu Antwortverzerrungen hin.

Aberg (1993) untersuchte Variablen, die die Entscheidung, nach dem Konsum von Alkohol zu
fahren, beeinflussen. Hierzu wurden per Post Befragungen mit einer reprasentativen
Stichprobe der nichtabstinenten schwedischen mannlichen Kraftfahrer durchgefiinrt. Aberg
untersuchte zwei verschiedene Verhaltensvarianten: die Trunkenheitsfahrt mit einer BAK
unterhalb von 0.5 Promille und die Trunkenheitsfahrt mit einer BAK (ber 0.5 Promille nach
Einschétzung der Probanden. Neben den Variablen wie ,,Einstellung®, ,,informelle Norm* und
»Intention” wurden die Variablen ,,Alkoholkonsummenge® sowie ,, Trinkh&ufigkeit in ein
kausales Modell eingeschlossen. Die Ergebnisse zeigten, dass die Intention zu
Trunkenheitsfahrten von der Einstellung, der Wahrnehmung der Sanktionen, der informellen
Norm sowie von der Trinkmenge und —h&ufigkeit aufgeklart wurde. Aus den gesamten
Ergebnissen interpretierte Aberg, dass die wahrgenommene Entdeckungswahrscheinlichkeit
und das Bedlrfnis nach  Transportmitteln—nebst  spezifischen  situationalen
Faktoren—wichtige Einflussfaktoren fir die Entscheidung, nach dem Konsum von Alkohol
zu fahren, waren.

Marcil, Bergeron und Audet (2001) fuhrten eine Fragebogenuntersuchung mit mannlichen
kanadischen jungen Kraftfahrern durch, in der ein hypothetisches Trunkenheitsfahrt-Szenario
dargestellt wurde. Ihr Ziel war, Beziehungen zwischen motivationalen Faktoren und der
Intention zu Trunkenheitsfahrten zu erforschen. Eine Mehrfachregressionsanalyse zeigte, dass
die Intention zu Trunkenheitsfahrten von den Faktoren ,,Einstellung®, ,wahrgenommener
Verhaltenskontrolle* und in geringerem MaRe von der ,,subjektiven Norm* erklart wurde.
Diese drei Konstrukte klarten insgesamt 64 % der totalen Varianz der Intention auf. Sie
betonten, dass das Niveau der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle wichtig fur die
Prévention der Trunkenheitsfahrten sein konnte, was auch der Feststellung von Parker et al
(1992) entsprach.
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Aus einem Vergleich der Fragebogenantworten von registrierten deutschen Trunkenheitstatern
und einer Kontrollgruppe stellte Glitsch (2003) fest, dass zur Unterscheidung von registrierten
Trunkenheitsfahrern und Kontrollgruppe die Variablen ,, Trinkmenge®, ,,moralische Norm®“,
»hiedrigere Selbstkontrolle® sowie ,,wahrgenommene Verhaltenskontrolle* beitrugen. Es
wurde auch deutlich, dass es sich bei einer Trunkenheitsfahrt um ein Verhalten handelt, bei
dem in erster Linie der riskante Alkoholkonsum dominiert.

Auch in letzter Zeit werden im englischsprachigen verkehrpsychologischen Themenbereich
weitere Forschungsergebnisse veroffentlicht, in der derselbe theoretischer Ansatz mit
ahnlichen Methoden (Fragebogenumfrage) mit einer représentativen Kraftfahrerstichprobe
verwendet wird (Chan, Wu & Hung, 2010).

2533 Beschrankungen bel der Anwendung der Theorie des geplanten Verhaltens
(TPB) auf Trunkenheitsfahrten

Die TPB wird bei der Erklarung der durchdachten Art eines Verhaltens angesprochen. Die
TPB betont, dass die Intention das entsprechende Verhalten nur vorhersagen kann, wenn das
infrage kommende Verhalten durch die Willenskraft (volition) rational kontrolliert wird
(Ajzen, 1991). Diese Betonung des volitionalen Aspekts des Verhaltens zeigt, dass den
Faktoren Intention” und ,Uberzeugung“ eine wichtige Rolle als eine fundamentale
Determinante des Verhaltens zukommt. (Ajzen & Manstead, 2007). Anders gesagt, falls man
die TPB auf das Verhalten ,,alkoholisierte Fahrt* anwendet, muss die klare Intention, unter
Alkoholeinfluss zu fahren unter den analysierten Probanden gegeben sein. Bei
Trunkenheitstétern ist aber anzunehmen, dass dies nicht immer der Fall ist.

In diesem Zusammenhang gibt es auch Vorbehalte hinsichtlich des Hranziehens der TPB zur
Erklarung eines ausgepragten Suchtverhaltens (Ajzen & Manstead, 2007). Bei einem
ausgepragten Suchtverhalten wie Rauchen, Alkohol- oder Drogenkonsum ist es fir eine
Person schwer, einer abweichenden Intention zu folgen, auch wenn sie motiviert ist, ihr
Verhalten zu andern. Das ist die Folge des siichtig machenden Charakters entsprechender
Substanzen und dies kann auch fur Trunkenheitsfahrten gelten.

Andere Bedenken zur Anwendung der TPB betreffen auch Verhaltensweisen, die hdufig
wiederholt und damit schlielRlich zur Gewohnheit werden. Es kann davon ausgegangen
werden, dass die kognitive Anstrengung mit zunehmendem Habitualisierungsgrad abnimmt.
Solche zum Teil automatisierte \erhaltensweisen ergeben sich dann, ohne durch
entsprechende Einstellung, Norm oder Uberzeugungen bedingt zu sein. Ajzen und Manstead
(2007) gehen allerdings davon aus, dass Gewohnheiten durch die TPB erklarbar sind: Im
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Modell der TPB konnen Gewohnheiten meist als Einflussgrofien der wahrgenommenen
Verhaltenskontrolle berticksichtigt und integriert werden (Glitsch, 2003).

Eine weitere Beschrankung ist, dass durch die Messung der Intention zur Trunkenheitsfahrt
bzw. zur Hemmung der Trunkenheitsfahrt eine zukiinftige Verhaltensmoglichkeit lediglich
indirekt erklart werden kann. Ajzen (1991) widerlegt dies: Die Korrelation zwischen der
Intention und dem Verhalten ist hoch genug, wenn die entsprechenden Konstrukte gut
formuliert sind. Dariiber hinaus schweigt die TPB dazu, wie die Uberzeugungen, die einem
gegebenen Verhalten zugrunde liegen, verandert werden kénnen (Ajzen & Manstead, 2007).

Schliel3lich sollten methodische Schwachstellen beriicksichtigt werden, wenn die TPB zur
Erklarung der Intention zu Trunkenheitsfahrten verwendet wird. In Studien, in denen ein
relativ hoher Prozentsatz (>50 %) der Varianz der Absicht, in Zukunft unter Alkoholeinfluss
zu fahren, aufgeklart worden ist (Chan, et al., 2010; Marcil et al., 2001), wurden
trinkbezogene Einflussfaktoren in der Analyse vollig ausgeschlossen. Dies sollte als ein
gravierender Fehler betrachtet werden. Die grofite Schwache vorliegender Studien anhand der
TPB liegt in deren Methodik, insbesondere bei deren Stichprobenauswahl; es wurden zumeist
nicht-registrierte Kraftfahrer (oft ausschlie3lich Studenten) aufgrund hypothetischer Szenarios
uber Trunkenheitsfahrten befragt, registrierte Trunkenheitsfahrer wurden kaum untersucht.

254 Zusammenfassung

Von den proximalen Personlichkeitseigenschaften, die in  \erbindung zu
Trunkenheitsfahrten stehen und direkt dieses Verhalten beeinflussen konnen, hat in erster
Linie das Alkoholkonsummuster eine grofle Bedeutung. Entsprechend den
Forschungsinteressen und Fachbereichen der zitierten Autoren wurden verschiedene
Variablen eingesetzt: von der durchschnittlichen oder hdchsten Alkoholmenge, der
Trinkhaufigkeit, der von der Polizei dokumentierten BAK/AAK-Werte, bis hin zu Summen
der Alkoholmissbrauch- oder Alkoholabhangigkeits-Screening-Tests.

Zusammen mit den Variablen zum Alkoholkonsum wurde seit den 1970er Jahren weitere
Faktoren, die in Zusammenhang mit Trunkenheitsfahrten stehen, z.B. subjektive
Entdeckungswahrscheinlichkeit, ~ Wissen  Uber  juristische =~ Konsequenzen  der
Trunkenheitsfahrten sowie die Normorientierung ermittelt.

Im verkehrspsychologischen Bereich bietet unter anderem die Theorie des geplanten
Verhaltens (TPB) einen theoretischen Ansatz zur Erlarung der Bedeutung der Intention zu
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Trunkenheitsfahrten. Entsprechende Studien untersuchten, inwieweit die Intention zu
Trunkenheitsfahrten von der Einstellung, der subjektiven Norm, der Verhaltenskontrolle
sowie von weiteren Erganzungsvariablen erklart werden konnte. Zusatzlich zu den
TPB-Konstrukten wurden weitere Faktoren z.B. die subjektive
Entdeckungswahrscheinlichkeit und die Haufigkeit vergangener Trunkenheitsfahrten in das
Modell eingearbeitet. Es ist aber noch nicht genug erforscht, welche psychologischen
Faktoren zusammen mit Alkoholkonsum-bezogenen Variablen Auswirkungen auf eine
Trunkenheitsfahrt (oder deren Entscheidungsprozess) haben, da Merkmale der Probanden
sowie die Operationalisierung der behandelten Variablen in den friheren Studien
unterschiedlich waren.

2.6 Spezifische Umstdande und der Entschedungsprozess be
Trunkenheitsfahrten

Wie Kraftfahrer aufgrund alkoholisierten Fahrens in Kontakt mit der Polizei geraten, ist in
englischsprachigen Publikationen weniger hdufig dokumentiert. Einige Autoren fiihrten
ausfihrliche Interviews mit Kraftfahrern durch, um Einzelheiten der letzten Trunkenheitsfahrt
zu erfahren oder um den vorangegangenen Entscheidungsprozess zu tberprifen. Auf diese
Weise konnen typische Verhaltensmuster und grundlegende ungunstige Denkweisen der
Trunkenheitstéter herausgearbeitet werden.

Kretschmer-Bdumel & Karstedt-Henke (1986) untersuchten durch eine schriftliche Befragung
die Annahme, dass Kraftfahrer aufgrund situationsspezifischer Bedingungen in einer
,» 1rink-Fahr-Situation” deviant werden. Dies aber lie sich mit den Ergebnissen der
multivariaten Analysen nicht bestétigen. Vielmehr realisierten Kraftfahrer in einer bestimmten
Situation ihr generelles Konfliktldsungsmuster, d.h. sie verhielten sich auch in dieser
Situation der Tendenz nach so, wie sie sich nach ihren eigenen Angaben (blicherweise
gegeniber der damaligen 0.8-Promille-Regelung verhielten; namlich entweder konform oder
auch mal gesetzeswidrig. Bei ihrer Befragung konnten sie aber nicht erfassen, wie sich
tatsachliche Trunkenheitstéter in einer Fahr-Trink-Konfliktsituation verhalten, weil sich die
Befragung nicht gezielt an Trunkenheitstater richtete.

Thurman, Jackson und Zhao (1993) untersuchten, wie eine Stichprobe der nichtabstinenten
erwachsenen Amerikaner die Entscheidung traf, unter Alkoholeinfluss zu fahren. Dabei
zeigten die Autoren den Probanden insgesamt 20 Szenarien, in denen jeweils eine
hypothetische Situation vor einer Trunkenheitsfahrt dargestellt war. Entscheidende Faktoren
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fur eine Entscheidung zur Trunkenheitsfahrt waren: Beeintrachtigungsgrad (inwieweit man
alkoholisiert ist), Verfligbarkeit einer Alternative zur Trunkenheitsfahrt, Wetter, Streckenlénge
und Bekanntheitsgrad der Strale, die nach dem Alkoholkonsum gefahren werden musste,
juristische Konsequenzen bzgl. Geféangnisstrafe, Fahrerlaubnisentzug und Geldstrafe,
Reaktion der Gemeinschaft auf die Trunkenheitsfahrt und schlielich Ort des Trinkens. Die
Analysen zeigten, dass sich die Aussagekraft dieser Faktoren je nach Haufigkeit der eigenen
Trunkenheitsfahrten &ndert: Fur nach eigenen Angaben sehr erfahrene Trunkenheitstéater sind
juristische Sanktionen wichtiger als flr weniger erfahrene Probanden, wenn sie sich fur oder
gegen eine alkoholisierte Verkehrsteilnahme entscheiden.

Thurman et al. befassten sich aber nicht mit realen Trunkenheitsfahrt-Erfahrungen, sondern
wiederum mit hypothetischen Reaktionen auf hypothetische Trunkenheitsfahrt-Situationen,
die von den Autoren entworfen worden waren.

Im Folgenden werden zwei Studien dargestellt, in denen Kraftfahrer nach einem
Interview-Protokoll mit der ,,critical incidence technique® (CIT) (Flanagan, 1954), die in
verschiedenen Industriebranchen verwendet wird, interviewt wurden. Die CIT ist eine
Prozedur fur ein Interview, in der man retrospektiv Informationen sammelt, um zundchst das
Ereignis zu identifizieren und es dann zu evaluieren, damit verschiedene L&dsungen
vorgeschlagen werden konnen. Die Probanden beschrieben die Entscheidungsbasis, die zu
spezifischen Beispielen der letzten Episode des alkoholisierten Fahrens fiihrte. Dies
beinhaltete sieben Punkte in zeitlicher Reihenfolge, z.B. Entscheidung zur Teilnahme an
einem Trinkanlass, Wahl des Transportmittels bis zum Trinkort, Plane vor und nach dem
Alkoholkonsum, Aktivitaten wéhrend des Trinkens, Abschied vom Event und Transportmittel
nach dem Alkoholkonsum.

McKnight, Langston, McKnight und Lange (1995) fuihrten mittels der CIT Interviews mit 600
Kraftfahrern durch, um die Griinde fir eine Entscheidung zur Trunkenheitsfahrt zu
identifizieren. Insgesamt wurden mehr als 12 000 individuelle Grinde flr die Entscheidung,
die zu einer Trunkenheitsfahrt gefiihrt hatten, registriert. Die Entscheidungsgrundlagen waren
allgemein sehr spezifisch und deswegen war es schwierig, die Entscheidungsprozesse zu
verallgemeinern. Trotzdem erkannten die Autoren, dass die soziale Umgebung, wie Freunde
oder Bekannte, den starksten Einfluss auf die Entscheidung zur Trunkenheitsfahrt hatte. In
geringerem MaRe hatten Faktoren wie z.B. Personlichkeitseigenschaften, finanzielle
Uberlegungen, gewohnliches Alkoholkonsummuster sowie Pline vor und nach dem Konsum
einen Einfluss auf den Entscheidungsprozess. Die Ergebnisse zeigten auch, dass eine
Trunkenheitsfahrt tberwiegend von Entscheidungen abhéngt, die schon vor der eigentlichen
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Tatentscheidung getroffen werden.

Aufgrund dieser Ergebnisse hielten es McKnight et al. fur wichtig, zur Vermeidung von
Trunkenheitsfahrten (1) friihzeitig die relevanten Entscheidungen zu modifizieren—das heif3t,
an welchen Aktivitaten teilzunehmen, welches Verkehrsmittel zu benutzen, und mit welchem
Freundeskreis auszugehen ist, (2) zu vermeiden, dass Gastgeber oder Freunde die anderen
darin bestarken, viel zu trinken oder nach dem Trinken zu fahren, (3) im \oraus eine
Alternative zur alkoholisierten Fahrt zu planen, und schlieBlich (4) dem Alkoholkonsumenten
und den anderen zu helfen, die nachteiligen Bedingungen zu vermeiden, die schlieBlich zu
einer Trunkenheitsfahrt fihren konnen.

Morrison, Begg und Langley (2002) flihrten Interviews mit 969 jungen Erwachsenen im Alter
von 26 Jahren durch. Das Ziel war, personliche und situationsbezogene Einflussfaktoren bei
Ereignissen, die zur Trunkenheitsfahrt geflihrt haben, zu vergleichen mit anderen, die mit
Fahren ohne Alkoholeinfluss endeten. Die Autoren verwendeten die CIT bei der
Klassifizierung der AuRerungen. Insgesamt berichteten 757 Interviewte ein Ereignis, in dem
sie nach einem Trinkanlass ein Kraftfahrzeug fuhren. Von diesen wurden 87 Interviewte (9 %)
als eine Gruppe mit Trunkenheitsfahrt klassifiziert. Die restlichen 663 Interviewten wurden
als eine Gruppe mit nichterner Fahrt eingestuft. \erglichen mit der ,,nlchternen
Fahrt“-Gruppe berichteten mehrere Probanden in der ,, Trunkenheitsfahrt“-Gruppe, dass sie
alleine fuhren, sie eher in einem Lokal trinken und sie im Voraus—sei es vor dem Konsum
oder dem Fahren—keine Plane machten. Bei der Trunkenheitsfahrt-Gruppe war auch eine
Tendenz zu beobachten, bei vermehrter Geselligkeit (unbeschwerter Heiterkeit) mehr zu
trinken, wéhrend es fir die nlchterne Fahrt-Gruppe entscheidend war, ob nach dem Konsum
das Bedurfnis bestand, Auto zu fahren.

Die Autoren stellten z.B. auch fest, dass es bei der Trunkenheitsfahrt-Gruppe mehr Probanden
mit Alkoholproblemen oder Drogenmissbrauch gab. Die Autoren betonten, dass sich die
Gruppe mit Trunkenheitsfahrten von der anderen auch dadurch stark unterschied, dass die
Probanden schon lange vor der Abfahrt zum Trinkort die Entscheidung getroffen hatten, unter
Alkoholeinfluss zu fahren. Daraus kann geschlossen werden, dass Trunkenheitstéater entweder
absichtlich das Trinken mit dem Fahren koppeln oder aber keine Strategie entwickeln, um
eine Trunkenheitsfahrt zu vermeiden. Die Autoren schlugen vor, dass Préventionsmalinahmen
auch auf Veranderungen dieses Entscheidungsprozesses zielen sollten.
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3 Aufgabenstellung und Hypothesen

3.1  Aufgabenstellung

Im Folgenden werden die Zielsetzung der vorliegenden Arbeit und die zu Uberprifenden
Hypothesen préazisiert. Angesichts der theoretischen Uberlegungen und der dargestellten
empirischen Befundlage lieBen sich fur die durchgefuhrte Untersuchung folgende zentrale
Fragestellungen ableiten:

1. Welche Trink- und Fahrgewohnheiten zeichnen Trunkenheitsfahrer in Japan aus? Wie
groBR ist das Problemausmal ihres Trinkverhaltens? Aufgrund der Literaturanalyse
westlicher Studien ist anzunehmen, dass auch japanische Trunkenheitstater im Vergleich
zu unauffalligen Kraftfahrern (im Folgenden auch ,,Nichttrunkenheitstatern® genannt)
héufig erhebliche Alkoholmengen konsumieren, was bei einem Teil von ihnen zu
physischen und/oder psychischen Konsequenzen fiihrt.

2. Wie viel Alkoholmengen haben in Japan registrierte Trunkenheitstater vor der
registrierten Trunkenheitsfahrt konsumiert? Besteht ein Zusammenhang zwischen
konsumierter Alkoholmenge, der Art der Trunkenheitsfahrt und den Erfahrungen mit
Trunkenheitsfahrten in  der  Vergangenheit? =~ Welche  Sanktion-  bzw.
Rehabilitationsmalinahmen halten Trunkenheitstater fur effektiv und welche nicht? Wie
unterscheiden sich Trunkenheitstater und unauffallige Kraftfahrer hinsichtlich der unter 2.
genannten Aspekte?

3. Was geschieht vor und wahrend der Trunkenheitsfahrten? Welche Entscheidungen haben
japanische registrierte Trunkenheitsfahrer vor bzw. wéhrend des Trinkens und / oder
Fahrens getroffen — oder nicht getroffen?

4. Welche Konsequenzen ziehen japanische Trunkenheitsfahrer nach dem Kontakt mit der
Polizei? Inwieweit hat die personliche und soziale Erfahrung mit der Polizeikontrolle ihre
Perzeption der Trunkenheitsfahrten bzw. deren Konsequenzen gedndert? Inwiefern haben
ihre Erfahrungen mit Trunkenheitsfahrten bzw. mit dem Polizeikontakt unmittelbare
psychologische Einfliisse gehabt?

Die Fragen 1. und 2. betreffen hauptsachlich Gruppenunterschiede zwischen registrierten
Trunkenheitsfahrern und unauffalligen Kraftfahrern. Hingegen zielen die Fragen 3. und 4. auf
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eine detaillierte Beschreibung der Trunkenheitsfahrt und tiefere Einsicht in Verhalten,
Einstellung und Absicht der unter Alkoholeinfluss auffallig gewordenen Kraftfahrer ab.

3.2  Hypothesen

Nachfolgend werden die Zielgruppe der vorliegenden Arbeit und die zu prifenden
Hypothesen prézisiert. Bei der Prézisierung der Hypothesen ist zu beachten, dass die
zugrundeliegenden Daten teils quantitativer und teils qualitativer Natur sind.

Dort, wo bei der Hypothesentestung auf quantitative Daten zurlickgegriffen werden konnte,
erfolgte die Hypothesenformulierung entsprechend der Darstellung von Hussy & Jain (2002)
auf unterschiedlichen Ebenen. Zundchst wurde—in der Regel—aus der Literatur eine
theoretisch-inhaltliche Hypothese (TIH) abgeleitet. Durch Operationalisierung der abstrakten
Begriffe wurde dann eine empirisch-inhaltliche Hypothese (EIH) aufgestellt. Nach
Parametrisierung dieser Hypothese ergaben sich schlielflich entsprechende statistische
\orhersagen (SV), aus denen im letzten Ableitungsschritt Testhypothesen (TH) formuliert
wurden. Allerdings hat sich gezeigt, dass bei der Prifung multivariater sowie kategorialer
Zusammenhénge die Darstellung der Hypothesen in der Terminologie von Hussy & Jain
schwierig ist. Daher wurde in diesen Féllen auf die Formulierung von SVs und THSs verzichtet.
Insgesamt gilt fur die vorliegende Arbeit, dass zur besseren Lesbarkeit SVs und THs in
Anhang A-1 aufgelistet sind.

Bei Erwartungen und Vermutungen, die aus dem qualitativen Daten geschlossen werden
konnen, wurden allerdings keine Hypothesen analog zu Hussy & Jain formuliert, da ein
solches Untersuchungsdesign damit nicht vereinbar ist.

3.21 Hypothesen zu Gruppenunterschieden zwischen alkoholaufféllig gewordenen
Kraftfahrern und selbst definierten normtreuen Kraftfahrern

Die erste Aufgabenstellung besteht darin, eine zentrale Determinante zu bestimmen,
mittels derer Trunkenheitstater in Japan von Nichttrunkenheitstatern i.S.v. normtreuen
Kraftfahrern durch alkoholkonsum- und fahrtbezogene Indikatoren unterschieden werden
koénnen (vgl. Abschnitt 2.1).

Im empirischen Teil vorliegender Arbeit werden ausschlieBlich japanische maénnliche
Kraftfahrer betrachtet. Weibliche Kraftfahrer wurden aus der Analyse ausgeschlossen, weil
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sowohl der Alkoholkonsum als auch das Autofahren stark geschlechtsabhéngig sind und es
aus methodischer Sicht winschenswert ist, Storvariablen wie das Geschlecht mdglichst
auszuschliefen.

3211 Hypothesen zu Gruppenunter schieden Zwischen registrierten
Trunkenheitstatern und Dunkelfeldtétern

Wenngleich es kaum moglich ist, empirisch zu quantifizieren, wie hoch oder niedrig die
polizeiliche Kontrolldichte in Japan ist, kann aber doch davon ausgegangen werden, dass die
Entdeckungswahrscheinlichkeit einer einzelnen Trunkenheitsfahrt durch die Polizei
tatsachlich sehr gering ist. Dies bedeutet, dass diejenigen, die unter Alkoholeinfluss fahren,
schon oftmals—seien es 50 oder 100 Mal—in der \Vergangenheit unter Alkoholeinfluss
gefahren sind, bevor sie von der Polizei kontrolliert werden. Dies kann aber gleichzeitig
bedeuten, dass diejenigen, die berichten, unter Alkoholeinfluss gefahren zu sein, ohne von der
Polizei kontrolliert worden zu sein, ahnliche Verhaltensmuster in Bezug auf Alkoholkonsum,
Fahren sowie auf die Verkehrsteilnahme nach dem Alkoholkonsum aufweisen. Im Folgenden
werden daher Trunkenheitstéter, die berichten, innerhalb eines Jahres mindestens einmal unter
Alkoholeinfluss gefahren zu sein, aber Uber einen Zeitraum von mindestens drei Jahren nicht
wegen einer Trunkenheitsfahrt registriert wurden, ,,Dunkelfeldtater” genannt.

Zum Alkoholkonsumverhalten wird angenommen, dass japanische, wie auch westliche
Trunkenheitsfahrer, erhebliche Alkoholmengen konsumieren. Als KenngréRen des
Alkoholkonsumverhaltens werden in vorliegender Studie die folgenden Kenngréfiien
untersucht: téglicher Alkoholkonsum, hdchster Alkoholkonsum im letzten Monat sowie
Haufigkeit des Alkoholkonsums.

Hieraus wurde folgende theoretisch-inhaltliche Hypothese abgeleitet:

TIH 1: Registrierte japanische ménnliche Trunkenheitstater unterscheiden sich nicht von
Dunkelfeldtatern im Hinblick auf das AusmaR und die Haufigkeit des Alkoholkonsums.

Entsprechende Variablen sowie deren Lokalisierung in den im Rahmen der hier
beschriebenen Untersuchung (vgl. Kap. 4) eingesetzten Fragebogen sind in Tabelle 6
angegeben.
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Tabelle 6
Variablender TIH 1

Variablen der TIH 1 und deren Abkiirzung Nr. in Fragebdgen
Téglicher Alkoholkonsum in Gramm (t_g) 9
Haochster Alkoholkonsum im letzten Monat in Gramm (h_g) 9
Haufigkeit des Alkoholkonsums (fa) 8
Registrierte Trunkenheitstéater — Stichprobe 1 (Gruppe T1) 10
Dunkelfeldtater (Gruppe T2) 10

Als EIH wurden folgende Hypothesen formuliert:

EIH 1.1:

Es gibt keinen signifikanten Unterschied hinsichtlich des taglichen Alkoholkonsums zwischen
registrierten Trunkenheitstatern und Dunkelfeldtatern.

EIH 1.2:

Es gibt keinen signifikanten Unterschied hinsichtlich des hdchsten Alkoholkonsums im
letzten Monat zwischen registrierten Trunkenheitstatern und Dunkelfeldtatern.

EIH 1.3:

Es gibt keinen signifikanten Unterschied hinsichtlich der Haufigkeit des Alkoholkonsums
zwischen registrierten Trunkenheitstatern und Dunkelfeldtétern.

\Von Kiraftfahrern wahrgenommene korperliche und psychische Alkoholprobleme und ihr
personlicher Alkoholkonsum (in Gramm) mdgen nicht immer gleich sein. Summen bzw.
gewichtete Summen der standardisierten Alkoholabhé&ngigkeits-Screening-Tests kdnnen als
eine wichtige Kennzeichnung der subjektiv wahrgenommenen Problemschwere des
Alkoholkonsums dienen. In vorliegender Arbeit wurden hierzu die Testverfahren KAST
(Kurihama Alcoholism Screening Test) (Saito & lkegami, 1978) und CAGE (Abkirzung von
Cutting down drinking, Annoyance by criticism, Guilty fedings, and Eye-openers) (Ewing,
1984) eingesetzt. KAST ist der einzige an einer japanischen Population standardisierte
Alkoholabhéngigkeits-Screening-Test. Er besteht aus 14 Items, die verschiedene Aspekte wie
interpersonelle, soziale und physische Konsequenzen des exzessiven Trinkens erfassen (siehe
Anhang B-1). CAGE ist ein 4-ltem-Screening-Test, der in den USA entwickelt wurde, und
sich hauptsachlich auf die subjektive Einschatzung der Konsequenzen des eigenen
Trinkverhaltens bezieht.

Das Testverfahren CAGE wurde in verschiedenen medizinischen Untersuchungen in Japan
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verwendet. Hinsichtlich der Testkennwerte wird deshalb auf die bei den Medizinern
gebrauchliche receirver operating charakteristic (ROC) verwiesen (N = 408). Die dabei
ermittelten Sensitivitat und Spezifitat betragen jeweils 0.67 und 0.87, dies ist gleichbedeutend
mit einer befriedigenden Validitat und Reliabilitat (Kawakami et al, 1993).

Das KAST-Testverfahren wurde ebenfalls in mehreren medizinischen Untersuchungen
eingesetzt. Ein diskriminanzanalytischer \ergleich zwischen den Testergebnissen der
Probanden (N = 861) und der extern gestellten Alkoholabhangigkeits-Diagnose erbrachte,
dass 99 % der Testteilnehmer mittels des Testverfahrens richtig, d.h. im Sinne der
Alkoholabhéngigkeits-Diagnose eingestuft wurden (Saito & Ikegami, 1978).

Es wird nun angenommen, dass sich das Problemausmal des exzessiven bzw. hdufigen
Alkoholkonsums, das von Screening-Tests gemessen wird, nicht zwischen registrierten
Trunkenheitstatern und Dunkelfeldtétern unterscheidet.

Hieraus wurde folgende theoretisch-inhaltliche Hypothese abgeleitet:

TIH 2: Registrierte japanische ménnliche Trunkenheitstater unterscheiden sich nicht von
Dunkelfeldtatern im Hinblick auf die Ergebnisse der Alkoholabhéngigkeits-Screening-Tests.

Entsprechende Variablen und deren Lokalisation in den eingesetzten Fragebdgen sind in
Tabelle 7 angegeben.

Tabelle 7
Variablen der TIH 2
Variablen der TIH 2 und deren Abkiirzung Nr. in Frageb6gen
Summen des CAGE Screening-Tests (CAGE) 13

Gewichtete Summen des KAST Screening-Tests (KAST) 14
Registrierte Trunkenheitstater — Stichprobe 1 (Gruppe T1) 10
Dunkelfeldtater (Gruppe T2) 10

Als EIH wurden folgende Hypothesen formuliert:

EIH 2.1
Es gibt keinen signifikanten Unterschied hinsichtlich der Summenwerte des CAGE-
Screening-Tests zwischen registrierten Trunkenheitstatern und Dunkelfeldtétern.



74

EIH 2.2:
Es gibt keinen signifikanten Unterschied hinsichtlich der gewichteten Summenwerte des
KAST-Screening-Tests zwischen registrierten Trunkenheitstatern und Dunkelfeldtatern.

Friihere Studien zeigten, dass es keine direkten Zusammenhénge zwischen Fahrleistung,
Zweck des Fahrens sowie Angewiesensein auf Autofahren und Trunkenheitsfahrten gab
(Kretschmer-Béumel & Karstedt-Henke, 1986; Norstrom, 1978; Vingilis et al., 1994). Diese
Befundlage ist in Japan noch zu Gberprifen, da es moglich ist, dass Faktoren wie Fahrleistung
und Verfugbarkeit alternativer Verkehrsmittel eine groRere Rolle spielen (vgl. Abschnitt 2.1.3).
Zudem gibt es die Vermutung, dass die Einstellung der Trunkenheitstater gegeniiber dem
Autofahren bzw. gegenliber den Strategien der Verkehrsmittelwahl anders ist als die
Einstellung der normtreuen Kraftfahrer. In vorliegender Arbeit werden drei fahrtbezogene
Indikatoren untersucht: Fahrleistung, Fahrthdufigkeit sowie subjektive Bedeutung der
Fahrzeugverfiigbarkeit.

Bei der Formulierung der Hypothesen wird angenommen, dass es zwischen den registrierten
Trunkenheitstatern und Dunkelfeldtatern keinen Unterschied hinsichtlich der obengenannten
fahrtbezogenen Indikatoren gibt.

Entsprechend lautet die theoretisch-inhaltliche Hypothese:
TIH 3: Registrierte japanische mannliche Trunkenheitstater unterscheiden sich nicht von
Dunkelfeldtatern im Hinblick auf die Fahrleistung, die Fahrthdufigkeit sowie auf die

subjektive Bedeutung der Fahrzeugverfugbarkeit.

Entsprechende Variablen und deren Lokalisation in den eingesetzten Fragebdgen sind in
Tabelle 8 angegeben.

Tabelle 8
Variablen der TIH 3
Variablen der TIH 3 und deren Abkiirzung Nr. in Fragebtgen
Fahrleistung (km) 4
Fahrthaufigkeit (ff) 1

Subjektive Bedeutung der Fahrzeugverfugbarkeit (sub_f) 5

Registrierte Trunkenheitstéiter — Stichprobe 1 (Gruppe T1) 10
Dunkelfeldtéter (Gruppe T2) 10
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Als EIH wurden folgende Hypothesen formuliert:

EIH 3.1:

Es gibt keinen signifikanten Unterschied hinsichtlich der jahrlichen Fahrleistung zwischen
registrierten Trunkenheitstatern und Dunkelfeldtétern.

EIH 3.2:

Es gibt keinen signifikanten Unterschied hinsichtlich der Fahrthdufigkeit zwischen
registrierten Trunkenheitstatern und Dunkelfeldtatern.

EIH 3.3:

Es gibt keinen signifikanten Unterschied hinsichtlich der subjektiven Bedeutung der
Fahrzeugverfiigbarkeit zwischen registrierten Trunkenheitstatern und Dunkelfeldtétern.

3.2.1.2 Hypothesen zu Gruppenunter schieden zwischen Trunkenheitstatern und selbst
definierten normtreuen Kraftfahrern

Bei den folgenden Hypothesen wird von der Vermutung ausgegangen, dass sich die zwei
Tatergruppen (Registrierte Tater und Dunkelfeldtéter) nicht unterscheiden. Im Folgenden
werden die Trunkenheitstdter—ungeachtet ihres Registrierungszustands—als eine Gruppe
behandelt.

Nun werden Trunkenheitstater mit—nach eigener Angabe—gesetzestreuen Kraftfahrern
verglichen. Im Gegensatz zur TIH 1 wird angenommen, dass Trunkenheitstater erheblich
mehr und haufiger Alkohol konsumieren als selbst definierte normtreue Kraftfahrer.

Hieraus wurde folgende theoretisch-inhaltliche Hypothese abgeleitet:

TIH 4: Japanische mannliche Trunkenheitstater unterscheiden sich im Ausmal® und der
Héufigkeit des Alkoholkonsums von den selbst definierten normtreuen Kraftfahrern.

Entsprechende Variablen sowie deren Lokalisierung in den eingesetzten Fragebdgen sind in
Tabelle 9 angegeben.
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Tabelle 9
Variablen der TIH 4
Variablen der TIH 4 und deren Abkiirzung Nr. in Fragebtgen
Taglicher Alkoholkonsum in Gramm (t_g) 9
Hdchster Alkoholkonsum im letzten Monat in Gramm (h_g) 9
Haufigkeit des Alkoholkonsums (fa) 8
Registrierte Trunkenheitstater — Stichprobe 1 (Gruppe T1) 10
Dunkelfeldtater (Gruppe T2) 10
Selbst definierte normtreue Kraftfahrer (Gruppe N) 10

Als EIH wurden folgende Hypothesen formuliert:

EIH 4.1

Trunkenheitstater konsumieren téaglich signifikant mehr Alkohol als selbst definierte
normtreue Kraftfahrer.

EIH 4.2:

Trunkenheitstater konsumierten im letzten Monat mindestens bei einem Trinkanlass
signifikant mehr Alkohol als selbst definierte normtreue Kraftfahrer.

EIH 4.3:

Trunkenheitstater konsumieren Alkohol signifikant haufiger als selbst definierte normtreue
Kraftfahrer.

Es wird weiterhin angenommen, dass die Trunkenheitstater ihre potenziellen
Alkoholprobleme und die negativen Konsequenzen des Alkoholkonsums, die von den
Alkoholabhéngigkeits-Screening-Tests gemessen werden, starker wahrnehmen als selbst
definierte normtreue Kraftfahrer.

Hieraus wurde folgende theoretisch-inhaltliche Hypothese abgeleitet:

TIH 5: Japanische mannliche Trunkenheitstater unterscheiden sich in den Ergebnissen der
Alkoholabhéngigkeits-Screening-Tests von den selbst definierten normtreuen Kraftfahrern.

Entsprechende Variablen und deren Lokalisation in den eingesetzten Fragebdgen sind in
Tabelle 10 angegeben.
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Tabelle 10
Variablender TIH 5

Variablen der TIH 5 und deren Abkiirzung Nr. in Fragebogen
Summen des CAGE Screening-Tests (CAGE) 13
Gewichtete Summen des KAST Screening-Tests (KAST) 14
Registrierte Trunkenheitstéater — Stichprobe 1 (Gruppe T1) 10
Dunkelfeldtater (Gruppe T2) 10
Selbst definierte normtreue Kraftfahrer (Gruppe N) 10

Als EIH wurden folgende Hypothesen formuliert:

EIH 5.1:

Trunkenheitstéater antworten auf mehr Items in CAGE-Screening-Test mit ,,Ja* im Vergleich
zu selbst definierten normtreuen Kraftfahrern.

EIH 5.2:

Trunkenheitstater antworten auf mehr Items in KAST-Screening-Test mit ,,Ja“ im Vergleich
zu selbst definierten normtreuen Kraftfahrern.

Im Hinblick auf fahrtbezogene Indikatoren wird ebenfalls angenommen, dass
Trunkenheitstater mehr und ofter fahren als normtreue Kraftfahrer. lhre Einstellung
gegentiber Autofahren sollte in Betracht gezogen werden (vgl. Abschnitt 3.2.1.1). Wie schon
bei der Formulierung der TIH 3 beschrieben wurde, werden auch drei fahrtbezogene
Indikatoren untersucht: Fahrleistung, Fahrthdufigkeit sowie subjektive Bedeutung der
Fahrzeugverfiigbarkeit.

Entsprechend lautet die theoretisch-inhaltliche Hypothese:
TIH 6: Trunkenheitstater unterscheiden sich in der Fahrleistung, der Fahrth&ufigkeit sowie in
der subjektiven Bedeutung der Fahrzeugverfugbarkeit von den selbst definierten normtreuen

Kraftfahrern.

Entsprechende Variablen und deren Lokalisation in den eingesetzten Fragebtdgen sind in
Tabelle 11 angegeben.
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Tabelle 11
Variablen der TIH 6
Variablen der TIH 6 und deren Abkiirzung Nr. in Fragebogen
Fahrleistung (km) 4
Fahrthaufigkeit (ff) 1

Subjektive Bedeutung der Fahrzeugverfiigbarkeit (sub_f) 5

Registrierte Trunkenheitstater — Stichprobe 1 (Gruppe T1) 10
Dunkelfeldtater (Gruppe T2) 10
Selbst definierte normtreue Kraftfahrer (Gruppe N) 10

Als EIH wurden folgende Hypothesen formuliert:

EIH 6.1:

Trunkenheitstater fahren jahrlich mehr Kilometer als selbst definierte normtreue Kraftfahrer.
EIH 6.2:

Trunkenheitstéter fahren haufiger mit dem Auto als selbst definierte normtreue Kraftfahrer.
EIH 6.3:

Trunkenheitstéter berichten eine hdhere subjektive Bedeutung der Fahrzeugverfugbarkeit als
selbst definierte normtreue Kraftfahrer.

Es ist anzunehmen, dass die Variablen fur Alkoholkonsumverhalten sowie die Ergebnisse der
Screening-Tests—im  Vergleich zu fahrtbezogenen Variablen—den relativ  gréf3eren
Erklarungswert fur Gruppenunterschiede besitzen (vgl. Abschnitt 2.1.2). Dies bedeutet, dass
sich die Trunkenheitstater in erster Linie in ihrem Alkoholkonsumverhalten bzw.
wahrgenommenen Alkoholproblemen und weniger in ihren fahrtbezogenen Variablen von
Nichttrunkenheitstatern unterscheiden.

Als EIH wurde deswegen folgende Hypothese formuliert:

EIH 6.4:

Der Vergleich der Ergebnisse zeigt in Bezug auf die Hypothesen EIH 6.1 bis EIH 6.3
geringere Gruppenunterschiede als bei EIH 4.1 bis EIH 4.3 sowie EIH 5.1 bis EIH 5.2. Mit
anderen Worten tragen die Variablen des Alkoholkonsummusters und die Ergebnisse der
Alkoholabhéngigkeits-Screening-Tests mehr zu Gruppenunterschieden bei als die
fahrtbezogenen Variablen.
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3.22 Hypothesen zu Zusammenhangen zwischen der Hohe des AAK-Wertes und
Trunkenheitsfahrt-Indikatoren

3.22.1 Hypothesen zu Zusammenhangen zwischen der Hohe des AAK-Wertes und
dem Alkoholkonsummuster bzw. den Ergebnissen der Screening-Tests

In der vorliegenden Literatur wurde der von der Polizei erfasste BAK/AAK-Wert als ein
wichtiger Indikator fir den Schweregrad der Trunkenheitsfahrten identifiziert: Je hoher der
BAK/AAK-Wert der Trunkenheitstater ist, desto schwerere Alkoholprobleme zeigen sie
(Marowitz, 1998). Ein hoher BAK/AAK-Wert belegt ein starkes Trinktraining und damit
zeitweiligen  Alkoholmissbrauch (Stephan, 2005). Es gibt Hinweise darauf, dass
Auffalligkeiten und hohe Rickfallqguoten mit problematischem Alkoholkonsum und mit
einem hohen BAK/AAK-Wert zusammenhangen: Je hoher der BAK/AAK-Wert registrierter
Trunkenheitstater ist, desto wahrscheinlicher werden sie in der Zukunft rickfallig (Stephan,
1988; Marowitz, 1998).

\orliegende Studien zeigten auch, dass die Alkoholkonsummenge und die Haufigkeit des
Alkoholkonsums wichtige Indikatoren fiir das Ausmal? der Alkoholproblematik bei
registrierten Trunkenheitstatern sind (Gruenewald et al, 1996; Yu, 2000).

Hieraus wurde folgende theoretisch-inhaltliche Hypothese abgeleitet:
TIH 7. Registrierte japanische mannliche Trunkenheitstater, die mit einem hoheren
AAK-Wert auffallig wurden, konsumieren mehr und 6fter Alkohol als diejenigen, die mit

einem niedrigeren AAK-Wert auffallig wurden.

Entsprechende Variablen und deren Lokalisation in den eingesetzten Fragebdgen sind in
Tabelle 12 angegeben.
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Tabelle 12
Variablender TIH 7
Variablen der TIH 7 und deren Abkiirzung Nr. in Fragebogen
Taglicher Alkoholkonsum in Gramm (t_g) 9
Hdchster Alkoholkonsum im letzten Monat in Gramm (h_g) 9
Héufigkeit des Alkoholkonsums (fa) 8
AAK-Wert nach eigener Angabe (AAK) 11-1
Registrierte Trunkenheitstéter — Stichprobe 1 (Gruppe T1) 10
Registrierte Trunkenheitstéter — Stichprobe 2 (Gruppe T3) 10

Als EIH wurden folgende Hypothesen formuliert:

EIH 7.1

Je hoher der berichtete AAK-Wert der Trunkenheitstéter ist, desto mehr Alkohol konsumieren
sie taglich.

EIH 7.2

Je hoher der berichtete AAK-Wert der Trunkenheitstater ist, desto hoher ist ihr hochster
Alkoholkonsum im letzten Monat.

EIH 7.3

Je hoher der berichtete AAK-Wert der Trunkenheitstater ist, desto haufiger konsumieren sie
Alkohol.

In dem vorangegangenen Abschnitt 3.2.1.2 wurden das Alkoholkonsummuster und die
Ergebnisse der Alkoholabhéngigkeits-Screening-Tests differenziert betrachtet, da von
Kraftfahrern wahrgenommene korperliche und psychische Alkoholprobleme und deren
Alkoholkonsum in Gramm nicht in unmittelbarer Beziehung zu Abhangigkeit stehen missen.
Dementsprechend stellt sich im Folgenden die Frage, ob ein Zusammenhang zwischen der
Hohe des AAK-Wertes und dem Alkoholkonsum in Gramm und der Haufigkeit des
Alkoholkonsums einerseits bzw. zwischen dem AAK-Wert und den wahrgenommenen
korperlichen und psychischen Alkoholproblemen anderseits besteht.

Hieraus wurde folgende theoretisch-inhaltliche Hypothese abgeleitet:
TIH 8 Registrierte japanische mannliche Trunkenheitstater, die mit einem hoheren

AAK-Wert aufféllig wurden, haben schwerere Alkoholprobleme als diejenigen, die mit einem
niedrigeren AAK-Wert auffallig wurden.
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Entsprechende Variablen und deren Lokalisation in den eingesetzten Fragebogen sind in
Tabelle 13 angegeben.

Tabelle 13
Variablen der TIH 8
Variablen der TIH 8 und deren Abkiirzung Nr. in Fragebogen
Summen des CAGE Screening-Tests (CAGE) 13
Gewichtete Summe des KAST Screening-Tests (KAST) 14
AAK-Wert nach eigener Angabe (AAK) 11-1
Registrierte Trunkenheitstéater — Stichprobe 1 (Gruppe T1) 10
Registrierte Trunkenheitstéater — Stichprobe 2 (Gruppe T3) 10

Als EIH wurden folgende Hypothesen formuliert:

EIH 8.1:

Je hoher der berichtete AAK-Wert von registrierten Trunkenheitstétern ist, desto hoher ist die
Summe ihrer Werte im CAGE Screening-Test.

EIH 8.2:

Je hoher der berichtete AAK-Wert von registrierten Trunkenheitstétern ist, desto hoher ist die
gewichtete Summe ihrer Werte im KAST Screening-Test.

Analog zur vorangegangenen Hypothese ist hier auch anzunehmen, dass fahrtbezogene
Variablen weniger mit der Hohe des BAK/AAK-Werts korreliert sind, wenn sie zusammen
mit  Variablen fir das  Alkoholkonsummuster  bzw. die  Ergebnisse  der
Alkoholabhéngigkeits-Screening-Tests berticksichtigt werden. Dies ist bislang noch nicht an
japanischen Probanden wissenschaftlich untersucht worden; es wird nun in der vorliegenden
Arbeit gepruft.

Hieraus wurde folgende Hypothese abgeleitet:

EIH 8.3

Auch Dbei der gemeinsamen Berlicksichtigung von fahrtbezogenen Variablen und
Alkoholkonsummuster bzw. Ergebnissen der Alkoholabhdngigkeits-Screening-Tests
unterscheiden sich Trunkenheitstater mit einem hoheren AAK-Wert von denjenigen, die mit
einem niedrigen AAK-Wert aufféllig wurden.
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Entsprechende Variablen und deren Lokalisation in den eingesetzten Fragebogen sind in
Tabelle 14 angegeben.

Tabelle 14
Variablen der EIH 8.3
Variablen der EIH 8.3 und deren Abkiirzung Nr. in FragebOgen

Fahrleistung (km) 4
Fahrthaufigkeit (ff) 1
Subjektive Bedeutung der Fahrzeugverfiigbarkeit (sub_f) 5
Taglicher Alkoholkonsum in Gramm (t_g) 9
Hochster Alkoholkonsum im letzten Monat in Gramm (h_g) 9
Haufigkeit des Alkoholkonsums (fa) 8
Summen des CAGE Screening-Tests (CAGE) 13
Gewichtete Summe des KAST Screening-Tests (KAST) 14
AAK-Wert nach eigener Angabe (AAK) 11-1
Registrierte Trunkenheitstéater — Stichprobe 1 (Gruppe T1) 10
Registrierte Trunkenheitstater — Stichprobe 2 (Gruppe T3) 10

3.2.2.2 Hypothesen zu Zusammenhangen zwischen der Hohe des AAK-Wertes und der
Haufigkeit der Trunkenheitsfahrten

Friihere Studien zeigten einen Zusammenhang zwischen der Menge des konsumierten
Alkohols, der Einstellung gegeniiber Trunkenheitsfahrten und der Haufigkeit der
Trunkenheitsfahrten in der Vergangenheit (siehe Abschnitt 2.5.3.1). Zudem wurde festgestellt,
dass die Hohe des AAK- bzw. BAK-Werts ein guter Indikator fir die Rickfalligkeit bei
Trunkenheitsfahrten ist (z.B. Marowitz, 1998). \orliegende Studie behandelt zwar
retrospektive Querschnittsdaten, aber als eine Alternative zur Ruckfalligkeit der
Trunkenheitstater ist hier die selbst berichtete Haufigkeit der Trunkenheitsfahrten im letzten
Jahr erhoben worden. Damit kann hier der Frage nachgegangen werden, ob ein AAK-Wert
zum Zeitpunkt der Polizeikontrolle auf die Hé&ufigkeit der Trunkenheitsfahrten in der
\ergangenheit schliel3en lasst.

Es wurde folgende theoretisch-inhaltliche Hypothese abgeleitet:
TIH 9: Registrierte japanische mannliche Trunkenheitstater, die mit einem hdoheren

AAK-Wert auffallig wurden, berichten, dass sie in letzter Zeit 6fter unter Alkoholeinfluss
gefahren sind als diejenigen, die mit einem niedrigeren AAK-Wert auffallig wurden.
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Entsprechende Variablen und deren Lokalisation in den eingesetzten Fragebdgen sind in
Tabelle 15 angegeben.

Tabelle 15
Variablen der TIH 9
Variablen der TIH 9 und deren Abkiirzung Nr. in Fragebdgen
AAK-Wert nach eigener Angabe (AAK) 11-1

Haufigkeit der Trunkenheitsfahrten im letzten Jahr (f_TF) 10
Registrierte Trunkenheitstater — Stichprobe 1 (Gruppe T1) 10
Registrierte Trunkenheitstéter — Stichprobe 2 (Gruppe T3) 10

Als EIH wurde folgende Hypothese formuliert:

EIH 9:
Je hoher der berichtete AAK-Wert von Trunkenheitstatern ist, desto haufiger sind sie im
letzten Jahr unter Alkoholeinfluss gefahren.

3.23 Hypothesen zur General- bzw. Spezialprévention

Angelehnt an empirische Befunde zur Theorie der General- bzw. Spezialprévention ist
davon auszugehen, dass sich die Zahl alkoholisierter Fahrten durch eine Erhdhung der
subjektiven Entdeckungswahrscheinlichkeit durch die Polizei senken l&sst. Wie die
Literaturanalyse amerikanischer bzw. australischer Studien (vgl. Abschnitt 2.3.3) zeigt,
kénnen generalpraventive MalRnahmen positive Auswirkungen auf die generelle Bevolkerung
gehabt haben (Ross, 1992; Wagenaar et al., 2007). Im Gegensatz dazu waren die auf der
Spezialpravention basierende Interventionen bislang nicht erfolgreich (Briscoe, 2004; Ross,
1992; Stephan, 1988). Angesichts bislang geringen Erfolges der Spezialpravention in
westlichen Landern ist auch in Japan ein Umdenken bei den Entscheidungstragern angezeigt.
Anstatt immer hdrtere Sanktionen zu verhdngen und damit Trunkenheitstéater als ,,bosartige
Verbrecher” zu kategorisieren, erscheint es sinnvoller, die Problematik und Bedirfnisse der
Trunkenheitstéter richtig zu verstehen und zu behandeln.

In der vorliegenden Studie ist es nicht méglich, die Legalbewahrung durch Erhebung der
Ruckfallquoten zu prufen. Dies wére notig, um die Auswirkung der Spezialpravention in
Japan empirisch zu untersuchen. In Japan existiert kein Register, &hnlich dem deutschen
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Verkehrszentralregister, in dem alle geahndeten VerstR3e eines Trunkenheitstaters aus einem
bestimmten Zeitraum verzeichnet sind. Es existiert zwar eine &hnliche Datenbank, die aber
nur Eintragungen zu allen glltigen Fahrerlaubnisnummern bzw. den zugehdrigen
Fahrerlaubnisinhabern enthalt. Sobald eine Fahrerlaubnis wegen Ordnungswidrigkeiten oder
eines Verkehrsunfalls entzogen wird, erfolgt eine komplette Loschung der entsprechenden
Daten. Nach vorausgegangenem Fahrerlaubnisentzug wird einem Bewerber nach der
vorgeschriebenen Sperrfrist eine neue Fahrerlaubnisnummer zugeteilt. Deswegen ist es
unmdoglich, mit dieser Datenbank personenbezogene Untersuchungen zur Legalbewéhrung
durchzufihren.

Angesichts der unzureichenden Registrierung in der japanischen Fahrerlaubnisdatenbank
werden in vorliegender Arbeit subjektive Angaben zum Thema General- bzw.
Spezialpravention analysiert.

Die 10. theoretisch-inhaltliche Hypothese lautet damit:

TIH 10: Japanische mannliche, nach eigenen Angaben normtreue Kraftfahrer bewerten die
Wirksamkeit schérferer Sanktionen von Trunkenheitsfahrten signifikant positiver als
Trunkenheitstater.

Entsprechende Variablen und deren Lokalisation in den eingesetzten Fragebdgen sind in
Tabelle 16 angegeben.

Tabelle 16
Variablen der TIH 10

Variablen der TIH 10 und deren Abkirzung Nr. in Fragebtgen

Prozentsatz der Antwort ,,Ja“ zu ,,noch hartere Sanktionen“ als 12-9
effektive MalRnahmen

Registrierte Trunkenheitstéter — Stichprobe 1 (Gruppe T1) 10
Dunkelfeldtéter (Gruppe T2) 10
Selbst definierte normtreue Kraftfahrer (Gruppe N) 10

Als EIH wurde folgende Hypothese formuliert:

EIH 10:
Im Vergleich zu Trunkenheitstatern spricht sich ein hoherer Anteil der selbst definierten
normtreuen Kraftfahrer fur ,,noch hértere Sanktionen* als effektive Malinahmen gegen
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Trunkenheitsfahrten aus.

Aufgrund bisheriger empirisch gewonnener Erkenntnisse ist anzunehmen, dass sich die
subjektiv eingeschatzte Entdeckungswahrscheinlichkeit auf normkonformes Verhalten der
potenziellen sowie bekannten Trunkenheitstater starker auswirkt als die Strafschwere der
Sanktionen (siehe Abschnitt 2.3.3). Die subjektive Strafschwere der Sanktionen ergibt sich
daraus, inwieweit sich Trunkenheitstater mit entsprechender Strafschwere auskennen.

Die 11. theoretisch-inhaltliche Hypothese lautet deshalb:

TIH 11: Die subjektive Entdeckungswahrscheinlichkeit erklart das \erhalten wvon
Trunkenheitstatern in der Vergangenheit starker als das Wissen tber die Hohe der Sanktionen.

Entsprechende Variablen und deren Lokalisation in den eingesetzten Fragebtdgen sind in
Tabelle 17 angegeben.

Tabelle 17
Variablender TIH 11
Variablen der TIH 11 und deren Abklirzung Nr. in FragebOgen
Entdeckungswahrscheinlichkeit vor der Kontrolle (Ent_vorher) * 18
Entdeckungswahrscheinlichkeit nach der Kontrolle (Ent_nachher)* 18
Wissen (ber die Hohe der Sanktionen (Wissen) 19
Héufigkeit der Trunkenheitsfahrten im letzten Jahr (f_TF) 10

Registrierte Trunkenheitstéter — Stichprobe 2 (Gruppe T3)

* Die Daten wurden invertiert.

Als EIH wurden folgende Hypothesen formuliert:

EIH 11.1:

Es gibt keinen signifikanten Zusammenhang zwischen dem Wissen Uber die Hohe der
Sanktionen und der Hé&ufigkeit der Trunkenheitsfahrten in der Vergangenheit bei den
Trunkenheitstétern.

EIH 11.2:

Je héufiger Trinkenheitstater in der Vergangenheit unter Alkoholeinfluss gefahren sind, desto
niedriger ist ihre subjektive Entdeckungswahrscheinlichkeit.
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3.24  Hypothesen zu proximalen Einflussfaktoren

Dieser Abschnitt behandelt Hypothesen zu proximalen Einflussfaktoren, die eng mit
Trunkenheitsfahrten zusammenhangen. Die Hypothesen wurden, angelehnt an die
Kernannahmen, die unter anderem im Kapitel Uber die Theorie des geplanten Verhaltens
(TPB) behandelt wurden (siehe Abschnitt 2.5.3), entwickelt. Angesichts der empirischen
Ergebnisse und der Beschrankungen bei der Anwendung der TPB ist aber nicht anzunehmen,
dass allein die TPB fur die Aufklarung der Intention zur Durchfiuhrung der
Trunkenheitsfahrten ideal sein kann. Insbesondere konnen wiederum Merkmale des
Alkoholkonsummusters und dessen Konsequenzen von grof3er Bedeutung sein.

Hierfur wird gepraft, ob und inwieweit registrierte Trunkenheitstiter beabsichtigen, in
Zukunft Trunkenheitsfahrten zu vermeiden: (1) indem sie gar keinen Alkohol trinken wollen
(konsequente Abstinenz), (2) indem sie den Alkoholkonsum reduzieren wollen oder (3) indem
sie Trinken und Fahren zu trennen beabsichtigen.

Bei der Umsetzung der letzten Strategie, d.h. der Trennung von Trinken und Fahren, gibt es
mehrere Mdglichkeiten: Als erstes ist anzunehmen, dass Trunkenheitstéter beabsichtigen, den
Ort, an dem Alkohol konsumiert wird / werden soll, ohne eigenes Kraftfahrzeug aufzusuchen.
Des weiteren konnen sie sich alternativ einen Fahrer fiir die Rickfahrt organisieren oder sie
weichen auf ein alternatives Verkehrsmittel aus, damit sie nach dem Alkoholkonsum nicht
selbst Auto fahren mussen. Schliellich wird angenommen, dass sie beabsichtigen, nach
Trinkende lange genug zu warten, bis sie glauben, niichtern zu sein.

3.24.1 Hypothesen zur informellen Norm der Trunkenheitstater als einem Pradiktor
far dieAbsicht zur Vermeidung von Trunkenheitsfahrten

Viele Trunkenheitstater sind sich bewusst, dass ihr Verhalten von der Gesellschaft nicht
akzeptiert und sogar scharf verurteilt wird. Kritik von nahestehenden Personen wie
Ehepartnern, anderen Familienmitgliedern oder Arbeitskollegen werden als typische
Einflussgrofe angesehen, die sich gestaltend auf die ,,subjective norm“ (informelle Norm) der
TPB auswirkt. Die TPB geht von der Annahme aus, dass die Variable ,informelle
Norm*“—zusammen mit den Variablen ,Einstellung* und ,Subjektive
Verhaltenskontrolle“—die Intention zur Vermeidung von Trunkenheitsfahrten direkt
beeinflusst (siehe Abschnitt 2.5.2 bzw. Abbildung 10). Die informelle Norm wird durch die
Starke der Befurchtung operationalisiert, wegen Trunkenheitsfahrten von nahestehenden
Personen verurteilt zu werden. Das bedeutet, dass eine starke subjektive Antizipation von
Kritik die Absicht zu weiteren Trunkenheitsfahrten hemmen soll. Die Hauptfrage lautet daher:
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Hélt eine starke Furcht vor informeller Sanktionen von weiteren Trunkenheitsfahrten ab?

Die 12. theoretisch-inhaltliche Hypothese lautet:

TIH 12: Wenn registrierte japanische mannliche Trunkenheitstater Kritik von nahestehenden
Personen erleben, berichten sie eine starke Absicht, in Zukunft Trunkenheitsfahrten zu

vermeiden.

Entsprechende Variablen und deren Lokalisation in den eingesetzten Fragebtdgen sind in
Tabelle 18 angegeben.

Tabelle 18
Variablen der TIH 12
Variablen der TIH 12 und deren Abkiirzung Nr. in Fragebtgen
Kritik von nahestehenden Personen (inf_Norm) 20-2 und 3
Absicht zur Abstinenz in der Zukunft (Int_Abstinenz) 21-2
Absicht zur Trinkreduzierung in der Zukunft (Int_Reduzierung) 21-1,3

Absicht zur Trennung von Trinken und Fahren in der Zukunft durch 21-6, 8
Ausweichen auf ein anderes Verkehrsmittel (Int_Trennungl)

Absicht zur Trennung von Trinken und Fahren in der Zukunft durch 21-7
Organisation eines anderen Fahrers (Int_Trennung2)

Absicht zur Trennung von Trinken und Fahren in der Zukunft durch 21-4,5
Warten nach dem Alkoholkonsum, bis man glaubt, nlichtern zu sein
(Int_Trennung3)

Registrierte Trunkenheitstéter — Stichprobe 2 (Gruppe T3)

Als EIH wurden folgende Hypothesen formuliert:

EIH 12.1:

Je starker registrierte Trunkenheitstater Kritik von nahestehenden Personen erleben, desto
eher beabsichtigen sie, in Zukunft abstinent zu sein bzw. zu bleiben, um weitere
Trunkenheitsfahrten zu vermeiden.

EIH 12.2.

Je stérker registrierte Trunkenheitstater Kritik von nahestehenden Personen erleben, desto
eher beabsichtigen sie, in Zukunft den Alkoholkonsum zu reduzieren, um weitere
Trunkenheitsfahrten zu vermeiden.

EIH 12.3:

Je starker registrierte Trunkenheitstater Kritik von nahestehenden Personen erleben, desto
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eher beabsichtigen sie, in Zukunft weitere Trunkenheitsfahrten dadurch zu vermeiden, dass
sie auf andere Verkehrsmittel ausweichen.

EIH 12.4:

Je starker registrierte Trunkenheitstater Kritik von nahestehenden Personen erleben, desto
eher beabsichtigen sie, in Zukunft weitere Trunkenheitsfahrten dadurch zu vermeiden, dass
sie sich einen anderen Fahrer organisieren.

EIH 12.5:

Je stérker registrierte Trunkenheitstater Kritik von nahestehenden Personen erleben, desto
eher beabsichtigen sie, in Zukunft weitere Trunkenheitsfahrten dadurch zu vermeiden, dass
sie nach dem Alkoholkonsum warten, bis sie glauben, wieder nlichtern zu sein.

3.2.4.2 Hypothesen zur positiven Einstellung gegeniiber Trunkenheitsfahrten alseinem
Pradiktor fur dieAbsicht zur Vermeidung von Trunkenheitsfahrten

Die TPB folgt der Annahme, dass die Variable ,Einstellung” gegeniber einem
bestimmten  \erhalten—zusammen mit den Variablen ,informele Norm‘ und
,,Verhaltenskontrolle“—die Intention, dieses Verhalten durchzusetzen, vorhersagt. Man kann
davon ausgehen, dass registrierte Trunkenheitstater eine positivere Einstellung gegeniber
Trunkenheitsfahrten  (Bagatellisierung  bzw.  Rechtfertigung von  alkoholisierter
Verkehrsteilnahme) haben als normtreue Kraftfahrern.

Innerhalb der Gruppe von registrierten Trunkenheitstatern kann es auch Unterschiede
hinsichtlich ihrer Einstellung gegentiber Trunkenheitsfahrten geben. Besteht nun eine gréiiere
Gefahr, in Zukunft wieder unter Alkoholeinfluss zu fahren bei denen, die eine positive
Einstellung gegentber Trunkenheitsfahrten haben, im \Vergleich zu denjenigen, die eine eher
negative Einstellung gegeniuiber Trunkenheitsfahrten berichten?

Die 13. theoretisch-inhaltliche Hypothese lautet:
TIH 13: Wenn registrierte japanische méannliche Trunkenheitstater eine positive Einstellung
gegenliber  Trunkenheitsfahrten haben, beabsichtigen sie  weniger, in Zukunft

Trunkenheitsfahrten zu vermeiden.

Entsprechende Variablen und deren Lokalisation in den eingesetzten Fragebdgen sind in
Tabelle 19 angegeben.
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Tabelle 19
Variablen der TIH 13
Variablen der TIH 13 und deren Abkirzung Nr. in Fragebtgen
Positive Einstellung gegeniiber Trunkenheitsfahrten (pos_Ein) 20-1, 4-6
Absicht zur Abstinenz in der Zukunft (Int_Abstinenz) 21-2
Absicht zur Trinkreduzierung in der Zukunft (Int_Reduzierung) 21-1,3

Absicht zur Trennung von Trinken und Fahren in der Zukunft durch 21-6, 8
Ausweichen auf ein anderes Verkehrsmittel (Int_Trennungl)

Absicht zur Trennung von Trinken und Fahren in der Zukunft durch 21-7
Organisation eines anderen Fahrers (Int_Trennung2)

Absicht zur Trennung von Trinken und Fahren in der Zukunft durch 21-4,5
Warten nach dem Alkoholkonsum, bis man glaubt, nichtern zu sein
(Int_Trennung3)

Registrierte Trunkenheitstéter — Stichprobe 2 (Gruppe T3)

Als EIH wurden folgende Hypothesen formuliert:

EIH 13.1:

Je positiver bei registrierten  Trunkenheitstdtern die  Einstellung  gegeniber
Trunkenheitsfahrten ist, desto weniger beabsichtigen sie, in Zukunft abstinent zu sein, um
weitere Trunkenheitsfahrten zu vermeiden.

EIH 13.2:

Je positiver bei registrierten  Trunkenheitstatern die  Einstellung  gegenilber
Trunkenheitsfahrten ist, desto weniger beabsichtigen sie, in Zukunft den Alkoholkonsum zu
reduzieren, um weitere Trunkenheitsfahrten zu vermeiden.

EIH 13.3:

Je positiver bei registrierten  Trunkenheitstdtern die  Einstellung  gegeniber
Trunkenheitsfahrten ist, desto weniger beabsichtigen sie, in Zukunft weitere
Trunkenheitsfahrten dadurch zu vermeiden, dass sie auf andere Verkehrsmittel ausweichen.
EIH 13.4:

Je positiver bei registrierten  Trunkenheitstatern die  Einstellung  gegeniber
Trunkenheitsfahrten ist, desto weniger beabsichtigen sie, in Zukunft weitere
Trunkenheitsfahrten dadurch zu vermeiden, dass sie sich einen anderen Fahrer organisieren.
EIH 135:

Je positiver bei registrierten  Trunkenheitstdtern die  Einstellung  gegeniber
Trunkenheitsfahrten ist, desto weniger beabsichtigen sie, in Zukunft weitere
Trunkenheitsfahrten dadurch zu vermeiden, dass sie nach dem Alkoholkonsum warten, bis sie
glauben, wieder nlichtern zu sein.
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3.24.3 Hypothesen zur wahrgenommenen Verhaltenskontrolle als einem Pré&diktor fur
dieAbsicht zur Vermeidung von Trunkenheitsfahrten

Die TPB geht davon aus, dass die Variable ,wahrgenommene
\erhaltenskontrolle“—zusammen mit den  Variablen ,informelle  Norm* und
»Einstellung“—auch die Intention, dieses Verhalten durchzusetzen, vorhersagt. Die
wahrgenommene Verhaltenskontrolle bedeutet einen subjektiven Kontrollgrad Uber
nachfolgende Konsequenzen oder Ereignisse (Ajzen, 2002). In jetzigem Kontext bezieht es
sich auf wahrgenommene Madoglichkeiten bzw. Schwierigkeiten, Trunkenheitsfahrten
vermeiden zu konnen.

Die 14. theoretisch-inhaltliche Hypothese lautet:

TIH 14: Wenn registrierte japanische mannliche Trunkenheitstéter die eigenen Moglichkeiten,
Trunkenheitsfahrten zu vermeiden (die Variable ,,wahrgenommene Verhaltenskontrolle®),
sehr hoch einschétzen, haben sie eine stark ausgeprdgte Absicht, in Zukunft
Trunkenheitsfahrten zu vermeiden.

Entsprechende Variablen und deren Lokalisation in den eingesetzten Fragebdgen sind in
Tabelle 20 angegeben.

Tabelle 20
Variablen der TIH 14

Variablen der TIH 14 und deren Abkiirzung Nr. in Fragebtgen

Wahrgenommene  Verhaltenskontrolle  zur  Vermeidung der 20-7,8
Trunkenheitsfahrten (wahr_VK)

Absicht zur Abstinenz in der Zukunft (Int_Abstinenz) 21-2

Absicht zur Trinkreduzierung in der Zukunft (Int_Reduzierung) 21-1,3

Absicht zur Trennung von Trinken und Fahren in der Zukunft durch 21-6, 8
Ausweichen auf ein anderes Verkehrsmittel (Int_Trennungl)

Absicht zur Trennung von Trinken und Fahren in der Zukunft durch 21-7
Organisation eines anderen Fahrers (Int_Trennung2)

Absicht zur Trennung von Trinken und Fahren in der Zukunft durch 21-4,5
Warten nach dem Alkoholkonsum, bis man glaubt, nichtern zu sein
(Int_Trennung3)

Registrierte Trunkenheitstéter — Stichprobe 2 (Gruppe T3)

Als EIH wurden folgende Hypothesen formuliert:

ElIH 14.1:
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Je starker registrierte Trunkenheitstater von der eigenen Verhaltenskontrolle tberzeugt sind,
desto eher beabsichtigen sie, in Zukunft abstinent zu sein, um weitere Trunkenheitsfahrten zu
vermeiden.

EIH 14.2:

Je starker registrierte Trunkenheitstater von der eigenen Verhaltenskontrolle tiberzeugt sind,
desto eher beabsichtigen sie, in Zukunft den Alkoholkonsum zu reduzieren, um weitere
Trunkenheitsfahrten zu vermeiden.

EIH 14.3:

Je stdrker registrierte Trunkenheitstater von der eigenen Verhaltenskontrolle tberzeugt sind,
desto eher beabsichtigen sie, in Zukunft weitere Trunkenheitsfahrten zu dadurch zu
vermeiden, dass sie auf andere Verkehrsmittel ausweichen.

EIH 14.4:

Je starker registrierte Trunkenheitstater von der eigenen Verhaltenskontrolle tberzeugt sind,
desto eher beabsichtigen sie, in Zukunft weitere Trunkenheitsfahrten dadurch zu vermeiden,
dass sie sich einen anderen Fahrer organisieren.

EIH 145

Je starker registrierte Trunkenheitstater von der eigenen Verhaltenskontrolle tberzeugt sind,
desto eher beabsichtigen sie, in Zukunft weitere Trunkenheitsfahrten dadurch zu vermeiden,
dass sie nach dem Alkoholkonsum warten, bis sie glauben, wieder niichtern zu sein.

Aus der Literaturanalyse ergab sich nur eine geringe Anzahl von Studien Uber die TPB in
Bezug auf Trunkenheitsfahrten (vgl. Abschnitt 2.5.3.2). In zwei von flinf im Abschnitt 2.5.3.2
analysierten Studien (Aberg, 1993; Glitsch, 2003) wurden Nicht-TPB-Variablen d.h.
Variablen zur Erhebung des Alkoholkonsummusters (Hdaufigkeit und Menge des
Alkoholkonsums) hinzugefugt. Dort wurde gezeigt, dass die
Alkoholkonsummuster-bezogenen Variablen fir die Erklarung der Intention zu
Trunkenheitsfahrten unverzichtbar waren.

Hieraus folgt die Frage: Haben dysfunktionaler Alkoholkonsum bzw. hdufiges und exzessives
Trinken und subjektive Konsequenzen, die mit Alkoholabhéngigkeits-Screening-Tests
gemessen werden, einen groReren Einfluss auf die Intention, Trunkenheitsfahrten in Zukunft
zu vermeiden als TPB-Konstrukte, die die Intention zur \ermeidung weiterer
Trunkenheitsfahrten erklaren?

Die relative Bedeutung der aus der TPB abgeleiteten Konstrukte fur die Intention zur
Vermeidung von Trunkenheitsfahrten kann auf der Basis der in Tabelle 21 enthaltenen
Variablen durch eine multivariate Regressionsanalyse geprift werden.
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Als EIH wurde folgende Hypothese formuliert:

EIH 15:

Die aus der TPB abgeleiteten Variablen (,,Einstellung”, ,informelle Norm*,
»Verhaltenskontrolle®) und die Alkoholkonsummuster-bezogenen Variablen sowie die
Ergebnisse der Alkoholabhangigkeits-Screening-Tests uben einen Einfluss auf die Intention
zur Vermeidung von Trunkenheitsfahrten (durch Abstinenz bzw. Trinkreduzierung in Zukunft,
Trennung von Trinken und Fahren durch Ausweichen auf ein anderes Verkehrsmittel,
Organisieren eines anderen Fahrers oder Abwarten, bis man sich niichtern fiihlt), aus. Dabei
haben die Alkoholkonsummuster-bezogenen Variablen sowie die Ergebnisse der
Alkoholabhéngigkeits-Screening-Tests das relativ groRte Gewicht.

Entsprechende Variablen und deren Lokalisation in den eingesetzten Fragebdgen befinden
sich in Tabelle 21.

Tabelle 21
Variablen der EIH 15
Variablen der EIH 15 und deren Abkiirzung Nr. in Fragebtgen
Kritik von nahestehenden Personen (inf_Norm) 20-2 und 3
Positive Einstellung gegeniiber Trunkenheitsfahrten (pos_Ein) 20-1, 4-6

Wahrgenommene  Verhaltenskontrolle  zur ~ Vermeidung  der 20-7,8
Trunkenheitsfahrten (wahr_VK)

Taglicher Alkoholkonsum in Gramm (t_g) 9
Hdchster Alkoholkonsum im letzten Monat in Gramm (h_g) 9
Héufigkeit des Alkoholkonsums (fa) 8
Summen des CAGE Screening-Tests (CAGE) 13
Gewichtete Summen des KAST Screening-Tests (KAST) 14
Absicht zur Abstinenz in der Zukunft (Int_Abstinenz) 21-2
Absicht zur Trinkreduzierung in der Zukunft (Int_Reduzierung) 21-1,3

Absicht zur Trennung von Trinken und Fahren in der Zukunft durch 21-6, 8
Ausweichen auf ein anderes Verkehrsmittel (Int_Trennungl)

Absicht zur Trennung von Trinken und Fahren in der Zukunft durch 21-7
Organisation eines anderen Fahrers (Int_Trennung2)

Absicht zur Trennung von Trinken und Fahren in der Zukunft durch Warten 21-4, 5
nach dem Alkoholkonsum, bis man glaubt, nichtern zu sein
(Int_Trennung3)

Registrierte Trunkenheitstéter — Stichprobe 2 (Gruppe T3)




93

325 Erwartungen zu Ergebnissen der qualitativen Daten aus personlichen
I nterviews mit registrierten Trunkenheitstatern

Im Rahmen der vorliegenden Arbeit wurden Interviews mit japanischen registrierten
Trunkenheitstatern durchgefiihrt. Zusétzlich zu quantitativen Daten wurden dabei qualitative
Daten erhoben, um spezifische Umsténde der registrierten Trunkenheitsfahrten explorativ zu
untersuchen.

Die vorangegangene Literaturanalyse zu Motiven oder Entscheidungsprozessen bei
Trunkenheitsfahrten zeigte (siehe Abschnitt 2.6.1), dass Motive oder Entscheidungsprozesse
kaum verallgemeinert werden konnen, aber dass die meisten Tater schon lange vor der
eigentlichen Entscheidung, unter Alkoholeinfluss zu fahren, die Fahrt als unvermeidlich
ansahen, auch wenn es mehrere Mdoglichkeiten gab, die konkrete Trunkenheitsfahrt zu
vermeiden.

Bei personlichen Interviews ist zu erwarten, dass Angaben der Tater zu ihrem Vorhaben und
Verhalten vor der Polizeikontrolle mindestens einem objektiven Hinweis auf ihre Tat
widersprechen, auch wenn sie behaupteten, reflektiert bzw. kalkuliert Alkohol konsumiert zu
haben bzw. Auto gefahren zu sein. Zudem ist es moglich, dass trotz der scharfen Sanktionen
viele Trunkenheitstater ihr Verhalten zu Alkoholkonsum, zur Auswahl des Verkehrsmittels
oder zum Autofahren nicht geandert haben.

Folgende Erwartungen zur Wahrnehmung und Entscheidung des Konflikts zwischen dem
Wunsch zur Verkehrsteilnahme nach unzulédssigem Alkoholkonsum und der Vermeidung einer
Trunkenheitsfahrt kdnnen auf Basis der Erhebungen formuliert werden:

a) Trunkenheitstater nehmen in der Regel vor ihrer Registrierung keinen Konflikt wahr, weil
sie die Tatsache, dass sie Alkohol konsumiert haben, vor Fahrtantritt nicht reflektieren.

b) Auch wenn Trunkenheitstater nach der Registrierung bei der Polizei Reue zeigen, dndert
sich in Zukunft ihr Verhalten nicht. Auch nach der Registrierung nehmen sie keinen
Konflikt wahr.
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4 Methoden

Die in den vorangehenden Kapiteln dargestellten Forschungsfragen und Hypothesen
sollten mittels einer Fragebogen- und Interview-gestutzten Studie an Trunkenheitstatern
gepruft werden. Nachfolgend werden das gesamte Untersuchungsdesign, die
Fragebogenkonstruktion zur Messung der entsprechenden Konstrukte und die weiteren
Erhebungsinstrumente n&her beschrieben.

4.1 Untersuchungsdesign

Bei der vorliegenden Arbeit handelt es sich um eine nicht-experimentelle
Ex-Post-Facto-Untersuchung, bei der kein planerischer Eingriff des Forschers erfolgt, sondern
Stichprobenmaterial im Nachhinein ausgewertet wird (Hussy & Jain, 2002) bzw. um eine
Querschnittsbefragung nach zwei Untersuchungsvorgaben. Hinsichtlich der Methoden der
Datenerhebung und -auswertung wird eine Kombination quantitativer und qualitativer
\erfahren vorgenommen.

In Studie 1 wurde eine schriftliche Befragung wvon Trunkenheitstatern, inklusive
Dunkelfeldtatern (Téater-Stichprobe 1), und einer Kontrollgruppe durchgefiihrt. Damit wurde
bezweckt, = Hauptunterschiede  zwischen  registrierten  Trunkenheitstatern — bzw.
Dunkelfeldtatern und gesetzestreuen Kraftfahrern (nach eigener Angabe) herauszuarbeiten. In
Studie 2 wurden schriftliche Befragungen sowie personliche Interviews von registrierten
Trunkenheitstatern (Téater-Stichprobe 2) durchgeflihrt. Die personlichen Interviews erfolgten
mit dem Ziel, das Verhalten der Trunkenheitstater genauer zu erfassen.

4.2 Durchfuhrung der Untersuchung

Die schriftliche Befragung (Studie 1) wurde in der Zeit von Januar bis Mai 2007 in vier
ausgewahlten Préfekturen (Chiba, Ibaraki, Kanagawa und Saitama) im GroRraum Tokio
durchgefhrt.

Studie 2 (schriftliche Befragung und personliche Interviews) wurde in der Zeit von September
2007 bis Januar 2008 in einer der 0.g. vier Préafekturen (Chiba) durchgefiihrt. Die schriftliche
Befragung dauerte 15 - 30 Minuten, das Interview 45 - 60 Minuten. In der eigenen
Untersuchung wurden ausschlieBlich japanische maéannliche Kraftfahrer betrachtet. Die



95

Grinde fur den Ausschluss der weiblichen Trunkenheitstater wurden im Abschnitt 3.2.1
erlautert.

Die Datenerhebung der registrierten Trunkenheitstéter in den Studien 1 und 2 fand im Driving
License Examination Center der jeweiligen Préfektur statt. In Japan werden alle registrierten
Trunkenheitstéter ca. 3 bis 4 Wochen nach ihrer Registrierung aufgefordert, im zustandigen
Driving License Examination Center zu erscheinen. Auch alle brigen Fahrerlaubnisinhaber,
die sechs Punkte erreicht haben, miissen das zustandige Driving License Examination Center
aufsuchen. Dort wird als Verwaltungsstrafe ein befristetes Fahrverbot mit Beschlagnahme der
Fahrerlaubnis verhangt. Dies gilt auch flr alle registrierten Trunkenheitstater, da eine
Registrierung einer Trunkenheitsfahrt ab 0.3 Promille BAK dazu fuhrt, dass dem Kraftfahrer
mindestens ein 30-Tage-Fahrverbot auferlegt wird (nach der Gesetzeséanderung im Jahre 2009
wurde dieses Fahrverbot auf mindestens 90 Tage verscharft) (vgl. Tabelle 4a). Gleich nach
diesem Verwaltungsverfahren nehmen die meisten registrierten Tater an einem der
vorgeschriebenen ein- oder zweitagigen Kurse teil, die gleichfalls beim Driving License
Examination Centre stattfinden, wodurch ihre Fahrverbotsfrist halbiert bzw. aufgehoben wird
(vgl. Abschnitt 1.3.4.2).

Im Empfangsbereich dieser Kurse sprachen die Autorin dieser Arbeit und angeleitete
Interviewer ménnliche Trunkenheitstéter individuell an, um sie zu der Befragung einzuladen.
Die Befragungen fanden in einer der Pausen der Kurse in unbenutzten Klassenrdumen statt.
Als Anreiz wurden den Teilnehmern Lunchbox-Mittagessen angeboten.

Wegen der vergleichsweise geringen Anzahl der Trunkenheitstéater, deren Fahrerlaubnis
aufgrund einer Trunkenheitsfahrt mit héherem Promillewert entzogen worden war, wurden
alle Trunkenheitstater zur Befragung eingeladen, gegen die ein Fahrverbot verhédngt worden
war. Damit handelt es sich bei der vorliegenden Arbeit in den meisten Féllen um
Trunkenheitstater, die mit einem relativ niedrigen Promille-Wert aufgefallen waren. Sie hatten
innerhalb von drei Jahren keine weiteren Registrierungen von Trunkenheitsfahrten.

Im Rahmen der Studie 1 wurden die nicht wegen eines Alkoholdeliktes verurteilten Fahrer
ex-post aufgrund ihrer eigenen Angabe entweder der Gruppe der Dunkelfeldtéter (Gruppe T2)
oder der Gruppe selbstdefinierter normtreuer Kraftfahrer (Gruppe N) zugeordnet. Es war
beabsichtigt, die gesamte Stichprobe aus den Teilnehmern des kurzen Aufbauseminars fir die
Fahrerlaubniserneuerung am Driving License Examination Center anzuwerben. Dies erwies
sich aber als schwierig, da nur ein relativ geringer Prozentsatz der Teilnehmer an den
Aufbauseminaren bereit war, an der Befragung teilzunehmen. Daher wurden die meisten
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Teilnehmer in den Gruppen T2 und N durch Kleinanzeigen rekrutiert, die in sogenannten
~iree papers* (kostenlose Lokalzeitungen) aufgegeben wurden. Kriterien fur eine Auswahl
der Kontrollgruppe waren: mannliche Bewohner des Untersuchungsgebietes, die eine
Fahrerlaubnis besalen und innerhalb von mindestens drei Jahren nicht wegen einer
Trunkenheitsfahrt registriert waren. Die Befragung fand in einem neutralen Sitzungsraum im
Gebdude der Industrie- und Handelskammer statt. Den Teilnehmern wurde eine
Aufwandsentschadigung in Hohe von 4 000 Yen (~ 35 €) bezahit.

Né&here Informationen Uber die Stichproben, die Rekrutierung der Teilnehmer und die
Befragungsorte befinden sich in Tabelle 22.

Bei der Einladung zur Befragung waren alle Teilnehmer schriftlich und mindlich Gber Art
und Inhalt der Forschung, Freiwilligkeit der Teilnahme sowie Datenschutz informiert worden.
Die Zustimmung aller Teilnehmer wurde mit iher Unterschrift dokumentiert.

Tabelle 22
Ubersicht zu den Befragungen und Sichproben

Schriftliche Befragung

Schriftliche Befragung (Studie 1) und
personliche Interview
(Studie 2)
i Selbst
Reqgistrierte Dunkelfeldtdter |  definierte Reqgistrierte
Trunkenheitstater (Gruppe T2) ' normtreue Trunkenheitstater
(Gruppe T1) i Kraftfahrer (Gruppe T3)
(Gruppe N)
Anzahl der gesamten Teilnehmer 165 22 | 174 80
Anzahl der giltigen Stichprobe 157 20 ; 170 78
Ort der Datenerhebung | Driving  License | -  Driving License Examination | Driving License
Examination Center Center Examination Center

- Neutraler Sitzungsraum im
Gebéude der Industrie- und
Handelskammer

Prafektur Ibaraki Ibraki Chiba
Kanagawa Kanagawa
Chiba
Saitama

Anmerkung. Insgesamt wurden 149 von 196 Teilnehmern der Gruppen T2 und N durch eine
Kleinanzeige rekrutiert und bei ihnen wurde die Untersuchung in einem neutralen Sitzungsraum im
Gebéude der Industrie- und Handelskammer durchgefiihrt. Die Teilnahmebereitschaft lag bei 73 % in
Gruppe T1, 38 % in restlichem Teil der Gruppe T2 und N (n = 47), und 73 % in Gruppe T3.

4.3 Aufbau der Fragebdgen
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Ein Schwerpunkt des ersten Teils der Forschungsarbeit betraf die Frage, wie japanische
registrierte Trunkenheitstater mit dem Alkoholkonsum an sich und der Kombination von
Autofahren und Alkoholkonsum umgehen. Studie 1 wurde als Teil eines anderen
Forschungsprojekts durchgefiihrt und daher war es nicht mdglich, in diesem Rahmen einen
tieferen Einblick in Einstellung und Alkoholproblematik der Trunkenheitstater sowie in die
spezifischen Umsténde der registrierten Trunkenheitsfahrt zu gewinnen. Daher wurde dies bei
Studie 2 durch zusétzliche Interviews erfasst. Bei beiden Studien wurden—soweit
maoglich—die Fragen in den Fragebdgen anhand der etablierten Skalen bzw. anhand eines
schon in Japan vorhandenen Pools an Fragebogen-Items ausgewahilt.

Der Fragebogen in Studie 2 bestand zundchst aus den gleichen Fragen zu
Alkoholkonsummuster und Autofahren, die bereits in der schriftlichen Befragung bei Studie 1
gestellt worden waren, daneben aber auch aus neuen Fragen zur letzten registrierten
Trunkenheitsfahrt sowie zu Einstellungen und zur Absicht zur Vermeidung weiterer
Trunkenheitsfahrten.

Der Fragebogen in Studie 1 war so aufgebaut, dass die Teilnehmer ihre Angaben selbstandig
eintragen konnten. Die Autorin und angeleitete Interviewer halfen nur, wenn die Teilnehmer
um Hilfe baten. Der Fragebogen in Studie 2 gliedert sich in einen Teil, bei dem die
Teilnehmer selbst ihre Angaben eintrugen und in einen anderen Teil, bei dem sie durch ein
face-to-face Gesprdch mit einem angeleiteten Interviewer mdindlich antworteten. Die
Interviewer Ubernahmen die mindlichen Antworten der Teilnehmer in den Fragebogen, dabei
achteten sie darauf, die Teilnehmer nicht zu stéren. Der mindliche Teil der Befragung kann
als teilstandardisiertes Interview bezeichnet werden.

Der Fragebogen in Studie 1 gliedert sich in die folgenden vier Bereiche (Die vollstandigen
Fragebdgen sind in Anhdngen B-1 und B-2 dargestellt):

1. Autofahren und Verkehrsauffalligkeit

Die Untersuchungsteilnehmer wurden um Angaben zur Fahrthdufigkeit, zu den Hauptzielen
des Autofahrens, zu dem meistgefahrenen Fahrzeugtyp sowie zur Jahresfahrleistung gebeten.
Die Teilnehmer wurden dann nach ihrer Verkehrsunfallverwicklung und der Anzahl sowie Art
der mit Punkten geahndeten VerkehrsverstoRe innerhalb der vergangenen drei Jahre befragt.
Bei der Verkehrsunfallverwicklung wurde unterschieden, in wie viele Unfélle sie als
Unschuldige, Teilschuldige oder Alleinschuldige verwickelt waren.

Dartber hinaus wurden sie gebeten, die subjektive Bedeutung der Fahrzeugverfiigbarkeit in
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verschiedenen Alltagssituationen einzuschatzen. Auf einer flnfstufigen Antwortskala war
anzugeben, wie stark sie Unbequemlichkeit empfinden, wenn sie ihr eigenes Auto nicht als
Fortbewegungsmittel verwenden koénnen. Die verschiedenen Alltagssituationen wurden
entsprechend der Kategorisierung, die bei der Verkehrsunfallregistrierung in Japan benutzt
wird, eingeteilt (NPA, 2000).

2. Alkoholkonsummuster und dessen wahrgenommene Konsequenzen

Im ndchsten Teil wurden die Teilnehmer nach ihrem Alkoholkonsumverhalten befragt: zur
Héufigkeit des Alkoholkonsums, zum Durchschnitt des taglichen Alkoholkonsums sowie zum
hdchsten Alkoholkonsum im letzten Monat. Die Konsummenge wurde bei verschiedenen
alkoholischen Getranken und Einheiten wie Glas, Dose oder Flasche erfragt.

Danach wurden die Teilnehmer um das Ausfillen der zweli
Alkoholabhéngigkeits-Screening-Tests KAST (Saito & Ikegami, 1978) und CAGE (Ewing,
1984) gebeten. Diese zwei Instrumente wurden aufgrund des Inhalts sowie der Handlichkeit
jedes Tests ausgewahlt. Wie schon im Abschnitt 3.2.1.1 beschrieben wurde, eignen sich beide
Instrumente fiir die Messung der subjektiven Einschatzung eigener Trinkprobleme.

3. Erfahrungen mit Trunkenheitsfahrten und Schilderung der letzten Tunkenheitsfahrt

Der Schwerpunkt der vorliegenden Untersuchung lag in der Erfassung von Erfahrungen mit
Trunkenheitsfahrten. Hierzu wurde die Anzahl der Trunkenheitsfahrten im letzten Jahr sowie
der AAK-Wert, der den registrierten Trunkenheitsfahrern von der Polizei mitgeteilt wurde,
erfragt. Nicht registrierte Trunkenheitstater (Gruppe T2 und N) wurden befragt, ob sie im
letzten Jahr nach dem Konsum von Alkohol gefahren sind.

Dartber hinaus wurden die Teilnehmer um Angabe der Umstande bei der letzten registrierten
(oder selbst angegebenen) Trunkenheitsfahrt gebeten, wie Trinkort, Trinkanlass sowie die
Griinde dafr, dass sie unter Alkoholeinfluss Auto fuhren. Alle Teilnehmer wurden befragt,
welche Mafnahmen helfen wirden, Trunkenheitsfahrten zu vermeiden. Dieser Teil der
Befragung wurde in der Multiple-Choice-Form dargeboten.

4. Personliche Angaben

Im letzten Teil des Fragebogens wurden die Teilnehmer um einige personliche Angaben
gebeten. Hierzu zéhlten Alter, Familienstand und derzeitige berufliche Lebenssituation.

Mit der schriftlichen Befragung sowie den personlichen Interviews in Studie 2 wurde
beabsichtigt, einen tieferen Einblick in die spezifischen Umstédnde der registrierten
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Trunkenheitsfahrten sowie in die Denkweise der registrierten Trunkenheitsfahrer zu
bekommen. Der Fragebogen in Studie 2 gliedert sich in acht Teile. Im Folgenden werden mit
Studie 1 iberschneidende Teile nicht dargestellt.

5. Ablauf der letzten Trunkenheitsfahrt

Die Teilnehmer wurden gebeten, spezifische Umstdnde der letzten Trunkenheitsfahrt
mundlich zu beschreiben. Dies waren: wie, wann, wo und mit welcher Promillezahl sie von
der Polizei angehalten worden waren, ab wann, bis wann, wo und mit wem sie Alkohol
konsumiert hatten und warum dies geschehen war.

6. \orgeschichte des Alkoholkonsums

Die Teilnehmer wurden befragt, ob sie bisher wegen ihres Alkoholkonsums Probleme hatten
in der Beziehung zu a) ihrer Ehefrau/Partnerin sowie Familienmitgliedern, b) Freunden und /
oder c) Arbeitskollegen. Ferner wurden sie befragt, ob sich andere Leute 0ber ihren
Alkoholkonsum beschwert oder ihnen deswegen Vorwirfe gemacht haben.

Es ist bekannt, dass Menschen mit Alkoholmissbrauch bzw. Alkoholabhangigkeit von
friheren Trinkpausen berichten (Stephan, 1995). Hierzu wurden die Teilnehmer befragt, ob
sie solche Trinkpausen von einer Woche oder (ber einen langeren Zeitraum gemacht hatten
und wie oft. Sie wurden auch befragt, ob und bei wem sie Hilfe wegen ihres Alkoholkonsums
gesucht haben.

7. \erhaltensdnderung nach der Polizeikontrolle in Bezug auf Fahren, Alkoholkonsum und
Vermeidung der Trunkenheitsfahrten

Die Teilnehmer sollten schildern, wie sie inzwischen zu dem ganzen Ereignis bzw. zum
Kontakt mit der Polizei stehen. Zur Erleichterung der Antwort wurde diese Frage wie folgt
untergliedert: a) Wie sie es hatten vermeiden konnen, unter Alkoholeinfluss zu fahren,
beztglich des Alkoholkonsums, der Wahl des Verkehrsmittels und des Fahrverhaltens; b) Ob
sich ihr Verhalten nach der Polizeikontrolle geéndert hat beziiglich des Alkoholkonsums, der
Wahl des Verkehrsmittels und des alltdglichen Fahrverhaltens, um weitere
Trunkenheitsfahrten zu vermeiden.

8. Einstellung und \orsdtze gegeniiber Trunkenheitsfahrten vor und nach der
Polizeikontrolle

Der Schwerpunkt im Hinblick auf die Uberpriifung der zentralen Hypothesen der
Untersuchung lag in der Erfassung der Einstellungen gegentber Trunkenheitsfahrten und
einer evtl. Absicht zur Vermeidung weiterer Trunkenheitsfahrten. Darliber hinaus zeigten
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frihere Studien, dass das Wissen (ber potenzielle juristische Konsequenzen sowie die
subjektive Entdeckungswahrscheinlichkeit Einfluss auf die Absicht zur zukinftigen
Vermeidung von Trunkenheitsfahrten haben kann (Aberg, 1993; Berger & Snortum, 1986;
Fiorentino et al., 2007).

Hierzu wurden die Teilnehmer gebeten, eine Einschatzung ihrer subjektiven
Entdeckungswahrscheinlichkeit vor und nach der Polizeikontrolle vorzunehmen. Die
Entdeckungswahrscheinlichkeit wurde auf einer vierstufigen Antwortskala eingeschatzt, die
aus der Literatur (Wieczorek, Mirand & Callahan, 1994) abgeleitet wurde.

Das Wissen (ber die Auswirkungen des Alkohols (kognitive und motorische
LeistungseinbuBBen) sowie potenzielle juristische Konsequenzen der Trunkenheitsfahrten
wurde mit funf Fragen mittels einer vierstufigen Antwortskala erfasst.

Als néchstes wurden die Teilnehmer zu informeller Norm, Einstellung sowie subjektiver
Verhaltenskontrolle beztiglich Trunkenheitsfahrten befragt. Dies wurde mit 13 Fragen mittels
einer funfstufigen Skala erfasst.

Am Ende wurden die Teilnehmer gebeten, ihre Absicht zur \Vermeidung von
Trunkenheitsfahrten einzuschétzen. Dies geschah durch neun Fragen auf einer flinfstufigen
Skala.
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5 Ergebnisse

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse der schriftlichen Befragung (Abschnitte 5.1 und 5.2)
sowie der personlichen Interviews (Abschnitt 5.3) présentiert. AnschlieBend werden
Hypothesen, die im Kapitel 3 aufgestellt worden sind, gepriift (Abschnitt 5.4).

5.1 Beschrebungder Gesamtstichprobe

Insgesamt wurden 441 mannliche Kraftfahrer befragt, die den unter Kapitel 4 definierten
Einschlusskriterien entsprachen: es erfolgten 361 schriftliche Befragungen und 80 personliche
Interviews. Vierzehn der schriftlich befragten Fahrer fillten mehr als ein Viertel aller
Eintragungen beim Fragebogen unvollstandig aus. Zwei der interviewten Trunkenheitsfahrer
wollten das Gesprach bzw. die Befragung abbrechen. Sie wurden aus den weiteren
Datenanalysen ausgeschlossen, sodass sich die Gesamtstichprobe auf N = 347 in Studie 1 und N
= 78 in Studie 2 bezieht (auswertbare Befragungen, siehe Tabelle 22).

Im Folgenden wird die Gesamtstichprobe, differenziert nach vier Gruppen der
Untersuchungsteilnehmer, beschrieben. Registrierte Trunkenheitstater wurden entweder der
Gruppe T1 (Tater-Stichprobe in der Studie 1) oder der Gruppe T3 (Tater-Stichprobe in der
Studie 2) zugeordnet. Zwanzig der nicht registrierten Trunkenheitstéter (n = 190) gaben an, im
letzten Jahr unter Alkoholeinfluss gefahren zu sein. Sie wurden als Dunkelfeldtéter (Gruppe T2,
n = 20) eingestuft. Die restlichen, nicht registrierten Trunkenheitstiter wurden als selbst
definierte normtreue Kraftfahrer (Gruppe N, n = 170) eingestuft.

Die Gruppenunterschiede zwischen den vier Teilnehmergruppen wurden statistisch ausgewertet.
Bei kategorialen Variablen wurden Chi-Quadrat-Tests durchgefiuhrt. Dabei wurde die
Kategorienanzahl bei den analysierten Variablen in vielen Fallen reduziert, z. T. wegen der
geringeren Stichprobengrofie bei der Gruppe T2, aber auch zur besseren Lesbarkeit. Wurden
Gruppenunterschiede bzw. \erteilungsunterschiede in der Kontingenztabelle erfasst, wurde
weiter gepruft, auf welche Zellen der Tabelle der Verteilungsunterschied zurlickgefthrt werden
kann. Dazu wurde der absolute Wert der standardisierten Residuen der Zellen ausgewertet. Ein
standardisiertes Residuum, dessen absoluter Wert groRer als 2 ist, bedeutet, dass sich dessen
Zelle bzw. Kategorie auf den Chi-Quadrat-Wert signifikant auswirkt. Die Stérke der Korrelation
zwischen zwei Variablen wurde durch den Cramer’s V Koeffizient ermittelt.

Bei ordinal- oder intervallskalierten Variablen wurde gepruft, ob die Varianzen zwischen den
vier Gruppen homogen sind. Aufgrund der ungleichen StichprobengréRen zwischen den vier
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Teilnehmergruppen scheint dies von Bedeutung (Pett, 1997). Wenn die Varianzen nicht
homogen waren, wurden Gruppenunterschiede durch den Kruskal-Wallis (K-W)-Test bzw.
Mann-Whitney (M-W)-Test gepruft, der eine nichtparametrische Alternative zur ANOVA ist
und praft, ob zwei oder mehrere voneinander unabhéngige Stichproben derselben
Grundpopulation entstammen. Falls Gruppenunterschiede deutlich wurden, wurde dann durch
Post-Hoc-Mehrfachvergleiche weiter geprift, welche Gruppe deutlich zum Varianzunterschied
beitragt.

511 Alter und Satusmerkmale

Die demografische Zusammensetzung der Stichprobe ist in den Tabellen 23 und 24
dargestellt.

Tabelle 23
Alter in der Gesamtstichprobe (N = 425)
GruppeT1 GruppeT2 GruppeT3 GruppeN
_______ (=17 (=200 (=78  (=1/0)
M (D) M (D) M (D) M (D)
Alter 445 (13.6) 39.3 (13.8) 445 (14.6) 408 (12.9)

Tabelle 24
Satusmerkmalein der Gesamtstichprobe (N = 425)
GruppeTl GruppeT2 GruppeT3 GruppeN
(n=157) (n=20) (n=78) (n=170)
 Haufigkeit (%) Haufigkeit (%) Haufigkeit (%)  Heufigkeit (%)
Familienstand
e Verheiratet sy 9. (45 40 (2 5. (44)
N Ledig/verwitwet 58..(39) . 100 . 29 (38 89 (32)..
Geschieden/getrennt lebend 15 (10) 1 (5 8 (10 6 (4
Im Haushalt leben weitere Per sonen
e a__ 105 () 1680 . 58 (14 . 128 (79)..
Nein 43 (29) 4 (20 20 (25) 42 (25)
Berufliche Situation
. Berufstatig (incl Student) 137 _(91) 18 (90) 68 (87) 147 (86)
Nicht berufstétig 13 9 2 (10 10 (13) 23 (14)
(inkl. Rentner, arbeitslos od.
krank)

Anmerkung. Ist die Summe der Haufigkeiten in den Gruppen kleiner als in der obersten Zeile gezeigt, so
ist dies auf fehlende Werte zurtickzuftihren.

Im Mittel waren die Teilnehmer der gesamten Stichprobe 42.6 Jahre alt; der jingste war 19, der
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dlteste 76 Jahre alt. Die Mittelwertunterschiede zwischen den vier Gruppen sind nicht
signifikant (F (3, 421) = 2.50; p=.059).

Zum Zeitpunkt der Befragung waren 48 % der Teilnehmer in der Stichprobe verheiratet und
44 % waren ledig. Es ergibt sich kein signifikanter Verteilungsunterschied zwischen den vier
Gruppen nach dem Familienstand (2 (6, N = 415) = 11.39; p = .077).

Zum Zeitpunkt der Befragung wohnten 74 % der Teilnehmer der Gesamtstichprobe mit
mindestens einer anderen Person im Haushalt zusammen. Die Haufigkeitsverteilungen
unterscheiden sich nicht signifikant zwischen den vier Gruppen (%2 (3, N = 416) = 1.23; p
=.746).

Berufstatig waren 84 % der Gesamtstichprobe. Der Verteilungsunterschied der beruflichen
Situation zwischen den vier Gruppen ist nicht signifikant ( x % (3, N = 418) = 2.05; p = .562).

Bei den personlichen Interviews wurde die berufliche Situation der Teilnehmer der Gruppe T3
genauer erfragt. Zu ihrem Beruf bzw. Tatigkeitshbereich und/oder ihrer beruflichen Stellung
machten die Untersuchungsteilnehmer in Studie 2 folgende Angaben:

Tabelle 25
Beruf der Tellnehmer nach dem Tatigkeitsbereichin der Sudie2 (N = 78)

Haufigkeit (%)

Baugewerbe 18  (23)
u.A. Bauarbeiter

e Dienstleistung 16 (21
__UA. Autoreparatur, Mietwagenfirma, Gastronomie, Wachdienst

Produktion 11 (14
____________________________________ uA. Fabrikarbeiter, Handwerker
... [aohrer (LKW, Chauffeur, Spediteur) 8 (10)
... Landwirtschaft, Gartnerei 5 (6.
] Rentner 5 (6.
o Arbeitslos 4 (5.
e GroR- oder Kleinhandel 4 (5.
o Beamter 2 (3.
o Student 2 (3.

Keine Angabe 3 (4)

Anmerkung. Einteilung erfolgt gemal? japanischer Klassifikation.

Bei den in Tabelle 25 dargestellten Kategorien handelt es sich um die Zusammenfassung offener
Antworten nach offiziellen Berufs-/Industrie-Kategorien (NPA, 2000). Es fallt auf, dass etwa ein
Viertel der interviewten Teilnehmer in der Bauindustrie arbeiteten — acht von ihnen &uferten,
dass sie als Bauarbeiter beschaftigt waren, drei von ihnen gaben an, dass sie Manager/Besitzer
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einer Baufirma waren. Funf von 16 interviewten Teilnehmern, die in der Dienstleistung
arbeiteten, erklarten, dass sie entweder in der Autoreparatur oder bei einem Mietwagengeschéft
arbeiteten. Drei von vier arbeitslosen Teilnehmern gaben an, dass sie aufgrund der letzten
Trunkenheitsfahrt ihre Arbeit verloren hatten.

512 Fahrtbezogene Merkmaleund Verkehrsauffalligkeiten

In Tabelle 26 sind die Haufigkeit des Fahrens sowie das hauptsachliche Ziel des Fahrens
dargestellt.

Tabelle 26
Fahrthaufigkeit und Hauptzid des Fahrensin der Gesamigtichprobe (N = 425)
GruppeTl1 GruppeT2 GruppeT3 GruppeN
______ (h=15) (=20 (=78 __ (=1/0)
Haufigkeit/ Haufigkeit/ Haufigkeit/ Haufigkeit/
Sta. Residum (%)  Sta. Residuum (%)  Sta. Residuum (%)  Sta Residuum (%)
Fahrthaufigkeit
 3bis4MalinderWoche 141 (90) 12 60 CCH 98 (58)
______________________ odermer 19 ~__...__~09 20 28
1 bis 2 Mal in der Woche 16 (10) 8 (40) 3 @ 72 (42)
oder weniger -3.4 15 -3.6 5.1
Hauptziel desFahrens
~Im Dienst (als Fahrer oder 79 (o) 4 (200 6 @ 38 (22)
... Geschaftlich unterwegs) 28 .3 14 82
als Berufspendler 56 (36) 4 (20) 31 (40) 31 (18)
_________________________________________ 6 %7 19 26
Andere Zwecke, z.B. 21 (13) 12 (60) 10 (13) 101 (59)
Einkaufen, Freizeitaktivititen -4.4 2.0 -3.2 5.7

Anmerkung. Sta. Residuum bedeutet standardisiertes Residuum. Ist die Summe der Haufigkeiten in den
Gruppen kleiner als in der obersten Zeile gezeigt, so ist dies auf fehlende Werte zurtickzufihren.

Insgesamt 61 % der Teilnehmer in der Gesamtstichprobe gaben an, ,,fast tdglich* Auto zu fahren.
Es wird ein signifikanter Verteilungsunterschied der Fahrthaufigkeit zwischen den vier Gruppen
deutlich (x? (3, N = 425) = 69.28; p < .001; Cramer’s V = .404). Die Priifung der
standardisierten Residuen zeigt, dass die meisten Teilnehmer in den Gruppen T1 und T3
haufig—mindestens 3 oder 4 Mal in der Woche—fahren, was hingegen bei einem signifikant
geringeren Anteil der Teilnehmer in der Gruppe N der Fall ist.

Insgesamt 34 % der Teilnehmer in der Gesamtstichprobe berichteten, dass ihr hauptsachliches
Ziel des Fahrens nicht beruflich bedingt ist, sondern Einkdufe, Besuche und andere
Freizeitaktivitaten betrifft. Jeweils 31% und 29 % der Teilnehmer gaben an, dass sie
geschaftlich oder als Berufspendler fahren missen. Es ergibt sich ein signifikanter
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Verteilungsunterschied des Hauptziels des Fahrens zwischen den vier Gruppen ( % 2 (6, N = 423)
=100.06; p < .001). Standardisierte Residuen der Tabellenzellen zeigen, dass ein hoherer Anteil
der Teilnehmer in den Gruppen T1 und T3 zu dienstlichen Zwecken und als Berufspendler fahrt.
Hingegen féhrt ein hoherer Anteil der Teilnehmer in der Gruppe N zu anderen personlichen
Zwecken. Cramer’s V Koeffizient liegt bei .344.

In Tabelle 27 sind Angaben uUber die hauptséchlich gefahrene Fahrzeugart sowie die
Jahresfahrleistung dargestellt.

Tabelle 27
Hauptsichlich gefahrene Fahrzeugart und Jahresfahrleistung in der Gesamtstichprobe (N =
425)

GruppeT1 GruppeT2 GruppeT3 GruppeN
_______ =179 (=20 (=78 (=170
Haufigkeit/ (%) Haufigkeit/ (%) Haufigkeit/ (%) Haufigkeit/ (%)

Sta. Residuum Sta. Residuum Sta. Residuum Sta. Residuum

Hauptsachlich gefahrene Fahr zeugart

PKW, 117  (66) 20  (100) 54 (69) 160 94)
incl. Kleinstwagen < 660 -1.1 0.9 -1.3 1.7
cC
LKW, 27 (10) 0 © 20 (26) 7 (€]
_____ incl. Kleinlaster <660cc 16 -6 .32 =81
Motorrad, Moped 13 (8) 0 (0)] 4 5) 3 @
(Kleinkraftrad <50 cc) und 21 -1.0 0.2 -1.8
Sonstige
M (D) M (D) M (D) M (D)
Jahresfahrleistung (km) 17398 (21286) 10655 (9306) 18153  (18077) 8966 (11008)

Anmerkung. Sta. Residuum bedeutet standardisiertes Residuum.

Vierundsiebzig Prozent der Teilnehmer in der Gesamtstichprobe fahren meistens PKW. Im
Vergleich zu Teilnehmern in den Gruppen T2 und N fahrt ein deutlich héherer Anteil der
Teilnehmer in der Gruppe T3 LKW (x 2 (6, N=425) = 39.92; p<.001; Cramer’s VV = .217).

Im Mittel betragt die gesamte Fahrleistung 13 812 km pro Jahr, die geringste Fahrleistung
betragt 50 km, die hochste 200 000 km. Der K-W-Test zeigt einen signifikanten
Verteilungsunterschied zwischen den vier Gruppen (x kw (3, N = 421) = 38.00; p < .001).
Post-Hoc-Mehrfachvergleiche machten klar, dass die Teilnehmer in der Gruppe N signifikant
weniger fahren als die Teilnehmer in den Gruppen T1 und T3.

Die subjektive Bedeutung der Fahrzeugverfligbarkeit wurde in Hinblick auf 11 verschiedene
Alltagssituationen erfragt (siehe Tabelle 28). Dabei wurden die Teilnehmer mithilfe einer
funfstufigen Skala danach befragt, wie unbequem sie es fanden, in diesen Situationen auf ihr
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Auto verzichten zu mussen. Wenn bei Teilnehmern eine der beschriebenen Alltagssituationen
nicht auftrat, dann trugen sie ein: ,,Alltagssituationen nicht vorhanden®. In der folgenden Tabelle
ist zu beachten, dass aufgrund der Polung der Skala der Zahlenwert umso Kleiner ist, je starker
die Teilnehmer die Bedeutung des Fahrzeugs einschatzen.

Tabelle 28

ubjektive Bedeutung der Fahrzeugverfligbarkeit in der Gesamstichprobe unter Ausschluss der
Angabe,, Alltagssituation nicht vorhanden* (N = 425)

(Skala: 1 = sehr unbequem; 2 = unbequem; 3 = mittelmafdig; 4 = weniger unbequem; 5 =
Uberhaupt nicht unbequem)

11 Alltagssituationen GruppeTl GruppeT2 GruppeT3 GruppeN
______ (h=157) (=20 (=78 ___ (=170)
M (SD) M (D) M (D) M (D)

Unbequemlichkeitsgrad, wenn das eigene Auto nicht als Fortbewegungsmittel
verwendet werden kann

L. Berufspendeln 197 (135 316 (L77) 165 (L11) 326 (142)
_2. Alltaglicher Einkauf 212 (118) 18 (109) 174 (097) 279 (127)
3. Einkauf in Mega-Einkaufszentren ~ 1.90 (1.21) 1.25 (0.55) 169 (0.97) 2.26 (1.20)
4. Fahren in die Heimat, 226 (1.37) 211 (1.02) 199 (121) 263 (1.31)
______ Besuch von Verwandten
_5.BesuchvonFreunden 219 (130) 215 (114) 18 (109) 287 (125)
6. Alltagliches Hinfahren und 212 (1.29) 200 (1.32) 174 (0.90) 248 (1.23)

Abholen von

Familienmitgliedern
___biszumnnachsten Bahnhof
7. Hinfahren und Abholen von 228 (1.35) 189 (1.05) 186 (1.02) 265 (1.28)

Gésten bis zum néchsten
o Bahmhof .
_8. Freizeit/Reisen (Nahverkehr) 19 (111) 190 (112) 168 (095 243 (128)
9. Freizeit/Reisen (Fernverkehr) 207 (1.27) 230 (1.34) 1.73 (1.04) 2.37 (1.29)
10 Auswartsessen ohne Alkohol 228 (1.32) 205 (136) 188 (110) 275 (130)
_ 11 Auswartsessen mit Alkohol 307 (158) 337 (146) 277 (142) 384 (124)
Mittelwert 2.13 (1.00) 2.19 (0.75) 192 (0.84) 278 (0.94)

Die in Tabelle 28 dargestellten 11 Alltagssituationen sind zu spezifisch. Deswegen wird im
Folgenden der Mittelwert der 11 situationsspezifischen Werte fur weitere Analysen benutzt. Der
Mittelwert der durchschnittlichen subjektiven Bedeutung der Fahrverfligbarkeit ist 2.36 (SD =
1.00). Der Verteilungsunterschied zwischen den vier Gruppen ist signifikant ( x k-w (3, N = 408)
= 56.54; p < .001). Post-Hoc-Mehrfachvergleiche zeigten, dass die Teilnehmer in den Gruppen
T1 und T3 eine signifiant groRere subjektive Abhangigkeit von der motorisierten
Verkehrsteilnahme berichteten als die Teilnehmer in der Gruppe N.

Eine Ubersicht tiber die Unfallverwicklung sowie ber die VerkehrsverstoRRe der Teilnehmer in
den letzten drei Jahren ist in Tabelle 29 dargestellt. Insgesamt 25 % der Teilnehmer in der
Gesamtstichprobe berichteten mindestens einen Verkehrsunfall. Es ergibt sich kein signifikanter
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Gruppenunterschied beziglich des Anteils der Teilnehmer, die einen oder mehrere Unfélle
berichteten (2 (6, N = 424) = 2.35; p = .885). Unter Ausschluss der Trunkenheitsfahrten gaben
40 % der Teilnehmer in der Gesamtstichprobe an, mindestens wegen eines Verkehrsverstol3es
BuRgeld bezahlt und einen oder mehrere Punkte verloren zu haben. Es ergibt sich kein
signifikanter Gruppenunterschied bezuglich des Anteils der Teilnehmer, die einen oder mehrere
VerkehrsverstRe berichteten (2 (6, N = 425) = 5.54; p = .477).

Tabelle 29
Unfallverwicklung und Verkehr sver stél3e der Gesamistichprobe (N = 425)
GruppeT1 GruppeT2 GruppeT3 GruppeN
______ (=157) .. (=20) _________(n=78) ______(n=1/0)

Haufigkeit (%)  Haufigkeit (%) Haufigkeit (%) Haufigkeit (%)

Verkehrsunfallein den letzten 3 Jahren

e KeinUnfall 124 (79) 14 @70 ST (1) . 125 (74) .
oo EinUnfall 23 (15 4 (20 . 1519 32 (19)
Zwei Unfélle oder mehr 9 (6) 2 (10) 6 (8 13 (8)
_Verkehrsver t6e mit Punkten/Bullgeld in den letzten 3 Jahren (ohne Trunkenheitsfahrten)
e KeinVersto} 102 (65 . SN 1) B 49 (83) . 92 (54)..
e EinVerstol 40 (25) . 6 B0 21 @ . 51 (30) .
Zwei \Verstole oder mehr 15 (10) 3 (15) 8 (10) 27 (16)

Anmerkung. Ist die Summe der Haufigkeiten in den Gruppen kleiner als in der obersten Zeile gezeigt, so
ist dies auf fehlende Werte zurtickzuftihren.

5.1.3 Trinkverhalten und Ergebnisseder Alkoholabhéngigkeits-Screening-Tests

Insgesamt 31 % aller Teilnehmer gaben taglichen Alkoholkonsum an. Siebzehn Prozent der
Teilnehmer in der Gruppe N berichteten, dass sie keinen Alkohol konsumieren. In Tabelle 30
sind Angaben zur Trinkh&ufigkeit dargestellt.

Tabelle 30
Trinkh&ufigkeit in der Gesamtstichprobe (N = 425)
GruppeT1 GruppeT2 GruppeT3 GruppeN
______ (n=157) . (=20 _ (=78 (=170 __
Haufigkeitt (%) Haufigkeit (%) Haufigkeit (%) Haufigkeitt (%)
Sta. Residuum Sta. Residuum Sta. Residuum Sta. Residuum
3 bis 4 Mal 105 (67) 12 (60) 51 (65) 64 (38)
_____ inderWoche odermetr 21 03 13 30
1 bis 2 Mal in der 51 (33) 8 (40) 27 (35) 106 (62)
Woche oder weniger -2.3 -04 -14 3.3

Anmerkung. Sta. Residuum bedeutet standardisiertes Residuum. Ist die Summe der Haufigkeiten in den
Gruppen kleiner als in der obersten Zeile gezeigt, so ist dies auf fehlende Werte zurtickzufihren.

Es ergibt sich ein signifikanter Verteilungsunterschied der Trinkh&ufigkeit zwischen den vier
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Gruppen (%% (3, N = 424) = 33.78; p < .001) mit Cramer’s V = .282. Die Priifung der
standardisierten Residuen belegt: die Mehrheit der Teilnehmer in der Gruppe T1 gaben an,
mindestens 3 bis 4 Mal in der Woche Alkohol zu trinken; die Mehrheit der Teilnehmer in der
Gruppe N hingegen berichtete, hochstens zweimal in der Woche Alkohol zu trinken.

In Tabelle 31 sind Angaben zu den Alkoholkonsummengen dargestellt.

Tabelle 31
Alkohol konsummengen der Gesamtstichprobe (N = 425)

GruppeT1 GruppeT2 GruppeT3 GruppeN

______ (h=15) (=20 (=78 ______ _(=170)
M D M D M D M D
Taglicher Konsum 726 (64.2) 65.1 (42.9) 50.2 (40.4) 36.0 (40.5)

(Gramm)
Hochster Konsumim 1935 (168.2) 148.0 (99.2) 1727 (1534) 944 (104.5)
letzten Monat (Gramm)

Im Durchschnitt konsumierten die Teilnehmer der gesamten Stichprobe 55 g Alkohol pro Tag;
die angegebenen Trinkmengen liegen zwischen 0 und 4809, der Median bei 60 g. Der
Mittelwert des héchsten Alkoholkonsums im letzten Monat fur die Gesamtstichprobe liegt bei
143 g. Der Median liegt bei 140 g, der niedrigste Wert bei 0 g und der hochste bei 856 g.
Zwischen den vier Gruppen ergibt sich ein signifikanter Verteilungsunterschied hinsichtlich des
taglichen Alkoholkonsums (x kw (3, N = 419) = 70.49; p < .001) sowie des hochsten
Alkoholkonsums im letzten Monat (xkw (3, N = 409) = 58.51; p < .001). Die folgenden
Post-Hoc-Mehrfachvergleiche belegen, dass die Teilnehmer in der Gruppe N signifikant
weniger Alkohol konsumierten—sowohl beim durchschnittlichen téglichen wie beim hochsten
Alkoholkonsum im letzten Monat—als die Teilnehmer in den Gruppen T1 und T3.

Eine der altesten Messmethoden der Alkoholkonsummenge in einer bestimmetn Zeitspanne ist
die quantity-frequency Methode (QF-Method), die seit den 1950er Jahren angewendet wird
(Webb et al., 1990). Trotz Kritik an deren potenzieller Ungenauigkeit (Gruenewald et al., 1996)
konnte diese Methode informative Auskunft Uber Gruppenunterschiede zwischen den
Studienteilnehmern geben. Im folgenden Abschnitt wird auf die Klassifikation von Shimizu et al.
(2004) Bezug genommen. Shimuzu et al. unterscheiden auf der Basis der erhobenen
Trinkhdufigkeiten und der Trinkmengen einer reprasentativen japanischen Stichprobe folgende
Alkoholkonsumentengruppen: hard drinker, regular drinker, social drinker, occasonal drinker
und non-drinker. Die genauere Defnition einzelner Kategorien ist in Tabelle 32 dargestellt. Sehr
deutlich ist im Vergleich zu Teilnehmern in der Gruppe N ein erheblich héherer Anteil der
Trunkenheitstater (Gruppen T1 und T3) den Kategorien hard drinker und regular drinker
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zuzuordnen ( %% (12, N = 420) = 108.59 ; p < .001; Cramer’s V = .294).

Tabelle 32
Haufigketsverteilung von Trinkmenge und -haufigkeit anhand der QF-Methode (N = 425)
GruppeTl GruppeT2 GruppeT3 GruppeN
______ (h=157) . (=20 (=78 ______ _(=170)
Haufigkeit (%) Haufigkeit (%) Haufigkeit (%) Haufigkeit (%)
Sta.Residuum Sta.Residuum Sta.Residuum Sta.Residuum
Hard drinker 28 (18) 4 (20) 21 (27) 8 (5
Fast taglich 72g Alkohol oder mehr 13 06 29 34
Regular drinker 80 (53) 7 (35) 47 (60) 49 (29)
1 bis 4 Mal in der Woche 1.7 06 22 29
_______________ 24 — 72 g Akohol
Social drinker 39 (26) 8 (40) 9 (12 63 (37)
1 bis 3 Mal im Monat 24 g 06 10 28 21
e Alkoholoderweniger .
Occasional drinker 5 3 1 (5) 1 (1) 22 (13)
Seltener als 1 Mal im Monat 24 g 17 03 19 30
______________ Alkoholoderweniger .
Non-drinker 0 (0 0 (0 0 (0 28 (16)
Kein Alkoholkonsum -3.2 -1.2 -2.3 5.0

Anmerkung. Sta. Residuum bedeutet standardisiertes Residuum. Ist die Summe der Haufigkeiten in den
Gruppen kleiner als in der obersten Zeile gezeigt, so ist dies auf fehlende Werte zurlickzufiihren.

In Tabelle 33 sind die Mittelwerte der gewichteten = Summen  des
Alkoholabhéngigkeits-Screening-Tests KAST sowie der Summe des CAGE-Tests dargestellt.
Bei KAST bedeuten Werte von 2 oder mehr eine erhdrte Gefahr von Alkoholabhégigkeit. Der
Mittelwert der gewichteten Summe des KAST-Tests fir die Gesamtstichprobe ist —0.14, der
niedrigste Wert ist —6.1, der hochste 20.5. Zwischen den vier Gruppen ergibt sich ein
signifikanter Verteilungsunterschied ( x ww (B, N = 411) = 8140; p < .001).
Post-Hoc-Mehrfachvergleiche zeigen, dass die gewichtete Summe der Teilnehmer der Gruppe
N signifikant niedriger ist als die der Teilnehmer der Gruppen T1 und T3.

Bei CAGE bedeuten Werte von 2 oder mehr eine erhdrte Gefahr von Alkoholabhégigkeit. Der
Mittelwert der Summe des CAGE-Screening-Tests fiir die Gesamtstichprobe war 0.86; mit
Einzelwerten von 0 bis 4. Zwischen den vier Gruppen ergibt sich ein signifikanter
Mittelwertunterschied (xk.w (3, N = 420) = 71.66; p < .001). Post-Hoc-Mehrfachvergleiche
zeigen, dass die Summe der Teilnehmer der Gruppe N signifikant niedriger ist als die der
Teilnehmer in den Gruppen T1 und T3.
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Tabelle 33
Gewichtete baw. gesamte Summe der Alkoholabhéangigkelts-Screening-Tests (N = 425)
GruppeT1 GruppeT2 GruppeT3 GruppeN
_______ (h=153) . (=20 (=78  (n=169)
M (D) M (D) M (D) M (D)
KAST
~ Gewichtete Summe 092 (6.06) 128 (708 087 (4520 38 (370)
(min. - 6.1, max. 21.3)
COAGE
Summe 112 (0.91) 115 (1.31) 1.18 (0.96) 046 (0.76)

(min. 0, max.4)

Anmerkung. Bei KAST sowie CAGE bedeuten Werte von 2 oder mehr eine erhéhte Gefahr von
Alkoholabhégigkeit. Ist die Summe der Haufigkeiten in den Gruppen Kleiner als im Kopf der Tabelle
gezeigt, so ist dies auf fehlende Werte zurtickzuftihren.

In Tabelle 34 ist der Anteil der Teilnehmer dargestellt, die anhand des KAST- bzw. CAGE-Tests
als potenziell alkoholabhéngig anzusehen sind. Bei den beiden Screening-Tests ergeben sich
ebenfalls signifikante Verteilungsunterschiede zwischen den vier Gruppen; bei KAST (2 (3, N
= 410) = 44.72; p < .001; Cramer’s V = .330), bei CAGE (2 (3, N = 420) = 22.70; p < .001;
Cramer’s V =.232).

Die standardisierten Residuen zeigen, dass die beiden Screening-Tests einen niedrigeren Anteil
der Teilnehmer in der Gruppe N als potenziell alkoholabhangig klassifizieren. Darliber hinaus
klassifiziert der KAST einen hoheren Anteil der Teilnehmer in der Gruppe T1 (38 %) als
potenziell alkoholabhéngig, demgegentber klassifiziert der CAGE-Test einen hoheren Anteil
der Teilnehmer in der Gruppe T3 (35 %) als potenziell alkoholabhangig.
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Tabelle 34
Prozentsatz der potenzidlen Alkoholabhangigkeit anhand von KAST und CAGE (N = 425)
GruppeT1 GruppeT2 GruppeT3 GruppeN
_______ (=13 (=20 = (n=78)  (n=169)
Hiufigkeit (%)  Haufigkeit (%)  Haufigkeit (%) Haufigkeit (%)
Sta. Residuum Sta. Residuum Sta. Residuum Sta.
Residuum
KAST
 Potenzielle Alkoholabhingigkeit ! 5 (3 8 40) 22 (28) 13 8
(gewichtete Summe >= 2.0) 3.6 15 0.8 -4.3
 KeineAlkoholabhangigkeit  { 88 (64 2 (60 56 (72 156 (92)
(gewichtete Summe < 2.0) -2.0 -0.8 -0.4 24
CAGE
Potenzielle Alkoholabhéngigkei 42 (27) 7 (35) 27 (35) 19 (1)
t 13 12 22 -3.1
e SUmMme > D) L
Keine Alkoholabhéngigkeit 11 (73) 13 (65) 51 (65) 150 (89)
(Summe 0 oder 1) -0.7 -0.6 -1,2 17

Anmerkung. Sta. Residuum bedeutet standardisiertes Residuum. Ist die Summe der Haufigkeiten in den
Gruppen kleiner als im Kopf der Tabelle gezeigt, so ist dies auf fehlende Werte zurtickzuftihren.

514 Haufigket der Trunkenhetsfahrten im letzten Jahr

Registrierte Trunkenheitstater der Gruppen T1 und T3 wurden nach der Haufigkeit ihrer
Trunkenheitsfahrten im vergangenen Jahr befragt. Wie in Tabelle 35 dargestellt, konzentrieren
sich die Antworten entweder auf ,,1 Mal* (39 %) oder ,,6 Mal oder mehr* (27 %). Damit
berichteten etwa zwei von flnf Tétern, dass ihre registrierte Trunkenheitsfahrt einmalig war.
Einige Interview-Teilnehmer lehnten sogar ab, dass ihre Auffélligkeit zu den
Trunkenheitsfahrten gezéhlt wird und behaupteten, dass sie niemals unter Alkoholeinfluss
gefahren seien. Anderseits gaben 14 % der Tater an, dass sie so oft unter Alkoholeinfluss
gefahren sind, dass sie dies nicht zahlen kénnen. Zwischen den zwei Tatergruppen ergibt sich
kein signifikanter Verteilungsunterschied hinsichtlich der Trunkenheitshaufigkeit im letzten Jahr
(% (4, N=230)=6.16; p=.187).
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Tabelle 35
Haufigkelt der Trunkenheitsfahrten im vergangenen Jahr bel registrierten Trunkenheltstatern
(Skala: 1=00der 1 Mal; 2=2Mal; 3= 3Mal; 4= 4his5Mal 5= 6 Mal oder mehr )

GruppeTl GruppeT3 T1+T3

______ (M=153)  (=77)  (n=230)

Haufigkeit (%)  Haufigkeit (%)  Haufigkeit (%)

_____________________ Ooder1Mal 67 (44) .28 (30 .. .90 (39
____________________________ 2Mal 18 ®)_ .9 (12 22 (10
____________________________ SMal 15 (10) 11 (14 26 (1)
______________________ 4bisSMal 21 (4 8 (10) 29 (13)
6 Mal oder mehr 37 (24) 26 (34) 63 27

(incl. zahllos oder jeden Tag)

Nicht als Trunkenheitstater registrierte Kraftfahrer wurden befragt, ob sie im vergangenen Jahr
unter Alkoholeinfluss gefahren seien. Wie schon in Abschnitt 4.2 beschrieben, gaben 20 der 190
nicht registrierten Teilnehmer (11 %) an, im letzten Jahr unter Alkoholeinfluss gefahren zu sein.
Dabei wurde die Haufigkeit der Trunkenheitsfahrten nicht erfragt.

515 Umdgandeder letzten registrierten Trunkenheitsfahrt

Die registrierten Trunkenheitstéter in den Gruppen T1 und T3 wurden nach den Umstanden
der letzten registrierten Trunkenheitsfahrt befragt. Dies sind Trinkort, Trinkgesellschaft,
Trinkanlass und die Griinde dafir, dass sie nach dem Alkoholkonsum fuhren. Dieser Teil der
Befragung wurde zum Teil in der Multiple-Choice-Form dargeboten. Die Trunkenheitstéter in
der Gruppe T3 wurden beim personlichen Interview zusétzlich ausfthrlich zu den spezifischen
Umsténden der registrierten Trunkenheitsfahrt befragt.

Wie in Tabelle 36 dargestellt, war die haufigste Antwort zum Trinkort der registrierten
Trunkenheitstéter ,,Kneipe/Bar” mit 42 %. Etwa ein Viertel der Antwort war ,,zuhause*, gefolgt
von ,im Restaurant oder in der einfachen Kantine* mit 12 %. Ein hoherer Anteil der
Trunkenheitstéter in der Gruppe T3 berichtete im Vergleich zu Trunkenheitstatern der Gruppe
T1 von Alkoholkonsum in der Nahe eines Convenience Shops oder eines Getrdnkeautomaten.
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Tabelle 36
Trinkort bel der letzten regigtrierten Trunkenheltsfahrt
GruppeT1 GruppeT3 T1+4T3

______ (h=151) (=78 (n=229)
Haufigkeit (%)  Haufigkeit (%) Haufigkeit (%)
oo In der Kneipe/Bar 67 (44) 30 .88 . 97 __..(42).
... Zuhause 37 (25) 9 @ 56 (24).
______ Im Restaurant/in der Kantine 21 (14) 7 (9. .28 (12)
___________ Bei Freunden/Bekannten 12 (8 .6 (8 .18 (8.
In der Nahe eines Convenience Shops/ 8 (B 1 (14) 19 (8)
_______ Getrankeautomatenincl. imAuto .
_____________________ Auf der Arbeit 5 () 4 O 9 @
_______ Bei der Familie/\Verwandten 4 (3 .0 O 4 Q.
Sonstige 8 (B 5 (6) 13 (6)

Anmerkung. Diese Frage wurde in der Multiple-Choice-Form gestelit.

In Tabelle 37 sind die Antworten zur Trinkgesellschaft bei der letzten registrierten
Trunkenheitsfahrt dargestellt. Etwa 45 % der registrierten Trunkenheitstater gaben an, dass sie
Alkohol allein konsumiert haben. Jeweils 26 % und 22 % der Antworten weisen darauf hin, dass
zusammen mit Freunden oder mit Arbeitskollegen getrunken wurde.

Tabelle 37
Trinkgesellschaft bel der |etzten registrierten Trunkenheitsfahrt
GruppeT1 GruppeT3 T1+T3
_______ (h=151) _ (n=78)  (n=229)
Haufigkeit (%)  Haufigkeit (%) Haufigkeit (%)
_________________________________ Allein_ 61 (40) 43 (55 104 (45)
________________________ Mit Freunden 39  (26) 21 (27) 60 (26)
Mit Arbeitskollegen/mit in 37 (25) 13 @ 50 (22)
Geschéftsbeziehung stehenden
L PEISOMeN
—_________Mit der Ehefrau/Partnerin 12 (8) . 2. ®) 14 (©.
__________ Mit Bekannten\Verwandten 3. (2 2 Q) .5 Q.
Mit sonstigen Personen 5 (3 0 ()] 5 (2

Anmerkung. Diese Frage wurde in der Multiple-Choice-Form gestelit.

In Tabelle 38 sind Trinkanldsse bzw. Griinde fur den Alkoholkonsum dargestellt. Dieser Teil der
Befragung wurde in der Studie 1 nur bei den Trunkenheitstatern der Gruppe T1 erfragt. Etwa ein
Viertel der Antworten weist darauf hin, dass als Abendtrunk bzw. zum Essen getrunken wurde.
Ein Funftel der Antworten zeigt, dass den Tatern einfach zum Trinken zumute war, gefolgt von
der Anwort, dass ohne besonderen Grund getrunken wurde (12 %) oder dass zur Entspannung
getrunken wurde (11 %). In Studie 2 wruden die Tater der Gruppe T3 beim Interview
ausfihrlich danach gefragt (dies ist in Abschnitt 5.3.2.3 dargestellt).



114

Tabelle 38
Trinkanlass oder Griinde fir den Alkoholkonsum bei der |etzten registrierten Trunkenheitsfahrt
GruppeT1
_______ n=150) ____
Haufigkeit (%)
-......_Als_Abendtrunk/zum Essen 37 __ (25)_
reeeeoo.lch wollte gem trinken. 31 _ (21)_
B Ohne_besonderen Grund 18 (12)
e Zur Entspannung 17 (11)
. War_geschaftlich notwendig 16 (11)
_Teilnahme an einem Trink-Treffen 14 (9)
L Gesellschaftliche Geselligkeit 14 (9)_
R Ich_wurde eingeladen n____@).
R Als Nachttrunk 9 (6)
Sonstige 14 9

Anmerkung. Diese Frage wurde in der Multiple-Choice-Form gestelit.

In Tabelle 39 ist dargestellt, ob der in Tabelle 36 gezeigte Trinkanlass der letzten registrierten
Trunkenheitsfahrt vorher geplant gewesen war. Mehr als 80 % aller Tater der Gruppen T1 und
T3 antworteten, dass sie es entweder nicht vorab geplant hatten (53 %), oder dass es dazu erst an
dem besagten Tag kam (31 %). Zwischen den zwei Téatergruppen ergibt sich kein signifikanter
Verteilungsunterschied, ( x 2 (3, N = 227) = 6.26; p = .100).

Tabelle 39
War der oben genannte Trinkanlass bel der letzten regidrierten Trunkenheitsfahrt vorher

geplant?

GruppeT1 GruppeT3 T1+T3
______ (n=149) (=78 _______(=221)
Haufigkeit (%) Haufigkeit (%) Haufigkeit (%)
R Ich_hatte es einen Tage vorher geplant. 25 (A7) °. 1 . 34 (15
_Nein, dazu kam es erst an dem besagten Tag 39 (26 2 (4) 1 (31
. Es war nicht geplant gewesen. ! 83_(96) .. __ 37 (41 . 120 (33)..
Ich erinnere mich nicht. 2 D 0 (O 2 (1)

Wie in Tabelle 40 dargestellt, war die haufigste Aussage ,,Ich dachte, dass es keinen Einfluss auf
das Fahren hatte* (50 %), gefolgt von ,,Es war niemand da, der an meiner Stelle hétte fahren
kénnen“ (24 %), ,,Ich dachte nicht, dass ich in die Verkehrskontrolle geraten wirde* (20 %) und
»ES gab keine anderen \erkehrsmittelmdglichkeiten als das Auto* (19 %). Die Tater in der
Gruppe T3 wurden beim folgenden Interview ausfthrlich danach befragt (vgl. Abschnitt 5. 3).



115

Tabelle 40
Grinde daflr, bel der letzten registrierten Trunkenheitsfahrt nach dem Konsum des Alkohols
gefahren zu sein

GruppeT1l
_______ (n=157)
Haufigkeit (%)
I Ich_dachte, dass es keinen Einfluss auf das Fahren hatte. 78 (50)
L Es war niemand da, der an meiner Stelle hatte fahren konnen. 37 (24)
_____lch_dachte nicht, dass ich_in_die Verkehrskontrolle geraten wirde. 31 (20)
__.Es gab keine anderen Verkehrsmittelmdglichkeiten als das Auto. 30 _(19)
Ich nahm an, dass ich bei einer Kontrolle 26 (17)
_______________________________ den Grenzwert nicht Uberschreiten wiirde.
] Ich brauchte das Auto_unbedingt am nachsten Tag. 22 (14)
Es waren hohe Parkgebiihren angefallen, 1 (@
___________________________ wenn ich das Auto hatte zur(icklassen miissen. .
Sonstige 30 (19)

Anmerkung. Diese Frage wurde in der Multiple-Choice-Form gestelit.

Die registrierten Tater wurden nach ihrem von der Polizei registrierten AAK- bzw. BAK-Wert
befragt. Hier muss beachtet werden, dass die Angaben wohl haufig nicht prazise sind. Wie in
Tabelle 41 dargestellt, liegt der Mindestwert aller Tater bei 0.24 Promille, der Hochstwert bei
2.00 Promille. Mittelwert und Median liegen jeweils bei 0.55 und 0.48 Promille. Dem
M-W-Test zufolge liegt kein signifikanter Verteilungsunterschied zwischen den zwei Gruppen
vor (z=-1.371; p=.170).

Tabelle 41
\on der Poliz2 regidrierte AAK- baw. BAK-Promillewerte be  der regidrierten
Trunkenheitsfahrt

GruppeT1 GruppeT3 T1+T3

(n=100) (n=74) (n=174)
MR 026 024 024
____________________________ Mex. _____....200 ___.....130 200
M 059 050 055
D) 034) ... 024) | (0.30) _
_________________________ Median 050 040 048
______ Siginifikanz der Schiefe 78 492 1048

Siginifikanz der Wdélbung 9.90 2.61 14.33

Anmerkung. Einundsechzig Teilnehmer in den Gruppen T1 und T3 konnten sich nicht an den AAK-Wert
erinnern.

5.1.6 Menungen zu verschiedenen Mal3hahmen gegen Trunkenheitsfahrten

Die Teilnehmer in der Studie 1 wurden befragt, welche Manahmen helfen wiirden, damit
nicht unter Alkoholeinfluss Auto gefahren werde. Dabei sollten sie ihre Meinung zu
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verschiedenen Malsnahmen gegen Trunkenheitsfahrten mit ,,Ja* oder ,,Nein“ dul3ern. Tabelle 42
zeigt Haufigkeit und Anteil der Antwort ,,Ja* zu 10 MaRnahmenvorschlagen.

Tabelle 42
Haufigkeit und Prozentsatz der zustimmenden Antwort , Ja* auf verschiedene Mal3nahmen
gegen Trunkenheitsfahrten in den Gruppen der Sudie 1 (N = 347)

GruppeT1l GruppeT2 GruppeN
=150 (n=20) | (n=170)
Haufigkeit Haufigkeit Haufigkeit
Sta. Residuum (%)  Sta. Residuum (%)  Sta. Residuum (%)
1. MaRnahmen seitens meinder Freunde, die mit mir 33 (2D 8 (40) 83 (49)
Trinken, oder der Restaurantinhaber, damit ich -50 04 48
nicht
______________________ unter Alkoholeinfluss Auto fahre
2. Teilnahme an speziellen Programmen oder 12 (8 2 (10 @)
. 12
Therapien zur Kontrolle des
___________________________________ Alkoholkonsums .
3. Teilnahme an Therapien zur vollstandigen 6 4 0 (0 8 4
______________________ Aufgabe desAlkoholkonsums
4. Installation einer Anlage im Auto, die bei 57 (37) 12 (60) 84 (49
Alkoholkonsum den Motorstart verhindert -25 14 18
5. Verbesserung von Ersatzdiensten 77 (50) 10 (50) 64 (38)
»Unten-Daiko* zur einfacheren Nutzung
6. Senkung der néchtlichen Parkplatztarife zur 19 (12 5 (25 25 (15)
e &infacherenNutzung
7. Einrichtung von einfach nutzbaren 42 (27) 7 (35 50 (29)
oo Ersatzverkehrsmitteln
8. Mehr Verkehrskontrollstellen und 27 (18) 5 (25 51 (30)
... Verkehrskontrollen ofter durchfihren -25 ..ol 25 ..
9. Strengere Strafbestimmungen bei 25 (16) 3 (15 77 (45)
Trunkenheit -5.1 -1.6 58
e e.._.._.@mSteuer
10. Sonstige 14 (9 1 (5 15 (9

Anmerkung. Diese Frage wurde in der Multiple-Choice-Form dargeboten. Sta. Residuum bedeutet
standardisiertes Residuum. Dies sind nur angegeben, wenn es bei den Antworten zum jeweiligen ltem
einen signifikanten Verteilungsunterschied gibt.

Etwa die Halfte der Teilnehmer in der Gruppe N beflirworteten Malinahmen seitens des
Freundeskreises oder der Restraurantinhaber, hingegen hielten dies lediglich 22 % der
registrierten Tater der Gruppe T1 fr sinnvoll (% (2, N = 343) = 26.05; p < .001; Cramer’s VV
= .276). Ebenfalls stellt sich im Vergleich zu registrierten Tatern der Gruppe T1 heraus, dass ein
hoherer  Anteil der Teilnehmer in der Gruppe N die Installation eines
Alkohol-Interlocks* (49 %: x? (2, N = 343) = 6.85; p = .032; Cramer’s V = .141), mehr
Verkehrskontrollen (30 %; 2 (2, N = 343) = 6.71; p = .035; Cramer’s V = .140) und noch
strengere Strafbestimmungen (45 %; x 2 (2, N = 343) = 34.22; p < .001; Cramer’s V = .316)
befurworteten.
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Bei den registrierten Tatern der Gruppe T1 stimmten ein hoherer Prozentsatz (50 %) fir eine
Verbesserung des Ersatzfahrdiestes ,,Unten-Daiko®, im Vergleich zu den Teilnehmern der
Gruppe N (38 %). Hier ergibt sich aber kein signifikanter Verteilungsunterschied zwischen den
Gruppen ( x % (2, N=343) = 5.56; p=.062).

517 Eingdlungen, informelle Norm, wahrgenommene Verhaltenskontrolle sowie
Absicht zur Vermedung weterer Trunkenhetsfahrten

Wie in Tabelle 43 dargestellt, wurden die registrierten Tater der Gruppe T3 bei der Studie 2
nach ihrem Wissen Uber die Auswirkungen des Alkohols auf kognitive und motorische
LeistungseinbuBen sowie zu potenziellen juristischen Konsequenzen der Trunkenheitsfahrten
(auf einer vierstufigen Antwortskala) befragt. Zu den finf Aussagen wussten mehrere Téter
nicht genau, dass auch bei einer Verkehrskontrolle am darauffolgenden Tag der
Promille-Grenzwert Uberschritten werden kann und dass eine Freiheitsstrafe von 25 Jahren bei
Unfallen mit Todesfolge, verursacht durch eine Trunkenheitsfahrt verhangt werden kann.

Tabelle 43

Wissen Uber die Auswirkungen des Alkohols auf Leistungseinbul3en sowie Uber potenzielle
juristische Konsequenzen der Trunkenheitsfahrten (N = 78)

(Skala: 1 = War mir Uberhaupt nicht bekannt; 2 = War mir kaum bekannt; 3 = War mir etwas
bekannt; 4 = War mir vollkommen bekannt)

GruppeT3
(n=78)
Median M (D)
e Nach Alkoholkonsum lasst das_Urteilsvermdgen am Steuer nach. 400 351 (068)
Je nach Menge des Alkohols kann auch bei einer Verkehrskontrolle am 400 329 (0.87)

Bei Unfallen mit Todesfolge, verursacht durch Trunkenheit am Steuer, 400 260 (112
kann eineFreiheitsstrafe von bis zu 25 Jahren verhangt werden.

Mittelwert von finf Fragen 340 334 (045)

Die Téter der Gruppe T3 wurden gebeten, ihre subjektive Entdeckungswahrscheinlichkeit (vor
und nach der registrierten Trunkenheitsfahrt) riickblickend einzuschatzen, wenn sie 540 ml Sake
trinken und dann mit dem Auto fahren (Dies entspricht 60 g Ethylalkohol, eine deutlich hohe
Konsummenge, um Kraftfahrer betrunken zu machen). Die Skala wurde anhand einer
amerikanischen Studie entwickelt (Wieczoreck, Mirand & Callahan, 1994). Wie in Tabelle 44
dargestellt, berichteten die Tater nach der Polizeikontrolle eine im Mittel erhohte subjektive
Entdeckungswahrscheinlichkeit im Vergleich zu davor.
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Tabelle 44

ubjektive Entdeckungswahr scheinlichkeit vor und nach der registrierten Kontrolle (N = 78)
(Skala: 1= 1Mal in2-3 Féllen; 2= 1 Mal be mehr als 10 Fallen; 3= 1 Mal in ca. 100 Fallen;
4 =1 Mal ba mehr als 1000 Fallen)

GruppeT3
(n=78)
Median M (D)
____________ Vorher 300 266 (094)
Nachher 2.00 1.91 (0.90)

Die Téter der Studie 2 wurden hinsichtlich der Konstrukte, die sich auf positive Einstellungen
gegenuber Trunkenheitsfahrten sowie auf die informelle Norm und auf die wahrgenommene
Verhaltenskontrolle beziehen, befragt. Zu diesem Zweck wurden als a priori Items neun Fragen
auf einer 5-stufigen Skala gestellt. Einzelne Items und deren Median, Mittelwert sowie
Standardabweichung sind in Tabelle 45 dargestellt. Es lasst erkennen, dass die Antworten zu den
meisten Items nicht normalverteilt, sondern links- oder rechtsschief sind.

Tabelle 45

A priori Items und Datenbeschreibung zu informeller Norm, positiver Eingtellung gegentiber
Trunkenheitsfahrten sowie wahrgenommener \Verhaltenskontrolle

(Skala: 1 = trifft absolut nicht zu; 2 = trifft eher nicht zu; 3 = weder noch; 4 = trifft eher zu; 5=
trifft absolut zu)

GruppeT3(n=78)

a priori 1
Item- Item (Item-Nr. im Fragebogen .
zugehdrigkeit ( 9ebogen) Median M (D)
Es ist mir peinlich, wenn meine Mitmenschen erfahren, dass ich 400 388 (129
Informelle __________________________ unter Alkoholeinfluss gefahrenbin. (01)
Norm  Weder meine Familie noch meine Freundin kritisieren mich, wenn 100 223 (140)
_____ sie erfahren, dass ich unter Alkoholeinfluss gefahrenbin. (202)
Weder meine Kollegen noch meine Vorgesetzten Kritisieren mich, 1.00 237 (1.39)
wenn sie erfahren, dass ich unter Alkoholeinfluss gefahren
______________________________________________________________________________ bin(203)
Ich muss nicht so stark kritisiert werden, nur weil ich etwas 100 1.96 (1.25)
Alkohol getrrunken habe und anschlieBend Auto gefahren bin.
POSItIVE .-l (20.4) .
Einstellung Alkohol muss nicht immer schlechte Auswirkung auf das 100 219 (1.39)
_____________________________________________ Autofahrenhaben.(205)
Ich kann besser fahren, wenn ich etwas Alkohol getrunken habe. 1.00 186 (1.09)
_________________________________________________________________ (206)
Es ist nicht so schlimm unter Alkoholeinfluss zu fahren, wenn es 1.00 187 (1.19)
________________________________________________________________ niemanderféhrt(2013)
In der Realitét is es schwierig, solange kein Auto zu fahren, bis 300 3.05 (145
Verhaltens ] man vollkommen ndchternist (20.7)
kontrolle  Es gibt manchmal Situationen, in denen einem keine Wahl bleibt, 300 264 (1.28)

als nach dem Trinken mit dem Auto zu fahren. (20 _8)

Zudem wurden die Téter der Studie 2 nach ihrer Absicht zur Vermeidung von weiteren
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Trunkenheitsfahrten befragt. Dabei wurden als a priori Items 9 Fragen auf einer 5-stufigen Skala
gestellt. Einzelne Items und deren Median, Mittelwert sowie Standardabweichung sind in
Tabelle 46 dargestellt. Wiederum lasst es erkennen, dass Antoworten zu den meisten Items nicht
normalverteilt, sondern rechts- oder linksschief sind.

Tabelle 46

A priori Items und Datenbeschretbung zur Absicht zur MVermeidung von zukinftigen
Trunkenheitsfahrten durch Abstinenz, Trinkreduz erung oder Trennung von Trinken und Fahren
(Sala: 1 = Ich bin mir absolut unsicher; 2 = Ich bin mir eher unsicher; 3 = weder noch; 4 =
Ich bin mir eher scher; 5= Ich bin mir scher)

a priori GruppeT3(n=78)
Item- Item (Item-Nr. im Fragebogen)
zugehorigkeit Median M (D)
Durch Zukinftig tberhaupt keinen Alkohol trinken (21 2) 1.00 203 (1.28)
Abstinenz ] Menge des Alkohols senken (21 1) 400 365 (L27)
oder Trink- AuRer bei besonderen Gelegenheiten gar keinen Alkohol mehr 300 281 (144
_____ reduzierung . winken@13)

Ich fahre 10 Stunden lang kein Auto, wenn ich 540 ml Sake oder 500 414 (1.29)
die entsprechende Menge von anderem Alkohol getrunken habe.

burch @15

Trennung Wenn ich Alkohol trinke, fahre ich von vornherein nicht mit 500 418 (1.15)

von Trinken - meinemAuto.16)

und Fahren Wenn ich Alkohol trinke, sichere ich mir vorher einen Fahrer. 500 422 (1.02)
(21.7)

Wenn ich Alkohol trinke, fahre ich nicht mit meinem Auto, 5.00 447 (0.94)
sondern mit einem anderen Verkehrsmittel (21 _8)

Unabhdangig vom Alkohol versuche ich, sowenig wie moglich 100 209 (1.37)
Auto zu fahren. (21 9)

5.2 Datenaggregierung durch explorative statistische Verfahren

Das Ziel der nachfolgend dargestellten Datenaggregierung besteht darin, latente Merkmale
der jeweiligen schriftlichen Teile von Fragebdgen zu ermitteln. Der Fragebogen der Studie 1
sowie die schriftlichen Fragebogenteile der Studie 2 enthielten Fragen, deren latente Merkmale
bzw. faktorielle Strukturen noch nicht identifiziert sind.

521 MultipleKorrespondenzanalyse
Wie in den vorangegegangenen Abschnitten dargestellt, wurden in den Fragebdgen beider

Studien Umstande der letzten registrierten Trunkenheitsfahrt in der Multiple-Choice-Form
(siehe Abschnitt 5.1.5) erfragt. Der Fragebogen der Studie 1 enthielt Fragen zu personlichen
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Meinungen zu verschiedenen MaRnahmen gegen Trunkenheitsfahrten (siehe Abschnitt 5.1.6).
Es scheint angemessen, diese kategorialen Daten anhand des explorativen,
zusammenhangaufdeckenden Verfahrens der Korrespondenzanalyse zu behandeln (Benzécri et
al., 1973; zitiert nach Clausen, 1998). Die Korrespondenzanalyse ist eine statistische Methode,
um die Korrespondenz bzw. Starke der Zusammenhadnge bei einer Kontingenztabelle mit
mehreren Spalten- und Zeilenkategorien zu analysieren.

Die Ergebnisse bieten eine graphische, normalerweise zweidimensionale Darstellung von
Zusammenhangen entsprechender Variablen (Clausen, 1998). Sollten mehr als zwei kategoriale
Variablen gleichzeitig analysiert werden, wird eine multiple Korrespondenzanalyse angewendet.
Dabei bezieht sich die Inertia (Tragheit, Chi-Quadrat-Anteil am gesamten Chi-Quadrat,
bezeichnet mit 1) auf den Anteil der Streuung aller Punkte auf einer Dimension um den
Schwerpunkt (Centroid): Je groBer die Inertia ist, desto stirkere Korrespondenzen bzw.
Zusammenhadnge gibt es zwischen den analysierten Variablen bzw. deren Zeilen- und
Spaltenprofilen. Mittlere Werte bzw. Punkte platzieren sich ndher am Centroid. Je néher zwei
Punkte im Diagramm sind, desto mehr Ahnlichkeiten weisen sie auf (Le Roux & Rouanet,
2010).

5211  Gruppenunterschiede oder -adhnlichkeiten in Bezug auf Altersgruppe
fahrtbezogene Merkmale und Alkoholkonsum

Aufgrund der Ergebnisse aus Abschnitt 5.1 ist anzunehmen, dass es bei den
Trunkenheitstatern charakteristische Alkoholkonsummuster und fahrtbezogene Merkmale gibt.
Mittels der multiplen Korrespondenzanalyse wird diese Annahme geprift. Die folgenden in
Beziehung stehenden Variablen werden analysiert: Fahrleistung, Fahrthaufigkeit und Hauptziel
des Fahrens, Trinkertyp nach QF-Methode, Ergebnisse der
Alkoholabhé&ngigkeits-Screening-Tests sowie Altersgruppen (vgl. Tabellen 26 bis 34). Die
Fahrleistung wurde gleichmé&Rig auf vier Kategorien (25%-Perzentile) verteilt.
Abbildung 11 zeigt, wie die entsprechenden Kategoriepunkte im zweidimensionalen Diagramm
positioniert sind. Anhand der Abnahme bei Eigenwert und Interpretierbarkeit werden im
Folgenden die ersten zwei Dimensionen geprift. Die erste Dimension wird unter anderem von
der Variablen Teilnehmergruppe bestimmt. Die zweite Dimension erklért die Altersgruppe
sowie die Ergebnisse des CAGE-Tests.
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Abbildung 11.

Zweidimensionale Darstellung der Ergebnisse der multiplen Korrespondenzanalyse:
Kategoriepunkte in Bezug auf Teilnehmer- und Altersgruppe, Trinkertyp, Ergebnisse der
Alkoholabhé&ngigkeits-Screening-Tests sowie fahrtbezogene Variablen (Gruppen T1, T2, T3 und
N: N = 425)

Anmerkung. Unter Normalisierung mit Variablen-Prinzip versteht man eine Normalisierungsmethode, mit
der Zusammenhénge zwischen Variablen optimiert werden. ,,KAST (+)* und ,,CAGE (+)“ bedeuten
potenziell alkoholabhéngig, wahrend ,,KAST (-)“ und ,,CAGE (-)* nicht-alkoholabhangig bedeuten.

Aus dem Diagramm ist zu erkennen, dass die registrierten Trunkenheitstater (Gruppen T1 und
T3) als hard drinker bezeichnet werden kdénnen und dass sie im Dienst oder als Berufspendler
haufig und viel Auto fahren. Die normtreuen Kraftfahrer konnen dagegen eher als social drinker,
nicht alkoholabhéngig und auch als Kraftfahrer mit weniger Fahrleistung bezeichnet werden.
Die Dunkelfeldtater (Gruppe T2) positionieren sich zwischen den registrierten
Trunkenheitstatern und den normtreuen Kraftfahrern. Interessanterweise gibt es wenig Affinitét
zwischen ihnen und anderen Kategoriepunkten. Die zweite Dimension wird vor allem von der
Altersgruppe bestimmt. Altere Teilnehmer ab dem 50. Lebensjahr kénnen aufgrund der
Ergebnisse des CAGE / KAST-Tests eher als potenziell alkoholabhangig bezeichnet werden als
jungere Teilnehmer.
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521.2 Maenungen zu ver schiedenen Mal3nahmen gegen Trunkenhetsfahrten

Die Teilnehmer der Studie 1 antworteten auf 10 Auswahlmdglichkeiten in der
Multiple-Choice-Form, welche MaRnahmen helfen wirden, um Trunkenheitsfahrten zu
vermeiden (siehe Tabelle 42). Zum besseren \erstandnis des Ergebnisses werden jede
MafRnahmenvariante sowie die Variablen Teilnehmer- und Altersgruppe anhand der multiplen
Korrespondenzanalyse analysiert.

Wie in Abbildung 12 dargestellt, ballen sich unmittelbar um dem Centroid mehrere Punkte
»-KA", dies heilit, dass die entsprechenden Malinahmen von vielen Teilnehmern nicht gewahlt
wurden. Die erste Dimension wird hauptsachlich durch Meinungen bzw. Antworten zu den
Malnahmen  ,strengere  Strafbestimmungen“ und  ,strengere  bzw.  hdufigere
Polizeikontrolle” bestimmt. Die zweite Dimension wird sowohl von Meinungen zu den
Malnahmen ,, Therapien zur Kontrolle des Alkoholkonsums®, , Therapien zum
Alkoholverzicht“ als auch von der Altersgruppe der Teilnehmer bestimmt.

Wenn man die Lage einzelner Punkte néher betrachtet, ist Folgendes zu erkennen: Diejenigen,
die flr verbesserte alternative Verkehrsmittel (z. B. besseren Ersatzfahrdienst) sind, damit sie
nach dem Alkohokonsum ihr eigenes Auto nicht selbst fahren missen, halten strengere
Polizeikontrollen und verschérfte Sanktionen nicht fur effektiv. Die Trunkenheitstéter, vor allem
die Dunkelfeldtéater (Gruppe T2), teilen diese Meinung. Dies gilt auch fir die Teilnehmer, die
junger als 50 Jahre sind. Hingegen zeigen é&ltere Teilnehmer ab 60 Jahre eher eine andere
Meinung: Sie sind fur besondere Therapien oder Programme, damit sie den Alkoholkonsum
reduzieren konnen. Die Ergebnisse sollten aber behutsam interpretiert werden, da die gesamte
Inertia bzw. Streuung, die von den zwei Dimensionen aufgeklért wird, relativ gering ist (32 %).
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Abbildung 12.
Zweidimensionale Darstellung der Ergebnisse der multiplen Korrespondenzanalyse:

Kategoriepunkte in Bezug auf neun verschiedene MaRnahmen gegen Trunkenheitsfahrten, die
Teilnehmer fiir effektiv halten, sowie Teilnehmer- und Altersgruppen (Gruppen T1, T2 und N; N
=347)

Anmerkung. Unter Normalisierung mit Variablen-Prinzip versteht man eine Normalisierungsmethode, mit
der Zusammenhéange zwischen Variablen optimiert werden.

5.2.1.3 Unterschiede bzw. Ahnlichkeiten be den Trunkenheitstdtern beziiglich der
Umsténdeder regigrierten Trunkenhetsfahrt sowieder personlichen Merkmale

Im Folgenden werden Unterschiede bzw. Ahnlichkeiten bei den registrierten
Trunkenheitstatern (Gruppen T1 und / oder T3) hinsichtlich der Umstande bei der registrierten
Trunkenheitsfahrt untersucht. Anhand der multiplen Korrespondenzanalyse beziiglich der
Altersgruppe der Trunkenheitstater und der Trinkorte bei der registrierten Trunkenheitsfahrt
(siehe Tabelle 36) ist die folgende Tendenz zu erkennen (Diagramm nicht gezeigt): Allgemein
konsumierten die Trunkenheitstater den Alkohol typischerweise in einer Kneipe oder Bar, diese
Tendenz ist insbesondere unter jingeren Tatern (unter 40) stark zu beobachten. Ein hoherer
Anteil der alteren Tater hingegen konsumierte den Alkohol zuhause.
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Um die Umsténde bzw. das Ereignis Alkoholkonsum vor der registrierten Trunkenheitsfahrt
besser zu verstehen, werden Zusammenhange zwischen der Altersgruppe der Téter und mit
wem die Tater Alkohol konsumierten analysiert.

Abbildung 13 zeigt Kategoriepunkte der Altersgruppen der registrierten Trunkenheitstéter sowie
der von ihnen berichteten Personen, mit denen sie zusammen Alkohol getrunken haben (siehe
Tabelle 37). Die erste Dimension wird offenbar von zwei latenten Merkmalen bestimmt: Dem
Alter der Téter und dem Umstand, ob sie allein Alkohol konsumierten oder nicht. Die zweite
Dimension wird dadurch bestimmt, ob sie mit Personen vom Arbeitsplatz bzw. mit in
Geschéftsbeziehung stehenden Personen getrunken haben. Im Diagramm ist leicht zu erkennen:
je alter die Téter sind, desto wahrscheinlicher haben sie Alkohol allein konsumiert. Hingegen
kann man von der Tendenz ausgehen, dass jingere Tater mit Freunden oder mit
Ehefrau/Partner getrunken haben.

Ja . . . .
0 Ja: Teilnehmer wéhlte die enstprechende Kategorie.
1 Nein: Teilnehmer wahlte die entsprechende Kategorie nicht.
Nein
[
) Ja
N v
- X Ja
n 19 bis 29 Nein 60+ ¢)
N Nei h X
< 07 e X ¥ X 40bs49
~ O  30bis39  NeinJaxsg pis 59
= Nein
0o 0
0
:
=
-17] X Altersgruppe

O Allein

0 Mit Freunden

v Mit der Ehefrau/Partner

Mit Personen vom
.Ja - Arbeitsplatz
O Mit Bekannten/Verwandten
-Z T T T T T T
-15 -1.0 -0.5 0.0 0.5 1.0 15
Dimension 1 (A = .32)
Normalisierung mit Variablen-Prinzip.
Abbildung 13.

Zweidimensionale Darstellung der multiplen Korrespondenzanalyse: Kategoriepunkte in Bezug
auf Altersgruppen und mit wem Alkohol konsumiert wurde (Gruppen T1 und T3; N = 235)

Anmerkung. Unter Normalisierung mit Variablen-Prinzip versteht man eine Normalisierungsmethode, mit
der Zusammenhange zwischen Variablen optimiert weden.
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Aufgrund der multiplen Korrespondenzanalyse bezilglich der Altersgruppe der
Trunkenheitstater und der Trinkanldsse bei den registrierten Trunkenheitsfahrten (siehe Tabelle
38) ist die folgende Tendenz zu erkennen (Diagramm nicht gezeigt): Mehr jlingere Téater im
Alter von 19 - 29 Jahren berichteten von einer Teilnahme an oder einer Einladung zu einem
Trink-Treffen, die Tater im Alter von 30 - 39 Jahren eher von gesellschaftlicher Geselligkeit.
Demgegenuber ist eine Affinitat zu erkennen zwischen den Téatern, die zwischen 40 und 49
Jahren alt sind, und dem Anlass ,,Nachttrunk®. Desgleichen ist eine Tendenz zu erkennen, dass
die altesten Tater zum Essen oder zur Entspannung getrunken haben.

Abbildung 14 zeigt die Ergebnisse der multiplen Korrespondenzanalyse im Hinblick auf den
registrierten Promillewert und den Trinkertyp nach QF-Methode sowie die Ergebnisse der
Alkoholabhéngigkeits-Screening-Tests. Die erste Dimension wird hauptséchlich von
Ergebnissen der beiden Screening-Tests bestimmt, wéhrend sich die zweite durch die
QF-Methode sowie den Promille-Wert ergibt. Aus der rechten unteren Seite des Diagramms ist
zu schliel3en, dass Trunkenheitstéter, die als nicht alkoholabhangig gelten, eher mit einem relativ
geringen Promille-Wert (=< 0.5 Promille) registriert wurden. Aus der linken Seite des
Diagramms ist zu schliefen, dass Téter, die potenziell als alkoholabhéngig gelten, eher mit
einem hoheren Promille-Wert (> 0.8 Promille) registriert wurden.
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Abbildung 14.

Zweidimensionale Darstellung der multiplen Korrespondenzanalyse: Kategoriepunkte in Bezug
auf Promillewert sowie Alkoholkonsumbezogene-Indikatoren (Gruppen T1 und T3; N = 169)

Anmerkung. Unter Normalisierung mit Variablen-Prinzip versteht man eine Normalisierungsmethode, mit
der Zusammenhénge zwischen Variablen optimiert werden. Die Daten eines Taters, der als occasional
drinker Klassifiziert wurde, sind als Ausreiler von der Analyse ausgeschlossen worden. ,,KAST (+)“ und
»,CAGE (+)“ bedeuten potenziell alkoholabhangig, wahrend ,KAST (- und ,,CAGE
(-)* nicht-alkoholabhéngig bedeuten.

5.2.2 Kompostvariablen und deren interne Kongtistenz

In den schriftlichen Fragebogenteilen der Studie 2 wurden verschiedene Einstellungen sowie
\orsétze gegeniiber Trunkenheitsfahrten (siehe Abschnitt 5.1.7) auf einer Likert-Skala erfragt.
Dennoch ist, wie im Folgenden erldutert wird, das strukturaufdeckende \erfahren der
explorativen Faktorenanalyse hier wegen der kleinen StichprobegroRe der Studie 2 und des
Versagens der \erteilungsvoraussetzungen bezuglich Normalitdt und Linearitdt nicht
angemessen zur Ermittlung der Faktorenstruktur.

Wie in Tabelle 47 gezeigt, wurde die interne Konsistenz einzelner a priori-Konstrukte zu
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informeller Norm, positiver Einstellung sowie wahrgenommener Verhaltenskontrolle (siehe
Tabelle 45) anhand Cronbachs « Koeffizient ausgewertet. Die Variablen informelle
Norm* sowie ,,positive Einstellung® zeigen passable interne Konsistenzen. Bei der a priori
Variablen ,,wahrgenommene Verhaltenskontrolle®, die aus zwei Items besteht, ist die interne
Konsistenz unannehmbar niedrig, mit Cronbachs « =0.36. Es ist anzunehmen, dass die zwei
Items  unterschiedliche  Inhalte messen. Da der Ansatz ,wahrgenommene
Verhaltenskontrolle* wichtig ist fir die Hypothesenpriifungen, werden sie als unabhéngige
Variablen behandelt.

Tabelle 47
A priori Items zu informeller Norm, postiver Eingedlung sowie wahrgenommener
\erhaltenskontrolle gegentiber Trunkenheitsfahrten

Item-NIr. ltemzugehorigkeit ~ Abkirzung ~ Cronbachs
«
______ 20_1*, 2, 3____Informelle Norm_im_Sinne von erlebter Kritik ____inf Norm .69
204, 5, 6, 13 _ Positive Einstellung gegenuber Trunkenheitsfahrten posE .75
20 7*, 8* Wahrgenommene Verhaltenskontrolle wahr VK .36

* Die Daten wurden invertiert.

Wie in Tabelle 48 gezeigt, wurde die interne Konsistenz einzelner a priori Konstrukte zur
Intention der Anderung des Alkoholkonsums sowie zur Vermeidung von zukiinftigen
Trunkenheitsfahrten (siehe Tabelle 46) anhand Cronbachs « Koeffizient ausgewertet. Da die
meisten Teilnehmer auf die Frage, ob sie zukinftig Gberhaupt keinen Alkohol trinken wollten
(Item -Nr. 21_2) ,,Ich bin mir absolut unsicher* antworteten, wurde dieses Item zur Abstinenz in
Items zur Reduzierung der Trinkemenge (Item-Nr. 21 1 und 21 3) integriert. Bei der
integrierten, a posteriori-Variablen ,, Anderung des Trinkverhaltens ist Cronbachs «
Koeffizient ausreichend hoch.

In gleicher Weise haben sowohl die Variable ,, Trennung von Trinken und Fahren durch
Ausweichen auf andere \Verkehrsmittel* (ltem-Nr. 21 6 und 21 8) als auch die Variable
»rrennung von Trinken und Fahren durch Warten* (Item-Nr. 21 4 und 21 5) einen
hinreichenden o -Wert.
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Tabelle 48
A posteriori Items der Absicht zur Anderung des Alkoholkonsums sowie zur Vermeidung von
2ukinftigen Trunkenheltsfahrten

[tem-Nr. Itemzugehdrigkeit Abkirzung  Cronbachs
(07
_..21 1, 2, 3 Trinkverhalten andern (Abstinenz oder Reduzierung) Int Trink .71
S 216,8 _________ Auf andere Verkehrsmittel ausweichen _Int Trennungl . 67
L 217 . Einenanderen Fahrerorganisieren ___Int Trennung2 -
21 4, 5 Lang genug warten nach dem Alkoholkonsum Int Trennung3 .83

Aufgrund der oben genannten internen Konsistenz der a priori bestimmten Konstrukte werden
nachfolgend a posteriori-Konstrukte zur Hypothesenpriifung erstellt, wie in Tabelle 49 gezeigt
wird. Neue Kompositvariablen werden an dem Mittelwert der zugehdrigen Variablen, die a
posteriori eingeschlossen wurden, gemessen. Je starker die Teilnehmer eine nachsichtige Norm
sowie eine positive Einstellung gegentiber Trunkenheitsfahrten wahrnehmen, desto grofer ist
der Wert der Kompositvariablen ,,info_Norm* und ,,pos_E*. Je stérkere die Verhaltenskontrolle
ist, die die Teilnehmer zeigen, umso groRer ist der Wert der Variablen ,wahr VK1* und
~wahr_VK2“ Je starker die Teilnehmer ihr Trinkverhalten zu &ndern sowie Trinken und Fahren
zu trennen beabsichtigen, desto grofer ist der Wert der Kompositvariablen ,,Int_Trink*,
»Int_Trennungl* sowie ,,Int_Trennung3“.

Tabelle 49
A pogteriori Items baw. Kompositvariablen

GruppeT3(n=178)

Jem-tem-Nr. Inhalt MD M S Sonfiknz Sgnifikanz
zugeharigkeit der der
Schiefe Wolbung
inf Norm 20 1% Informelle Norm 2.00 226 1.07 238 -0.66
__________________________ 2,3 imSinnevonerlebterKritik
pos E 20 4, Positive Einstellung  1.75 196 091 428 3.08
... 9.6,13 ____gegenuber Trunkenheitsfahrten
wahr VK1 20 7* Kein Auto zu fahren, bis man nichternist. ~ 3.00 295 145 0.63 -2.47
""" wahr VK2 20 8%  Situationen vermeiden, in denen keineandere 300 336 128 -064  -201
Wahl bleibt, als nach dem Trinken Auto zu
______________________________________________________________________ fahren. .
Int Trink 21 1, Absicht zur Abstinenz oder 2.67 2.83 106 1.22 -1.03
__________________________ 2,3 ... _Trinkmengenreduzierung .
Int_Trennungl 21 6, 8 Absicht zur Trennung von Trinken und Fahren  5.00 4.33 0.90 -5.29 3.31
(durch Ausweichen auf andere Verkehrsmitteln)
Int_Trennung2 21 7 Absicht zur Trennung von Trinken und Fahren  5.00 4.22 1.02 -4.20 144
e eeoo__.______(durch Organisierung eines Fahrers)
Int Trennung3 21 4, 5 Absicht zur Trennung von Trinken und Fahren  4.75 415 1.09 -4.01 0.03

(durch Warten nach dem Alkoholkonsum)

Anmerkung. * Invertiertes Item. A priori Item 21_9 wurde in den folgenden Analysen ausgeschlossen, da
es inhaltlich nicht relevant ist (vgl. Tabelle 46).
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Tabelle 49 zeigt, dass die meisten der neuen Kompositvariablen nicht normalverteilt sind: Die
Variablen ,inf Norm“ und ,pos E“ sind linksschief, wahrend die Variablen
»Int_Trennung“ und ,,Int_Trennung2* rechtsschief sind. Die Variablen ,,wahr_VK1* und
~wahr_VK2“ sind gleichfalls nicht normalverteilt. Anhand dieser statistischen Kriterien sollten
die Kompositvariablen als nichtparametrische Variablen behandelt werden.

53 Spezifische Umstdnde der registrierten  Trunkenhetsfahrt—
Ruckschllsse aus den qualitativen I nterview-Daten

Bei den personlichen Interviews wurden Trunkenheitstéter der Gruppe T3 zusétzlich zur
schriftlichen Befragung auch zu den spezifischen Umsténden der registrierten Trunkenheitsfahrt
und deren nachtréglicher Bewertung exploriert. Im Folgenden werden Ablaufmuster einzelner
registrierter Trunkenheitsfahrten, wahrgenommene Grinde fur den Alkoholkonsum bzw. die
Trunkenheitsfahrt, die Vorgeschichte des Alkoholkonsums sowie \erhaltensanderungen nach
der Polizeikontrolle berichtet. Insbesondere dienen die qualitativen Daten dazu, die
quantitativen Ergebnisse mit der ausflhrlichen Darstellung einzelner Trunkenheitsfahrten zu
erganzen und damit das Verstandnis fiir die Probleme von Trunkenheitsfahrern zu vertiefen.
Dadurch fiihrt solch eine qualitative Analyse—trotz eines fehlenden statistischen
Generalisierungsprozesses—zu einer anderen Form der Verallgemeinerbarkeit (Hesse-Biber &
Leavy, 2011).

Die Interview-Daten wurden zunéchst transkribiert, anschlieRend wurden daraus Codes (initiale
bzw. wortliche Codes) ermittelt. Gegebenenfalls wurde aus einzelnen initialen Codes ein neuer
analytischer Code erzeugt (Hesse-Biber & Leavy, 2011). Wenn die Antwort zu Fragen
unkompliziert war, reichte eine einfache Codierung bzw. Kategorisierung aus (initiale Codes).
Wenn die Antwort sorgféltige Interpretation brauchte, wurde zundchst ein konkreter initialer
Code (im Folgenden ,,Unterkategorie®) entwickelt. Danach wurden inhaltlich &hnliche Codes
zusammengefasst, bis sie einen sinnvollen analytischen Code (im Folgenden ,,Oberkategorie®)
bildeten. Mit den in dieser Form codierten Daten wurde eine Korrespondenzanalyse bzw.
Multiple Korrespondenzanalyse durchgefiihrt, um Ahnlichkeiten bzw. Verschiedenheiten
zwischen Kategorien nachzupriifen. Die multiple Korrespondenzanalyse umfasste eine
Frequenzanalyse zur Erfassung der Auftretenshéufigkeit einzelner Kategorien sowie eine
Kontingenzanalyse zur Erhebung der Haufigkeit des gemeinsamen Auftretens von Kategorien.

5.3.1 Besonderheten der interviewten Trunkenheitstater

Etwa 24 % der Téter in der Gruppe T3 (n =19) wurden von einen oder mehreren Beifahrern
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begleitet, als sie auffielen. Etwa 10 % der Téter (n = 8) fuhren mit einem Mofa oder kleinen
Motorrad, typischerweise vom Bahnhof nach Hause, nachdem sie Alkohol im Zentrum, z. B. in
Tokio, konsumiert und mit dem Zug den n&chstgelegenen Bahnhof erreicht hatten. \Vor der
Kontrolle durch die Polizei hatten die Tater vor, durchschnittlich 10 km zu fahren (D =
17.5 km; Modus = 3.0 km; Min. 0.3 km; Max. 98 km). Insgesamt sieben Téater gaben zu, schon
vor mehreren Jahren wegen einer Trunkenheitsfahrt auffallig geworden zu sein.

\on den 78 Tatern gab einer an, dass bei ihm bereits eine Leberzirrhose / Alkoholabhangigkeit
diagnostiziert und medizinisch (mit Medikamenten zur Unterstiitzung des Alkoholverzichts)
behandelt worden war. Dies war der einzige occasional drinker nach der QF-Methode unter den
Tatern. Zwar machten auch einige andere Tater Andeutungen, dass ihr Arzt vom exzessiven
Alkoholkonsum oder ganzlich vom Alkoholkonsum abgeraten habe, erwéhnten aber keine
weitere Behandlung ihres Alkoholproblems.

532 Spezifische Umstande der registrierten  Trunkenhetsfahrt sowie deren
retrospektive Auswvertung

5321 Verhaltensabfolgeder Trunkenhetsfahrt

Der Ablauf der registrierten Trunkenheitsfahrten in Bezug auf Alkoholkonsumorte kann in
drei Grol3kategorien klassifiziert werden, wie in Tabelle 50 dargestellt. Etwa die Halfte der Tater
hatten Alkohol aulerhalb des Hauses konsumiert (typischerweise in einer Kneipe/Bar; vgl.
Tabelle 36) und waren auf dem Weg nach Hause, als sie auffielen. Andernfalls waren sie gerade
von der n&chsten Bahnstation nach Hause gefahren, nachdem sie zuvor eine Bahn genommen
hatten.

Bei 10 Téatern, die wéhrend der Fahrt oder am Zielort im Auto getrunken hatten, ist eine
gewohnheitsmaliige Kombination von Fahren und Alkloholkonsum bzw. ein impulsives
Trinkverhaltensmuster zu erkennen: Sie hatten eine oder mehrere Bier- oder Shochudosen in
einem Convenience Shop gekauft und diese auf dessen Parkplatz oder in der Ndhe getrunken.
Dabei war Alkoholeinkauf oft der Hauptgrund der Fahrt.

Etwa ein Viertel der Téater (n = 18) fuhr nach hauslichem Alkoholkonsum mit dem Auto.



131

Tabelle 50
\erhalten in Hinblick auf den Ort des Alkoholkonsums (N = 78)
Oberkategorien  der Unterkategorien GruppeT3
Ver haltensabfolge (woher und wohin die Tater mit dem Fahrzeug gefahren (n=78)
sind, als sie auffielen) * Haufigkeit (%)
Alkoholkonsum  Ich wollte nach Hause oder zum Abstellplatz des Autos (incl. 38 (49)
auBerhalb des Hauses ~Fahrtvon der nachsten BahnstationnachHause) .~
Ich wollte noch einen anderen Ort erreichen (z.B. Bar, zum 6 (8
Einkaufen von Alkohol / Tabak, oder ohne konkretes Ziel)
Ich wollte einen oder mehrere Mitfahrer nach Hause oder zur 5 (6)
_hachstgelegenen Bahnstationbringen
Sonstiges 1 (1
Alkholkonsum  Alkohol wurde wahrend der Fahrt oder am Zielort getrunken 10 (13)

im Auto  (fast ausschlieRlich im Convenience Shop Alkohol gekauft =>
auf dessen Parkplatz oder in der Nahe konsumiert)

Alkoholkonsum  Ich wollte danach ausgehen (zum Einkaufen, um jemanden zu 9 (1)
zu Hause _treffen, oder ohne konkretes ziel)
_Jemand hatte gebeten, zuihmzukommen 7 (9).

Ich wollte einen oder mehrere Mitfahrer nach Hause oder zur 2 (3

ndchstgelegenen Bahnstation bringen

5322 Der AnlassdesKontakteszur Polizel sowie dessen Uhrzeit

Tabelle 51 zeigt eine Kontingenztabelle zum Anlass des Kontaktes zur Polizei und dessen
Uhrzeit. Zwischen der Uhrzeit und dem Anlass der Auffalligkeit ergibt sich ein signifikanter
Verteilungsunterschied ( x 2 (4, N = 76) = 13.69; p = .008; Cramer’s \V = .300).

Tabelle 51
Der Anlass des Kontaktes zur Polizel und dessen Uhrzeit (N = 76)

Uhrzeit der Auffélligkeit

Umstande des Polizeikontaktes ~_7:00bis21:59 22:00bis23:59  0:00 bis6:59  Summe
Haufigkeit/ Haufigkeit/ Haufigkeit/
Sta. Residuum Sta. Residuum Sta. Residuum
\on einem Polizeiwagen verfolgt 4 10 21 35
und / oder angehalten -21 -0.7 25
Random Breath Test oder 6 13 8 27
___________________ andere Verkehrskontrolle 00 21 -20 . .
Unfall mit Sachschaden / 7 2 5 14
wegen einer Streiterei mit anderen 2.7 -16 -0.8
\erkehrsteilnehmern
Summe 17 25 34 76

Anmerkung. Die Daten zweier Trunkenheitstéter, deren Anlass zur Auffalligkeit / zum Kontakt zur
Polizei unbekannt ist, wurden von der Kontingenztabelle ausgeschlossen. Sta. Residuum bedeutet
standardisiertes Residuum.

Etwa die Halfte der Tater (n = 35) wurde von einem oder zwei Polizeiwagen verfolgt und/oder
angehalten, als sie ein Kraftfahrzeug fuhrten. Dies scheint sich am haufigsten zwischen
Mitternacht und friihmorgens ereignet zu haben. Unter denjenigen, die von einem Polizeiwagen
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verfolgt / angehalten wurden, erinnerten sich 28 Tater an einen gleichzeitig begangenen
VerkehrsverstoRR (z.B. Geschwindigkeitstiberschreitung, Rotlichtmissachtung oder Benutzung
des Mobiltelefons) oder ihnen wurde mitgeteilt, sie seien Schlangenlinien gefahren.

Siebenundzwanzig Tater trafen auf einen Random Breath Test oder eine andere Art von
Verkehrskontrolle; dies ereignete sich zumeist zwischen 22 und 24 Uhr. Vierzehn Tater fielen
auf, weil sie einen leichten Unfall verursacht hatten (die meisten Téater hatten dann den Unfall
selber bei der Polizei gemeldet und der zustdndige Polizist hatte den Alkohol am Atemgeruch
bemerkt). Immerhin 14 Téter fielen auf, da sie in einen Unfall verwickelt worden waren oder in
eine Streiterei mit einem anderen Verkehrsteilnehmer gerieten.

5323 Der AnlassdesAlkoholkonsums

Waéhrend der Interviews berichteten 23 Téter zusétzliche Griinde fur ihren Alkoholkonsum,
die nicht im schriftlichen Fragebogen vorgegeben waren (vgl. Tabelle 38). Die von ihnen
genannten Trinkanldsse werden in drei Unterkategorien klassifiziert: (1) um sich die Zeit zu
vertreiben (n = 6), (2) aus emotionalen Grunden (n = 9) und (3) aus korperlichem Beddrfnis (n =
8).

Anhand der Ergebnisse einer Multiplen Korrespondenzanalyse der vorgegebenen neun
Kategorien und der oben genannten drei neuen Kategorien wurden erneut vier Kategorien
gebildet. Wie in Tabelle 52 gezeigt, weisen die Ergebnisse darauf hin, dass die zwei Griinde,
»aus emotionalem Verlangen“ und ,,aus korperlichem Bediirfnis“ eine starke Ahnlichkeit mit
der vorgegebenen Kategorie ,,Ich wollte gern trinken aufweisen. Die Ergebnisse zeigen auch,
dass der Grund ,,als Zeitvertreib“ &hnlich zu dem vorgegebenen Trinkanlass ,,ohne besonderen
Grund“ sowie ,,zum Essen“ ist. Auf diese Weise wurden auch die Kategorien ,,Ich wurde
eingeladen”, ,,gesellschaftliche Geselligkeit“ und ,,geschéftlich notwendig“, zu einer neuen
Kategorie zusammengefasst.
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Tabelle 52
Neu gebildete Kategorien zu Griinden fir Alkoholkonsum (N = 78)
Neu gebildete Im Fragebogen vorgegeben oder 3y figkeit
Oberkategorien von den Téten neu erganzte Kategorien
Verlangen . Ich wollte gem trinken____ . 33
nach Alkoholkonsum ~ ZuyrEntspannung 16
S Aus emotionalem Verlangen 9.
Aus korperlichem Beduirfnis 8
Sozialer Druck Ich wurde eingeladen 10 .
zuAlkoholkonsum Geschaftlich_notwendig 9.
Gesellschaftliche Geselligkeit 9
Als Zeitvertreito/ Zum Essen 18
zumEssen _Ich hatte nichts anderes zu_tun, als Alkohol zu trinken 6.
Ohne besondere Griinde 4
Sonstige ... Teilnahme an einem Trink-Treffen 3.
Als Nachttrunk 2

Anmerkung. Diese Frage wurde in der Multiple-Choice-Form dargeboten. Kategorienbildung aufgrund
der Korrespondenzanalyse.

5324 Grundefir dieTrunkenhetsfahrt

Wéhrend der Interviews berichteten mehrere Tater zusétzliche Grinde dafir, bei der
registrierten Trunkenheitsfahrt nach dem Alkoholkonsum gefahren zu sein, die nicht im
schriftlichen Fragebogen vorgegeben waren (vgl. Tabelle 40). Die von ihnen genannten Griinde
werden aufgrund einer Multiplen Korrespondenzanalyse in fiinf Kategorien Kklassifiziert, wie in
Tabelle 53 dargestellt. Diese Kategorien deuten darauf hin, dass die Tater die Kombination von
Alkoholkonsum und Fahren fur selbstversténdlich oder unvermeidbar halten.

Die Ergebnisse zeigen, dass die Téater glaubten, ihr Alkoholkonsum beeinflusse das Fahren nicht,
sie missten das Auto fahren, und sie wirden auch nicht in die Kontrolle geraten.
Alkoholkonsum und das Autofahren sind fir sie eng miteinander verbunden, dabei
unterschatzen sie entweder den Alkoholeinfluss auf ihr Fahrverhalten oder sie trinken
bedenkenlos und fahren aus Gewohnheit. Eine oft genutzte Ausrede fur die Entscheidung, unter
Alkoholeinfluss zu fahren, war, dass sie schon ein paar Stunden nach dem Konsum des
Alkohols gewartet oder geschlafen haben. Sie tun dies als ein Ritual, um ihre Entscheidung zu
rechtfertigen, d.h. nach einer kurzen Pause sollte nicht mehr von einer Trunkenheitsfahrt
gesprochen werden. Zudem erganzten einige Téter, dass sie unter Alkoholeinfluss nur mit einem
Mofa fahren—ein Mofa sei wie ein Fahrrad, und das Radfahren unter Alkoholeinfluss sei legal.
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Tabelle 53
Neu gebildete Kategorien zu Grinden dafir, bel der regidrierten Trunkenhetsfahrt nach
Alkoholkonsum gefahren zu sein (N = 78)

Neu gebildete Im Fragebogen vorgegeben oder  pyafigkeit

Oberkategorien von den Téten neu erganzte Kategorien
Kein Einfluss | Ich_dachte, dass es keinen Einfluss auf das Fahren hatte. 46
auf das Fahren Ich dachte, dass ich schon niichtern wére 17

(Ich wartete / schlief ein paar Stunden.).

Keine Es gab keine anderen Verkehrsmittelmoglichkeiten als das Auto. 28
andere Wahl als ___ Es war niemand da, der an meiner Stelle hatte fahren konnen. 18
Autozufahren Ich musste / wollte einfach ausgehen Avegfahren. . 4.
Ich musste jemanden irgendwohin bringen. 3
Ich fuhr das Autowie ___Ich_dachte_ nicht, dass ich in eine_Verkehrskontrolle geraten wirde. 27
gewohnlich Ich brauchte das Auto am néchsten Tag. 15

Ich wiirde den Ich nahm an, dass ich bei einer Kontrolle den Grenzwert nicht
zuléssigen Grenzwert tberschreiten wiirde. 17

nicht Uberschreiten.

oo lch wollte mein Fahrzeug nur zum Parkplatz bringen. | 6
Kein Bewusstsein | Ich_wollte weiteren Alkohol / Tabak kaufen. - 4.
fur Trunkenheitsfahrt . Jemand hatte mich_ gebeten, zu ihm zu kommen. . 4,
e _____Es war nur eine kurze Strecke. 4.
Ich hatte nicht gemerkt, dass ich zuvor Alkohol getrunken habe. 3
Ich konnte mir den Ersatzfahrdienst ,,Unten-Daiko” nicht leisten / 2
e telefonischerreichen
Sonstige Ich_konnte nicht im Auto schlafen. 2.
Es waren hohe Parkgebihren angefallen, wenn ich das Auto 1

zuriickgelassen hétte.

Anmerkung. Diese Frage wurde in der Multiple-Choice-Form dargeboten. Kategorienbildung aufgrund
einer Multiplen Korrespondenzanalyse.

5325 Ergebnisseder Atem- bzw. Blutalkoholtests

Die von den Tatern berichteten AAK- bzw. BAK-Werte werden den mithilfe der
Widmark-Formel (z.B. Gullberg, 2007) berechneten Promillewerten gegenubergestellt. Die
Widmark-Werte wurden aufgrund des von den Tatern berichteten Korpergewichts, der
konsumierten Alkoholmenge, der Uhrzeit sowie der Zeitdauer des Alkoholkonsums und der
Uhrzeit der Atem- bzw. Blutprobe berechnet. Wie in Tabelle 54 dargestellt, streuen die
Widmark-Werte starker als die von der Polizei mitgeteilten Werte. Eine systematische
Unterschatzung der Trinkmengen bei den Tétern ist nicht erkennbar. Die groRere Streuung der
Widmark-Werte kann auf Ungenauigkeiten bei den Ausgangsdaten, die in die Kalkulation
eingingen, zuriickgefuhrt werden, dabei insbesondere auf Gedachtnislicken und
Mitteilungsdefizite der Téter (Die polizeiliche Ermittlung der BAK- bzw. AAK-Werte dirfte
vergleichsweise genau sein). Trotzdem sind die beiden Werte signifikant korreliert mit
Spearman‘schem Rangkorrelationkoeffizient o =.466 (N =74; p<.001).
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Tabelle 54
\ergle ch awischen den von der Polizel mitgeteilten und nach Widmark-Kal kulation berechneten
Promillewerten (N = 74)

Md M D Min. Max.  Signifikanz  Signifikanz

der der
Schiefe Wo6lbung
\Von der Polizei mitgeteilte 040 051 024 024 1.30 4.92 2.61
_____________________ Promillewerte .
Nach Widmark-Kalkulation 050 061 046 0.00 210 3.58 1.55

berechnete Promillewerte

Anmerkung. Vier Téter erinnerten sich nicht an den genauen AAK-Wert.

5.3.3 VorgeschichtedesAlkoholkonsums

Wie in Tabelle 55 dargestellt, wurden die Téater gefragt, ob es Félle gibt, in denen ihr
Alkoholkonsum zur Verschlechterung der Beziehung zu ihrer Ehefrau, zu Freunden oder zu
Problemen bei der Arbeit gefiihrt habe. Insgesamt etwa ein Viertel der Téter (n = 20) antwortete,
dass sie wegen ihres Alkoholkonsums entweder eine Verschlechterung von Beziehungen oder
Probleme bei der Arbeit erlebt hatten. Fiinf von ihnen berichteten sowohl eine Verschlechterung
von Beziehungen als auch Probleme bei der Arbeit. Am hdufigsten wurden Probleme bei der
Arbeit berichtet; bei der Halfte davon handelt sich um Verspatungen oder Fernbleiben von der
Arbeit wegen Verschlafens nach Alkoholkonsum.

Einige Téater ergénzten noch—trotz ihres Fihrerscheinverlusts bzw. des Fahrverbots—dass sie
nie oder fast nie Probleme gehabt hatten. Als Grund dafiir behaupteten sie, dass sie nur wenig
Alkohol konsumiert hatten. Insgesamt nur vier Tater gaben den Fihrerscheinverlust als Grund
fur berufliche oder familidre Probleme an.
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Tabelle 55
Alkoholkonsum als Ursache fir die Vierschlechterung der Beziehung zur Ehefrau, zu Freunden
oder Probleme bel der Arbeit

Beziehungen Dazu von den Tatern beschriebene Beispiele  yfigkeit
zu (aufgelistet nach Frequenz)
Ehefrau Meine Frau hielt mir vor, dass ich zu viel trank (n = 4). 8
(Partner/Familie) Meine Frau warnte mich vor Auffalligkeiten auf der Strale (n = 2).
Freunde Ich habe mich mit einem Freund gestritten (n = 2). 6

Ich bereitete meinen Freunden Ungelegenheiten, weil ich trank,
bis ich umfiel (n = 2)

Arbeit Ich kam zu spét zur Arbeit / Ich blieb der Arbeit fern, 11
weil ich verschlafen hatte (n = 5).
Wegen der Auffélligkeit verlor ich die Arbeit /
wurde ich zurechtgewiesen (n = 3)
Wegen Streits musste eine Geschaftsverbindung beendet werden (n = 1).

Anmerkung. Finf Téter berichteten mehrere Félle.

Zwischen den Tatern, die eine Verschlechterung von Beziehungen oder Probleme bei der Arbeit
berichteten und den anderen Téatern ergibt sich kein signifikanter Verteilungsunterschied im
Hinblick auf Statusmerkmale wie Familienstand und Altersgruppe, Trinkmuster nach
QF-Methode sowie Ergebnisse der Alkoholabhé&ngigkeits-Screening-Tests, mit Ausnahme der
Haufigkeit der Trunkenheitsfahrten innerhalb eines Jahres sowie dem registrierten Promillewert.
Ein hoherer Anteil der Tater, die haufigere Trunkenheitsfahrten zugaben, berichtete
Beeintrachtigungen bei obengenannten Beziehungen. Hingegen leugneten die meisten Tater, die
berichteten, dass ihre Trunkenheitsfahrt einmalig gewesen sei, (Uberhaupt solche
Beeintrachtigungen erfahren zu haben (Fishers exakter Test (4, N = 76) = 5.89; p = .021;
Cramer*s V = .278). Zwischen Promillewert und Erfahrungen von Beeintrachtigung ergibt sich
ein signifikanter Verteilungsunterschied. Ein hdherer Prozentsatz der Tater, die mit
Promillewerten zwischen 0.3 und 0.5 registriert wurden, berichtete irgendwelche
Beeintrachtigungen. Hingegen berichtete kein Téter solche Beeintréchtigungen, der mit 0.8
Promille oder mehr registriert wurde (Fishers exakter Test x? (3, N = 74) = 5.51; p = .025;
Cramer‘s V =.273).

Etwa 40 % der Tater (n = 31) antworteten, dass sie bezlglich ihres Alkoholkonsums kritisiert
oder zur Rechenschaft gezogen wurden. Wie in Tabelle 56 gezeigt, wurden die meisten wegen
ihrer exzessiven Trinkmenge und deren Wirkung von ihrer Ehefrau kritisiert. Acht Tater wurden
wegen ihrer registrierten Trunkenheitsfahrten oder deren negativen Folgen wie Fahrverbot,
Geldverschwendung wegen BulRgelds/Nachschulungsgebiihren zur Rechenschaft gezogen.
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Tabelle 56
Wurden Se bisher bzgl. Thres Alkoholkonsums von Ihrer Ehefrau, Freunden oder Kollegen
kritisert oder zur Rechenschaft gezogen?

von wem Von den Tatern gegebene Beispiele  ayfigkeit
(aufgelistet nach Frequenz)
Ehefrau Meine Frau beschwert sich immer darlber / Wir streiten uns oft (n = 7).
(Partner / Meine Frau Klagt, dass ich zu viel/zu oft trinke (n = 5). 27
Familie) Meine Frau/Eltern bat(en) mich, gar nicht zu trinken (n = 4).

Meine Frau / Mein Kind sagte, dass ich zu viel rede und umstandlich werde (n = 4).
Mir wurde vorgeworfen, zu heiter, zu laut zu werden (n = 3).

Freunde Meine Freunde sagten, dass ich zu viel rede und umsténdlich werde (n = 2). 4

Arbeit Meine Kollegen sagten, ich sei ein widerlicher Trinker (n = 2). 7
Meine Kollgen tadeln mich wegen meines Trinkens (n = 1).

Anmerkung. Sieben Téter berichteten mehrere Félle.

Zwischen denjenigen, die von ihrer Ehefrau oder anderen kritisiert wurden, und den anderen
Tatern ergibt sich ein signifikanter Verteilungsunterschied im Hinblick auf Familienstand sowie
Ergebnisse des CAGE-Screening-Tests: Ein hoherer Anteil der verheirateten Téter wurde wegen
des Trinkverhaltens kritisiert, verglichen mit den geschiedenen oder ledigen Tatern (% (2, N =
77) =9.05; p =.011; Cramer‘s V = .343). Desgleichen berichtete ein hoherer Anteil derjenigen
Tater solche Erfahrungen, die anhand des CAGE-Tests als potenziell alkoholabhéngig
eingeordnet wurden, im Vergleich zu denjenigen, die als nicht alkoholabhangig galten ( x % (1, N
=78) = 9.30; p = .002; Cramer‘s V = .345). Dies hangt damit zusammen, dass mehr Tater, die
von der Kritik Anderer berichteten, auch bei CAGE-Test auf den Item ,,Es missfiel mir, als mein
Alkoholkonsum von anderen kritisiert wurde* mit Ja antworteten.

Zwischen den registrierten Promillewert-Kategorien ergibt sich auch ein signifikanter
Verteilungsunterschied (Fishers exakter Test x2 (3, N = 74) = 7.60; p = .007; Cramer‘s V
= .321). Ein hoherer Anteil der Téter, die mit Promillewerten zwischen 0.5 und 0.8 registriert
wurden, berichtete, von nahestehenden Personen kritisiert worden zu sein. Hingegen berichtete
lediglich ein Drittel der Tater, die mit weniger als 0.3 Promille registriert wurden, dass sie von
nahestehenden Personen Kritisiert worden waren.

Tabelle 57 zeigt, ob die Téater bisher Trinkpausen gemacht hatten, oder ob sie versuchten, die
Héaufigkeit bzw. Menge des Alkoholkonsums zu reduzieren oder ganz aufzugeben. Drei
Oberkategorien wurden gebildet: ,,Keine Versuche* (56 %), ,,Voribergehender, freiwilliger
Alkoholverzicht bzw. Reduzierung des Alkoholkonsums® (27 %) und ,,Voriibergehender
Alkoholverzicht aufgrund medizinischer Grinde* (17 %).
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Tabelle 57
Aussagen der Tater zu bisherigen \ersuchen, die Haufigkeit baw. Menge des Alkoholkonsums zu
reduzieren oder ganz aufzugeben (N = 78)

Oberkategorie Dazu Beispiele von konkreten AuRerungen der Téter Héufigkeit
(aufgelistet nach Frequenz)

Keine Versuche Ich trinke sowieso wenig / selten (n = 14). 44
Ich wiirde gern die Trinkmenge / -haufigkeit reduzieren,
aber ich kann es nicht “ (h = 3).

\oriibergehender, Nachdem ich fuhlte, dass ich zu viel trank (n= 7). 21
freiwilliger Alkoholverzicht Wenn ich erkaltet/erkrankt war (n = 4).
bzw. Reduzierung des  Mache regelmaRige Trinkpausen, um meine Gesundheit zu schonen (n = 4).
Alkoholkonsums Nach Auffalligkeiten (n = 3)

\oriibergehende ,»Mein Arzt hat Alkoholverzicht angeordnet wegen meiner ..,, 13
Alkoholverzicht aufgrund Lebererkrankung (n =5).
medizinischer Griinde Zuckerkrankheit (n = 3).

Zwischen den obengenannten drei Kategorien zu bisherigen Versuchen, die Haufigkeit bzw.
Menge des Alkoholkonsums zu reduzieren oder aufzugeben, und der Altersgruppe ergibt sich
ein signifikanter Verteilungsunterschied (Fishers exakter Test x % (8, N = 78) = 12.43; p = .002;
Cramer‘s V = .281): Je élter die Tater sind, desto wahrscheinlicher ist es, dass sie entweder
freiwillig oder aus medizinischen Griinden die Haufigkeit oder Menge des Alkoholkonsums
reduzierten oder den Konsum véllig aufgaben.

Zudem ergibt sich ein signifikanter Verteilungsunterschied im Hinblick auf Ergebnisse beim
CAGE-Test sowie Trinkmuster nach der QF-Methode. Zwei Drittel derjenigen, die mittels
CAGE-Test als potenziell alkoholabhangig eingeordnet wurden, berichteten tber Versuche von
Alkoholverzicht bzw. Reduzierung der Menge des Alkoholkonsums, aber nur ein Drittel
derjenigen, die von CAGE-Test nicht als alkoholabhé&ngig eingeordnet wurden, versuchten, die
Haufigkeit bzw. Menge des Alkoholkonsums zu reduzieren oder ganz aufzugeben ( x % (2, N =
78) = 9.63; p = .008; Cramer‘s V = .351). Zudem berichteten lediglich 30 % der Téter, die als
»hard drinker” eingeordnet wurden, von Versuchen, die Menge des Alkoholkonsums zu
reduzieren, aber etwa die Halfte der Tater, die als ,regular drinker* oder ,social
drinker” eingeordnet wurden, versuchten, zumindest die Menge des Alkoholkonsums zu
reduzieren (Fishers exakter Test x % (4, N=77) = 5.56; p = .048; Cramer‘s \V = .190).

534 Beurtellung des egenen Verhaltens in Bezug auf Alkoholkonsum, Auswahl des
Ver kehr smittels sowie Autofahren nach dem Alkoholkonsum

Die Trunkenheitstater wurden befragt, was sie zur Vermeidung der Trunkenheitsfahrt hatten
anders machen sollen im Hinblick auf (1) Alkoholkonsum, (2) Auswahl des Verkehrsmittels
nach dem Alkoholkonsum und (3) fahrtbezogenem Verhalten nach der Entscheidung, selbst
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Auto zu fahren.

In Tabelle 58 ist dargestellt, was die Téater zu diesen drei Punkten gedufRert haben. Etwa die
Hélfte der Téater antwortete auf den ersten Aspekt ,,Alkoholkonsum®, dass sie gar keinen
Alkohol hétten trinken sollen. Zugleich meinten aber 35 % der Téter, dass ihr Alkoholkonsum
unvermeidlich war. Hinsichtlich der Auswahl des Verkehrsmittels verteilen sich die Antworten
der Tater auf vier Kategorien. Etwa 40 % der Tater antworteten zum ,,Autofahren nach dem
Alkoholkonsum®, dass sie nach dem Alkoholkonsum langer hatten warten sollen. Auffallend ist,
dass uber 30 % der Tater angaben, dass ihr Verhalten im Hinblick auf Alkoholkonsum, Auswahl
des Verkehrsmittels sowie Autofahren nach dem Alkoholkonsum unvermeidlich war.

Tabelle 58
Antworten auf die Frage ,, We héatten Se vermeiden konnen, unter Alkoholeinfluss Auto zu
fahren?* (N = 78)

\orgegebene Neu gebildete Kategorien Haufigkeit
Klassifizierung (%)
Alkoholkonsum Ich hétte gar keinen Alkohol trinken sollen. 38 (49)

Ich hatte keine andere Wahl. 27 (35)
Der Alkoholkonsum war unvermeidlich / notwendig.

Ich hétte weniger trinken sollen. 13 (17)

Auswahl des | Ich_hatte ein Taxi oder den Ersatzfahrdienst bestellen sollen. 29 37).
Verkehrsmidels ] Ich hatte keine andere Wahl. 26 (33)
___lch hétte_anderes_ Verkehrsmittel (incl. zu FuR) nehmen sollen. 15 (19)_

Ich hétte nie ausgehen sollen. 8 (10)

Autofahren nach dem | Ich_hatte_abwarten sollen, bis_ich nichtern war. 30 (38)_
Alkoholkonsum Ich hatte keine andere Wahl 27 (35)
eeeeooooooo_________incl. Ich hatte einfach Pech gehabt (n =5)

Ich hétte einen anderen Fahrer organisieren sollen. 21 (27)

535 Verhaltensanderung nach der Polizeikontrolle in Bezug auf Alkoholkonsum,
Auswahl desVerkehr smittels sowie Autofahren nach dem Alkoholkonsum

Die Trunkenheitstater wurden weiterhin befragt, ob sich ihr \erhalten in Bezug auf
Alkoholkonsum, Auswahl des Verkehrsmittels sowie Autofahren nach Alkoholkonsum
aufgrund der Polizeikontrolle geéndert habe. Wie in Tabelle 59 gezeigt, verhielt sich etwa die
Haélfte der Tater genau wie vor der Polizeikontrolle: 40 % der Tater tranken genauso viel wie
zuvor, 56 % der Tater fuhren unveréndert Auto. Obwohl 58 % der Tater Entschlossenheit
zeigten, weitere Trunkenheitsfahrten zu vermeiden, berichtete keiner von ihnen eine konkrete
bzw. realistische Methode, wie sie diese Entschlossenheit umsetzen. Auch wenn die Befragten
Verhaltensanderungen berichteten, ist zu beriicksichtigen, dass die meisten Interviews innerhalb
von drei bis vier Wochen nach der Polizeikontrolle durchgefuhrt wurden, das heif3t, es wurden
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relativ kurzfristige Verhaltensanderungen berichtet.

Tabelle 59
Antworten auf die Frage,, We hat sch Ihr \eerhalten nach der Polizeikontrolle geandert?
(N=78)

\orgegebene Neu gebildete Kategorien Haufigkeit
Klassizierung
(%)
e Ich_trinke genauso_viel wie zuvor. 31 (40)
Ich trinke anderswo / weniger. 26 (33)

Alkoholkonsum Incl. Ich trinke nur zu Hause/in der Nahe des Hauses (n = 17)

Ich trinke gar nicht mehr/fast gar nicht. 10 (13)

Auswahl des . ______.._.._._________lch habe nichts geandert. 44 (56)_
Verkersmittels | Keine Anderung, aber ich fahre generell sicherer / langsamer. 27 (35)
Ich fahre weniger/gar nicht mehr. 7 (9)
Keine realistischen Strategien
(z.B. nur abstrakte Entschlossenheit zeigen; Ich fahre nicht, nachdem ich trinke 45 (58)
Autofahren / Erst_nachdem ich anfange zu trinken, ziehe ich Mafnahmen in Betracht)
nach dem Konkretere, realistischere Strategien 25 (32)
Alkoholkonsum (z.B. Vor dem Trinkanlass lasse ich mein Auto zu Hause.
._Ich habe eine Einladung mehrmals abgesagt, wenn ich hatte fahren missen)
... lch trinke gar nicht mehr. 5(6).
Ich habe nichts gedndert. 3 4

Im Folgenden wird verglichen, wie sich die AuBerungen der Téater hinsichtlich des
Alkoholkonsums, der Auswahl des Verkehrsmittels sowie des Autofahrens—jeweils vor und
nach der Polizeikontrolle—unterscheiden. Dies bezieht sich auf drei Kontingenztabellen: (1)
zwischen dem Alkoholkonsum vor und nach der Polizeikontrolle (Beurteilung des eigenen
Alkoholkonsums, der zur registrierten Trunkenheitsfahrt gefilhrt hat vs. Anderungen beim
Alkoholkonsum nach der Polizeikontrolle), (2) zwischen der Auswahl des \Verkehrsmittels
davor und danach (Beurteilung der Auswahl des Verkehrsmittels nach dem Alkoholkonsum, der
zur registrierten  Trunkenheitsfahrt gefiihrt hat vs. Anderungen bei der Auswahl des
Verkehrsmittels nach der Polizeikontrolle) und (3) zwischen dem Autofahren davor und danach
(Beurteilung des eigenen Verhaltens am Steuer, das zur registrierten Trunkenheitsfahrt gefiihrt
hat vs. Anderungen beim Autofahren nach der Polizeikontrolle).

Wie in Tabellen 60 und 61 dargestellt, ergibt sich ein signifikanter \erteilungsunterschied
zwischen dem Alkoholkonsum vor und nach der Polizeikontrolle und zwischen der Auswanhl
des Verkehrsmittels vor und nach der Polizeikontrolle. Hinsichtlich des Autofahrens vor und
nach der Polizeikontrolle ergibt sich kein signifikanter Verteilungsunterschied.

Wie in Tabelle 60 gezeigt, ist folgende Tendenz zu beobachten: Die Tater haben ihr Trinkmuster
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nicht geandert, wenn sie ihre Entscheidung flr den Alkoholkonsum vor der letzten registrierten
Trunkenheitsfahrt rechtfertigen.

Tabelle 60
\ergleich der Antworten zum Alkoholkonsum vor und nach der Polizeikontrolle (N = 78)

Was hétteich ander s machen sollen

Anderung hinsichtlich desAlkoholkonsums?
desAlkoholkonsums  Ich hatte keine  Ich hétte weniger ~ Ich hétte gar nicht ~ Summe
nach der Polizetkontrolle  andere Wehl trinkensollen | trinken sollen
Haufigkeit/ Haufigkeit/ Haufigkeit/
Sta. Residuum Sta. Residuum Sta. Residuum
Ich trinke genauso wie zuvor. 15 6 10 31
e 2) 05 24
Ich trinke nicht, wenn ich fahre 2 1 8 11
_____________________________________________________ 12 O LT
Ich trinke anderswo / weniger. 8 5 13 26
05 04 0.2
""""" Ichtrinke gar nichtmehey 21 7 10
fast gar nicht. -1.0 -0.6 14
Summe 27 13 38 78

Anmerkung. Sta. Residuum bedeutet standardisiertes Residuum. Fishers exakter Test x? (6, N = 78) =
8.13; p=.018; Cramer’s V = .228.

Wie in Tabelle 61 gezeigt, ist die folgende Tendenz zu beobachten: Die Téter, die im Nachhinein
bedauern, dass sie kein Taxi / Ersatzfahrdienst bestellt haben, achten nun darauf, generell
sicherer oder langsamer zu fahren, um weitere Auffalligkeiten zu vermeiden. Dariiber hinaus
gab ein Drittel der Tater an, in Wirklichkeit keine andere Wahl gehabt zu haben, als selber Auto
zu fahren und sie bedauern lediglich die Tatsache, dass sie auffielen.
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Tabelle 61
\ergleich der Aussagen vor und nach der Polizeikontrolle in Bezug auf die Auswahl des
\erkehramittels (N = 78)

Was hétteich ander s machen sollen

Anderungen hinsichtlich der Auswahl desVerkehr amittels?
nach der Polizeilkontrolle  Keine andere  Ich hétte Taxi oder Ich hétte anderes  Ich hétte nie  Summe
Wahl Ersatzfahrdienst Verkehrsmittel ausgehen
______________________ bestellen sollen. ___nehmensollen. _ _ sollen.
Haufigkeit/ Haufigkeit/ Haufigkeit/ Haufigkeit/
Sta. Residuum Sta. Residuum Sta. Residuum  Sta. Residuum
Ich habe nichts gedndert. 18 12 9 5 44
16 2.1 -0.3 04
~Ichachte darauf, generell T 14 5 1 27
__sicher /langsamer zufahren. 1.0 .20 . 01 A
Ich fahre weniger / 1 3 1 2 7
gar nicht mehr. -1.1 0.3 -0.3 1.7
Summe 26 29 15 8 78

Anmerkung. Sta. Residuum bedeutet standardisiertes Residuum. Fishers exakter Test x* (6, N = 78) =
8.35; p=.023; Cramer’s V = .231.

54 Hypothesenprtifungen

Im nachfolgenden Abschnitt erfolgt die hypothesenzentrierte Darstellung der Ergebnisse.
Diese folgt in ihrem Aufbau dem Kapitel 3 ,,Aufgabenstellung und Hypothesen®. Entsprechend
werden zun&chst die Ergebnisse fur die Haupthypothesen erldutert (Abschnitte 5.4.1 bis 5.4.5),
dem folgt die Darstellung der qualitativen Ergebnisse (Abschnitt 5.4.6).

541 BefundezuTIH 1bis3

TIH 1 bis 3 betreffen Gruppenunterschiede zwischen den registrierten Trunkenheitstatern
der Gruppe T1 wund den Dunkelfeldtdtern der Gruppe T2 hinsichtlich des
Alkoholkonsummusters, dessen subjektiver Konsequenzen sowie hinsichtlich fahrtbezogener
Indikatoren (siehe Abschnitt 3.2.1.1). Die meisten ordinal- oder intervallskalierten Variablen in
der vorliegenden Arbeit erfiillen die Voraussetzung flir eine parametrische Hypothesentestung
nicht (siehe Abschnitt 5.1). Die Priifung der entsprechenden Hypothesen erfolgte deshalb mittels
M-W U-Tests flr abhéngige Stichproben oder Chi-Quadrat-Tests. Da sich keine signifikanten
Unterschiede zwischen Trunkenheitstatern der Gruppen T1 und T3 hinsichtlich der meisten
entsprechenden Indikatoren ergaben (siehe Abschnitte 5.1.1 bis 5.1.5), beschranken sich hier die
meisten Gegenuberstellungen auf registrierte  Trunkenheitstater der Gruppe T1 und
Dunkelfeldtater der Gruppe T2.



143

Bei TIH 1 bis 3 wurde angenommen, dass es hinsichtlich trink- und fahrtbezogener Indikatoren
keine signifikante Unterschiede zwischen den registrierten Tatern und den Dunkelfeldtétern
gebe. Bei den entsprechenden TH wurden Kontrahypothesen (die Nullhypothese wurde zur
wirklichen Wunschhypothese) formuliert (siehe Anhang A-1). In diesem Fall scheint es
erforderlich, dass der «- und der B -Fehler gleichzeitig kontrolliert werden, um eine
Fehlentscheidung zu vermeiden (Hussy & Jain, 2002). Anhand des Hinweises von Howell
(2002) wurde zu diesem Zweck—insbesondere zur Kontrolle des s -Fehlers—eine post hoc
Teststarkeanalyse (power analysis) durchgefiihrt, bei der die Effektgrofie eines Hypothesentests
(bezeichnet mit Cohens d) mit gegebenem N sowie «-Fehler und jB-Fehler (bzw. 1-3=
Teststarke) berechnet wird. Die ungleichen Stichprobenumfange zwischen registrierten Tatern
und Dunkelfeldtatern wurden dabei durch die Anwendung harmonischer Mittelwerte
abgeglichen (Howell, 2002). In den nachfolgenden Abschnitten werden Effektgrofien von 0.9
(groRer Effekt), gegebenes N sowie ein o -Fehler-Niveau von 0.05 (zweiseitig) in der Formel
vorgegeben, um 3 -Fehler bzw. Teststarke nachtraglich zu schétzen.

54.1.1 Unterschiedezwischen registrierten Téatern und Dunkdfddtétern hinsichtlich des
Ausmallesund der Haufigkeit desAlkoholkonsums(TI1H 1)

Zwischen den registrierten Tétern und den Dunkelfeldtatern ergibt sich kein signifikanter
Verteilungsunterschied im Hinblick auf die tégliche Alkoholkonsummenge (z = -1.89; p = .059;
vgl. Tabelle 31). Die Effektgrofienanalyse ergibt eine Teststarke von 0.96 ( 5 -Fehler 0.04 %) flr
« -Fehler 0.05% und Cohens d 0.9. Ebenfalls zeigt sich kein signifikanter Unterschied
hinsichtlich der hochsten Alkoholkonsummenge im letzten Monat (z = -0.78; p = .434) mit der
Teststarke von 0.96 flr «-Fehler 0.05 % und Cohens d 0.9.

Im Hinblick auf die Trinkhdufigkeit ergibt sich auch kein signifikanter Verteilungsunterschied
zwischen den zwei Gruppen ( x (1, N=176) = 0.43; p = .515).

Somit wurde TIH 1 nicht falsifiziert. Registrierte Trunkenheitstéter unterscheiden sich nicht von
Dunkelfeldtatern im Hinblick auf das Ausmal3 und die H&ufigkeit des Alkoholkonsums.

54.1.2 Unterschiede zwischen registrierten Tatern und Dunkdfddtétern hinsichtlich
der Ergebnisseder Alkoholabhangigkets-Screening Tests(TIH 2)

Zwischen den registrierten Téatern und den Dunkelfeldtétern ergibt sich hinsichtlich der
Summenwerte des CAGE-Screening-Tests kein signifikanter Verteilungsunterschied (z = -0.47;
p = .642; vgl. Tabelle 33). Die Effektgrofienanalyse ergibt eine Teststarke von 0.96 fir «
-Fehler 0.05% wund Cohens d 0.9. Desgleichen ergibt sich kein signifikanter
Verteilungsunterschied zwischen den zwei Tatergruppen im Hinblick auf die gewichteten
Summenwerte des KAST-Screening-Tests (z = -0.13; p = .895). Wiederum betragt die
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Teststarke 0.96.

Somit wurde TIH 2 nicht falsifiziert. Registrierte Trunkenheitstéter unterscheiden sich nicht von
Dunkelfeldtatern im Hinblick auf die Ergebnisse der Alkoholabhangigkeits-Screening-Tests.

54.1.3 Unterschiede zwischen registrierten Tatern und Dunkdfddtétern hinsichtlich
der fahrtbezogenen Indikatoren (TIH 3)

Zwischen den registrierten Tatern und den Dunkelfeldtéatern ergibt sich im Hinblick auf die
Fahrleistung kein signifikanter Verteilungsunterschied (z = - 1.33; p = .185; vgl. Tabelle 27). Die
EffektgroRenanalyse ergibt eine Teststarke von 0.96 flr den «-Fehler 0.05 % und Cohens d 0.9.
Ebenfalls ergibt sich kein signifikanter Verteilungsunterschied hinsichtlich der subjektiven
Bedeutung der Fahrzeugverfigbarkeit (z = 0.35; p = .727; vgl. Tabelle 28) mit der Teststarke
von 0.96.

Es ergibt sich aber ein signifikanter Verteilungsunterschied im Hinblick auf die Fahrthaufigkeit
(x%(1, N = 177) = 13.45; p < .001; Cramer’s VV = .276; vgl. Tabelle 26): Die Dunkelfeldtater
fahren signifikant weniger haufig als die registrierten Trunkenheitstater.

Die Uberpriifung der TIH 3 hat somit ergeben: Registrierte Tater und Dunkelfeldtater
unterscheiden sich nicht voneinander im Hinblick auf die Fahrleistung sowie hinsichtlich der
subjektiven Bedeutung der Fahrzeugverfugbarkeit. Dunkelfeldtater fahren aber signifikant
weniger haufig im Vergleich zu registrierten Trunkenheitstétern.

542 BefundezuTIH 4bis6

Angesichts der in Abschnitt 5.4.1 dargestellten Ergebnisse koénnen die registrierten
Trunkenheitstater (Gruppe T1) und die Dunkelfeldtater (Gruppe T2)—was die in den
Abschnitten 5.4.1.1 bis 5.4.1.3 gepriften Indikatoren unter Ausschluss der Fahrthdufigkeit
betrifft—als eine homogene Gruppe zusammengefasst werden. Im Folgenden werden sie als
Gruppe der Trunkenheitstater bezeichnet, ohne Ruicksicht auf ihren Registrierungszustand beim
zustandigen japanischen Polizeiamt.

54.2.1 Unterschiede zwischen Trunkenhdtstdatern und sdbst definierten normtreuen
Kraftfahrern hingchtlich desAusmalResund der Haufigkeit desAlkoholkonsums (TIH 4)

Zwischen der Gruppe der Trunkenheitstater und den selbst definierten normtreuen
Kraftfahrern der Gruppe N ergibt sich hinsichtlich der taglichen Alkoholkonsummenge (z =
-7.40; p < .001; vgl. Tabelle 31) sowie hinsichtlich der hochsten Alkoholkonsummenge im
letzten Monat (z = -7.25; p < .001) ein signifikanter Verteilungsunterschied. Desgleichen zeigt
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sich ein signifikanter \erteilungsunterschied zwischen den zwei Teilnehmergruppen im
Hinblick auf die Trinkhaufigkeit ( x 2(1, N = 346) = 28.81; p < .001; Cramer’s VV = .289; Tabelle
30).

Somit wurde TIH 4 nicht falsifiziert. Trunkenheitstéter unterscheiden sich von selbst definierten
normtreuen Kraftfahrern im Hinblick auf das Ausmal? und die Haufigkeit des Alkoholkonsums;
ferner konsumieren Trunkenheitstater signifikant mehr und hdaufiger Alkohol als selbst definierte
normtreue Kraftfahrer.

54.2.2 Unterschiede zwischen Trunkenheitstétern und sdbst definierten normtreuen
Kraftfahrern hingchtlich der Ergebnisse der Alkoholabhangigkeits-Screening Tests (TIH
5)

Zwischen Trunkenheitstatern und selbst definierten normtreuen Kraftfahrern ergibt sich ein
signifikanter Verteilungsunterschied hinsichtlich der Summenwerte des CAGE-Screening-Tests
(z = -728;, p < .001; wvgl. Tabelle 33). Desgleichen ergibt sich ein signifikanter
Verteilungsunterschied im  Hinblick auf die gewichteten = Summenwerte des
KAST-Screening-Tests (z = -8.50; p <.001).

Somit wurde TIH5 nicht falsifiziert. Trunkenheitstater unterscheiden sich von selbst definierten
normtreuen Kraftfahrern im Hinblick auf die Ergebnisse der
Alkoholabh&ngigkeits-Screening-Tests; Trunkenheitstéter berichten zudem signifikant mehr und
schwerere negative Konsequenzen ihres Alkoholkonsums als selbst definierte normtreue
Kraftfahrer.

5.4.2.3 Unterschiede zwischen Trunkenheitstétern und sdbst definierten normtreuen
Kraftfahrern hingchtlich der fahrtbezogenen Indikatoren (TIH 6)

Zwischen Trunkenheitstatern und selbst definierten normtreuen Kraftfahrern ergibt sich im
Hinblick auf die Fahrleistung ein signifikanter Verteilungsunterschied (z = -5.26; p < .001; vgl.
Tabelle 27). Ebenfalls zeigt sich ein signifikanter Mittelwertunterschied hinsichtlich der
subjektiven Bedeutung der Fahrzeugverfugbarkeit (F (1, 317) = 29.09; p < .001; vgl. Tabelle
28): Trunkenheitstater fahren mehr und berichten im Vergleich zu selbst definierten normtreuen
Kraftfahrern, dass fiir sie die Fahrzeugverfugbarkeit von gréRerer Bedeutung ist.

Da sich beziglich der Fahrthdaufigkeit ein signifikanter Verteilungsunterschied zwischen
registrierten Tatern und Dunkelfeldtatern ergab (vgl. Tabelle 26), wird ein Chi-Quadrat-Test
zwischen den drei Teilnehmergruppen (Gruppen T1, T2 und N) durchgefihrt. Es zeigt sich ein
signifikanter Verteilungsunterschied ( x % (2, N = 347) = 48.30; p < .001; Cramer’s V = .355).
Die genauere Prufung der standardisierten Residuen zeigt, dass die registrierten
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Trunkenheitstater im Vergleich zu selbst definierten normtreuen Kraftfahrern signifikant
haufiger fahren.

Somit wurde TIH 6 nicht falsifiziert: Trunkenheitstéter unterscheiden sich von selbst definierten
normtreuen Kraftfahrern im Hinblick auf die Fahrleistung, die Fahrthdufigkeit sowie
hinsichtlich der subjektiven Bedeutung der Fahrzeugverfiigbarkeit.

54.24 EinflusggroReder trink- und fahrtbezogenen Indikatoren auf die Aufkléarung von
Gruppenzugehdrigket: Trunkenhetstdter vs. sdbst definierte normtreue Kraftfahrer
(EIH 6.4)

Des Weiteren wurde untersucht, welche — und in welchem Male — trink- und fahrtbezogene
Indikatoren, die sich auf TIH 4 bis 6 beziehen, zur Gruppenzugehorigkeit als Trunkenheitstater
oder als selbst definierte normtreue Kraftfahrer beitragen (vgl. EIH 6.4 im Abschnitt 3.2.1.2).
Dabei wurde eine multivariate logistische Regressionsanalyse herangezogen, die eine
\orhersage der Gruppenzugehorigkeit von Trunkenheitstatern bezweckt. Zu diesem Zweck
konnte hier auch eine deskriptive Diskriminanzanalyse herangezogen werden, aber eine
logistische  Regressionsanalyse wurde bevorzugt, weil dadurch eine individuelle
Kategorisierung einzelner kategorialer Pradiktoren moglich ist.

Wie in Tabelle 62 gezeigt, werden acht Variablen als unabhéngige Variablen in das Modell
aufgenommen. Aus der Grol3e der Wald-Statistik und deren Signifikanzniveau kann man folgern,
dass vor allem die vier Variablen ,,hochste Konsummenge im letzten Monat®, ,,gewichtete
Summe beim  KAST“  ,Fahrthdufigkeit* und ,subjektive  Bedeutung  der
Fahrzeugverfugbarkeit” einen signifikanten Einfluss auf die Gruppenzugehorigkeitsvorhersage
ausiben. Mit anderen Worten: Bei gleichzeitiger Analyse aller Variablen werden
Trunkenheitstater nicht nur durch ihre trinkbezogenen Indikatoren, sondern auch durch ihre
fahrtbezogenen Indikatoren gekennzeichnet. Aufgrund des relativ hoch vernetzten 6ffentlichen
Nahverkehrs in den Wohnorten der Teilnehmer ist aber Vorsicht bei der Interpretation geboten:
Die Ergebnisse konnten in anderen Wohnorten, wo der offentliche Nahverkehr nicht dicht
vernetzt ist, keine Gultigkeit haben.
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Tabelle 62

Logistisches Regressonsmoddl  zur  Aufkldrung der  Gruppenzugehorigkeit  von
Trunkenheitgtétern: ,, Trunkenheitstdter” (codiert als 1) oder , selbst definierte normitreue
Kraftfahrer” (codiert als0) (Gruppen T1, T2und N; N=299)

EIH Unabhéngige Variablen B FE Wald p
Al Tagliche Alkoholkonsummenge 0003 001 036 .546
4.2 Hochste Alkoholkonsummenge im letzten Monat  0.004  0.00 4.26 039
A3 Trinkhaufigkeit 0365 032 134 248
B Summe beim CAGE 0237 020 146  .227
92 ] Gewichtete Summe beim KAST 0096 004 605 014
e ] Fahrleistung 0000 000 129  .257

Konstante -0.836  0.62 1.79 181

Anmerkung. Folgende Variablen werden als kategorial mit zwei Kategorien aufgenommen:
,» 1rinkhaufigkeit” (Referenz = 1 bis 2 Mal in der Woche oder weniger); ,,Fahrthaufigkeit” (Referenz = 1
bis 2 Mal in der Woche oder weniger).
Bei Priifung der gesamten Regressionsmodell-Koeffizienten: x 2 (8, N = 299) = 100.15; p < .001.
Model fit Indikatoren: Hosmer-Lemeshow x %(8, N = 299) = 9.82; p = .278; Nagelkerke R? = .38.

Die Uberpriifung der EIH 6.4 hat somit ergeben: Wenn alle acht trink- und fahrtbezogenen
Variablen in die Betrachtung einbezogen werden, haben nicht nur trinkbezogene Variablen,
sondern auch fahrtbezogene Variablen einen Einfluss auf die Gruppenzugehérigkeit.

543 Befundezu TIH 7bis9

In diesem Abschnitt werden Hypothesen zu Zusammenhéngen zwischen der Hohe des
AAK- bzw. BAK-Wertes, trinkbezogenen Indikatoren sowie der Haufigkeit der
Trunkenheitsfahrten von registrierten Trunkenheitstatern (Gruppen T1 und T3) behandelt.

5431 Zusammenhange zwischen der Hoéhe des AAK-Wetes und der
Alkoholkonsummenge (TIH 7)

Die Hohe des AAK-Wertes ist mit der taglichen Alkoholkonsummenge signifikant positiv
korreliert (Spearmanscher Rangkorrelationskoeffizient o = .209; p = .006; n = 174).
Demgegenuber ist die Hohe des AAK-Wertes weder mit der hochsten Konsummenge im letzten
Monat ( o =.073; p =.357; n = 162) noch mit der Trinkhaufigkeit ( o = .007; p=.927; n = 174)
signifikant korreliert.

Somit wurde TIH 7 falsifiziert mit Ausnahme einer signifikanten Korrelation zwischen der
taglichen Alkoholkonsummenge und der Héhe des AAK-Wertes: Die Hohe des AAK-Wertes
von registrierten Trunkenheitstatern ist mit der taglichen Alkoholkonsummenge signifikant
positiv Korreliert. Nicht-signifikante Korrelationen ergeben sich zwischen der Hohe des
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AAK-Wertes und der hochsten Konsummenge im letzten Monat sowie der Trinkh&ufigkeit.

5432 Zusammenhéange zwischen der Hohe des AAK-Wertes und den Ergebnissen der
Alkoholabhangigkeits-Screening Tests (TIH 8)

Die Hohe des AAK-Wertes ist mit der gewichteten Summe des KAST-Screening-Tests
signifikant positiv korreliert (o= .297; p < .001; n = 165). Hingegen sind die Hohe des
AAK-Wertes und die Summe des CAGE-Screening-Tests nicht signifikant korreliert ( o = .123;
p=.107; n=172).

Die Uberpriifung der TIH 8 hat somit ergeben: Die Hohe des AAK-Wertes ist mit der
gewichteten Summe des KAST-Screening-Tests signifikant positiv korreliert, aber nicht mit der
Summe des CAGE-Screening-Tests. Je hoher der AAK-Wert war, mit dem Trunkenheitstater
registriert wurden, desto schwerere negative Konsequenzen berichteten sie (bei Beurteilung mit
dem Alkoholabhangigkeits-Screening-Test KAST).

5.4.3.3 EinflusggrolReder trink- und fahrtbezogenen Indikatoren auf die Aufklarung von
AAK-Werten (EIH 8)

Im Weiteren wurde untersucht, welche trink- und fahrtbezogenen Indikatoren einen Einfluss
auf den AAK-Wert der registrierten Trunkenheitstater austiben und in welchem Ausmalie dies
gilt (siehe EIH 8.3 im Abschnitt 3.2.2.1). Dabei wurde eine Regressionsanalyse herangezogen,
deren acht unabhéngige Variablen identisch mit den unabhé&ngigen Variablen sind, die bereits in
Tabelle 62 gezeigt wurden.

Da abhdangige sowie unabhéngige Variablen nicht normal verteilt sind, wurde eine kategoriale
Regressionsanalyse durchgeflinrt. Bei einer kategorialen Regressionsanalyse werden die
Kategorien einer Variablen transformiert und erhalten einen neuen numerischen Wert, sodass
transformierte Variablen—abhangige sowie unabhangige—untereinander linearisiert sind (van
der Kooij, 2007). Dieses Verfahren ist bei der Category-Option von SPSS unter dem Namen
,CATREG" verfugbar und als optimal scaling gekennzeichnet.

Tabelle 63 zeigt die Ergebnisse eines Regressionsmodells zur Aufklarung der Hohe von
AAK-Werten. Als Ganzes ist das Modell signifikant, 12% der gesamten Varianz der
abhangigen Variablen werden erklart. Von acht unabhangigen Variablen tragt nur eine Variable,
-KAST*, signifikant zur Erklarung der AAK-Werte bei. Je hoher der AAK-Wert war, mit dem
Trunkenheitstéter registriert wurden, desto schwerere negative Konsequenzen berichteten sie
(bei Beurteilung mit dem Alkoholabhangigkeits-Screening-Test KAST). Zudem ist auch die
Tendenz—obwohl statistisch nicht signifikant—zu erkennen, dass Trunkenheitstater, die
haufigeren Alkoholkonsum sowie hdufigeres Autofahren berichten, eher mit einem hoheren
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AAK-Wert registriert wurden.

Tabelle 63
Regressonsmode| zur Erklarung von AAK-Werten (Gruppen TLund T3; N = 102)
Unabhéngige Variablen Abkiirzung Sta. *E F p
Koeffizient
B

S Tagliche Alkoholkonsummenge tg 008 012 053 468

Hochste Alkoholkonsummenge im letzten Monat h g 014 015 0.87 354
S Trinkhaufigkeit ~  fa | 016 009 304  .084
e Summe beim CAGE CAGE | 003 018 003 871
... Gewichtete Summe beim KAST | KAST | 037009 1634 .000
. FelMleistung km 013 012 104 310
e Fahrthaufigkeit o 010 006 284 .09

Subjektive Bedeutung der Fahrzeugverfiigbarkeit sub_f -0.07 009 050 .482

Anmerkung. Die Variable ,, Trinkh&ufigkeit* wurde als kategorial mit zwei Kategorien aufgenommen.
Bei Priifung des gesamten Regressionsmodells: F(8, 94) = 2.77; p = .009; Adjusted R = .12.

Somit unterstlizen die Ergebnisse aus der multivariaten Regressionsanalyse die oben genannte
Hypothesenpriifung von TIH 8 mittels bivariater Korrelationsanalysen.

5434 Zusammenhange zwischen der HoOhe des AAK-Wertes und der
Trunkenhetsfahrthaufigket im letzten Jahr (TIH 9)

Es ergibt sich keine signifikante Korrelation zwischen der Hohe des AAK-Wertes und der
Haufigkeit von Trunkenheitsfahrten im letzen Jahr (o = .117; p=.126; n = 171).

TIH 9 wurde falsifiziert. Die Hohe des AAK-Wertes von Trunkenheitstatern ist mit der von
ihnen berichteten Haufigkeit von Trunkenheitsfahrten im letzten Jahr nicht korreliert.

544 BefundezuTIH 10und 11

TIH 10 und 11 betreffen die Einstellungen von Studienteilnehmern beziglich der
Sanktionen gegen Trunkenheitsfahrten sowie beziglich der Entdeckungswahrscheinlichkeit, die
sich auf die Theorie der General- bzw. Spezialpravention stiitzen.

544.1 Unterschiede zwischen Trunkenheitstétern und selbst definierten normtreuen
Kraftfahrern hinsichtlich der Einschatzung der Wirksamkeit scharferer Sanktionen (TIH
10)

Die Teilnehmer der Studie 1 wurden gebeten, aus 10 verschiedenen MaRnahmen effektiv
wirkende MafRnahmen mit Ja oder Nein auszuwahlen (vgl. Abschnitt 5.1.6). Wahrend 45 % der



150

selbst definierten normtreuen Kraftfahrer (Gruppe N) ,,Strengere Strafbestimmungen bei
Trunkenheit am Steuer* auswahlten, stimmten hier lediglich 16 % der Trunkenheitstater zu.
Zwischen den beiden Teilnehmergruppen ergab sich hinsichtlich der Meinung gegentiber der
Wirksamkeit ~ schérferer ~ Sanktion  von  Trunkenheitsfahrten  ein  signifikanter
Verteilungsunterschied ( x 2 (1, N = 343) = 34.20; p < .001; Cramer’s VV = .316).

Der entsprechende Gruppenunterschied wurde auch bereits anhand des explorativen,
deskriptiven statistischnen V\erfahrens der Multiplen Korrespondenzanalyse, die das
Multiple-Choice-Antwort-Format in Betracht zieht, deutlich (siehe Abschnitt 5.2.1.2).

Somit wurde TIH 10 nicht falsifiziert. Selbst definierte normtreue Kraftfahrer bewerten die
Wirksamkeit scharferer Sanktionen von Trunkenheitsfahrten signifikant positiver als
Trunkenheitstéter.

5442 Zusammenhange zwischen der subjektiven Entdeckungswahrscheinlichket und
dem Verhalten der registrierten Trunkenhetstater in der Vergangenheit (T1H 11)

In Studie 2 wurde das Wissen (ber die Hohe der Sanktionen bei registrierten
Trunkenheitstatern der Gruppe T3 mit funf Fragen gemessen (vgl. Tabelle 43 im Abschnitt
5.1.7). Registrierte  Trunkenheitstater =~ wurden auch  gebeten, die  subjektive
Entdeckungswahrscheinlichkeit vor und nach ihrer Registrierung einzuschatzen (vgl. Tabelle
44).

Das Wissen uber die Hohe der Sanktionen und die H&ufigkeit der Trunkenheitsfahrten im
letzten Jahr (vgl. Tabelle 35) sind miteinander nicht signifikant korreliert (Spearmanscher
Rangkorrelationskoeffizient zwischen den Mittelwerten von funf Antworten zum Wissen (ber
die Hohe der Sanktionen und der Haufigkeit der Trunkenheitsfahrt; o= -.055; p = .633; n =
77).

Demgegenuber ist die subjektive Entdeckungswahrscheinlichkeit vor der Registrierung
(invertierter Wert) signifikant negativ korreliert mit der Haufigkeit der Trunkenheitsfahrten im
letzten Jahr ( o = -351; p = .002; n = 77). Desgleichen ist die subjektive
Entdeckungswahrscheinlichkeit nach der Registrierung (invertierter Wert) signifikant negativ
korreliert mit der Haufigkeit der Trunkenheitsfahrten im letzten Jahr (o =-.251; p=.028; n =
77).

Somit wurde TIH 11 nicht falsifiziert. Die subjektive Entdeckungswahrscheinlichkeit erklart das
Verhalten von Trunkenheitsfahrern in der \ergangenheit starker als das Wissen uber die H6he
der Sanktionen. Die registrierten Trunkenheitstater, die im letzten Jahr h&ufiger unter
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Alkoholeinfluss gefahren sind, schétzen ihre Entdeckungswahrscheinlichkeit—vor und nach der
Registrierung—niedriger ein, als diejenigen, die im letzten Jahr weniger hdufig unter
Alkoholeinfluss gefahren sind.

545 Befundezu TIH 12bis15

TIH 12 bis 15 beziehen sich auf proximale Personlichkeitsmerkmale, die sich auf die TPB
stlitzen, zusammen mit trinkbezogenen Indikatoren, die bei der Priifung von TIH 1 bis 6 sowie
von TIH 8 untersucht wurden.

545.1 Hypothesenmodifikation aufgrund der Ergebnisseder Konsstenzanalyse

Wie bereits im Abschnitt 5.2.2 erldutert, wurde bei der internen Konsistenzanalyse der
erhobenen Daten festgestellt, dass ein Teil der Konstrukte korrigiert werden musste. So werden
die zwei Variablen ,,Absicht zum Alkoholverzicht* und ,,Absicht zur Reduzierung des
Alkoholkonsums* aufgrund der hinreichenden internen Konsistenz entsprechender a priori-
Variablen zusammengefasst (vgl. Tabellen 48 und 49). Hingegen werden zwei unterschiedliche
Variablen zur wahrgenommenen Verhaltenskontrolle, statt einer, beibehalten (vgl. Tabellen 47
und 49).

Im Anschluss an diese Anderung bei den Kompositvariablen werden erneut entsprechend
modifizierte EIH 12 bis 15 aufgestellt. Aus Griinden der Ubersichtlichkeit und besseren
Lesbarkeit sind modifizierte Variablen-Tabellen, EIH, SV sowie TH im Anhang A-2 aufgelistet.

5452 Zusammenhange zwischen informdler Norm und der Absicht, in Zukunft
Trunkenhetsfahrten zu vermeiden (TI1H 12)

In diesem Abschnitt wird untersucht, ob die informelle Norm bei registrierten
Trunkenheitstatern ein entscheidendes Gewicht auf die Absicht zur Vermeidung weiterer
Trunkenheitsfahrten hat (siehe Tabelle A-1). Einzelheiten der im Folgenden beschriebenen
Variablen wurden bereits in Tabelle 49 dargestellt.

Die Variable ,,inf_Norm* ist mit der Variable ,,Int_Trink* nicht signifikant korreliert (o =.132; p
= .250; n = 78). Desgleichen ist die Variable ,inf Norm“ weder mit der Variablen
»Int_Trennungl® (o = -.223; p = .050; n = 78) noch mit der Variablen ,,Int_Trennung2“ (o =
-.083; p = .468; n = 78) signifikant korreliert.

Demgegenuber ist die Variable ,jinf_ Norm“ signifikant negativ mit der Variablen
»Int_Trennung3* korreliert (o= -299; p = .008; n = 78): Je massiver sie die Kritik von
nahestehenden  Personen erleben, desto starker beabsichtigen  Trunkenheitstéter,
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Trunkenheitsfahrten dadurch zu vermeiden, dass sie warten, bis sie wieder niichtern sind.

Somit wurde TIH 12 falsifiziert, mit Ausnahme des Zusammenhangs zwischen informeller
Norm und der Absicht zur Vermeidung der Trunkenheitsfahrten durch Warten nach dem
Alkoholkonsum. Je strenger Trunkenheitsfahrer die informelle Norm gegenuber
Trunkenheitsfahrten erleben, desto starker haben sie die Absicht, nach dem Alkoholkonsum zu
warten, bis sie wieder nichtern sind. Abgesehen davon ist keine signifikante Korrelation
zwischen der informellen Norm und der Absicht zur Vermeidung der Trunkenheitsfahrten durch
Benutzung anderer Verkehrsmittel oder durch Organisation eines Fahrers zu beobachten.

5453 Zusammenhénge zwischen positiver Eingtellung gegentiber Trunkenhetsfahrten
und der Absicht, in Zukunft Trunkenhetsfahrten zu vermeiden (TI1H 13)

In diesem Abschnitt wird geprift, ob bei registrierten Trunkenheitstatern eine positive
Einstellung gegenuber Trunkenheitsfahrten ein entscheidendes Gewicht auf die Absicht zur
Vermeidung weiterer Trunkenheitsfahrten hat (siehe Tabelle A-2).

Die Variable ,,pos_E* ist mit der Variable ,,Int_Trink* nicht signifikant korreliert (o = -.070; p
= 542; n = 78). Desgleichen ist die Variable ,pos E* weder mit der \ariablen
»Int_Trennungl® (o = -.164; p = .150; n = 78) noch mit der Variablen ,,Int_Trennung2“ (o =
-.130; p = .255; n = 78) signifikant korreliert. Hingegen ist die Variable ,,pos_E* signifikant
negativ mit der Variablen ,,Int_Trennung3* korreliert ( o =-.267; p=.018; n = 78).

Somit wurde TIH 13 falsifiziert, mit der Ausnahme des Zusammenhangs zwischen positiver
Einstellung und der Absicht zur Vermeidung der Trunkenheitsfahrten durch Warten nach dem
Alkoholkonsum. Je negativer die Einstellung registrierter Trunkenheitstater gegentber
Trunkenheitsfahrten ist, desto starker haben sie die Absicht, nach dem Alkoholkonsum zu
warten, bis sie wieder niichtern sind. Abgesehen davon ist aber zwischen der positiven
Einstellung gegentiber Trunkenheitsfahrten und der Absicht zur Vermeidung von
Trunkenheitsfahrten (durch Benutzung anderer Verkehrsmittel oder durch Organisation eines
Fahrers) keine signifikante Korrelation zu beobachten.

5454 Zusammenhadnge zwischen wahrgenommener Verhaltenskontrolle und der
Absicht, in Zukunft Trunkenhetsfahrten zu vermeiden (TI1H 14)

In diesem Abschnitt wird geprift, ob die wahrgenommene Verhaltenskontrolle bei
registrierten Trunkenheitstatern ein entscheidendes Gewicht auf die Absicht zur Vermeidung
weiterer Trunkenheitsfahrten hat (siehe Tabelle A-3).

Hier werden zwei unterschiedliche Variablen zur wahrgenommenen \erhaltenskontrolle,



153

Swahr VK1“ (kein Auto fahren, bis sie nichtern sind) und ,wahr VK2* (Situationen
vermeiden, in denen keine Wahl bleibt, als nach dem Alkoholkonsum Auto zu fahren), getrennt
betrachtet (vgl. Tabelle 49). Bezogen auf die Variablen ,,wahr VK1“ und ,wahr_VK2* wird
gepruft, inwieweit die Trunkenheitstater ihrer eigenen Absichtsstirke trauen, auch wenn
angegebene Trunkenheitsfahrtenvermeidungsstrategien (z.B. Organisation anderer Fahrer,
Warten nach dem Konsum des Alkohols bis man sich nichtern fihlt) nicht immer realistisch
sind.

Die Variable ,,wahr VK1* ist mit der Variablen ,,Int_Trink* signifikant positiv korreliert ( o
= .345; p = .002; n = 78). Desgleichen ist die Variable ,,wahr_VK1* mit den Variablen
»Int_Trennungl® (p = .243; p = .032; n = 78), ,,Int_Trennung2“ (p = .225; p = .048; n = 78)
sowie mit der Variablen ,,Int_Trennung3 “ (o= .275; p = .015; n = 78) signifikant positiv
korreliert.

Die Variable ,,wahr_VK2“ ist weder mit der Variablen ,,Int_Trink” (o =-.021; p=.857; n =78)
nocht mit der Variablen ,,Int_Trennung2“ (o= .088; p = .442; n = 78) signifikant positiv
korreliert. Die Variable ,,wahr_VK2* ist dagegen sowohl mit der Variablen ,,Int_Trennungl“ (o
= .314; p =.005; n = 78) als auch mit der Variablen ,,Int_Trennung3 “ (o =.317; p=.005; n =
78) signifikant positiv korreliert.

Somit wurde TIH 14 nicht falsifiziert in folgenden Punkten: Trunkenheitstater beabsichtigen
starker, ihr Trinkverhalten zu &ndern sowie Alkoholkonsum und Fahren sicher zu trennen
(dadurch, dass auf ein anderes \Verkehrsmittel ausweichen, sich anderen Fahrer organisieren
oder warten, bis sie ntichtern sind), wenn sie von der eigenen Verhaltenskontrolle Uberzeugt sind,
in dem sie planen, kein Auto zu fahren, bis sie niichtern sind.

Dar(ber hinaus ist die Absicht der Trunkenheitstéter starker, Alkoholkonsum und Fahren sicher
zu trennen (dadurch, dass auf ein anderes \erkehrsmittel ausweichen oder warten, bis sie
nlchtern sind), wenn sie von der eigenen Verhaltenskontrolle (berzeugt sind, indem sie
Situationen vermeiden, in denen keine andere Wahl bleibt, als nach dem Alkoholkonsum Auto
zu fahren.

Demgegenuber wurde TIH 14 in folgenden Punkten falsifiziert: Keine signifikanten
Korrelationen ergaben sich zwischen der Variablen ,wahr VK2“ und den Variblen
»Int_Trink“ sowie ,,Int_Trennung2*: Die Starke der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle, um
Situationen zu vermeiden, in denen keine andere Wahl bleibt, als nach dem Alkoholkonsum
Auto zu fahren, hangt weder mit ihrer Intention, ihr Trinkverhalten zu &ndern, noch mit ihrer
Intention, andere Fahrer zu organisieren, zusammen
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5455 Einflussgrof3e von in TIH 12 - 14 behandedten Konstrukten und trinkbezogenen
Indikatoren auf dieAbsicht, in Zukunft Trunkenhetsfahrten zu vermeiden (EIH 15)

Im Weiteren wurde untersucht, welche TPB-Konstrukte sowie trink- und fahrtbezogenen
Indikatoren einen Einfluss auf die Absicht zur Vermeidung weiterer Trunkenheitsfahrten
ausiiben und in welchem Ausmalie dies gilt (siehe Tabelle A-4). Dabei wurden vier kategoriale
Regressionsanalysen herangezogen, deren die abhangigen Variablen die Variablen ,,Int_Trink",
»Int_Trennungl®, ,,Int_Trennung2* sowie ,,Int_Trennung3“ sind. Als Prédiktoren wurden neun
Variablen, bei EIH 15 genannt, aufgenommen.

Tabelle 64 zeigt Ergebnisse eines Regressionsmodells zur Aufklarung der Absichtsstarke zur
Vermeidung weiterer Trunkenheitsfahrten dadurch, dass sie entweder durch Alkoholverzicht
oder Trinkmengenreduzierung ihr Trinkverhalten andern. Als Ganzes ist das Modell signifikant,
28 % der gesamten Varianz der abhéngigen Variablen werden erklart. Von neun unabhéngigen
Variablen tragen zwei, namentlich die Variablen ,wahr VK1* und ,,Trinkhdufigkeit®,
signifikant zur Erklarung der Absichtsstarke zur Vermeidung weiterer Trunkenheitsfahrten
durch  Trinkverhaltensdnderung bei. Je starker die Trunkenheitstater wvon ihrer
Verhaltenskontrolle tberzeugt sind, kein Auto zu fahren, bis sie wieder niichtern sind, desto
fester sind sie entschlossen, ihr Trinkverhalten zu &ndern. Zudem kann man davon ausgehen,
dass diejenigen, die weniger haufig Alkohol konsumieren, eine starkere Absicht zur Vermeidung
weiterer Trunkenheitsfahrten durch Trinkverhaltensédnderung zeigen.

Tabelle 64

Regressonsmodell zur Erklarung der Absichtsstérke von Trunkenhetstétern zur Vermeidung
weiterer Trunkenhetsfahrten dadurch, dass sie auf Alkohol verzichten oder die Trinkmenge
reduzieren (Variable,, Int_Trink*) (GruppeT3; N = 77)

Unabhéngige Variablen Abkiirzung Sta. *E F p
Koeffizient
B
e Informelle Norm ____inf Norm 022 015 207 155
Positive Einstellung pos E 015 019 062 .434

Wahrgenommene Verhaltenskontrolle dadurch, kein ~ wahr VK1 034 012 7.88 .000

Auto zu fahren, bis man nichtern ist. B
~ Wahrgenommene Verhaltenskontrolle dadurch, — wahr VK2 - 010 022 000 .982

Situationen vermeiden, in denen keine Wahl
bleibt, als nach dem Trinken Auto zu fahren.

... Tagliche Alkoholkonsummenge tg -007 014 024 626
__Hoéchste Alkoholkonsummenge im letzten Monat | hg ¢ 005 017 008 .774
e Summe beim CAGE CAGE 004 019 005 827
] Gewichtete Summe beim KAST | KAST | 017 015 137 246
Trinkhédufigkeit fa 043 015 875 .004

Anmerkung. Die Variable ,, Trinkh&ufigkeit* wurde als kategorial mit zwei Kategorien aufgenommen.
Bei Priifung des gesamten Regressionsmodells: F (11, 65) = 3.63; p=.001; Adjusted RZ = .28.
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Tabelle 65 zeigt die Ergebnisse des Regressionsmodells zur Aufklarung des Einflusses der
Absichtsstarke zur Vermeidung weiterer Trunkenheitsfahrten dadurch, dass nach dem
Alkoholkonsum andere Verkehrsmittel benutzt werden. Als Ganzes ist das Modell signifikant,
es erklart 29 % der gesamten Varianz der abh&ngigen Variablen. Von neun unabh&ngigen
Variablen tragen zwei, namentlich die Variablen ,gewichtete Summe beim KAST* und
,» Trinkhaufigkeit signifikant zur Erklarung der Absichtsstarke zur Vermeidung weiterer
Trunkenheitsfahrten durch Benutzung anderer Verkehrsmittel bei. Je schwerer die
Konsequenzen des eigenen Alkoholkonsums sind, desto starker ist ihre Absicht, andere
Verkehrsmittel nach dem Alkoholkonsum zu benutzen. Je weniger hdufig sie Alkohol
konsumieren, desto stérkere beabsichtigen sie, nach dem Alkoholkonsum andere Verkehrsmittel
zu benutzen.

Tabelle 65

Regressonsmodel zur Erklarung der Absichtsstérke von Trunkenhetstétern zur Vermeidung
weiterer Trunkenhetsfahrten durch Ausweichen auf ein anderes \Verkehramittd (Variable
» Int_Trennungl*) (Gruppe T3; N = 77)

Unabhéngige Variablen Abkiirzung Sta. *E F p
Koeffizient
B
S Informelle Norm___inf Norm -007 016 021 647
Positive Einstellung pos E -0.07 017 018 .674
Wahrgenommene Verhaltenskontrolle dadurch, kein  wahr VK1 014 017 073 .39
Auto zu fahren, bis man nuchtern ist. -
- Wahrgenommene Verhaltenskontrolle dadurch, — wahr VK2 =~ | 035 023 229 110

Situationen zu vermeiden, in denen keine andere
Wahl bleibt, als nach dem Trinken Auto

_____________________________________________ zu faeen.

e Tagliche Alkoholkonsummenge tg -015 013 131  .256

___Hochste Alkoholkonsummenge im letzten Monat | hg -013 015 070 408
Summe beim CAGE CAGE 005 023 0.05 821

_______ Gewichtete Summe beim KAST ~~ KAST 040 017 540 023
Trinkhaufigkeit fa 028 012 522 .026

Anmerkung. Die Variable ,, Trinkhaufigkeit* wurde als kategorial mit zwei Kategorien aufgenommen.
Bei Priifung des gesamten Regressionsmodells: F (10, 66) = 4.14; p < .000; Adjusted R? = .29.

Tabelle 66 zeigt Ergebnisse des Regressionsmodells zur Erklarung der Absichtsstarke zur
Vermeidung weiterer Trunkenheitsfahrten dadurch, dass zum Trinkanlass ein anderer Fahrer
organisiert wird. Als Ganzes ist das Modell signifikant, es erklart 24 % der totalen Varianz der
abhangigen Variablen. Von neun unabhangigen Variablen tragen zwei, namentlich die Variablen
~wahr_VK1* und ,,Summe beim CAGE" signifikant zur Erklarung der Absichtsstarke zur
Vermeidung weiterer Trunkenheitsfahrten durch Organisation eines Fahrers bei. Je starker
Trunkenheitstater davon Uberzeugt sind, dass sie kein Auto fahren bis sie nichtern sind, desto
stérker ist ihre Absicht, einen anderen Fahrer zu organisieren. Ebenfalls: Je schwerer die
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Konsequenzen des eigenen Alkoholkonsums, desto stérker ist die Absicht der Trunkenheitstéter,
einen anderen Fahrer zu organisieren, um Alkoholkonsum und Fahren zu trennen.

Tabelle 66
Regressonsmodel zur Erklarung der Absichtsstérke von Trunkenhetstétern zur Vermeidung

weiterer Trunkenhetsfahrten dadurch, dass se einen anderen Fahrer organiseren (Variable
» Int_Trennung2* ) (Gruppe T3; N= 77)

Unabhéngige Variablen Abkiirzung Sta. F F p
Koeffizient
B
S Informelle Norm ___inf Norm 029 021 203 .159
Positive Einstellung pos_E -0.03 018 002 .88
~ Wahrgenommene Verhaltenskontrolle dadurch, kein ~ wahr VK1~ | 042 014 927 .000
Auto zu fahren, bis man niichtern ist. B
~ Wahrgenommene Verhaltenskontrolle dadurch, wahr VK2 =~ | 018 019 090 348

Situationen zu vermeiden, in denen keine andere
Wahl bleibt, als nach dem Trinken Auto

_____________________________________________ zu fahwen.
e Tagliche Alkoholkonsummenge tg 001 019 000 .958
_____Hochste Alkoholkonsummenge im letzten Monat | hg -008 014 029 .594
Summe beim CAGE CAGE 036 013 807 .000

o Gewichtete Summe beim KAST ~ KAST 006 015 015 702
Trinkhaufigkeit fa 006 009 047 .497

Anmerkung. Die Variable ,, Trinkhaufigkeit* wurde als kategorial mit zwei Kategorien aufgenommen.
Bei Priifung des gesamten Regressionsmodells: F (12, 64) = 2.95; p = .003; Adjusted R = .24.

Tabelle 67 zeigt die Ergebnisse des Regressionsmodells zur Erklarung der Absichtsstarke zur
Vermeidung weiterer Trunkenheitsfahrten dadurch, dass Trunkenheitstater nach dem
Alkoholkonsum abwarten, bis sie wieder niichtern sind. Als Ganzes ist das Modell signifikant,
es erklart 21 % der totalen Varianz der abh&ngigen Variablen. Von neun unabhéngigen Variablen
tragt lediglich eine, die Variable ,, Trinkhdufigkeit®, signifikant zur Erklarung der Absichtsstarke
zur Vermeidung weiterer Trunkenheitsfahrten durch Warten nach dem Alkoholkonsum bei. Je
weniger haufig Trunkenheitstater Alkohol konsumieren, desto starker ist ihre Absicht, zu warten
bis sie nuchtern sind.
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Tabelle 67

Regressonsmodell zur Erklarung der Absichtsstérke von Trunkenhetstétern zur Vermeidung
weiterer  Trunkenheitsfahrten dadurch, dass se warten bis se nichtern snd (Variable
» Int_Trennung3*) (Gruppe T3; N = 77)

Unabhéngige Variablen Abkiirzung Sta. *E F p
Koeffizient
B
S Informelle Norm___inf_ Norm 009 017 030 589
Positive Einstellung pos E 019 019 105 .309
Wahrgenommene Verhaltenskontrolle dadurch, kein  wahr VK1 023 015 223 140
Auto zu fahren, bis man niichtern ist. -
S Wahrgenommene Verhaltenskontrolle dadurch,  wahr VK2 =~ { 019 017 129 281

Situationen zu vermeiden, in denen keine andere
Wahl bleibt, als nach dem Trinken Auto zu fahren.

L Tagliche Alkoholkonsummenge tg -016 016 109 .302
_____Hochste Alkoholkonsummenge im letzten Monat | hg -012 017 050 482
o Summe beim CAGE CAGE | 007 019 013 882
Gewichtete Summe beim KAST KAST 016 018 0.73 397
Trinkhédufigkeit fa 026 013 406 .048

Anmerkung. Die Variable ,, Trinkhaufigkeit* wurde als kategorial mit zwei Kategorien aufgenommen.
Bei Priifung des gesamten Regressionsmodells: F (11, 65) = 2.79; p = .005; Adjusted RZ = .21.

5456 Kurzfassungder Ergebnissezu TIH 12 bis 14

Aufgrund der internen Konsistenzanalyse wurde ein Teil der relevanten Konstrukte
modifiziert. Die Absicht zur Vermeidung weiterer Trunkenheitsfahrten wurde mit vier
unterschiedlichen Subkonstrukten erfasst: Vermeidung durch (1) Reduzierung der Menge des
Alkoholkonsums oder Alkoholverzicht (Variable ,,Int_Trink®), (2) Benutzung von anderen
Verkehrsmitteln  (Variable ,,Int_Trennungl®), (3) Organisation eines Fahrers (Variable
»Int_Trennung2*) und (4) Warten nach dem Alkoholkonsum, bis man wieder niichtern ist
(Variable ,,Int_Trennung3*).

Weitere relevante Konstrukte, durch die die Absicht zur Vermeidung weiterer
Trunkenheitsfahrten vorhergesagt werden sollte, sind die folgenden Variablen: ,,Inf_Norm®,
»pos_E“, ,,wahr_VK1* sowie ,,wahr_VK2* (flr die Erlauterung der Abkirzungen siehe Tabelle
49).

Der bivariaten Korrelationsanalyse zufolge sind die Variablen, ,Inf_ Norm“, ,pos E",
signifikant negativ korreliert mit der Variablen ,,Int_Trennung3“. Dies bedeutet, je schwacher
die Norm sowie je positiver die Einstellung gegenuber Trunkenheitsfahrten ist, die die Tater
haben, desto weniger sind sie tberzeugt davon, dass sie durch Warten nach dem Konsum des
Alkohols weitere Trunkenheitsfahrten vermeiden konnen.

Die Variable ,,wahr_VK1* ist dagegen mit allen vier Variablen signifikant positiv korreliert, mit
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der die Absicht zur Vermeidung weiterer Trunkenheitsfahrten gemessen wird. Dies bedeutet, je
mehr die Téater davon Uberzeugt sind, dass sie durch Warten nach dem Alkoholkonsum weitere
Trunkenheitsfahrten vermeiden kénnen, desto stérker beabsichtigen sie, ihr Trinkverhalten zu
andern, andere Verkehrsmittel zu benutzen, einen anderen Fahrer zu organisieren oder zu warten,
bis sie sich niichtern fihlen.

Die Variable ,,wahr_VK2*“ korreliert positiv mit nur zwei von vier Variablen der Absicht zur
Vermeidung weiterer Trunkenheitsfahrten: Je mehr die Tater davon Uberzeugt sind, dass sie
Situationen vermeiden, in denen ihnen keine andere Wahl bleibt, als nach dem Trinken Auto zu
fahren, desto starker beabsichtigen sie, andere Verkehrsmittel zu benutzen oder zu warten bis sie
sich ntichtern fihlen.

Als Ganzes erweisen sich alle vier multivariaten Regressionsmodelle zur Vorhersage der
Absicht zur Vermeidung weiterer Trunkenheitsfahrten als signifikant. Jedoch tragen nur ein paar
unabhé&ngige Variablen signifikant zur Aufklarung aller abhé&ngigen Variablen bei. Dies sind vor
allem Variablen wie ,, Trinkhdufigkeit™ (in drei von vier Regressionsmodellen), ,,wahr_VK1* (in
zwei von vier Regressionsmodellen), aber auch ,,KAST* und ,,CAGE* (jeweils in einer von vier
Regressionsmodellen). Dies lasst darauf schlie3en, dass je haufiger Téater trinken, desto geringer
ist ihre Absicht, weitere Trunkenheitsfahrten zu vermeiden. Weder die informelle Norm noch
die Einstellung gegentiber Trunkenheitsfahrten hat entscheidenden Einfluss auf die Absicht zur
Vermeidung weiterer Trunkenheitsfahrten.

54.6 Befunde zu explorativen Fragestelungen bzw. Erwartungen im Hinblick auf
Interviewdaten

Die Befunde aus den Explorationen werden in vorliegender Studie als zusétzliche,
untermauernde Informationsquelle fir Befunde der quantitativen Analysen behandelt.

Die erste Erwartung lautet:
a) Trunkenheitstater nehmen in der Regel vor ihrer Registrierung keinen Konflikt wahr, weil sie
die Tatsache, dass sie Alkohol konsumiert haben, nicht vor Fahrtantritt reflektieren.

Wie bereits im Abschnitt 5.3.2.3 erklért wurde, berichtete die Mehrheit der interviewten Tater
als Anlass des Alkoholkonsums bei der letzten registrierten Trunkenheitsfahrt das Verlangen
nach Alkohol, Trinken zum Essen oder Trinken als Zeitvertreib. Dies steht in Einklang damit,
dass etwa die Halfte aller registrierten Tater der Gruppen T1 und T3 den Trinkanlass vorher gar
nicht geplant hatte (siehe Tabelle 39). Diese Ergebnisse deuten darauf hin, dass unreflektierter
Alkoholkonsum h&ufig bei Trunkenheitstatern vorkommt. Ein Teil der Tater setzte das
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Konsummuster einfach fort, auch wenn dadurch die Beziehung zu nahestehenden Personen
beeintréchtigt wurde oder sich verschlechtert hatte (vgl. Abschnitt 5.3.3). Auch nach der
Registrierung berichtete ein Drittel der Téter, dass sie damals, vor der registrierten
Trunkenheitsfahrt, keine andere Wahl hatten, als Alkohol zu konsumieren (vgl. Abschnitt 5.3.4).
Zwar ist es zum Teil zutreffend, dass ,,die Tater schon lange vor der eigentlichen Entscheidung,
unter Alkoholeinfluss zu fahren, die Fahrt als unvermeidlich ansahen* (Morrison et al, 2002),
aufgrund der vorangegangenen Ergebnisse scheint es aber richtiger schlusszufolgern, dass die
Kombination von Trinken und Autofahren—zumindest vor der Polizeikontrolle—fiir die
meisten Tater selbstverstandlich war.

Die zweite Erwartung lautet:
b) Auch wenn Trunkenheitstater nach der Registrierung bei der Polizei Reue zeigen, andert sich
in Zukunft ihr Verhalten nicht. Auch nach der Registrierung nehmen sie keinen Konflikt wahr.

Wie bereits im Abschnitt 5.3.5 beschrieben wurde, zeigten etwa 60 % der Tater nur eine
abstrakte Entschlossenheit, weitere Trunkenheitsfahrten zu vermeiden, und berichteten keine
konkrete Strategien, wie sie diese Entschlossenheit umsetzen wollten (vgl. Tabelle 59). Etwa
65 % der Téter bereuten, dass sie Alkohol oder zu viel Alkohol konsumierten. Es ist aber nicht
erkennbar, dass die Téter, die ihr Trinkverhalten bereuen, ihr Verhalten nach der Polizeikontrolle
tatséchlich geéndert haben. Im Gegenteil dazu ist eine Tendenz zu erkennen, dass diejenigen, die
eigenes  Alkoholkonsumverhalten rechtfertigen, ihr Trinkverhalten auch nach der
Polizeikontrolle einfach fortsetzen (vgl. Tabelle 60). Zugleich meinten etwa 60 % der Téter, dass
sie in Wirklichkeit hinsichtlich der Auswahl der Verkehrsmittel keine andere Wahl haben, als
Auto zu fahren (vgl. Tabelle 61).

Ein kleiner Anteil der Tater zeigte jedoch keine Reue in Hinblick auf ihr Verhalten, oder sie
lehnten sogar ab, ihr Verhalten eine Trunkenheitsfahrt zu nennen. Diese Téter nehmen auch nach
der Registrierung keinen Konflikt zwischen Alkoholkonsum und Fahren wahr. Die Mehrheit der
Tater jedoch zeigte Reue, dass sie in die Polizeikontrolle geraten waren und deren
Konsequenzen tragen mussten. Es kann davon ausgegangen werden, dass strenge Strafen wie
Fahrverbot, Bufigeld sowie informelle Sanktionen zumindest zu  kurzfristigen
Verhaltensanderungen bei manchen Tétern geflihrt haben. Ob die Téater in Zukunft wieder
keinen Konflikt wahrnehmen, hangt wohl nicht nur von ihren Ursachenzuschreibungen ab,
sondern auch davon, ob sie ihr Trinkverhalten geandert und/oder konkrete Verhaltensstrategien
entwickelt haben und diese befolgen.
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6 Diskusson

6.1 Ausgangssituation des Alkoholkonsums sowie der Auffalligkeiten
wegen Trunkenhetsfahrten und deren formelle sowie informelle
Konsequenzen in Japan

In Bezug auf den Alkoholkonsum in Japan sollte in Betracht gezogen werden, dass die
gesamte Alkoholkonsummenge in Japan wesentlich geringer ist als in Deutschland.
Dementsprechend sind Alkoholerkrankungen in Japan auch weniger haufig (siehe Abschnitt
1.1.6). Dies ist zum grof3en Teil auf die biochemische Alkoholunvertréglichkeit bei der Halfte
der japanischen Bevolkerung zurtickzufiihren. Dennoch herrscht in Japan eine permissive
Trinkkultur, in der kollektives Teilhaben an Betrunkenheit, z.B. zusammen mit
Arbeitskollegen, erwinscht ist oder sogar erzwungen wird. Zudem gibt es unterschiedliche
Trinkkulturen unter Japanern je nach Berufstatigkeit sowie Gemeinschaft. Es ist zudem
anzunehmen, dass unreflektierter bzw. exzessiver Alkoholkonsum auch auf soziale oder
famili&re Probleme als Hintergrundfaktor zurtickzuftihren ist.

Alkoholunfélle im Stralenverkehr sowie registrierte Trunkenheitsfahrten sind sowohl in
Deutschland als auch in Japan ricklaufig. In Japan ist dieser Trend aber erheblich starker
ausgepragt. Hier erfolgte in relativ kurzer Zeit ein Wandel der Einstellungen gegeniber
Trunkenheitsfahrten in der Bevolkerung. Die gesellschaftliche Intoleranz gegeniber
Trunkenheitsfahrten wurde von einem besonders schweren Alkoholunfall mit Todesfolge im
Jahr 2000 ausgel6st; anhaltende Medienaufmerksamkeit und weitere schwere Alkoholunfélle
verscharften die Stimmung. Als Folge wurden im Zeitraum von 2001 bis 2009 die
entsprechenden Gesetze mehrmals revidiert. Beispiele dazu sind die Absenkung der
strafbewehrten Promillegrenze von 0.5 auf 0.3, sofortiger Fahrerlaubnisentzug ab 0.5
Promille, erh6hte BulRgeldsummen sowie die Bestrafung von Unterstltzern z.B. Mitfahrern
oder Wirten. Eine Besonderheit der kollektiven Einstellungsanderungen in Japan seit dem
Jahr 2000 liegt darin, dass die 0.0-Promille-Regelung (aber nicht strafbar bis zu 0.3 Promille),
die seit den 1960er Jahren immer existiert hat, aber haufig nicht ernst genommen wurde,
tatséchlich als eine Norm akzeptiert worden ist. Parallel dazu wurden zahlreiche nicht
legislative MaRRnahmen auf den verschiedensten Ebenen ergriffen. Auf diese Weise ergab sich
in der japanischen Bevolkerung eine groe Unterstitzung im Kampf gegen
Trunkenheitsfahrten bzw. fur die Geltung des 0.0-Promille-Prinzips.

Sanktionen auf den verschiedensten Ebenen waren fast beispiellos erfolgreich (Nagata,
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Setoguchi, Hemenway & Perry, 2008), was das Tempo und das Mal} der Senkung von
Auffalligkeiten wegen Trunkenheitsfahrten betrifft. Abgesehen von der Verscharfung der
Sanktionen wurden aber in den letzten Jahren fast keine MaRnahmen fur eine Prdavention der
Ruckfalligkeit oder fir die Wiederherstellung der Fahreignung entwickelt. Vor allem
existieren noch keine Kriterien zur Uberpriifung der Fahreignung bei Alkoholerkrankungen.
Weder Alkoholerkrankungen noch wiederholten Trunkenheitsfahrten wird eine Bedeutung fur
die Fahreignung sowie fir die Wiedererlangung der Fahrerlaubnis beigemessen; lediglich die
Menge der akkumulierten Punkte z&hlt. In Japan werden Trunkenheitsfahrer zusammen mit
allen anderen auffallig gewordenen Kraftfahrern pauschal als Gruppe der
»verkehrssiinder” behandelt, ohne Berlcksichtigung einzelner Deliktarten und deren
Ursachen. Entsprechende Kurse bzw. Aufbauseminare sind auf Wissensvermittlung und
Leistungsmessung ausgerichtet und berticksichtigen weder bestimmte Deliktarten noch das
Alter der Kursteilnehmer. Auf diese Weise bleiben in Japan sowohl Manahmen als auch die
Forschung in Hinblick auf Fahreignung und Aufbauseminare flr Trunkenheitsfahrer von der
internationalen Entwicklung abgekoppelt.

6.2 Unterschiede zwischen Trunkenhetsfahrern und sabst definierten
normtreuen Kraftfahrern in Japan

Ergebnisse der Studie 1 in vorliegender Arbeit zeigen, dass Dunkelfeldtéter, die angaben,
im letzten Jahr unter Alkoholeinfluss gefahren zu sein, ihr Trinkmuster sowie die Ergebnisse
der Alkoholabh&ngigkeits-Screening-Tests mit registrierten Trunkenheitstatern gemein haben.
Diese beiden Gruppen trinken signifikant haufiger und durchschnittlich doppelt so viel (72 g
Alkohol pro Trinkanlass) wie selbst definierte normtreue Kraftfahrer. Zudem waren zwischen
den beiden Gruppen fahrtbezogene Indikatoren nicht signifikant unterschiedlich, abgesehen
von der Fahrthaufigkeit. Dies l&sst darauf schlieen, dass Kraftfahrer, die viel bzw. haufig
trinken und dann ohne die Konsequenzen zu berticksichtigen fahren, irgendwann wegen
Trunkenheitsfahrten auffallig werden. Diese Ergebnisse stehen mit der vermutlich groRen
Dunkelziffer unentdeckter Trunkenheitsfahrten in Einklang.

Wie erwartet, ergaben sich signifikante Unterschiede zwischen (registrierten und
nicht-registrierten) Trunkenheitstatern und selbst definierten normtreuen Kraftfahrern
hinsichtlich aller acht untersuchten trink- und fahrtbezogenen Einflussfaktoren. Diese
Tendenz zeigt sich ebenso bei den Ergebnissen der multivariaten Regressionsanalyse: Sowohl
trinkbezogene als auch fahrtbezogene Pradiktoren tragen zur Aufklarung der
Gruppenzugehorigkeit bei (vgl. Abschnitt 5.4.2.4). Dies lasst erkennen, dass flr
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Trunkenheitsfahrer ein Auto aus sozialen bzw. beruflichen Griinden vielfach unverzichtbar ist.

Obengenannte  Ergebnisse sollten aber behutsam interpretiert werden, da der
Stichprobenumfang der Dunkelfeldtater mit n = 20 gering ist. Zudem wohnten die Teilnehmer
der Stichprobe in Vorstadten Tokios, wo die offentlichen Verkehrsmittel relativ gut vernetzt
sind. Das bedeutet, dass Fahrleistung, Fahrthdufigkeit sowie subjektive Bedeutung der
Fahrzeugverfiigbarkeit der Stichprobe niedriger sein kodnnen als bei durchschnittlichen
japanischen Kraftfahrern. Aullerhalb grof3er Stadtregionen wie Tokio und Umgebung mdgen
Unterschiede bei fahrtbezogenen Einflussfaktoren zwischen Trunkenheitstatern und
normtreuen Kraftfahren geringer sein.

6.3 Varianz bei registrierten Trunkenheitsfahrern

Ergebnisse der vorliegenden Arbeit zeigen, dass die Promillewerte der registrierten
Trunkenheitsfahrer  positiv  korreliert sind mit den gewichteten Summen des
Alkoholabhéngigkeits-Screening-Tests  (japanischer KAST) sowie mit der tdglichen
Alkoholkonsummenge (siehe Abschnitte 5.4.3.1 und 5.4.3.2). Dabei lagen die registrierten
Promillewerte wesentlich niedriger im \ergleich zu deutschen Trunkenheitsfahrern. Die
Ergebnisse der multivariaten Regressionsanalyse zur Erklarung von AAK-Werten
unterstiitzen die obengenannten Ergebnisse der bivariaten Korrelationsanalyse: Von den acht
untersuchten Pradiktoren erwies sich lediglich die gewichtete Summe beim KAST als
signifikant zur Erklarung von AAK-Werten (siehe Abschnitt 5.4.3.3). Aufgrund der
Ungenauigkeit der von den Tétern berichteten AAK-Werte ist Vorsicht bei der Interpretation
geboten. Als Ganzes wurde aber ein signifikanter Zusammenhang zwischen AAK-Wert und
subjektiver Alkoholproblematik auch bei relativ niedrigen AAK-Werten festgestellt.

Ferner zeigte die multiple Korrespondenzanalyse einen Zusammenhang zwischen vier
Kategorien ~ des  Promillewertes, vier  Trinkertypen und  Ergebnissen  der
Alkoholabhéngigkeits-Screening-Tests, wenn mehr als zwei trinkbezogene Einflussfaktoren
einbezogen wurden (vgl. Abbidlung 14). Diese Ergebnissen verdeutlichen, dass diejenigen,
die mit 0.5 oder mehr Promille auffielen, entweder als hard drinker oder als potenziell
alkoholabhangig einzustufen sind, im Gegensatz zu denjenigen, die mit 0.5 oder weniger
Promille auffielen.

In vorliegender Arbeit ergab sich keine signifikante Korrelation zwischen der Hohe des
AAK-Wertes und der Haufigkeit von Trunkenheitsfahrten im letzten Jahr. Dabei ist die selbst
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berichtete Haufigkeit der Trunkenheitsfahrten extrem anféllig flr Antwortverzerrungen in
Sinne sozialer Erwiinschtheit. Interessanterweise ist die \erteilung der Haufigkeit von
Trunkenheitsfahrten im letzten Jahr polarisiert entweder auf ,,niemals oder einmal* oder ,,6
Mal oder mehr* (siehe Tabelle 35). Dabei spielt nicht nur ,,impression management, sondern
auch ,,self-deception” eine entscheidende Rolle (Paulhus, 1984). Einerseits ist zu erwarten,
dass viele der interviewten Téater die Haufigkeit von Trunkenheitsfahrten deutlich
unterschétzten, d.h. sie berichteten ,,das war einmalig”, um sich dem Interviewer gegeniiber
besser zu préasentieren. Andererseits ist davon auszugehen, dass Téater Erfahrungen mit
vergangenen Trunkenheitsfahrten auch vollig leugnen, weil sie selbst gerne glauben wollen,
dass die Kopplung von Trinken und Fahren in ihrem Leben ungewohnlich war. Dieser
Denkprozess kann als sdf-deception (Selbsttduschung) beschrieben werden. Vielen Tétern
wirde es schwer fallen, eigene Erfahrungen mit dem Konflikt zwischen der Norm und
eigenem Verhalten (i.e. unter Alkoholeinfluss Auto zu fahren) bzw. dem Konflikt zwischen
Trinken und Fahren hinzunehmen. Leichter ist es fiir sie, wenn sie ihr Verhaltensmuster
entweder rechtfertigen oder bagatellisieren. In den Interviews vorliegender Arbeit waren
verschiedene Formen der Rechtfertigung zu erkennen, in denen Tater behaupteten, es sei
einmalig gewesen, oder sich weigerten, ihr eigenes Verhalten als Trunkenheitsfahrt zu
bezeichnen. Auf der anderen Seite gab es Tater, die ehrlich bzw. bedenkenlos ihr
Verhaltensmuster zugaben oder gar damit prahlten. Dies lasst darauf schlieRen, dass die
Variable ,,Haufigkeit der Trunkenheitsfahrten in der Vergangenheit“ fir parametrische
Analysen nur beschrankt geeignet ist. Erst zusammen mit anderen Variablen ist die berichtete
Hé&ufigkeit der Trunkenheitsfahrten in einer Analyse zur Erklarung des Verhaltens der Téater
von Bedeutung.

Das Alter der Trunkenheitsfahrer erscheint als ein wichtiger Faktor, was das Ausmal} ihrer
Problematik betrifft. Ergebnisse der vorliegenden Arbeit zeigen, dass jingere Téater bis 30
Jahre vor der registrierten Trunkenheitsfahrt Alkohol eher gemeinsam mit anderen Menschen
konsumiert hatten, wahrend altere Téater ab 40 Jahren Alkohol haufiger allein konsumiert
hatten (vgl. Abbildung 13). Dieser Altersunterschied in Bezug auf Trinkanldsse l&sst
Anderungen der Trinkgewohnheiten mit zunehmendem Alter erkennen. Dass altere
Untersuchungsteilnehmer (incl. selbst definierte normtreue Kraftfahrer) im Alter von 60
Jahren oder mehr eine starkere Zustimmung zu speziellen therapeutischen Malinahmen gegen
Trunkenheitsfahrten zeigten, wahrend es bei jungeren Teilnehmern eine starkeren
Zustimmung zu noch harteren Sanktionen gab, stimmt damit Uberein (vgl. Abbildung 12).
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6.4 Auswirkungen der General- bzw. Spezialpréavention in Japan

Im Abschnitt 6.1 beschriebene japanische Gegenmalinahmen zu Trunkenheitsfahrten
folgten der Praventionstheorie als Abschreckungsmethode, wie bereits im Abschnitt 2.3
erlautert wurde. Im Rahmen von internationalen Untersuchungen zur Praventionstheorie als
General- bzw. Spezialpravention wird die Abschreckungswirkung des Strafrechts als begrenzt
eingeschatzt. Ob und in wieweit sich diese Abschreckungsstrategie auf potenzielle oder
registrierte Trunkenheitstater in Japan als Ganzes auswirkt, ist noch nicht systematisch
erforscht worden. Dennoch ist anzunehmen, dass sich die Gesetzesanderungen in Japan als
Ganzes stark auf die Senkung der Alkoholunfallzahlen im Stralienverkehr auswirkten (Nagata
et al., 2008); sie erscheinen auch wirksamer im \ergleich zu bisherigen internationalen
Ergebnissen z.B. zur Senkung von Promillegrenzwerten in den USA (Fell & Voas, 2006;
Shults et al., 2001) oder zu den verscharften Sanktionen im australischen Staat New South
Wales (Briscoe, 2004).

Als Grund fur den sehr erfolgreich scheinenden Effekt der Generalprévention in Japan spielen
informelle bzw. soziale Sanktionen sowie kollektives Denken wohl eine groRe Rolle
(International Association of Traffic and Safety Sciences, 2009). Anhand der Ergebnisse aus
Studie 1 der vorliegenden Arbeit ist festzustellen, dass selbst definierte normtreue Kraftfahrer
die Wirksamkeit scharferer Sanktionen von Trunkenheitsfahrten signifikant positiver
bewerten als Trunkenheitsfahrer (vgl. Tabelle 42). Viele Japaner denken, dass diejenigen, die
ein Verbrechen bzw. eine Trunkenheitsfahrt begangen haben, aus Grunden der sozialen
Gerechtigkeit sowie der Abschreckung noch hértere Sanktionen bendtigen. Ergebnisse der
Studie 1 zeigen auch, dass es kaum Unterstltzung fiir spezielle Programme bzw. Therapien
zur Kontrolle des Alkoholkonsums bei japanischen Kraftfahrern gab. Dies liegt nicht nur am
Mangel an entsprechenden Therapieeinrichtungen berhaupt, sondern auch am fehlenden
Verstandnis fur die Problematik in der japanischen Normalbevolkerung.

Bezlglich der Auswirkungen verschérfter Sanktionen auf registrierte Trunkenheitsfahrer (bzw.
von Spezialpravention) sind in Japan zuverlassige Legalbewéhrungsdaten nicht vorhanden.
Problematisch ist, dass sobald einem Fahrerlaubnisinhaber die Fahrerlaubnis entzogen wird,
auch dessen Registrierung geléscht wird. Wenn er nach einer Sperrfrist erneut eine
Fahrerlaubnis erwirbt, wird ihm eine neue Fahrerlaubnisnummer erteilt—damit ist keine
Kontinuitat der Registrierung gegeben. Demzufolge ist es nicht moglich, registergestutzt
langfristige Legalbewahrungsdaten zu erheben.

Ergebnisse aus Studie 2 der vorliegenden Arbeit zeigen aber, dass unter den registrierten
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Tatern das Wissen uber die Hohe der Sanktionen und die H&aufigkeit der Trunkenheitsfahrten
nicht signifikant miteinander Kkorreliert waren. Demgegeniber korrelierte die subjektive
Entdeckungswahrscheinlichkeit sowohl vor der Registrierung als auch nach der Registrierung
signifikant negativ mit der Haufigkeit der Trunkenheitsfahrten im letzten Jahr (vgl. Abschnitt
5.4.4.2). Registrierte Tater, die die Entdeckungswahrscheinlichkeit eher niedrig einschatzten,
waren im letzten Jahr h&ufiger unter Alkoholeinfluss gefahren, und diese Wahrnehmung blieb
auch nach der Registrierung noch unverandert, auch wenn sie bereits BuRgeld bezahlt hatten
und ein Fahrverbot verh&ngt worden war.

Daher kann auch die Position eingenommen werden, dass verscharfte legale Sanktionen allein
nicht zur Prévention der langfristigen Rickfalligkeit sowie zur nachhaltigen
Einstellungsanderung bei registrierten Trunkenheitstatern fuhren, wie in folgendem Abschnitt
diskutiert wird.

6.5 Persinlichkeitsmerkmale der Trunkenhetsfahrer in Bezug auf die
Absicht, weitere Trunkenheitsfahrten zu vermeiden

Anhand der Literaturstudie wurden in vorliegender Arbeit zwei Arten von (distalen und
proximalen) Personlichkeitsmerkmalen differenziert. Distale Personlichkeitsmerkmale
betreffen eher statische Personlichkeitseigenschaften z.B. Kontrolliberzeugungen sowie
sensation seeking, die die Auffalligkeiten im StralRenverkehr eher indirekt erkl&ren.
Demgegentber sind proximale Personlichkeitsmerkmale kontext- oder situationsnah; sie
konnen zur Aufklarung von konkretem, abweichendem \erhalten am Steuerherangezogen
werden (Elander et al., 1993; Lawton & Parker, 1998; McKenna, 1983; Stimer, 2003).

Bisherige Studien erfassten als proximale Personlichkeitsmerkmale vor allem Einstellungen
gegeniber Trunkenheitsfahrten, z.B. informelle Norm, subjektive
Entdeckungswahrscheinlichkeit, ~ Wissen ~ von  juristischen ~ Konsequenzen  der
Trunkenheitsfahrten sowie moralische Bindung, zusammen mit der durchschnittlichen bzw.
hochsten Alkoholmenge, der Trinkh&ufigkeit, der von der Polizei dokumentierten
BAK/AAK-Werte, bis zu Ergebnissen der Alkoholabhéngigkeits-Screening-Tests (Berger &
Snortum, 1986; Kretschmer-Bédumel & Karstedt-Henke, 1986; Macdonald & Dolley, 1993;
Schechtman et al., 1999). Die Untersuchungsergebnisse deuten darauf hin, dass trinkbezogene
Indikatoren  ein  bedeutenderes = Gewicht haben  konnen als  verschiedene
Einstellungsindikatoren, um Ruckfallwahrscheinlichkeit oder Hé&ufigkeit vergangener
Trunkenheitsfahren aufzukléaren (Glitsch, 2003; Gruenewald et al., 1996; Yu, 2000; Yu et al.,
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2006).

Im internationalen verkehrspsychologischen Bereich wurde Uberwiegend anhand der Theorie
des geplanten Verhaltens (TPB) untersucht, inwieweit die Intention zu Trunkenheitsfahrten
durch die Einstellung, die subjektive Norm, die \erhaltenskontrolle sowie durch weitere
Erganzungsvariablen erklart werden konnte. Die Aussagekraft der Ergebnisse der TPB erwies
sich aber als eher niedrig—auch bei registrierten Trunkenheitstatern (Glitsch, 2003).
Desgleichen wurde festgestellt, dass bei den Variablen, die zusammen mit proximalen
Personlichkeitsmerkmalen direkt dieses Verhalten beeinflussen konnen, in erster Linie das
Alkoholkonsummuster eine groRe Bedeutung hat (Aberg, 1993).

Studie 2 vorliegender Arbeit untersuchte sogenannte TPB-Variablen zusammen mit
trinkbezogenen Variablen bei 78 registrierten Tatern, um ihre Absichtsstarke, weitere
Trunkenheitsfahrten zu vermeiden, zu prifen (vgl. Abschnitt 5.4.5). Die Ergebnisse zeigten,
dass die informelle Norm sowie die Einstellungen gegeniiber Trunkenheitsfahrten—mit der
Absicht, weitere Trunkenheitsfahrten zu vermeiden—Korreliert waren. Diese signifikante
Korrelation war aber beschrankt auf die Absicht-Modalitat ,,durch Warten nach dem
Alkoholkonsum®. Signifikante Korrelationen ergaben sich zwischen der wahrgenommenen
Verhaltenskontrolle und der Absicht zur Vermeidung weiterer Trunkenheitsfahrten unter vier
verschiedenen Bedingungen. Die Tater glauben, sie konnen ihr V\erhalten
»irgendwie“ kontrollieren, z.B. durch Organisation eines anderen Fahrers oder durch Warten
nach dem Alkoholkosum, um Trunkenheitsfahrten zu vermeiden.

Auch bei Regressionsanalysen zur Erklarung der Absichtsstarke, weitere Trunkenheitsfahrten
zu vermeiden, hatten die beiden Variablen informelle Norm*“ wund ,positive
Einstellungen“ als Préadiktoren kein maRgebendes Gewicht. Hinsichtlich der informellen
Norm und den Einstellungen gegeniiber Trunkenheitsfahrten ergaben sich signifikante
Korrelationen nur mit der Absicht, weitere Trunkenheitsfahrten dadurch zu vermeiden, dass
nach dem Alkoholkonsum gewartet werde, bis man nichtern ist. Dieser Vorsatz ist als
Handlungsalternative  jedoch  kontraproduktiv und—uverglichen mit den anderen
Absichts-Variablen— am unzuverlassigsten.

Kurz gefasst deutet dies darauf hin, dass:
(1) weder die informelle Norm noch die Einstellung gegeniber Trunkenheitsfahrten

entscheidenden Einfluss auf die Absicht zur Vermeidung weiterer Trunkenheitsfahrten haben.

Hingegen korrelierten zwei Variablen zur wahrgenommenen \erhaltenskontrolle, die in
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vorliegender Studie untersucht wurden, signifikant mit Variablen zur Absicht, in Zukunft
weitere Trunkenheitsfahrten zu vermeiden.

Die Ergebnisse von vier Regressionsmodellen zur Erklarung der Absichtsstérke, weitere
Trunkenheitsfahrten zu vermeiden, zeigten, dass unter neun analysierten Préadiktoren (d,h.
TPB- und trinkbezogenen Variablen) die folgenden Variablen signifikante Pradiktoren waren:
Trinkh&ufigkeit, Ergebnisse der Alkoholabhéngigkeits-Screening-Tests sowie
Verhaltenskontrolle dadurch, kein Auto zu fahren, bis man niichtern ist (vgl. Tabellen 64 bis
67).

Folgendes lasst sich daraus schlie3en:

(2) Tater, bei denen die Absicht weitere Trunkenheitsfahrten zu vermeiden, stark ausgepragt
ist, bemiihen sich um eine geringere Trinkh&ufigkeit.

(3) Tater, bei denen die Absicht weitere Trunkenheitsfahrten zu vermeiden, stark ausgepragt
ist, sind sich subjektiver alkoholbedingter Probleme bewusst.

Hinsichtlich der Bedeutung hoherer Trinkhdufigkeit als wichtigem Einflussfaktor fur
Trunkenheitsfahrten in der \ergangenheit stehen die Ergebnisse vorliegender Arbeit im
Einklang mit friiheren Studien (z.B. Aberg, 1993), trotz eines geringen Stichprobenumfangs
der hier zugrundeliegenden Studie 2.

6.6 Problemenscht der Trunkenhetstater

Bislang gab es in Japan keine wissenschaftlichen Erkenntnisse, wie Trunkenheitstéter
dazu gekommen sind, unter Alkoholeinfluss am StraBenverkehr teilzunehmen. Auch in der
internationalen Literatur ist dies eher weniger haufig erforscht worden. Aufgrund des Mangels
an Forschungsergebnissen in diesem Themenbereich schien es erforderlich, zuerst
ausfuhrliche Informationen Uber die genaue Situation vor dem alkoholisierten Fahren zu
sammeln, ohne die Analysen auf vorher festgelegte Variablen zu beschranken.

Frihere Studienergebnisse aus Nordamerika zeigten, dass die Entscheidung, unter
Alkoholeinfluss zu fahren, oft schon vor dem Beginn der Teilnahme am Trinkanlass oder vor
der Abfahrt zum Trinkort feststand (vgl. Abschnitt 2.6). Die Ergebnisse der vorliegenden
Studien lassen eher darauf schlieBen, dass Trunkenheitsfahrer unreflektiert Alkohol
konsumieren, ungeachtet dessen, ob sie nachher vorhaben, Auto zu fahren oder nicht. Aus den
Interviewdaten ist abzuleiten, dass die meisten Trunkenheitsfahrer vor dem Kontakt mit der
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Polizei keinen Konflikt zwischen Trinken und Fahren wahrgenommen haben.

Auch wenn die Tater nach dem Kontakt mit der Polizei zutiefst bereuen, dass sie aufgefallen
sind und die Konsequenzen tragen missen, ist dies kein Grund anzunehmen, dass die von den
Tatern erlebten Sanktionen bereits erfolgreich bzw. ausreichend sind, um sie dauerhaft von
weiteren Trunkenheitsfahrten abzuhalten, wie viele Japaner glauben. Die meisten
interviewten Tater sind zundchst entschlossen, nie wieder unter Alkoholeinfluss zu fahren,
und sie meinen das wohl ehrlich und ernsthaft. Ein Teil der Tater wird wahrscheinlich Wort
halten und in Zukunft vermeiden, unter Alkoholeinfluss zu fahren, da der Schock der
Sanktionen und deren Konsequenzen so gravierend waren. Aber ohne konkrete
Verhaltensmodelle werden andere Tater irgendwann wieder zu ihrem alten
Verhaltensmuster—der Koppelung von Trinken und Fahren—zuriickkehren. Diese Gefahr
wird groler, wenn die Tater nach Ablauf eines Fahrverbots bzw. einer Sperrfrist wieder ihr
Privileg, Auto fahren zu durfen, besitzen, es sei denn, dass die Tater ganz auf Alkoholkonsum
verzichten. Wichtig ware, den Tatern eine Gelegenheit anzubieten, sich mit ihrer Problematik
auseinanderzusetzen und dann eine konkrete, nachvollziehbare Verhaltensstrategie, die auf
ihre individuellen Bedurfnisse abgestimmt ist, zu entwickeln.

Aus den Interviewdaten vorliegender Arbeit waren statistisch signifikante Zusammenhénge
zwischen wahrgenommenen Alkoholproblemen (im Sinne von Trinkpausen) und den
Variablen Altersgruppe, Trinkertypen nach der QF-Methode sowie Ergebnisse des
CAGE-Tests (vgl. Abschnitt 5.3.3) festzustellen. Tater, die viel und hdufig trinken (hard
drinker), berichteten kaum Gber Trinkpausen in der Vergangenheit. Bei diesen Téatern ist eine
Tendenz zu beobachten, mit dem eigenen Trinkvermdgen zu prahlen und Trunkenheitsfahrten
zu bagatellisieren. Bei ihnen ist kaum Reflektion zu sehen, trotz ihres gesundheitsschadlichen
Trinkmusters. Demgegeniiber nahm ein hoherer Anteil alterer Tater sowie diejenigen, die
anhand des CAGE-Tests als alkoholabhéngig eingeordnet wurden, eigene Alkoholprobleme
wahr. Bei Tétern, die viel und héufig trinken und trotzdem ihre Alkoholprobleme nicht
einsehen, besteht eine groliere Gefahr, in Zukunft erneut unter Alkoholeinfluss zu fahren.

Das Gleiche gilt fur Zusammenhange zwischen berichteter Beeintrachtigung bei sozialen bzw.
familidren Beziehungen und der HoOhe der Promillewerte sowie der Haufigkeit der
Trunkenheitsfahrten. So berichteten weniger Téater Gber Beeintrachtigungen in familidren /
sozialen Beziehungen, wenn sie auch berichteten, ihre registrierte Trunkenheitsfahrt sei
einmalig gewesen. Ferner berichteten weniger Tater tiber Beeintrachtigungen in Beziehungen,
wenn sie mit hoherem Promillewert (0.8 oder mehr) registriert worden waren. Dies zeigt
fehlende Problemeinsicht. Diejenigen, die sich ihrer eigenen Alkoholprobleme bewusst sind,
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sind eher bereit, eine Beratung zum Alkoholverzicht bzw. zur Reduzierung der Trinkmenge
zu akzeptieren. Aber es gibt wohl wenig Akzeptanz solcher Beratungen bei denjenigen, die
ihr eigenes Verhalten kaum dahingehend reflektieren, ob sie exzessiv oder ganz wenig bzw.
wenig haufig trinken. Bei ihnen reichen Beratungen zu Verhaltensanderungen vermutlich
nicht aus. Sie bendtigen eher intensivere kognitiv-verhaltensorientierte Interventionen, durch
die ihre Problemwahrnehmung beeinflusst werden kann.

Ergebnisse, die hier durch qualitative Interviews erlangt wurden, sind allerdings lediglich als
Basis fur weitere Forschungen in der Zukunft zu betrachten, und Vermutungen, die aus den
Interviewdaten abgeleitet wurden, sollten in einer anderen, quantitativen Form untersucht und
nachgewiesen werden.

6.7 Vorschlage zur Verbesserung von Malhahmen zur Pravention
welterer Trunkenhetsfahrten

AbschlieBend werden Vorschlage zur Verbesserung derjenigen Manahmen gemacht, die
einen Beitrag zur Vermeidung weiterer Trunkenheitsfahrten leisten sollen. Diese Vorschlage
sind von den Ergebnissen der vorliegenden Arbeit sowie deren methodologischen Aspekten
abgeleitet worden.

Wie bereits beschrieben, werden MaRnahmen fur auffallige Kraftfahrer in Japan sehr stark als
ein juristisches Thema gesehen. Bislang sind fast keine psychologischen Untersuchungen
zum Thema Trunkenheitsfahrten bzw. zu deren Prévention veroffentlicht worden. Angesichts
des Mangels an wissenschaftlich begriindeter Praxis im MaRnahmenbereich sollten die im
Folgenden dargestellten Anderungen bedacht werden. Um sie durchzusetzen, ist ein
komplettes Umdenken bei den Entscheidungstragern erforderlich.

1. Vorschldge zu Fahreignungskriterien

In Japan wird Alkoholabhé&ngigkeit bzw. Alkoholmissbrauch nicht bei den Voraussetzungen
fur die Fahreignung berlcksichtigt. Nur eine kleine Anzahl der Krankheiten, wie etwa
Demenz, die sich auf die Fahreignung negativ auswirken koénnen, ist in der japanischen FeV
festgeschrieben. Alkoholerkrankungen sollten gleichfalls in die japanische FeV einbezogen
werden, so wie es in vielen anderen Landern der Fall ist.

Es fehlt in Japan an einer guten Zusammenarbeit zwischen Medizinern und der fur das
Fahrerlaubniswesen zustandigen Behorde, d.h. der Polizei. Das ist wohl ein Grund, warum
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nur wenige medizinische Aspekte bei der Arbeit flir mehr Verkehrssicherheit in Betracht
gezogen werden. Dabei bietet gerade die Tétigkeit des Mediziners reichlich Gelegenheiten,
Patienten anzusprechen, die Probleme im Umgang mit Alkohol zeigen und eine Fahrerlaubnis
besitzen. Mit Informationen (ber das erhdhte Risiko von alkoholkranken Personen, unter
Alkoholeinfluss zu fahren, sowie ihre héufig fehlende Bereitschaft, Trinken und Fahren zu
trennen, konnten Mediziner eine wichtige Rolle als akzeptierte Berater spielen. Zugleich wére
auch eine enge Zusammenarbeit zwischen Medizinern und behdrdlichen/staatlichen Experten
der Verkehrssicherheit wiinschenswert.

2. Vorschlage zu effektiveren rehabilitativen MaRnahmen

Japanische Malinahmen zum driver improvement leiden unter einem Mangel an
wissenschaftlich begriindeter Methodik und Zielen. Dies gilt fir fast alle Aufbauseminare
oder Kurse fur Kraftfahrer. Inhalte solcher Kurse sind scheinbar mit dem gesunden
Menschenverstand zusammengestellt. In Wirklichkeit werden die Mainahmen aber eher nach
dem Motto ,,besser als nichts* durchgefiihrt. Zurzeit stellen weder Kursteilnehmer noch
Trager der Kurse bzw. Lehrer den Sinn dieser Kurse infrage. Aufgrund des hohen finanziellen
sowie zeitlichen Aufwandes und knapper werdender staatlicher Mittel wird aber deren
Existenz ~ frlher  oder  spater  infrage  gestellt  werden. Entsprechende
MaRnahmen—einschlieRlich der Aufbauseminare flr Trunkenheitstater—miussten dringend
Uberarbeitet werden. Bei der Entwicklung bzw. Weitentwicklung eines Kurses sollten dessen
Ziel, Teilnehmergruppe und Methoden als Teil der Qualitatssicherung klar festgelegt werden
(Follmann et al., 2008).

\or kurzem gab es eine neue Entwicklung beim gesetzlich vorgeschriebenen Aufbauseminar
fir Trunkenheitstater. Seit Anfang 2011 hat die National Police Agency probeweise ein neues
Curriculum fur den seit langem laufenden Kurs fur diejenigen Personen eingefiihrt, deren
Fahrerlaubnis entzogen wurde. Bei diesem Kurs wurde eine sog. ,,brief intervention” zum
Zweck einer Trinkmengenreduzierung eingefiihrt, in der die Kursteilnehmer zur Flihrung von
Trinktageblchern im Hinblick auf gesundheitsschadliche Trinkmengen angehalten wurden
(NPA, Traffic Bureau, 2011). Dieses Element ist sicherlich relevant flr die Problematik der
Trunkenheitstater. Es sollte sich positiv auswirken, wenn es adaquat durchgeftihrt wird. Eine
Steigerung der Effektivitat wére dariber hinaus zu erwarten, wenn es in diesem zusétzlichen
Teil nicht nur um den gesundheitlichen Aspekt der exzessiven Trinkmenge geht, sondern auch
gezielt um die Verdnderung von Einstellungen gegeniiber Alkoholkonsum und
Trunkenheitsfahrten. Kurse fir Trunkenheitstater missen inhaltlich nachvollziehbar sein, von
daher sollte der Inhalt auch ganz auf das Thema Trunkenheitsfahrt fokussiert werden. Ziel der
rehabilitativen Programme sollte sein, Denkweisen und schlie3lich Verhalten durch kognitive
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und verhaltenstherapeutische Interventionen zu &ndern, statt einseitige Vorlesungen zur
Wissensvermittlung anzubieten.

3. Vorschlége zur Qualitatssicherung von Aufbauseminaren

In Japan werden MaRnahmen flr Kraftfahrer ohne grindliche Evaluierung fortgefuhrt. Wie
aber oben schon erwahnt, sollten alle entsprechenden MafRnahmen im Rahmen von
Qualitatssicherung und —verbesserung bezuglich ihrer Effizienz auf dem Prufstand stehen.

Als wichtiges Qualitatssicherungselement in der psychosozialen Praxis gelten die folgenden
Faktoren: berufliche Qualifikation, Supervision, Dokumentation und Evaluation (Follmann et
al., 2008, S.59). Insbesondere fallt bei der japanischen Praxis auf, dass es noch fast keine
qualifizierten Psychologen gibt, die als Moderatoren der Aufbauseminare fur Kraftfahrer
ausgebildet sind. Mit der Ausbildung fachlich qualifizierter Moderatoren—anschliefend ein
gutes Curriculum zu entwickeln, auf dessen Basis auszubilden—sollte begonnen werden. In
der Realitat werden zurzeit aufféllige Kraftfahrer in den meisten Fallen von pensionierten
Polizisten unterrichtet, die keine besondere Ausbildung erhalten haben. Da es unrealistisch ist,
die jetzigen Lehrer komplett zu ersetzen, wére es sinnvoller, einen/eine
Diplom-Psychologen(in) mit Counseling-Ausbildungshintergrund als leitenden Moderator
zusammen mit den jetzigen Lehrern einzusetzen. Auf diese Weise konnten die ausgebildeten
Leiter ihren Kollegen die Grundlagen der psychologischen Beratung bzw. Therapieansatze fur
die praktische Arbeit vermitteln. Auf jeden Fall sollten MaRnahmen zur Qualitatssicherung
und —verbesserung verbindlich eingefuhrt und ihre Einhaltung tberpriift werden.

4. \orschlage zur Datenerhebung bzw. -aufbewahrung

Wahrend der Planungs- bzw. Durchfiihrungsphase vorliegender Arbeit stellte sich heraus,
dass wichtige polizeiliche Informationen fiir Datenanalysen fehlen. Vor allem existieren die
konkret registrierten Promillewerte nur auf dem Papier des traffic tickets bei den
Polizeibeamten vor Ort. Der zustédndige Polizeibeamte gibt den Promillewert lediglich in drei
Kategorien (unter 0.3, zwischen 0.3 und 0.5, und 0.5 Promille oder mehr) in die Datenbank
ein. Internationaler wissenschaftlicher Kenntnisse zufolge ist der genaue Promillewert von
groller Bedeutung. Insbesondere ist es unverzichtbar, um Trunkenheitsfahrer mit hohem
Wiederauffalligkeitsrisiko bzw. mit Anzeichen fur schwere Alkoholprobleme zu entdecken
(Marowitz, 1998; Stephan, 1995; Stephan, 2005). Es waére daher wichtig, genaue
Promillewerte sowohl bei Verkehrskontrollen als auch bei Unféllen zu erfassen und diese
zusammen mit anderen auffélligkeitsbezogenen Daten elektronisch zu dokumentieren.

Ferner mussen zuverlassige Legalbewéhrungsdaten vorhanden sein. Gegenwartig sind in der
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japanischen Datenbank der Fahrerlaubnisinhaber nur von denjenigen, die nie ihre
Fahrerlaubnis wegen Auffélligkeiten verloren haben, Registereintrédge langfristig verfolgbar.
Je héufiger und je schwerer die Verkehrsdelikte sind, die jemand begangen hat, desto eher
werden seine Eintragungen mit dem Fihrerscheinentzug geldscht. Dies misste unbedingt
geandert werden, damit Wiederauffalligkeiten der Tater erkannt und beurteilt werden kénnen.
Dies ist auch entscheidend flr die Qualitatssicherung entsprechender Malinahmen: Ohne
zuverléssige Informationen zur Legalbewéhrung ist es unmdglich, Malinahmen zu evaluieren
bzw. zu verbessern.
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Anhang A-1: Hypothesen (TIH, EIH, SV und TH)

TIH 1: Registrierte japanische ménnliche Trunkenheitstater unterscheiden sich nicht von
Dunkelfeldtatern im Hinblick auf das Ausmal? und die Haufigkeit des Alkoholkonsums.

EIH

EIH 1.1:

Es gibt keinen signifikanten Unterschied hinsichtlich des taglichen Alkoholkonsums
zwischen registrierten Trunkenheitstatern und Dunkelfeldtétern.

EIH 1.2:

Es gibt keinen signifikanten Unterschied hinsichtlich des hdchsten Alkoholkonsums im
letzten Monat zwischen registrierten Trunkenheitstatern und Dunkelfeldtéatern.

EIH 1.3:

Es gibt keinen signifikanten Unterschied hinsichtlich der Haufigkeit des Alkoholkonsums
zwischen registrierten Trunkenheitstatern und Dunkelfeldtétern.

Anmerkung. Auf die Formulierung von SV sowie TV in Bezug auf EIH1.3 wird verzichtet,
da es hier um die Uberprifung Kkategorialer Haufigkeitsverteilungen mittels
Chi-Quadrat-Tests geht.

SV

SV1.1:

Es gibt keinen signifikanten Unterschied im Mittelwert des tdglichen Alkoholkonsums
zwischen registrierten Trunkenheitstatern (Gruppe T1) und Dunkelfeldtatern (Gruppe T2).
SV1.z2:

Es gibt keinen signifikanten Unterschied im Mittelwert des héchsten Alkoholkonsums im
letzten Monat zwischen registrierten Trunkenheitstatern (Gruppe T1) und Dunkelfeldtatern
(Gruppe T2).

Bei folgenden TH hinsichtlich TIH 1 werden Kontrahypothesen (die Nullhypothese zur
wirklichen Wunschhypothese) formuliert, sodass der «- und der S-Fehler gleichzeitig
kontrolliert werden kann (Hussy & Jain, 2002).

TH
THL1.1:
H1: »T1(t g) # u T2 (t g) (Alternativhypothese)
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HO: n T1(t g)=u T2 (t_g) (Testhypothese)

TH1.2:
H1: »T1(h_g) # u T2 (h_g) (Alternativhypothese)
HO: u T1(h_g) =u T2 (h_g) (Testhypothese)

TIH 2: Registrierte japanische ménnliche Trunkenheitstater unterscheiden sich nicht von
Dunkelfeldtatern im Hinblick auf die Ergebnisse der
Alkoholabhédngigkeits-Screening-Tests.

EIH

EIH 2.1:

Es gibt keinen signifikanten Unterschied hinsichtlich der Summenwerte des CAGE-
Screening-Tests zwischen registrierten Trunkenheitstatern und Dunkelfeldtétern.

EIH 2.2:

Es gibt keinen signifikanten Unterschied hinsichtlich der gewichteten Summenwerte des
KAST-Screening-Tests zwischen registrierten Trunkenheitstatern und Dunkelfeldtétern.

Anmerkung. Bei den folgenden SV sowie TH hinsichtlich der Summe bzw. gewichteten
Summe des CAGE- oder KAST-Tests wird dessen Median anstatt des Mittelwertes gezeigt,
da es sich bei der Summe des CAGE-Tests um eine Ordinalskala handelt (Ewing, 1984).
Bei den gewichteten Summen des KAST st bekannt, dass sie nicht normalverteilt sind
(Saito & Ikegami, 1978).

SV

SV2.1:

Es gibt keinen signifikanten Unterschied im Median der Summen beim
CAGE-Screening-Test zwischen registrierten Trunkenheitstatern (Gruppe T1) und
Dunkelfeldtatern (Gruppe T2).

SV2.2:

Es gibt keinen signifikanten Unterschied im Median der gewichteten Summen beim
KAST-Screening-Test zwischen registrierten Trunkenheitstatern (Gruppe T1) und
Dunkelfeldtatern (Gruppe T2).

Bei folgenden TH hinsichtlich TIH 2 werden Kontrahypothesen (die Nullhypothese zur
wirklichen Wunschhypothese) formuliert, sodass der «- und der g-Fehler gleichzeitig
kontrolliert werden kann (Hussy & Jain, 2002).
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TH
TH2.1:
H1: Md T1 (CAGE) #Md T2 (CAGE) (Alternativhypothese)
HO: Md T1 (CAGE) = Md T2 (CAGE) (Testhypothese)
TH2.2
H1: Md T1 (KAST) #Md T2 (KAST) (Alternativhypothese)
HO: Md T1 (KAST) = Md T2 (KAST) (Testhypothese)

TIH 3: Registrierte japanische ménnliche Trunkenheitstéter unterscheiden sich nicht von
Dunkelfeldtatern im Hinblick auf die Fahrleistung, die Fahrthaufigkeit sowie die subjektive
Bedeutung der Fahrzeugverfilgbarkeit.

EIH

EIH 3.1:

Es gibt keinen signifikanten Unterschied hinsichtlich der jahrlichen Fahrleistung zwischen
registrierten Trunkenheitstatern und Dunkelfeldtétern.

EIH 3.2:

Es gibt keinen signifikanten Unterschied hinsichtlich der Fahrthdufigkeit zwischen
registrierten Trunkenheitstatern und Dunkelfeldtétern.

EIH 3.3:

Es gibt keinen signifikanten Unterschied hinsichtlich der subjektiven Bedeutung der
Fahrzeugverfligbarkeit zwischen registrierten Trunkenheitstatern und Dunkelfeldtatern.

Anmerkung. Auf die Formulierung von SV sowie TH in Bezug auf EIH 3.2 wird verzichtet,
da es hier um die Uberpriifung kategorialer Haufigkeitsverteilungen geht. Bei den
folgenden SV sowie TH hinsichtlich der Fahrleistung wird dessen Median anstatt des
Mittelwertes gezeigt, da es schon bekannt ist, dass sie nicht normalverteilt sind
(Hakamies-Blomqvist, Raitanen & O*Neill, 2002).

Y

SV 3.l

Es gibt keinen signifikanten Unterschied im Median der Fahrleistung zwischen registrierten
Trunkenheitstatern (Gruppe T1) und Dunkelfeldtatern (Gruppe T2).

SV 3.3:

Es gibt keinen signifikanten Unterschied im Mittelwert der subjektiven Bedeutung der
Fahrzeugverfligbarkeit zwischen registrierten Trunkenheitstatern (Gruppe T1) und
Dunkelfeldtatern (Gruppe T2).
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Bei folgenden TH hinsichtlich TIH 3 werden Kontrahypothesen (die Nullhypothese zur
wirklichen Wunschhypothese) formuliert, sodass der «- und der B-Fehler gleichzeitig
kontrolliert werden kann (Hussy & Jain, 2002).

TH

TH 3.1:
H1: Md T1 (km)=+Md T2 (km) (Alternativhypothese)
HO: Md T1 (km) = Md T2 (km) (Testhypothese)

TH 3.3:
H1: u T1 (sub_f)# u T2 (sub_f) (Alternativhypothese)
HO: © T1 (sub_f) = u T2 (sub_f) (Testhypothese)

TIH 4: Japanische mannliche Trunkenheitstater unterscheiden sich im Ausmal} und der
Haufigkeit des Alkoholkonsums von den selbst definierten normtreuen Kraftfahrern.

EIH

EIH 4.1:

Trunkenheitstater konsumieren téglich signifikant mehr Alkohol als selbst definierte
normtreue Kraftfahrer.

EIH 4.2:

Trunkenheitstater konsumierten im letzten Monat mindestens bei einem Trinkanlass
signifikant mehr Alkohol als selbst definierte normtreue Kraftfahrer.

EIH 4.3:

Trunkenheitstater konsumieren Alkohol signifikant hdufiger als selbst definierte normtreue
Kraftfahrer.

Anmerkung. Auf die Formulierung von SV sowie TH in Bezug auf EIH 4.3 wird verzichtet,
da es hier um die Uberpriifung kategorialer Haufigkeitsverteilungen geht.

Y

SV 4.1:

Der Mittelwert des taglichen Alkoholkonsums ist signifikant hoher bei Trunkenheitstatern
(Gruppen T1 und T2) als bei selbst definierten normtreuen Kraftfahrern (Gruppe N).

SV 4.2:

Der Mittelwert des héchsten Alkoholkonsums im letzten Monat ist signifikant héher bei
Trunkenheitstatern (Gruppen T1 und T2) als bei selbst definierten normtreuen Kraftfahrern
(Gruppe N).



196

TH

TH 4.1:
H1: » T1,T2 (t g) > « N (t_g) (Alternativhypothese)
HO: . T1,T2 (t g) <uN (t_g) (Testhypothese)

TH 4.2:
H1: . T1,T2 (h_g) > « N (h_g) (Alternativhypothese)
HO: » T1,T2 (h_g) <u N (h_g) (Testhypothese)

TIH 5: Japanische ménnliche Trunkenheitstater unterscheiden sich in den Ergebnissen der
Alkoholabhé&ngigkeits-Screening-Tests von den selbst definierten normtreuen Kraftfahrern.

EIH

EIH 5.1:

Trunkenheitstater antworten auf mehr Items im CAGE-Screening-Test mit ,Ja“ im
Vergleich zu selbst definierten normtreuen Kraftfahrern.

EIH 5.2:

Trunkenheitstater antworten auf mehr Items im KAST-Screening-Test mit ,Ja“ im
Vergleich zu selbst definierten normtreuen Kraftfahrern.

SV

SV 5.1

Der Median der Summen beim CAGE-Screening-Test ist signifikant hoher bei
Trunkenheitstatern (Gruppen T1 und T2) als bei selbst definierten normtreuen Kraftfahrern
(Gruppe N).

SV 5.2

Der Median der gewichteten Summen beim KAST-Screening-Test ist signifikant hdher bei
Trunkenheitstatern (Gruppen T1 und T2) als bei selbst definierten normtreuen Kraftfahrern
(Gruppe N).

TH

TH5.1:
H1: Md T1,T2 (CAGE) > Md N (CAGE) (Alternativhypothese)
HO: Md T1,T2 (CAGE) <Md N (CAGE) (Testhypothese)

TH 5.2
H1: Md T1,T2 (KAST) > Md N (KAST) (Alternativhypothese)
HO: Md T1,T2 (KAST) <Md N (KAST) (Testhypothese)
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TIH 6: Trunkenheitstater unterscheiden sich in der Fahrleistung, der Fahrthaufigkeit
sowie in der subjektiven Bedeutung der Fahrzeugverflgbarkeit von den selbst definierten
normtreuen Kraftfahrern.

EIH

EIH 6.1:

Trunkenheitstater fahren jahrlich mehr Kilometer als selbst definierte normtreue
Kraftfahrer.

EIH 6.2:

Trunkenheitstater fahren haufiger mit dem Auto als selbst definierte normtreue Kraftfahrer.
EIH 6.3:

Trunkenheitstater berichten eine héhere subjektiver Bedeutung der Fahrzeugverfiigbarkeit
als selbst definierte normtreue Kraftfahrer.

EIH 6.4:

Der Vergleich der Ergebnisse zeigt in Bezug auf die Hypothesen EIH 6.1 bis EIH 6.3
geringere Gruppenunterschiede als bei EIH 4.1 bis EIH 4.3 sowie EIH 5.1 bis EIH 5.2. Mit
anderen Worten tragen die Variablen des Alkoholkonsummusters und die Ergebnisse der
Alkoholabhéngigkeits-Screening-Tests mehr zu Gruppenunterschieden bei als die
fahrtbezogenen Variablen.

Anmerkung. Auf die Formulierung von SV und TH in Bezug auf EIH 6.2 wird verzichtet,
da es hier um die Uberpriifung kategolialer Haufigkeitsverteilungen geht. Zuglcieh wird auf
die Formulierung von SV sowie TH in Bezug auf EIH 6.4 verzichtet, da es hier um die
Uberpriifung multivariater Zusammenhange mittels Regressionsanalyse geht.

SV

SV6.1:

Der Median der Fahrleistung ist héher bei Trunkenheitstatern (Gruppen T1 und T2) als bei
selbst definierten normtreuen Kraftfahrern (Gruppe N).

SV 6.3:

Der Mittelwert der subjektiven Bedeutung der Fahrzeugverfiigbarkeit ist hoéher bei
Trunkenheitstatern (Gruppen T1 und T2) als selbst definierte normtreue Kraftfahrer
(Gruppe N).

TH
TH 6.1:
H1: Md T1,T2 (km) > Md N (km) (Alternativhypothese)
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HO: Md T1,T2 (km) <Md N (km) (Testhypothese)

TH 6.3:
H1: . T1,T2 (sub_f) > x N (sub_f) (Alternativhypothese)
HO: » T1,T2 (sub_f) <u N (sub_f) (Testhypothese)

TIH _7: Registrierte japanische ménnliche Trunkenheitstater, die mit einem hdheren
AAK-Wert auffallig wurden, konsumieren mehr und 6fter Alkohol, als diejenigen, die mit
einem niedrigeren AAK-Wert auffallig wurden.

EIH

EIH 7.1:

Je hoher der berichtete AAK-Wert der Trunkenheitstater ist, desto mehr Alkohol
konsumieren sie taglich.

EIH 7.2:

Je hoher der berichtete AAK-Wert der Trunkenheitstater ist, desto hoher war ihr hochster
Alkoholkonsum im letzten Monat.

EIH 7.3:

Je hoher der berichtete AAK-Wert der Trunkenheitstater ist, desto haufiger konsumieren sie
Alkohol.

SV

SV 7.1

Die Variable “Tdaglicher Alkoholkonsum” korreliert positiv mit der Variablen “AAK-Wert
nach eigener Angabe” bei Trunkenheitstatern (Gruppen T1 und T3).

SV 7.2

Die Variable ,,Hochster Alkoholkonsum im letzten Monat“ korreliert positiv mit der
Variablen “AAK-Wert nach eigener Angabe” bei Trunkenheitstatern (Gruppen T1 und T3).
SV 7.3

Die Variable ,Haufigkeit des Alkoholkonsums® korreliert positiv mit der Variablen
“AAK-Wert nach eigener Angabe” bei Trunkenheitstatern (Gruppen T1 und T3).

TH:
TH7.1:
H1: o T1,T3 (t_g, AAK) > 0 (Alternativhypothese)
HO: o T1,T3 (t_g, AAK) <0 (Testhypothese)
TH7.2:
H1: o T1,T3 (h_g, AAK) > 0 (Alternativhypothese)
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HO: o T1,T3 (h_g, AAK) <0 (Testhypothese)
TH7.3:

H1: o T1,T3 (fa, AAK) > 0 (Alternativhypothese)

HO: o T1,T3 (fa, AAK) <0 (Testhypothese)

TIH 8: Registrierte japanische ménnliche Trunkenheitstater, die mit einem hdheren
AAK-Wert auffallig wurden, haben schwerere Alkoholprobleme als diejenigen, die mit
einem niedrigeren AAK-Wert auffallig wurden.

EIH:

EIH 8.1:

Je hoher der berichtete AAK-Wert von registrierten Trunkenheitstatern ist, desto héher ist
die Summe ihrer Werte im CAGE Screening-Test.

EIH 8.2:

Je hoher der berichtete AAK-Wert von registrierten Trunkenheitstatern ist, desto héher ist
die gewichtete Summe ihrer Werte im KAST Screening-Test.

EIH 8.3:

Auch bei der gemeinsamen Bericksichtigung von fahrtbezogenen WVariablen und
Alkoholkonsumverhalten bzw. der Ergebnisse der Alkoholabhéngigkeits-Screening-Tests
unterscheiden sich Trunkenheitstater mit einem hoheren AAK-Wert von denjenigen, die mit
einem niedrigen AAK-Wert auffallig wurden.

Anmerkung. Auf die Formulierung von SV sowie TH in Bezug auf EIH 8.3 wird verzichtet,
da es hier um die Uberpriifung multivariater Zusammenhinge mittels Regressionsanalyse
geht.

SV

SV 8.1

Die Variable “CAGE” korreliert positiv mit der Variablen “AAK-Wert nach eigener
Angabe” bei Trunkenheitstatern (Gruppen T1 und T3).

SV 8.2:

Die Variable ,,KAST* korreliert positiv mit der Variablen “AAK-Wert nach eigener
Angabe” bei Trunkenheitstatern (Gruppen T1 und T3).

TH:
TH 8.1:
H1: o T1, T3 (CAGE, AAK) > 0 (Alternativhypothese)
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HO: o T1, T3 (CAGE, AAK) <0 (Testhypothese)

TH 8.2:
H1: o T1, T3 (KAST, AAK) > 0 (Alternativhypothese)
HO: o T1, T3 (KAST, AAK) <0 (Testhypothese)

TIH 9: Registrierte japanische mannliche Trunkenheitstater, die mit einem hoheren
AAK-Wert aufféllig wurden, berichten, dass sie in letzter Zeit 6fter unter Alkoholeinfluss
gefahren sind als diejenigen, die mit einem niedrigeren AAK-Wert auffallig wurden.

EIH 9:
Je hoher der berichtete AAK-Wert von Trunkenheitstatern ist, desto haufiger sind sie im
letzten Jahr unter Alkoholeinfluss gefahren.

SV o:
Die \Variable ,AAK-Wert“ korreliert positiv. mit der Variablen ,Haufigkeit der
Trunkenheitsfahrten im letzten Jahr* bei Trunkenheitstatern (Gruppen T1 und T3).

TH9:
H1: o T1,T3 (f_TF, AAK) > 0 (Alternativhypothese)
HO: o T1,T3 (f_TF, AAK) <0 (Testhypothese)

TIH 10: Japanische ménnliche, nach eigenen Angaben gesetzestreue Kraftfahrer bewerten
die Wirksamkeit schérferer Sanktionen von Trunkenheitsfahrten signifikant positiver als
Trunkenheitstater.

EIH 10:

Im Vergleich zu Trunkenheitstatern spricht sich ein héherer Anteil von nach eigener
Angabe gesetzestreuen Kraftfahrern fir ,,noch hartere Sanktionen* als effektive MaRnahme
gegen Trunkenheitsfahrten aus.

Anmerkung. Auf die Formulierung von SV und TH in Bezug auf EIH 10 wird verzichtet, da
es hier um die Uberpriifung kategorialer Haufigkeitsverteilungen geht.

TIH 11: Die subjektive Entdeckungswahrscheinlichkeit erklart das Verhalten von
Trunkenheitstatern in der Vergangenheit starker als das Wissen Uber die Hohe der
Sanktionen.
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EIH

EIH 11.1:

Es gibt keinen signifikanten Zusammenhang zwischen dem Wissen Uber die Hohe der
Sanktionen und der Haufigkeit der Trunkenheitsfahrten in der \ergangenheit bei den
Trunkenheitstéatern.

EIH 11.2:

Je haufiger Trinkenheitstater in der Vergangenheit unter Alkoholeinfluss gefahren sind,
desto niedriger ist ihre subjektive Entdeckungswahrscheinlichkeit.

Bei den folgenden SV und TH hinsichtlich EIH 11.1 werden Kontrahypothesen (die
Nullhypothese zur wirklichen Wunschhypothese) formuliert, um den g3 -Fehler klein zu
halten (Hussy & Jain, 2002).

SV

SV 11.1:

Die Variable ,,Wissen Uber die Hohe der Sanktionen® ist negativ korreliert mit der Variablen
»,Haufigkeit der Trunkenheitsfahrten in dem letzten Jahr*.

SV 11.2:

Die Variable ,,Entdeckungswahrscheinlichkeit vor der Kontrolle* ist negativ korreliert mit
der Variablen ,,Haufigkeit der Trunkenheitsfahrten im letzten Jahr*.

SV 11.3:

Die Variable ,,Entdeckungswahrscheinlichkeit nach der Kontrolle* ist negativ korreliert mit
der Variablen ,,Haufigkeit der Trunkenheitsfahrten im letzten Jahr*.

TH

TH 11.1:
H1: o T3 (Wissen, f TF) < 0 (Alternativhypothese)
HO: o T3 (Wissen, f TF) >0 (Testhypothese)

TH 11.2:
H1: o T3 (Ent_vorher, f TF) <0 (Alternativhypothese)
HO: o T3 (Ent_vorher, f_TF) >0 (Testhypothese)

TH 11.3:
H1: o T3 (Ent_nachher, f TF) < 0 (Alternativhypothese)
HO: o T3 (Ent_nachher, f TF) >0 (Testhypothese)

TIH 12: Wenn registrierte japanische mannliche Trunkenheitstater Kritik wvon
nahestehenden Personen erleben, berichten sie eine starke Absicht, in Zukunft
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Trunkenheitsfahrten zu vermeiden.

EIH

EIH 12.1:

Je stérker registrierte Trunkenheitstater Kritik von nahestehenden Personen erleben, desto
eher beabsichtigen sie, in Zukunft abstinent zu sein, um weitere Trunkenheitsfahrten zu
vermeiden.

EIH 12.2:

Je starker registrierte Trunkenheitstater Kritik von nahestehenden Personen erleben, desto
eher beabsichtigen sie, in Zukunft den Alkoholkonsum zu reduzieren, um weitere
Trunkenheitsfahrten zu vermeiden.

EIH 12.3:

Je stérker registrierte Trunkenheitstater Kritik von nahestehenden Personen erleben, desto
eher beabsichtigen sie, in Zukunft weitere Trunkenheitsfahrten dadurch zu vermeiden, dass
sie auf andere Verkehrsmittel ausweichen.

EIH 12.4:

Je starker registrierte Trunkenheitstater Kritik von nahestehenden Personen erleben, desto
eher beabsichtigen sie, in Zukunft weitere Trunkenheitsfahrten dadurch zu vermeiden, dass
sie einen anderen Fahrer organisieren.

EIH 12.5:

Je stérker registrierte Trunkenheitstater Kritik von nahestehenden Personen erleben, desto
eher beabsichtigen sie, in Zukunft weitere Trunkenheitsfahrten dadurch zu vermeiden, dass
sie nach dem Alkoholkonsum warten, bis sie glauben, wieder niichtern zu sein.

SV

SV 12.1:

Die Variable ”inf_Norm” ist mit der Variablen ,,Int_Abstinenz* negativ korreliert.
SV 12.2:

Die Variable ”inf_Norm” ist mit der Variablen ,,Int_Reduzierung“ negativ korreliert.
SV 12.3:

Die Variable ”inf_Norm” ist mit der Variablen ,,Int_Trennungl“ negativ korreliert.
SV 12.4:

Die Variable ”inf_Norm” ist mit der Variablen ,,Int_Trennung2*“ negativ korreliert.
SV 12.5:

Die Variable ”inf_Norm” ist mit der Variablen ,,Int_Trennung3* negativ korreliert.

Vv
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TH 12.1:
H1: o T3 (inf_Norm, Int_Abstinenz) < 0 (Alternativhypothese)
HO: o T3 (inf_Norm, Int_Abstinenz) >0 (Testhypothese)
TH 12.2:
H1: o T3 (inf_Norm, Int_Reduzierung) < 0 (Alternativhypothese)
HO: o T3 (inf_Norm, Int_Reduzierung) >0 (Testhypothese)
TH 12.3:
H1: o T3 (inf_Norm, Int_Trennungl) < 0 (Alternativhypothese)
HO: o T3 (inf_Norm, Int_Trennungl) >0 (Testhypothese)
TH 12.4:
H1: o T3 (inf_Norm, Int_Trennung2) < 0 (Alternativhypothese)
HO: o T3 (inf_Norm, Int_Trennung2) >0 (Testhypothese)
TH 12.5:
H1: o T3 (inf_Norm, Int_Trennung3) < 0 (Alternativhypothese)
HO: o T3 (inf_Norm, Int_Trennung3) >0 (Testhypothese)

TIH 13: Wenn registrierte japanische mannliche Trunkenheitstater eine positive
Einstellung gegeniiber Trunkenheitsfahrten haben, haben sie weniger Absicht, in Zukunft
Trunkenheitsfahrten zu vermeiden.

EIH

EIH 13.1:

Je positiver die Einstellung gegenliber Trunkenheitsfahrten bei registrierten
Trunkenheitstatern ist, desto weniger beabsichtigen sie, in Zukunft abstinent zu sein, um
weitere Trunkenheitsfahrten zu vermeiden.

EIH 13.2:

Je positiver die Einstellung gegenuber Trunkenheitsfahrten bei  registrierten
Trunkenheitstatern ist, desto weniger beabsichtigen sie, in Zukunft den Alkoholkonsum zu
reduzieren, um weitere Trunkenheitsfahrten zu vermeiden.

EIH 13.3:

Je positiver die Einstellung gegenliber Trunkenheitsfahrten bei registrierten
Trunkenheitstatern ist, desto weniger beabsichtigen sie, in Zukunft weitere
Trunkenheitsfahrten dadurch zu vermeiden, dass sie auf andere Verkehrsmittel ausweichen.
EIH 13.4:

Je positiver die Einstellung gegenuber Trunkenheitsfahrten bei  registrierten
Trunkenheitstatern ist, desto weniger beabsichtigen sie, in Zukunft weitere
Trunkenheitsfahrten dadurch zu vermeiden, dass sie einen anderen Fahrer organisieren.
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EIH 13.5:

Je positiver die Einstellung gegenuber Trunkenheitsfahrten bei  registrierten
Trunkenheitstatern ist, desto weniger beabsichtigen sie, in Zukunft weitere
Trunkenheitsfahrten dadurch zu vermeiden, dass sie nach dem Alkoholkonsum warten, bis
sie glauben, wieder niichtern zu sein.

Y

SV 13.1:

Die Variable ,,pos_Ein” ist mit der Variablen ,,Int_Abstinenz* negativ korreliert.
SV 13.2:

Die Variable ,,pos_Ein” ist mit der Variablen ,,Int_Reduzierung* negativ korreliert.
SV 13.3:

Die Variable ,,pos_Ein” ist mit der Variablen ,,Int_Trennungl“ negativ korreliert.
SV 13.4:

Die Variable ,,pos_Ein” ist mit der Variablen ,,Int_Trennung2“ negativ korreliert.
SV 13.5:

Die Variable ,,pos_Ein” ist mit der Variablen ,,Int_Trennung3“ negativ korreliert.

TVs

TH 13.1:
H1: o T3 (pos_Ein, Int_Abstinenz) < 0 (Alternativhypothese)
HO: o T3 (pos_Ein, Int_Abstinenz) >0 (Testhypothese)

TH 13.2:
H1: o T3 (pos_Ein, Int_Reduzierung) < 0 (Alternativhypothese)
HO: o T3 (pos_Ein, Int_Reduzierung) >0 (Testhypothese)

TH 13.3:
H1: o T3 (pos_Ein, Int_Trennungl) < 0 (Alternativhypothese)
HO: o T3 (pos_Ein, Int_Trennungl) >0 (Testhypothese)

TH 13.4:
H1: o T3 (pos_Ein, Int_Trennung2) < 0 (Alternativhypothese)
HO: o T3 (pos_Ein, Int_Trennung2) >0 (Testhypothese)

TH 13.5:
H1: o T3 (pos_Ein, Int_Trennung3) < 0 (Alternativhypothese)
HO: o T3 (pos_Ein, Int_Trennung3) >0 (Testhypothese)

TIH 14: Wenn registrierte japanische mannliche Trunkenheitstater die eigenen
Mdoglichkeiten, Trunkenheitsfahrten zu vermeiden (die Variablen ,,wahrgenommene
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Verhaltenskontrolle 1 und 2*), sehr hoch einschatzen, haben sie eine stark ausgeprégte
Absicht, in Zukunft Trunkenheitsfahrten zu vermeiden.

EIH

EIH 14.1:

Je stérker registrierte Trunkenheitstater von der eigenen Verhaltenskontrolle iberzeugt sind,
desto eher beabsichtigen sie, in Zukunft abstinent zu sein, um weitere Trunkenheitsfahrten
zu vermeiden.

EIH 14.2:

Je stérker registrierte Trunkenheitstater von der eigenen Verhaltenskontrolle iberzeugt sind,
desto eher beabsichtigen sie, in Zukunft den Alkoholkonsum zu reduzieren, um weitere
Trunkenheitsfahrten zu vermeiden.

EIH 14.3:

Je stérker registrierte Trunkenheitstater von der eigenen Verhaltenskontrolle iberzeugt sind,
desto eher beabsichtigen sie, in Zukunft weitere Trunkenheitsfahrten zu dadurch zu
vermeiden, dass sie auf andere Verkehrsmittel ausweichen.

EIH 14.4:

Je stérker registrierte Trunkenheitstater von der eigenen Verhaltenskontrolle iberzeugt sind,
desto eher beabsichtigen sie, in Zukunft weitere Trunkenheitsfahrten dadurch zu vermeiden,
dass sie einen anderen Fahrer organisieren.

EIH 14.5:

Je stérker registrierte Trunkenheitstater von der eigenen Verhaltenskontrolle iberzeugt sind,
desto eher beabsichtigen sie, in Zukunft weitere Trunkenheitsfahrten dadurch zu vermeiden,
dass sie nach dem Alkoholkonsum warten, bis sie glauben, wieder niichtern zu sein.

SV

SV 14.1:

Die Variable ,,wahr_VK” ist mit der Variablen ,,Int_Abstinenz* positiv korreliert.
SV 14.2:

Die Variable ,,wahr_VK” ist mit der Variablen ,,Int_Reduzierung* positiv korreliert.
SV 14.3:

Die Variable ,,wahr_VK” ist mit der Variablen ,,Int_Trennungl“ positiv korreliert.
SV 14.4:

Die Variable ,,wahr_VK” ist mit der Variablen ,,Int_Trennung2“ positiv korreliert.
SV 14.5:

Die Variable ,,wahr_VK” ist mit der Variablen ,,Int_Trennung3“ positiv korreliert.
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v

TH 14.1:
H1: o T3 (wahr_VK, Int_Abstinenz) > 0 (Alternativhypothese)
HO: o T3 (wahr_VK, Int_Abstinenz) < (Testhypothese)

TH 14.2:
H1: o T3 (wahr_VK, Int_Reduzierung) > 0 (Alternativhypothese)
HO: o T3 (wahr_VK, Int_Reduzierung) <0 (Testhypothese)

TH 14.3:
H1: o T3 (wahr_VK, Int_Trennungl) > 0 (Alternativhypothese)
HO: o T3 (wahr_VK, Int_Trennungl) <0 (Testhypothese)

TH 14.4:
H1: o T3 (wahr_VK, Int_Trennung2) > 0 (Alternativhypothese)
HO: o T3 (wahr_VK, Int_Trennung2) <0 (Testhypothese)

TH 14.5:
H1: o T3 (wahr_VK, Int_Trennung3) > 0 (Alternativhypothese)
HO: o T3 (wahr_VK, Int_Trennung3) <0 (Testhypothese)

EIH 15:

Die aus der TPB abgeleiteten Variablen (,Einstellung”, ,informelle Norm*,
,»Verhaltenskontrolle*) und die Alkoholkonsummuster-bezogenen Variablen sowie die
Ergebnisse der Alkoholabhéngigkeits-Screening-Tests Uiben einen Einfluss auf die Intention
zur Vermeidung von Trunkenheitsfahrten (durch Abstinenz bzw. Trinkreduzierung in
Zukunft, Trennung von Trinken und Fahren durch Ausweifen auf ein anderes
Verkehrsmittel, Organisieren eines anderen Fahrers oder Abwarten, bis man sich niichtern
fuhlt), aus. Dabei haben die Pradiktoren Alkoholkonsummuster-bezogenen Variablen sowie
die Ergebnisse der Alkoholabhangigkeits-Screening-Tests das relativ groRte Gewicht.

Anmerkung. Auf die Formulierung von SV sowie TH in Bezug auf EIH 15 wird verzichtet,
da es hier um die Uberpriifung multivariater Zusammenhinge mittels Regressionsanalyse
geht.
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Anhang A-2: Hypothesen nach Modifikation (TIH 12 bis 14)

Tabelle A-1
Variablen der TIH 12 nach Modifikation

Variablen der TIH 12 und deren Abkiirzung Nr. in Fragebdgen
Kritik von nahestehenden Personen (inf_Norm) 18-1,2und 3
Absicht zur Abstinenz oder zukiinftigen Trinkmengenreduzierung 19-1, 2 und 3
(Int_Trink)

Absicht zur Trennung von Trinken und Fahren in der Zukunft durch 19-6, 8
Ausweichen auf ein anderes Verkehrsmittel (Int_Trennungl)

Absicht zur Trennung von Trinken und Fahren in der Zukunft durch 19-7
Organisation eines anderen Fahrers (Int_Trennung2)

Absicht zur Trennung von Trinken und Fahren in der Zukunft durch 19-4, 5
Warten nach dem Alkoholkonsum, bis man glaubt, niichtern zu sein
(Int_Trennung3)

Registrierte Trunkenheitstéter (Gruppe T3)

EIH 12.1: Je starker registrierte Trunkenheitstater Kritik von nahestehenden Personen
erleben, desto eher beabsichtigen sie, in Zukunft ihr Trinkverhalten entweder durch
Abstinenz oder Trinkmengenreduzierung zu dndern, um weitere Trunkenheitsfahrten zu
vermeiden.

EIH 12.2: Je stdrker registrierte Trunkenheitstater von Kritik nahestehenden Personen
erleben, desto eher beabsichtigen sie, in Zukunft weitere Trunkenheitsfahrten dadurch zu
vermeiden, dass sie auf ein anderes Verkehrsmittel ausweichen.

EIH 12.3: Je starker registrierte Trunkenheitstater Kritik von nahestehenden Personen
erleben, desto eher beabsichtigen sie, in Zukunft weitere Trunkenheitsfahrten dadurch zu
vermeiden, dass sie auf andere Verkehrsmittel ausweichen.

EIH 12.4: Je stdrker registrierte Trunkenheitstater Kritik von nahestehenden Personen
erleben, desto eher beabsichtigen sie, in Zukunft weitere Trunkenheitsfahrten dadurch zu
vermeiden, dass sie nach dem Alkoholkonsum warten, bis sie glauben, wieder nichtern zu
sein.

SV

SV 12.1:

Die Variable ”inf_Norm” ist mit der Variablen ,,Int_Trink" negativ korreliert.

SV 12.2:

Die Variable ”inf_Norm” ist mit der Variablen ,,Int_Trennungl“ negativ korreliert.
SV 12.3:
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Die Variable ”inf_Norm” ist mit der Variablen ,,Int_Trennung2* negativ korreliert.
SV 12.4:
Die Variable ”inf_Norm” ist mit der Variablen ,,Int_Trennung3* negativ korreliert.

TH

TH 12.1:
H1: o T3 (inf_Norm, Int_Trink) < 0 (Alternativhypothese)
HO: o T3 (inf_Norm, Int_Trink) >0 (Testhypothese)

TH 12.2:
H1: o T3 (inf_Norm, Int_Trennungl) < 0 (Alternativhypothese)
HO: o T3 (inf_Norm, Int_Trennungl) >0 (Testhypothese)

TH 12.3:
H1: o T3 (inf_Norm, Int_Trennung2) < 0 (Alternativhypothese)
HO: o T3 (inf_Norm, Int_Trennung2) >0 (Testhypothese)

TH 12.4:
H1: o T3 (inf_Norm, Int_Trennung3) < 0 (Alternativhypothese)
HO: o T3 (inf_Norm, Int_Trennung3) >0 (Testhypothese)

Tabelle A-2
Variablen der TIH 13 nach Modifikation

Variablen der TIH 13 und deren Abkiirzung Nr. in Fragebogen
Positive Einstellung (pos_E) 18-4,5, 6 und 13
Absicht zur zukiinftigen Abstinenz oder Trinkmengenreduzierung 19-1, 2 und 3
(Int_Trink)

Absicht zur Trennung von Trinken und Fahren in der Zukunft durch 19-6, 8
Ausweichen auf ein anderes Verkehrsmittel (Int_Trennungl)

Absicht zur Trennung von Trinken und Fahren in der Zukunft durch 19-7
Organisation eines anderen Fahrers (Int_Trennung2)

Absicht zur Trennung von Trinken und Fahren in der Zukunft durch 19-4, 5
Warten nach dem Alkoholkonsum, bis man glaubt, niichtern zu sein
(Int_Trennung3)

Registrierte Trunkenheitstéter (Gruppe T3)

EIH 13.1:

Je positiver die Einstellung gegenuber Trunkenheitsfahrten bei  registrierten
Trunkenheitstatern ist, desto weniger beabsichtigen sie, in Zukunft ihr Trinkverhalten
entweder durch Abstinenz oder Trinkmengereduzierung zu &ndern, um weitere
Trunkenheitsfahrten zu vermeiden.
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EIH 13.2:

Je positiver die Einstellung gegenuber Trunkenheitsfahrten bei  registrierten
Trunkenheitstatern ist, desto weniger beabsichtigen sie, in Zukunft weitere
Trunkenheitsfahrten dadurch zu vermeiden, dass sie auf andere Verkehrsmittel ausweichen.
EIH 13.3:

Je positiver die Einstellung gegenliber Trunkenheitsfahrten bei registrierten
Trunkenheitstatern ist, desto weniger beabsichtigen sie, in Zukunft weitere
Trunkenheitsfahrten dadurch zu vermeiden, dass sie einen anderen Fahrer organisieren.

EIH 13.4:

Je positiver die Einstellung gegenuber Trunkenheitsfahrten bei  registrierten
Trunkenheitstatern ist, desto weniger beabsichtigen sie, in Zukunft weitere
Trunkenheitsfahrten dadurch zu vermeiden, dass sie nach dem Alkoholkonsum warten, bis
sie glauben, wieder niichtern zu sein.

SV

SV 13.1:

Die Variable ,,pos_Ein” ist mit der Variablen ,,Int_Trink* negativ korreliert.

SV 13.2:

Die Variable ,,pos_Ein” ist mit der Variablen ,,Int_Trennungl“ negativ korreliert.
SV 13.3:

Die Variable ,,pos_Ein” ist mit der Variablen ,,Int_Trennung2“ negativ korreliert.
SV 13.4:

Die Variable ,,pos_Ein” ist mit der Variablen ,,Int_Trennung3“ negativ korreliert.

TH

TH 13.1:
H1: o T3 (pos_Ein, Int_Trink) < 0 (Alternativhypothese)
HO: o T3 (pos_Ein, Int_Trink) >0 (Testhypothese)

TH 13.2:
H1: o T3 (pos_Ein, Int_Trennungl) < 0 (Alternativhypothese)
HO: o T3 (pos_Ein, Int_Trennungl) >0 (Testhypothese)

TH 13.3:
H1: o T3 (pos_Ein, Int_Trennung2) < 0 (Alternativhypothese)
HO: o T3 (pos_Ein, Int_Trennung2) >0 (Testhypothese)

TH 13.4:
H1: o T3 (pos_Ein, Int_Trennung3) < 0 (Alternativhypothese)
HO: o T3 (pos_Ein, Int_Trennung3) >0 (Testhypothese)
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Tabelle A-3
Variablen der TIH 14 nach Modifikation

Variablen der TIH 14 und deren Abkiirzung Nr. in Fragebdgen

Wahrgenommene Verhaltenskontrolle zur Vermeidung der 18-7
Trunkenheitsfahrten dadurch, kein Auto zu fahren bis man nichtern ist
(wahr_VK1)

Wahrgenommene \erhaltenskontrolle zur Vermeidung der 18-8
Trunkenheitsfahrten dadurch, Situation zu vermeiden, in denen keine
andere Wahl bleibt, als nach dem Trinken Auto zu fahren (wahr_VK2)

Absicht zur zukinftigen Abstinenz oder Trinkmengenreduzierung 19-1, 2 und 3
(Int_Trink)

Absicht zur Trennung von Trinken und Fahren in der Zukunft durch 19-6, 8
Ausweichen auf ein anderes Verkehrsmittel (Int_Trennungl)

Absicht zur Trennung von Trinken und Fahren in der Zukunft durch 19-7
Organisation eines anderen Fahrers (Int_Trennung2)

Absicht zur Trennung von Trinken und Fahren in der Zukunft durch Warten 19-4, 5
nach dem Alkoholkonsum, bis man glaubt, niichtern zu sein (Int_Trennung3)

Registrierte Trunkenheitstater (Gruppe T3)

Als EIH wurden folgende Hypothesen in Bezug auf dieVariable ,,wahr VK1 formuliert:

EIH 14.1_1:

Je stérker registrierte Trunkenheitstater von der eigenen Verhaltenskontrolle iberzeugt sind,
dass sie kein Auto fahren, bis sie nlchtern sind (die Variable ,wahr_VK1*), desto eher
beabsichtigen sie, in Zukunft ihr Trinkverhalten zu &ndern, um weitere Trunkenheitsfahrten
zu vermeiden.

EIH 14.2_1:

Je stérker registrierte Trunkenheitstater von der eigenen Verhaltenskontrolle iberzeugt sind,
dass sie kein Auto fahren, bis sie nichtern sind (die Variable ,,wahr_VK1*), desto eher
beabsichtigen sie, in Zukunft weitere Trunkenheitsfahrten dadurch zu vermeiden, dass sie
auf andere Verkehrsmittel ausweichen.

EIH 14.3_1:

Je stérker registrierte Trunkenheitstater von der eigenen Verhaltenskontrolle iberzeugt sind,
dass sie kein Auto fahren, bis sie nlchtern sind (die Variable ,wahr_VK1*), desto eher
beabsichtigen sie, in Zukunft weitere Trunkenheitsfahrten dadurch zu vermeiden, dass sie
einen anderen Fahrer organisieren.

EIH 14.4_1:

Je stérker registrierte Trunkenheitstater von der eigenen Verhaltenskontrolle iberzeugt sind,
dass sie kein Auto fahren, bis sie nlchtern sind (die Variable ,wahr_VK1*), desto eher
beabsichtigen sie, in Zukunft weitere Trunkenheitsfahrten dadurch zu vermeiden, dass sie
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nach dem Alkoholkonsum warten, bis sie glauben, wieder nichtern zu sein.

SV

SV14.1 1

Die Variable ,,wahr_VKZ1” ist mit der Variable ,,Int_Trink* positiv korreliert.

SV 14.2 1.

Die Variable ,,wahr_VKZ1” ist mit der Variable ,,Int_Trennungl® positiv korreliert.
SV 14.3 1.

Die Variable ,,wahr_VK1” ist mit der Variable ,,Int_Trennung2* positiv korreliert.
SV144 1.

Die Variable ,,wahr_VKZ1” ist mit der Variable ,,Int_Trennung3* positiv korreliert.

TH

TH14.1 1:
H1: o T3 (wahr_VK1, Int_Trink) > 0 (Alternativhypothese)
HO: o T3 (wahr_VK1, Int_Trink) <0 (Testhypothese)

TH 14.2 1:
H1: o T3 (wahr_VK1, Int_Trennungl) >0 (Alternativhypothese)
HO: o T3 (wahr_VK1, Int_Trennungl) <0 (Testhypothese)

TH 14.3_1:
H1: o T3 (wahr_VK1, Int_Trennung2) > 0 (Alternativhypothese)
HO: o T3 (wahr_VK1, Int_Trennung2) <0 (Testhypothese)

TH 14.4 1:
H1: o T3 (wahr_VK1, Int_Trennung3) > 0 (Alternativhypothese)
HO: o T3 (wahr_VK1, Int_Trennung3) <0 (Testhypothese)

Als EIH wurden folgende Hypothesen in Bezug auf dieVariable ,,wahr_VK2* formuliert:

EIH 14.1_2:

Je stérker registrierte Trunkenheitstater von der eigenen Verhaltenskontrolle iberzeugt sind,
dass sie Situationen vermeiden, in denen keine andere Wahl bleibt, als nach dem
Alkoholkonsum Auto zu fahren (die Variable ,,wahr VK2%), desto eher beabsichtigen sie,
in Zukunft ihr Trinkverhalten zu andern, um weitere Trunkenheitsfahrten zu vermeiden.
EIH 14.2_2:

Je stérker registrierte Trunkenheitstater von der eigenen Verhaltenskontrolle iberzeugt sind,
dass sie Situationen vermeiden, in denen keine andere Wahl bleibt, als nach dem
Alkoholkonsum Auto zu fahren (die Variable ,,wahr_VK2*), desto eher beabsichtigen sie,
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in Zukunft weitere Trunkenheitsfahrten dadurch zu vermeiden, dass sie auf andere
Verkehrsmittel ausweichen.

EIH 14.3 2:

Je starker registrierte Trunkenheitstater von der eigenen Verhaltenskontrolle iberzeugt sind,
dass sie Situationen vermeiden, in denen keine andere Wahl bleibt, als nach dem
Alkoholkonsum Auto zu fahren (die Variable ,,wahr VK2%), desto eher beabsichtigen sie,
in Zukunft weitere Trunkenheitsfahrten dadurch zu vermeiden, dass sie einen anderen
Fahrer organisieren.

EIH 14.4_2:

Je starker registrierte Trunkenheitstater von der eigenen Verhaltenskontrolle iberzeugt sind,
dass sie Situationen vermeiden, in denen keine andere Wahl bleibt, als nach dem
Alkoholkonsum Auto zu fahren (die Variable ,,wahr_VK2*), desto eher beabsichtigen sie,
in Zukunft weitere Trunkenheitsfahrten dadurch zu vermeiden, dass sie nach dem
Alkoholkonsum warten, bis sie glauben, wieder ntichtern zu sein.

SV

SV 14.1 2:

Die Variable ,,wahr_VK2” ist mit der Variablen ,,Int_Trink* positiv korreliert.

SV 14.2 2:

Die Variable ,,wahr_VK2” ist mit der Variablen ,,Int_Trennungl” positiv korreliert.
SV 14.3 2:

Die Variable ,,wahr_VK2” ist mit der Variablen ,,Int_Trennung2* positiv korreliert.
SV 144 2:

Die Variable ,,wahr_VK2” ist mit der Variablen ,,Int_Trennung3* positiv korreliert.

TH
TH 14.1_2:
H1: o T3 (wahr_VK2, Int_Trink) > 0 (Alternativhypothese)
HO: o T3 (wahr_VK2, Int_Trink) <0 (Testhypothese)
TH 14.2_2:
H1: o T3 (wahr_VK2, Int_Trennungl) > 0 (Alternativhypothese)
HO: o T3 (wahr_VK2, Int_Trennungl) <0 (Testhypothese)
TH 14.3_2:
H1: o T3 (wahr_VK2, Int_Trennung2) > 0 (Alternativhypothese)
HO: o T3 (wahr_VK2, Int_Trennung2) <0 (Testhypothese)
TH 144 _2:
H1: o T3 (wahr_VK2, Int_Trennung3) > 0 (Alternativhypothese)
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HO: o T3 (wahr_VK2, Int_Trennung3) <0 (Testhypothese)

EIH 15:

Die aus der TPB abgeleiteten Konstrukte (positive Einstellung, informelle Norm,
Verhaltenskontrolle) und die Variablen Alkoholkonsummuster sowie Ergebnisse der
Alkoholabhédngigkeit-Screening-Tests Uben einen Einfluss auf die Intention zur
Vermeidung von Trunkenheitsfahrten (durch Abstinenz bzw. Trinkreduzierung in Zukunft,
Trennung von Trinken und Fahren durch Ausweifen auf ein anderes Verkehrsmittel,
Organisieren eines anderen Fahrers oder Abwarten, bis man sich niichtern fuhlt), aus. Dabei
haben die Préadiktoren Alkoholkonsumverhalten und Ergebnisse der
Alkoholabhéngigkeit-Screening-Tests das relativ grofite Gewicht.



Tabelle A-4
Variablen der EIH 15 nach Modifikation
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Variablen der EIH 15 und deren Abkiirzung

Nr. in Fragebdgen

Kritik von nahestehenden Personen (inf_Norm)

18-1,2und 3

Positive Einstellung gegentiber Trunkenheitsfahrten (pos_Ein)

18-4, 5,6 und 13

Wahrgenommene  Verhaltenskontrolle  zur  Vermeidung  der
Trunkenheitsfahrten dadurch, kein Auto zu fahren bis man niichtern ist
(wahr_VK1)

18-7

Wahrgenommene  Verhaltenskontrolle  zur  Vermeidung der 18-8
Trunkenheitsfahrten dadurch, Situation zu vermeiden, in denen einem
keine Wahl bleibt, als nach dem Trinken Auto zu fahren (wahr_VK2)
Taglicher Alkoholkonsum in Gramm (t_g) 9
Haochster Alkoholkonsum im letzten Monat in Gramm (h_g) 9
Haufigkeit des Alkoholkonsums (fa) 8
Summen des CAGE Screening-Tests (CAGE) 13
Gewichtete Summen des KAST Screening-Tests (KAST) 14
Absicht zur zukiinftigen Abstinenz oder Trinkmengenreduzierung 19-1, 2 und 3
(Int_Trink)
Absicht zur Trennung von Trinken und Fahren in der Zukunft durch 19-6, 8
Ausweichen auf ein anderes Verkehrsmittel (Int._ Trennungl)
Absicht zur Trennung von Trinken und Fahren in der Zukunft durch 19-7
Organisation eines anderen Fahrers (Int_Trennung2)
Absicht zur Trennung von Trinken und Fahren in der Zukunft durch 19-4, 5

Warten nach dem Alkoholkonsum, bis man glaubt, nichtern zu sein
(Int_Trennung3)

Registrierte Trunkenheitstéater (Gruppe T3)

Anmerkung. Auf die Formulierung von SV sowie TH in Bezug auf EIH 15 wird verzichtet, da es
hier um die Uberpriifung multivariater Zusammenhénge mittels Regressionsanalyse geht.
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Anhang B-1: Fragebogen der Studien 1 sowie 2 (Uber setzung)

Anmerkung. Frage 12 wurde nur in der Studie 1 gefragt.

In diesem Fragebogen werden Sie zu den Themen Fahren von Kraftfahrzeugen und Alkoholkonsum befragt.

Bitte lesen Sie folgende Fragen durch und kreisen Sie jeweils die zutreffende Angabe ein.

Frage 1 Wie oft fahren Sie Auto? (1 Angabe)

1. Fast taglich 4. 1 bis 3 Mal im Monat
2. 3 bis 4 Mal in der Woche 5. seltener als 1 Mal im Monat
3. 1 bis 2 Mal in der Woche 6. Ich fahre Gberhaupt kein Auto.

Frage 2 Wann fahren Sie hauptsachlich Auto? (Bis zu 3 Angaben)

i reisen Si k It ein.

—_

Im Dienst (Fahrer von LKW, Taxen, Bussen usw.)

Im Dienst (Geschaftlich muss ich Auto fahren.)

Fahrt zur Arbeit / Schule

Zum Einkaufen

Bei Besuchen

Zum Hinfahren und Abholen z.B. von Familienmitgliedern
In der Freizeit / Auf Reisen

Zum Auswartsessen/-trinken

© ©®© N o o > 0 N

Sonstige

Frage 3 Welchen Fahrzeugtyp fahren Sie am haufigsten? (1 Angabe)

1. PKW 5. Schwerer LKW

2. Kleinstwagen 6. Motorrad

3. Leichter LKW 7. Moped (Kleinkraftrad)
4. Kleinlaster 8. Sonstige

Frage 4 Wieviele Kilometer haben Sie im letzten Jahr ungeféhr im Auto zurlickgelegt?

Bitte tragen Sie die Zahl ein.

Ca. km
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Frage 5 Wie unbequem wiirden Sie es empfinden, wenn Sie in folgenden Alltagssituationen 1 — 11 nicht Ihr

eigenes Auto als Fortbewegungsmittel verwenden kénnten? (1 Angabe)

Unbequemlichkeitsgrad, wenn das eigene Auto
nicht als Fortbewegungsmittel verwendet werden
kann. (1 Angabe)
= | 5 .
Nr. = [9)
g Sz 5 5°¢
=} o o > =
(o (] c o O T =
3 5 € 2 |88 22%
c S S by I E o g s>
3 g 0 2 c2 5 o=r
£ g s § |85 5822¢
Alltagssituationen b 5 B 2 S 8<F°
Fahrt zur Arbeit / Schule
1 1 2 3 4 5 ©
2 | Normaler Einkauf 1 9 3 4 5 6
3 | Einkauf in Mega-Einkaufszentren 1 9 3 4 5 6
4 Fahren in die Heimat, Besuch von Verwandten 1 2 3 4 5 6
5 | Besuch von Freunden / Bekannten 1 2 3 4 5 6
Alltagliches Hinfahren und Abholen (Transport
6 | von Familienmitgliedern zur Arbeit / zur Schule / 1 2 3 4 5 6
zum Krankenhaus 0.3)
7 | Abholen und Zuriickbringen von Géasten 1 9 3 4 5 6
Freizeit / Reisen
8 1 2 3 4 5 6
(Nahverkehr, innerhalb der Prafektur)
Freizeit / Reisen
9 1 2 3 4 5 6
(Fernverkehr, auf3erhalb der Prafektur)
10 Auswartsessen oh.ne Alkohol 1 o 3 4 5 6
(Restaurant / Kantine)
Auswartsessen mit Alkohol
11 (Restaurant / Kantine) 1 2 3 4 5 6
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Frage 6 Waren Sie in den letzten 3 Jahren in einen Verkehrsunfall verwickelt?

Wenn ja, kreisen Sie bitte den zutreffenden Sachverhalt ein und geben Sie die Haufigkeit an.
P
i 1. Ja ' 2. Nein

i X Falls Sie ,1. Ja* eingekreist haben, bitte unten den Sachverhalt und die Haufigkeit angeben.
i (Mehrere Angaben moglich)
!

--- _1. Ich habe mein Auto selbst beschadigt. (Alleinunfall, nur Einzelner Sachschaden)
Mal
2. Ich wurde von einem anderen Auto angefahren. (nur Sachschaden) Mal
3. Ich habe ein anderes Auto angefahren. (nur Sachschaden) Mal
4. Personenschaden aufgrund der Fahrldssigkeit des anderen Unfallbeteiligten
5. Personenschaden aufgrund der Fahrlassigkeit meinerseits sowie el
des anderen Unfallbeteiligten Mal
6. Personenschaden aufgrund der Fahrlassigkeit meinerseits Mal

Frage 7 Wourden Sie in den letzten 3 Jahren bei Verkehrskontrollen bestraft? Wenn ja, kreisen Sie bitte den

zutreffenden Sachverhalt ein und geben Sie die Haufigkeit an.

1. Ja i 2. Nein

% Falls Sie ,1. Ja“ eingekreist haben, bitte unten den Sachverhalt und die Haufigkeit angeben.
(Mehrere Angaben moglich)

N 1. Uberschreitung der Héchstgeschwindigkeit Mal
2. Verletzung des Park- und Halteverbots Mal
3. Verletzung der Gurtpflicht Mal
4. Verletzung der Haltepflicht an vorgegebener Stelle Mal
5. Missachtung der Ampel Mal
6. Verletzung des Durchfahrverbots Mal
7. Falsche Strallenbenutzung Mal
8. Trunkenheit am Steuer Mal
| 9. Sonstige VerstoRe Mal

Nun folgen Fragen zum Alkoholkonsum. Mit Alkohol ist hier nicht nur Sake (jap. Reiswein) gemeint, sondern

auch Bier, Shochu, Wein, Gin, Whisky, Wodka, Bourbon usw.

Frage 8 Wie oft trinken Sie durchschnittlich Alkohol? (1 Angabe)
1. Fast taglich 4. 1 bis 3 Mal im Monat
2. 3 bis 4 Mal in der Woche 5. seltener als 1 Mal im Monat

3. 1 bis 2 Mal in der Woche
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Frage 9 Wie viel Alkohol trinken Sie normalerweise an einem Tag? Wieviel Alkohol haben Sie auRerdem an

dem Tag, an dem Sie im letzten Monat am meisten getrunken haben, zu sich genommen? Geben Sie

jeweils die Menge gemal} des Eintragungsbeispiels an, die Sie trinken (getrunken haben).

2% Im Eintragungsbeispiel werden eine 1 mittelgroe Flasche Bier und
2 Go (0,18l) vom 25%igen Shochu angegeben.

Eintragungsspalte

Trinkmenge des

Alkoholsorten Einheit Eintragungsbeispiel Tages mit dem
Normale -
Trinkmenge hochsten
9 Alkoholkonsum im
letzten Monat
Glas Glas/Gaser Glas/Géaser Glas/Gaser
Bier
(incl. Happoshu und Grofer Glas/Gaser Glas/Gaser Glas/Gaser
. Bierkrug
dem neuen Brau)
350ml Dose Dose/n Dose/n Dose/n
MittelgroRe

Flasche, 500ml
Dose

1 Flasche/Dose/n

Flasche/n/Dose/n

Flasche/n/Dose/n

Grole Flasche Flasche/n Flasche/n Flasche/n
Sake (jap. Reiswein) Go (0,18I) Go Go Go
Shochu (jap. Wodka) /| Mit heilkem Glas/Gaser Glas/Gaser Glas/Gaser
Awamori(Zuckerrohr-Shochu) | Wasser gemixt
(20%) Go (0,18I) Go Go Go
(25%) Go (0,18I) 2 Go Go Go
(35%) Go (0,18l) Go Go Go
Chuhai Glas Glas/Gaser Glas/Gaser Glas/Gaser
(jap- Alkopop)

350ml Dose Dose/n Dose/n Dose/n

500ml Dose Dose/n Dose/n Dose/n
Wein Weinglas Glas/Gaser Glas/Gaser Glas/Gaser

360ml Flasche Flasche/n Flasche/n Flasche/n

720ml Flasche Flasche/n Flasche/n Flasche/n
Whisky, Gin, Brandy Einfach Glas/Gaser Glas/Gaser Glas/Gaser

Doppelt Glas/Gaser Glas/Géaser Glas/Gaser
Pflaumenwein Go (0,18I) Go Go Go

Sonstige alkoholische Getranke (Bitte geben Sie Alkoholsorte und Konsummenge konkret an.)

* Normale Konsummenge

- Trinkmenge des Tages mit dem héchsten Alkoholkonsum im letzten Monat




Frage 10 Wie oft sind Sie im letzten Jahr unter Alkoholeinfluss Auto gefahren? (1 Angabe)

1.
2.
3.
7.

Frage 11

1 Mal 4. 4 bis 5 Mal
2 Mal 5. 6 Mal oder haufiger
3 Mal 6. Ich erinnere mich nicht. / Ich weil} es nicht.

kein Mal (Ich bin nicht unter Alkoholeinfluss Auto gefahren.)

219

Bitte schildern Sie die Situation, als Sie wegen Trunkenheit am Steuer kontrolliert wurden.

Diejenigen, die im letzten Jahr nicht wegen Trunkenheit am Steuer kontrolliert wurden, bitte weiter zu Frage 12

gehen.

11-1  Geben Sie den Wert der Atem-Alkoholkonzentration an, der lhnen durch die Polizei mitgeteilt wurde.

] mg pro 1l ausgeatmeter Luft

2 Wenn Sie den Wert nicht genau kennen, kreisen Sie bitte eine entsprechende Zahl ein. (1 Angabe)

1. mehr als 0,25mg pro 1| ausgeatmete Luft

2. 0,15 bis 0,25mg pro 1l ausgeatmete Luft

3. weniger als 0,15mg pro 1l ausgeatmete Luft

4. Ich erinnere mich nicht. / Ich weil} es nicht.

11-2  Wo hatten Sie Alkohol getrunken? (Mehrere Angaben méglich)

1.

2
3
4.
5

Im Restaurant / in der Kantine
In der Kneipe /Bar

Zuhause

Bei Verwandten

Bei Bekannten / Freunden

6.

7.

8.

©

Auf der Arbeit

Im Auto

In der Nahe eines Convenience Shop /
in der Nahe eines Getrankeautomaten

Sonstige

11-3 Mit wem haben Sie getrunken? (Mehrere Angaben méglich)

1.

Allein

2. Mit der Familie / mit dem Partner

3. Mit Freunden

4. Mit Personen vom Arbeitsplatz / mit

Geschaftsbeziehung stehenden Personen

5. Mit Verwandten / Bekannten

6. Mit sonstigen Personen

11-4 Wieso haben Sie getrunken? (Mehrere Angaben mdglich)

1.

2
3
4.
5

Als Abendtrunk / zum Essen
Teilnahme an einem Trink-Treffen
Ich wurde eingeladen.

Zur Entspannung

Ich wollte gerne trinken.

6. War geschéaftlich notwendig
7. Gesellschaftliche Geselligkeit
8. Als Nachttrunk

9. Ohne besonderen Grund

10. Sonstige
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11-5 War es geplant, dass Sie an diesem Tag Alkohol trinken wirden? (1 Angabe)

1.

2
3.
4

Ich hatte es einen Tag vorher geplant.
Nein, dazu kam es erst an dem besagten Tag.
Es war nicht geplant gewesen.

Ich erinnere mich nicht.

11-6 Wieso sind Sie, nachdem Sie Alkohol getrunken haben, Auto gefahren? (Bis zu 3 Angaben)

Frage 12

1.

©® N o o > 0 N

Ich dachte, dass es keinen Einfluss auf das Fahren hatte.

Ich dachte nicht, dass ich in die Verkehrskontrolle geraten wirde.

Ich nahm an, dass ich bei einer Kontrolle den Grenzwert nicht Uberschreiten wiirde.

Es war niemand da, der an meiner Stelle hatte fahren konnen.

Ich brauchte das Auto unbedingt am nachsten Tag.

Es waren hohe Parkgebihren angefallen, wenn ich das Auto hatte zuriicklassen mussen.
Es gab keine anderen Verkehrsmittelméglichkeiten als das Auto.

Sonstige

—Konkret

Welche MaRRnahmen wirden helfen, damit Sie nicht unter Alkoholeinfluss Auto fahren?

(Bis zu 3 Angaben)

1.

© ® N o o M 0 DN

-
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MaRnahmen seitens meiner Freunde, die mit mir trinken, oder des Restaurantinhabers, damit
ich nicht unter Alkoholeinfluss Auto fahre.
Teilnahme an speziellen Programmen oder Therapien zur Kontrolle des Alkoholkonsums
Teilnahme an speziellen Therapien zur vollstandigen Aufgabe des Alkoholkonsums
Installation einer Anlage im Auto, die bei Alkoholkonsum den Motorstart verhindert.
Verbesserung von Ersatzfahrdiensten zur einfacheren Nutzung
Senkung der nachtlichen Parkplatztarife zur einfacheren Nutzung
Einrichtung von einfach nutzbaren Ersatzverkehrsmitteln
Verkehrskontrollstellen erhdhen und Verkehrskontrollen éfter durchfiihren
Strengere Strafbestimmungen bei Trunkenheit am Steuer

Sonstige

—Konkret
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Frage 13 Bitte wahlen Sie alle Punkte aus, die Sie bisher erlebt haben (Mehrere Angaben maglich).

1.

2
3
4.
5

Ich habe gemerkt, dass ich meinen Alkoholkonsum einschranken muss.

Es missfiel mir, als mein Alkoholkonsum von Anderen kritisiert wurde.

Ich habe meinen Alkoholkonsum als unangenehm bzw. bedauerlich empfunden.

Ich habe schon einmal Alkohol gegen meinen Kater getrunken bzw. um meine Nerven zu beruhigen.

Ich habe keine der 0.g. Punkte bisher erlebt.

Frage 14 Haben Sie in den letzten 6 Monaten folgende Punkte erlebt? Bitte wahlen Sie jeweils eine Antwort

aus.
Nr. Frage Auswahlmdglichkeit
1 Beziehungen zu wichtigen Personen (Familie, Freunde) haben 1.ja
wegen meines Alkoholkonsums Risse bekommen. - nein
9 Ich trinke haufig Alkohol, auch wenn ich mir vorher vornehme, an | 1- trifft zu
dem Tag nicht zu trinken. - trifft nicht zu
3 Ich wurde schon einmal von meinen Mitmenschen (Familie, 1.]a
Freunde, Vorgesetzte usw.) kritisiert, dass ich ein starker Trinker sei. | <: N€In
4 | Auch wenn ich es bei einer maRigen Menge belassen will, trinke ich | 1- trifft zu
unbewusst so lange, bis ich umfalle. - trifft nicht zu
5 Am Tag, nachdem ich getrunken haben, kann ich mich teilweise 1. trifft zu
nicht mehr erinnern, was am Vorabend geschah. - trifft nicht zu
5 An Feiertagen beginne ich meistens schon morgens mit dem | 1-trifftzu
Alkohol. . trifft nicht zu
4 Manchmal kann ich die Arbeit oder wichtige Verabredungen wegen 1. trifft zu
eines Katers nicht wahrnehmen. - trifft nicht zu
Mir wurden Diagnosen zu Diabetes, Leber- oder Herzkrankheiten | 1. ja
8 gestellt bzw. ich habe mich bez. dieser Krankheiten bereits arztlich | 2. nein
behandeln lassen.
9 Wenn ich nlichtern werde, beginne ich zu schwitzen, zu zittern, 1.]a
nervds zu werden oder unter Schlaflosigkeit zu leiden. -nein
1. haufig 2. manchmal
10 | Aus geschéftlichen Griinden muss ich trinken. _selten
1. trifft zu
11 | Ohne Alkohol kann ich manchmal nicht einschlafen. trifft nicht zu
19 Nahezu taglich trinke ich als Nachttrunk mehr als 3 Go  (soviel wie | 1- trifft zu
eine 1/4 Whisky-Flasche oder mehr als 3 groRe Flaschen Bier). - trifft nicht zu
13 Ich habe Schwierigkeiten mit der Polizei wegen Fehlverhaltens unter 1.ja
Alkoholeinfluss bekommen. - nein
1. trifft zu
14 | Ich werde zornig, wenn ich mich betrinke.

. trifft nicht zu
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Zum Schluss méchten wir Sie noch um einige Angaben zu lhrer Person bitten.

Frage 22 Geschlecht
1. Mannlich 2. Weiblich
Frage 23 Wie alt sind Sie?

Jahre alt

Frage 24 Wie ist Ihr Familienstand ?
1. Verheiratet / Mit Partner lebend 3. Geschieden / Getrennt lebend

2. Verwitwet / Partner verstorben 4. Ledig

Frage 25 Haben Sie Mitbewohner?
1. Ja 2. Nein

Frage 26  Wie ist Ihre berufliche Situation?
1. Berufstatig
Einstweiliger Ruhestand wegen Krankheit oder Verletzung
Arbeitslos
Studierend
Pensioniert
Hausfrau/Hausmann

Freiwillig ohne Arbeit

© N o g &~ w DN

Sonstiges

Vielen Dank fir lhre Mitarbeit !
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Anhang B-2: Fir die Sudie 2 neu eingefugter Fragebogen (Uber setzung)

Frage 15 Bitte schildern Sie die Situation, als Sie wegen Trunkenheit am Steuer kontrolliert wurden.

15-1 Wieso wurden Sie von der Polizei angehalten?

15-3 Wenn Sie zuriickblicken, wie hatten Sie es vermeiden konnen, unter Alkoholeinfluss Auto
zu fahren? Bitte geben Sie an, was Sie hatten besser machen kénnen.

1 Bez. Alkoholkonsums

@ Bez. der Wahl von Verkehrsmitteln —
—
® Bez. des Fahrverhaltens ~
—

Frage 16 Hat sich lhr Verhalten nach der Verkehrskontrolle gedndert?

16-1 Hat sich lhr Verhalten bez. des Alkoholkonsums geandert?

'\
Ort / Zeit / Freunde / Konsummenge
e
16-2 Hat sich |hr alltagliches Fahrverhalten geandert?
-~
Entfernung / Haufigkeit / Ziel / Zeit
-

16-3 Hat sich Ihr Fahrverhalten, wenn Sie getrunken haben oder vorhaben zu trinken, geandert?
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Frage 17 Bitte schildern Sie Ihren bisherigen Alkoholkonsum.
17-1 Gibt es Falle, in denen Sie meinen, dass lhr Alkoholkonsum zur Verschlechterung von
Beziehungen zu lhrer Ehefrau, Freunden oder zu Misserfolgen in der Arbeit geflihrt haben?
Ehefrau (Partner/Familie):
Freunde:
Arbeit:

17-2 Wourden Sie bisher bez. Ihres Alkoholkonsums von Ihrer Ehefrau, Freunden oder Kollegen
kritisiert oder zur Rechenschaft gezogen?
Ehefrau (Partner/Familie):
Freunde:

Arbeit (Vorgesetzte):

17-3  Haben Sie bisher versucht, die Haufigkeit bzw. Menge I|hres Alkoholkonsums
einzuschranken bzw. fir 1 Woche oder l1anger das Trinken ganz aufzugeben? Wenn ja, wie oft?
Ehefrau (Partner/Familie):
Freunde:

Arbeit (Vorgesetzte):

17-4 Haben Sie sich schon einmal wegen Ihres Alkoholkonsums beraten lassen?

Wenn ja, von wem haben Sie sich beraten lassen?

Ehefrau (Partner, Familie), Freunde, Kollegen (Vorgesetzte), Spezialisten
wie Arzte, Selbsthilfegruppen

Frage 18 Stellen Sie sich vor, dass Sie 3 Go Sake (jap. Reiswein) trinken und mit dem Auto fahren.
Wie hoch ist lhrer Meinung nach die Wahrscheinlichkeit, dass Sie in eine Verkehrskontrolle
geraten?

2% 3 Go Sake (jap. Reiswein) = 3x 500ml| Chuhai-Dosen bzw. 6 Weinglaser

(Nach der Verkehrskontrolle) (Vor der Verkehrskontrolle)
1.1 Mal in 2-3 Fallen 1.1 Mal in 2-3 Féllen
2.1 Mal bei mehr als 10 Fallen 2. 1 Mal bei mehr als 10 Fallen
3.1 Mal in ca. 100 Fallen 3.1 Mal in ca. 100 Fallen

4. 1 Mal in mehr als 1000 Fallen 4.1 Mal in mehr als 1000 Fallen
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Frage 19 Waren lhnen folgende Punkte vor der Verkehrskontrolle bekannt?

®

Antwort

Nach Alkoholkonsum lasst das Urteilsvermdgen am Steuer nach. [ ]
Je nach Menge des Alkohols kann auch bei einer Verkehrskontrolle am darauffolgenden Tag der

Alkohol den Grenzwert Uberschreiten. [ ]

Bei Trunkenheit am Steuer wird Fahrverbot oder Fiihrerscheinentzug verhangt. [ ]

Bei Trunkenheit am Steuer betragt die maximale Geldstrafe 500.000 Yen. [ ]
Bei Unfallen mit Todesfolge, verursacht durch Trunkenheit am Steuer, wird die hdchste

Freiheitsstrafe von 25 Jahren verhangt. [ ]

1. War mir berhaupt nicht bekannt.
War mir kaum bekannt.

War mir etwas bekannt.

0N

War mir vollkommen bekannt.
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Frage 20 Bitte geben Sie lhre persénliche Meinung zu folgenden Satzen 1D-(2 an. Kreisen Sie

bitte jeweils eine Zahl zwischen 1 - 5 ein, inwiefern Sie dem zustimmen kdénnen oder nicht.

1 Zahl einkreisen

>
N
zZ c N N
5|2 S N 3
o [ o — (@]
N () c (0] N
o] < — < o)
© [} O [0} ©
E £ ® E  E
Fragen s | B 2 E =
Es ist mir peinlich, wenn meine Mitmenschen erfahren, dass ich unter
@ 1 2 3 4 5)
Alkoholeinfluss Auto gefahren bin.
Weder meine Familie noch meine Freundin kritisieren mich, wenn sie
®@ 1 2 3 4 5
erfahren, dass ich unter Alkoholeinfluss Auto gefahren bin.
Weder meine Kollegen noch meine Vorgesetzten kritisieren mich,
©) 1 2 3 4 5
wenn sie erfahren, dass ich unter Alkoholeinfluss Auto gefahren bin.
Ich sollte nicht so stark kritisiert werden, nur weil ich etwas Alkohol
@ 1 2 3 4 5
getrunken habe und anschlieBend Auto gefahren bin.
Alkohol muss nicht immer schlechte Auswirkungen auf das . 0 5 4 -
Autofahren haben.
Ich kann besser fahren, wenn ich etwas Alkohol getrunken habe. 1 2 3 4 5
In der Realitat ist es schwierig, solange zu warten und kein Auto
1 2 3 4 5
fahren, bis man vollkommen niichtern ist.
Es gibt manchmal Situationen, in denen einem keine Wahl bleibt, als
1| 2|3 | 4] 5
nach dem Trinken mit dem Auto zu fahren.
Wenn ich nlchtern bin, bin ich mir sicher, dass ich nicht unter
©) 1 2 3 4 5)
Alkoholeinfluss Auto fahren werde.
Wenn ich Alkohol trinke, 1at mein Wille nach/werde ich schwach. 1 2 3 4 5)
@ | Wenn ich Alkohol trinke, werde ich so Gbermdtig, dass ich Auto fahre. | 1 2 3 4 5)
Ich fahre vorsichtiger, wenn ich mir nicht sicher bin, ob ich vollstdndig
@ 1 2 3 4 5
nichtern bin.
Es ist nicht so schlimm unter Alkoholeinfluss Auto zu fahren, wenn es
® 1 2 3 4 5)
niemand erfahrt.
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Denken Sie, dass Sie folgende Punkte umsetzen kénnten? Wie sicher/unsicher sind Sie

sich, ob Sie sie umsetzen konnen? Kreisen Sie bitte eine Zahl zwischen 1 - 5 ein.

1 Zahl einkreisen

N B
- © = = Q
z = IS < 1S @
E . - 8 E
cl E o0 s E =
Qo o o Q| o
2 c2 § <5 <
Fragen L35 L5 2 Lw L
@ | Menge des Alkohols senken 1 2 3 4 5
@ | Zukinftig Uberhaupt keinen Alkohol mehr trinken 1 2 3 4 5
Auller bei besonderen Gelegenheiten gar keinen Alkohol mehr
1 2 3 4 5
trinken
Wenn ich Alkohol getrunken habe, solange mit dem Autofahren
@ 1 2 3 4 5
warten, bis ich absolut ntchtern bin.
Ich fahre 10 Stunden lang kein Auto, wenn ich 3 Go Sake (jap.
Reiswein) oder die entsprechende Menge eines anderen
® . . 1 2 3 4 5
alkoholischen Getranks getrunken habe.
(Vorsicht: Bei 3 Go wird man ca. 10 Stunden nach Trinkbeginn
wieder nuchtern.)
Wenn ich Alkohol trinke, fahre ich von vornherein nicht mit
® 1 2 3 4 5
meinem Auto.
Wenn ich Alkohol trinke, organisiere ich mir vorher einen
@ 1 2 3 4 5
Fahrer.
Wenn ich Alkohol getrunken habe, fahre ich nicht mit meinem
1 2 3 4 5
Auto, sondern mit einem anderen Verkehrsmittel nach Hause.
Unabhangig vom Alkohol versuche ich, so wenig wie mdglich
©) 1 2 3 4 5
Auto zu fahren.
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