KAPITEL 9

FAHREN UNTER ALKOHOL - ZUR INTERPRETATION
VON UNTERSCHIEDEN IM OST-WEST-VERGLEICH

Giinther Krdupl und Ralf K&lbel

Die nachfolgende Interpretation konzentriert sich allein auf die signifikanten Unterschiede
im deutschen Ost-West-Vergleich (zwischen Thiiringen und Unterfranken) des iibergrei-
fenden Deutschen Roadside Surveys (vgl. insbesondere die Kapitel 3 und 7). Erklarungs-
bediirftige Ergebnisse sind aus unserer Sicht damit hauptséchlich:

Wihrend in Ost vor 1989 ein geringerer Anteil von alkoholbeeinfluiten Verkehrsteil-
nahmen durch die Fahrerpopulation selbst berichtet wird als in West und generell auch
vermutet werden konnte, ist dies nunmehr eher ausgeglichen (selbst berichtet und im
Dunkelfeld gemessen).

Eine fahrergruppenspezifische Analyse ergibt dabei einen etwas hoheren Anteil an Al-
koholfahrten mit niedriger Blutalkoholkonzentration (BAK) in West, in Ost dagegen mit
den ,,starken Trinkern“ (verschiedenen Alters) und Teilen der ,jungen Fahrer” zwei (ge-
genwirtig) auffillige Risikogruppen, die auch gegeniiber den entsprechenden Ver-
gleichspopulationen in West eine besondere Belastung (hinsichtlich der Anzahl der
Verkehrsteilnahmen unter AlkoholeinfluB und der BAK-Hohe) aufweisen.

Als differentielle Hintergrundfaktoren werden in diesem Kontext weniger Kontroller-
lebnisse in Ost berichtet. Hinzu kommt bei ostdeutschen Jugendlichen ein auffillig ho-
her Anteil nichtalkoholisierter Insassen in Fahrzeugen mit alkoholisierten Fahrern.

Im weiteren zeigt sich im ostdeutschen Untersuchungsgebiet eine deutlich geringere
Toleranz des Fahrens unter Alkoholeinflul (bzw. eine gréflere Akzeptanz der Null-
Promille-Grenze) - und dies (erstaunlicherweise) in allen, wenn auch weniger signifi-
kant in den auffilligen Fahrergruppen.
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Damit ist der Gegenstand der anschlieBenden Uberlegungen nur punktuell vorgegeben.
Eine unmittelbare empirische Verallgemeinerung (vor allem mit Blick auf Ansitze der
Normwirkungsforschung) ist in den Kapiteln 3, 4 und 7 bereits erfolgt; es wire wenig
fruchtbar, dies nur induktiv und durch Hinzusetzen weiterer und einzelner Daten (die kom-
plexer auch nicht vorhanden sind) ausbauen zu wollen. Insofern wurde fiir die nachfolgen-
de Darstellung ein anderer Ausgangspunkt gewihlt: die fiir das Thema relevant erschei-
nenden historischen Voraussetzungen in der Deutschen Demokratischen Republik (DDR)
der 80er Jahre und die anschlieffenden Prozesse gesellschaftlicher Transformation. Von
ihnen aus sollen eher deduktive Naherungen versucht werden. Dabei aufscheinende Kon-
texte bleiben (wie allgemein in soziologischer und kriminologischer Transformationsfor-
schung inzwischen und wohl bleibend erfahren werden mufite) sehr fragmentarisch. Es
erweisen sich schliefllich auf mittlerer Ebene (als Vermittlung des Gesamtzusammenhangs)
Sozialisationsvorginge als am griffigsten, von denen aus zu gesellschaftsstrukturellen
Rahmenbedingungen aufgestiegen sowie zur personalen und weiter auch handlungssituati-
ven Ebene herabgestiegen werden kann. Im Ergebnis lassen diese Skizzen vor dem allge-
meinen (also nicht nur auf generalpriaventive Mechanismen und Effekte zielenden) Hinter-
grund der entsprechenden Situation in der DDR der 80er Jahre und den nachfolgenden
Umbruchsprozessen in Ostdeutschland immerhin Erkldrungen erkennen, die zu einer Ab-
stlitzung kiinftiger Konsequenzen beitragen kénnen.

Bereits hier kann als generelles Ergebnis, das die Darstellungsweise leitet, vorwegge-
nommen werden: Allein quantitative Aussagen, wonach bestimmte Sachverhalte im Osten
mehr oder weniger auftreten, offenbaren ihre Grenzen bereits bei der empirischen Zusam-
menschau, die oft nicht schliissig gelingt und im ersten Ansatz ,,Sowohl-als-auch-
Interpretationen‘ zuldBt. Es stellt sich schliefllich und vielmehr heraus, daB} eine differen-
zierende Vertiefung nétig ist, weil sich hinter Unterschieden oder gar Polarisierungen im
eigentlichen sehr differenzierte Widerspruchslagen verbergen, die jedoch die weiteren
Entwicklungen und empfehlenswerten Interventionen eher bestimmen sollten als das vor-
dergriindig erscheint.

Insgesamt erweisen sich, wie die moderne Normwirkungsforschung bestitigt, die ab-
strakteren Erwartungen an generalpraventive Wirkungen aus Unterschieden in der Normie-
rung und Sanktionierung, aus dem Wissen der Betroffenen hieriiber und aus Kontrollvor-
gingen als weniger belangvoll; wichtiger erscheinen auBerrechtliche Normen, sozialisati-
onsbedingte Dispositionen und Gruppenprozesse!. So zeigt auch das Deutsche Roadside
Survey, dafl im generellen Kontext rapiden (formellen wie informellen) Normwandels
vielmehr allgemeine Verunsicherungen sowie Normsuch- und Normerpobungsprozesse
durchschlagen und die Wirkungen des Rechts mafigeblich iiberformen.

Wenn Untersuchungen zur Genese von Delinquenz und Arbeiten zu Normwirkungen
einander sachlogisch zugeordnet sind?, weil im sozialen Geschehen die jeweiligen Gegen-
stinde eine untrennbare Gemengelage bilden, liegt der entscheidende Akzent also auf der
Informalitit und Dynamik des Gesamtvorgangs.

1 vpl. Karstedt (1993).
2 vgl. Kaiser (1970, S. 4).
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9.1 Fahren unter Alkohol in der DDR der 80er Jahre

Einleitend wire zu fragen, inwieweit bestimmte Auffilligkeiten im heutigen ostdeutschen
Verkehrsverhalten bereits derart vorher in der DDR-Zeit angelegt waren, daf} sie eher von
dort als aus Wendeprozessen gedeutet werden sollten. Dabei diirfie auch hier gelten, was
allgemein fiir eine retrospektive Aufarbeitung des Problems ,,Alkohol in der DDR* festge-
stellt wird: Das iiberkommene Material ist sehr fragmentarisch und verpflichtet zu beson-
derer Vorsicht, um nicht zu spekulieren3.

9.1.1 Rechtliche Definition und Kontrolle

In der DDR war gemaf} § 7 Abs. 2 StraBenverkehrsordnung (StVO) das Fiihren eines Fahr-
zeugs im O&ffentlichen StraBenverkehr unter Alkoholeinflul generell untersagt (Null-
Promille-Grenze). Bereits dieser Bereich unterlag also unbegrenzt polizeilicher Kontrolle;
VerstdBe konnten nach § 47 Abs. 1 StVO als Ordnungswidrigkeit verfolgt werden (wenn-
gleich als untere Beweisgrenze 0.2 Promille galt*). GemiB § 200 Abs. 1 Strafgesetzbuch
(StGB/DDR) strafrechtlich relevant war die Verkehrsteilnahme bei erheblicher Beein-
trachtigung der Fahrtiichtigkeit, die nach dem PrisidiumsbeschluBl des Obersten Gerichts
der DDR (OG) vom 15.03.1978 ab einer BAK von 1.0 Promille angenommen wurde, dar-
unter nur bei entsprechender Beweiserhebung?.

Die weiter erforderlichen, infolge des Alkoholkonsums kausal herbeizufithrenden Ge-
fahrzusammenhinge meinten eine reale Mdglichkeit von Personenschiden in der konkreten
Verkehrssituation, was von der Rechtsprechung z.B. in dichtem Verkehrsaufkommen, ris-
kantem Uberholen oder iiberhohter Geschwindigkeit fiir mdglich gehalten wurde®. In die-
sem Sinne muBte eine ,,allgemeine Gefahr nachgewiesen sein, also mehr als nur eine ,,ab-
strakte Gefahr* nach heutigem Verstidndnis des abstrakten Gefihrdungsdeliktes ,,Trunken-
heit im Verkehr* ab einer BAK von 1.1 Promille gemi § 316 StGB der Bundesrepublik
Deutschland (BRD) jedoch weniger als eine ,konkrete Gefahr (bei gleichem Alko-
holgrenzwert gemaB § 315¢ StGB/BRD ,,Gefihrdung des Strafienverkehrs®). Fiir eine sol-
che nichtrealisierte (abstrakte) Gefihrdung gab es im StGB/DDR keinen Tatbestand; fehlte
es trotz erheblicher Beeintrichtigung der Fahrtiichtigkeit an einer weiteren Folge, lag nur
eine Ordnungswidrigkeit nach § 47 Abs. 3 StVO vor.

Das eindeutige und insofern berechenbare Verbot gemi § 7 StVO war in der DDR
natiirlich bekannt, die weitergehenden diffizilen Unterschiede in der normativ-
dogmatischen Konstruktion kénnen jedoch kaum bis ins allgemeine Rechtswissen gedrun-

3 vgl. Brieler, Riihle und Janisch (1993, S. 204).
4 vgl. Ziegler und Scheibe (1990, S. 175).
5 vgl. BeschluB des Prisidiums des OG (1978).

6 vgl. das zusammenfassende Urteil des Bezirksgerichts Potsdam vom 14.12.1989, Neue Justiz 1990, S.
227
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gen sein, unabhidngig von der eher zu vernachldssigenden generalpriventiven Bedeutsam-
keit solcher Kenntnisse’.

Da die maximale Strafandrohung sowohl in § 200 StGB/DDR als auch in § 316
StGB/BRD Freiheitsstrafe bis zu einem Jahr betrug, diirfte auch dies keine unterschiedliche
verhaltensbestimmende Wirkung entfaltet haben. Das gilt trotz der etwas restriktiveren
Strafzumessungspraxis in der DDR, wonach 1989 5.1 Prozent der nach § 200 StGB/DDR
angeklagten Titer eine (unbedingte) Freiheitsstrafe erhieltend gegeniiber den 1993 insge-
samt 1.9% der nach §§ 315¢ Abs. 1 Nr. 1a, 316 StGB/BRD zu unbedingtem Freiheitsent-
zug Verurteilten in den Alten Lindern (bei 9.9% zusammen mit den Bewihrungsstrafen®).
Abgesehen davon gelangen diese Anteile kaum in allgemeines Wissen, und die perzipierte
Strafschwere gilt nur als ein marginal verhaltensbeeinflussender Faktor!©,

Insgesamt diirfie sich fiir den Normwirkungsmechanismus in der DDR vor 1989 (be-
wertet man ausschlieBlich das Potential der formellen Regel) bestiitigt haben, daf} die kal-
kulierte Wahrscheinlichkeit einer Sanktion ,,an sich® (also die in eine juristische Form ge-
brachte sozial-moralische Negativbewertung) bedeutsamer ist als das Wissen um die
Rechtsnorm und die Sanktionsschwere!!.

Vor diesem Hintergrund mufl davon ausgegangen werden, daf in der DDR polizeiliche
Kontrolltitigkeit (jedenfalls fahrleistungsbezogen) intensiver stattfand, wenn das Entdek-
kungsrisiko auch nach damaliger Einschitzung in sehr geringen Wahrscheinlichkeiten
blieb!2 und auch nur unwesentlich groBer gewesen sein konnte als es fiir die frithere Bun-
desrepublik und die Gegenwart geschétzt wird.

Immerhin aber wird flir 1988 berichtet, dal insgesamt 2070475 ordnungsstrafrechtli-
che Verfahren (darunter und in deren Folge 27069 Entziige der Fahrerlaubnis wegen Ver-
stoBes gegen die Null-Promille-Regel) erfolgten!3, was fiir eine allgemein (alkoholunab-
héngig) beachtliche Kontrolldichte spricht. Auch die Ergebnisse von Gildemeister (1986,
S. 103), wonach von den 1983-85 in Berliner gerichtsmedizinischen Instituten bearbeiteten
Antridgen zur BAK-Bestimmung nach Verkehrsdelikten nur 14.4% auf Unfallgeschehen
zuriickzufiihren sind und vom verbleibenden Teil auch nur ein Zehntel auf verkehrsgefihr-
denden Vorkommnissen, neun Zehntel dagegen auf reiner Kontrolltitigkeit beruhen sollen,
weisen zumindest in diesem Raum auf intensive Kontrolltitigkeiten hin.

Weil aber bekanntlich instanzielle Kontrolldichte verzerrt reflektiert wird'4 und auch
objektiv regionale Unterschiede zu vermuten sind, muf} letztlich offen bleiben, ob und in
welchem Umfang dann das von der Fahrerpopulation perzipierte Sanktionsrisiko im Osten

7 vgl. fiir das Alkoholdelikt z. B. Norstrém (1981) und Berger und Snortum (1986).

8 vgl. Statistisches Jahrbuch der DDR 1990, S. 439.

9 vgl. Statistisches Bundesamt (1996), S.124 ff.

10 ygl. dazu exemplarisch fiir Alkohol im StraBenverkehr Lanza-Kaduce (1988) und Grafl (1995).

11 ypl. zusammenfassend etwa Homel (1988, S. 235 ff.), Karstedt (1993, S. 84 ff.) und letztlich auch die
Ergebnisse des Deutschen Roadside Surveys, insbesondere der Fahrerbefragung.

12 yol. Miiller (1989, S. 43).

13 vgl. Rossger, Reitmann und Seidel (1989, S. 9).

14 vgl. dazu etwa Karstedt (1993, S. 137 ff)).
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als ein urspriinglich héheres zu vermuten ist und wie sich das in den damaligen Verhaltens-
entscheidungen differentiell niedergeschlagen hat.

9.1.2 Kriminalstatistische und ergiinzende Daten
9.1.2.1 Quantitative Ausprigung des Alkohols im Strallenverkehr in der DDR

Wenn somit in sehr unbestimmter Form die Kontrollsituation in der DDR umrissen ist,
wiire in einem nichsten Schritt das damalige Problem Alkohol im Stralenverkehr quanti-
tativ und qualitativ in den Blick zu nehmen. Auch hier lassen sich freilich Delinquenzaus-
pragungen nur vage skizzieren.

Schon der Ausgangspunkt offenbart Schwierigkeiten. Abgesehen vom grundsitzlichen
Erfassungsunterschied, wonach die Kriminalstatistik der DDR keine polizeiliche Fall- bzw.
Verdichtigtenstatistik war, sondern eine VerfahrensabschluBstatistik, reduziert auch hier
das erhebliche Dunkelfeld die Aussagekraft. Heutige Hochrechnungen nach den Erfas-
sungskriterien der Polizeilichen Kriminalstatistik ergeben, daBl vor 1989 die Zahl der be-
kannt gewordenen Straftaten pro 100000 Einwohner der DDR ein gutes Drittel bts nahezu
die Hilfte (und nicht das propagierte Zehntel) der Hiufigkeitsziffer in den Alten Bundes-
lindern ausmachte!s. Dazu kommt eine sehr restriktive Publizitit, die durch wechselnde
Selektion der jeweils gebrauchten Daten das Gesamtbild fragmentarisch hielt. Andererseits
ist beachtlich, daB} nachrechnende Korrekturen immerhin noch von einer Gesamtaufkli-
rungsquote von etwa 55% ausgehen!6, also von einem hoheren Niveau gegeniiber heutiger
Aufklarung (1994 fiir die ganze Bundesrepublik 44%, in den Neuen Lindemn 36%, in Thii-
ringen 42% - vgl. dazu die Polizeiliche Kriminalstatistik 1994 des Bundeskriminalamtes
sowie des Landeskriminalamtes Thiiringen).

Da die Aufklirungsquote erheblich vom Charakter der jeweiligen Deliktsgruppe ab-
héngt, darf fiir das Fahren unter Alkohol als einem eigenhéndigen Delikt, dessen Aufdek-
kung regelmiBig zugleich auch Téterfeststellung (also Aufklirung) bedeutet, eher die eini-
germaflen vollstindige Registrierung der offenbar gewordenen Fille unterstellt werden.
Das kann natiirlich nicht grundsitzlich korrigieren, was in der BRD wie der DDR galt: Das
Dunkelfeld bereits auf Ebene der Entdeckung ist immens, und annahernd verlidflliche Daten
zur Verkehrsdelinquenz gibt es allein im Bereich der sich zu (schwereren) Unfillen ver-
dichtenden Konflikte!”, wobei selbst hier die Verzerrungen beachtlich sind!8.

15 ygl. von der Heide und Lautsch (1991) und von der Heide (1993).

16 g1, von der Heide und Lautsch (1991, S. 14).

17 vgl. Kerner et al. (1985, S. 12).

18 ygl. zusammenfassend zu methodischen Problemen etwa Elander, West und French (1993).
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9.1.2.2 Straftaten

Straftaten der ,,Verkehrsgefihrdung durch Trunkenheit” gemiB § 200 StGB/DDR wurden
in den 80er Jahren zwischen 20 und (in der zweiten Hilfte der 80er Jahre im Trend absin-
kend) 15 Taten pro 100000 der Bevélkerung registriert!®. Die sinkende Tendenz begann
bereits in den 70er Jahren2; nachdem 1970 eine Hochstzahl von annidhernd 9000 Delikten
ermittelt worden war?!, waren es 1988 noch 2428 Verurteilungen wegen einer Trunken-
heitsfahrt.

Direkte Vergleiche zur damaligen Situation in der BRD (1988: 50.9 Verurteilte nach §
315¢c I Nr.1a, IIT StGB und 195 Verurteilte nach § 316 StGB jeweils pro 100000 der Be-
volkerung??) oder spiteren Zahlen (1991 in den alten Lindern: 48.7 bzw. 206.9 pro 100000
der Bevolkerung?3) herzustellen, verbietet natiirlich die damals ungleich geringere Fahrlei-
stung in der DDR und vor allem die andere Struktur der Tatbestinde. Jedoch lassen sich
aus dem Zusammenhang mit der bereits umrissenen polizeilichen Verkehrsiiberwachung
bestimmte Entwicklungen in der DDR entnehmen, worauf noch zuriickgekommen wird.

Ein Querschnittsvergleich mit der BRD ist allenfalls wie folgt méglich: Rechnet man
die Verurteilungen nach § 200 StGB/DDR und die ca. 27 000 ordnungswidrigkeitsrechtli-
chen, zum Entzug der Fahrerlaubnis fiihrenden Reaktionen (siche oben) wegen Verstofles
gegen die Null-Promille-Grenze (also gemiBl § 47 Abs. 5 StVO/DDR schwere, insbesonde-
re wiederholte Trunkenheitsfahrten) um auf die Kfz-Dichte der DDR, erhilt man 5.1 Sank-
tionen wegen Alkoholfahrten pro 1000 Kfz24. Die ca. 203000 erfafSiten Alkoholdelikte 1990
in den Alten Lindern (§§ 315¢ I Nr. 1a, 316 StGB, 24a StVG?) hingegen ergeben 5.5
Sanktionen pro 1000 Kfz26.

Akzeptiert man dariiber hinaus Argumentationen, wonach die Erfassung von konkreten
Gefiahrdungsdelikten im Straflenverkehr relativ verldlich tatsichliche Verldufe indiziert,
weil deren ,.konkrete“ Erfolgsabhingigkeit das Dunkelfeld reduziert, wohingegen die fol-
genlosen abstrakten Gefihrdungsdelikte eher Kontrollstrategien widerspiegeln?’, deuten
sich in den absoluten Zahlen zu § 200 StGB/DDR (als folgenabhingiges Delikt) real ab-
nehmende und vergleichsweise geringere Problemquantititen an.

Unabhingig von diesen offiziell registrierten Linien folgten aus den punktuell stattfin-
denden Dunkelfeldstudien zur Trunkenheitsfahrt Hinweise auf einen héheren Delinquen-
zumfang. Insgesamt 19 Zufallsstichproben aus den Jahren 1966-1973 im Stadtgebiet von
Rostock ergaben so ca. 6.5% von Kraftfahrern, die gegen die Null-Promille-Grenze versto-

19 vgl. Statistische Jahrbuch der DDR (1989, S. 396 f.).

20 vgl. Lekschas, Harrland, Hartmann und Lehmann (1983, S. 187).
21 vgl. Freiburg (1981, S. 126).

22 ygl. Schéch (1991, S. 15).

23 berechnet nach Statistisches Bundesamt (1993, S. 30 f)).

24 berechnet nach Statistisches Jahrbuch der DDR (1990, S. 252).

25 ygl. Bundesanstalt fiir StraBenwesen (1995, Tabellenband, S. 152).
26 perechnet nach Statistisches Bundesamt (1995, S. 385).

27 ygl. Schoch (1991, S. 16).
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(en hatten, bei einzelnen Kontrollen sogar bis zu 1.7% iiber 0.8 Promille?8. Diese Zahlen
wurden spiter nicht mehr erreicht.

Bei der wohl umfangreichsten Dunkelfelduntersuchung in der DDR zur Alkoholfahrt
(mit immerhin 8801 im flieBenden Verkehr des Ost-Berliner Stadtgebietes in den Jahren
1982-1985 zufillig getesteten Personen) wurden 3.4% der Verkehrsteilnehmer mit einer
BAK iiber 0.1 Promille und hiervon ca. ein Drittel iiber 1.0 Promille nachgewiesen?®. Die
Fortschreibung dieser Feldstudie bestitigte diese Ergebnisse auch Ende der 80er Jahre (mit
einem Anteil von 3% rechtlich relevanter BAK bei Fahrzeugfiihrern und einer durch-
schnittlichen BAK von 0.8 Promille bei dieser Personengruppe®?) .

Im wesentlichen wiedergegeben sind damit auch fiir das Dunkelfeld ermittelte Werte,
die ganz erheblich z.B. niederldndische Messungen3! unterschreiten, etwas unter denen
westdeutscher Dunkelfeldschitzungen3? liegen und grundsitzlich auch unter den Angaben
im Deutschen Roadside Survey fiir die Gegenwart bleiben.

Nach der Unfallstatistik lag der Anteil alkoholverursachter Verkehrsunfille Anfang
und Mitte der 80er Jahre und Lingere Zeit gleichbleibend bei 9.5%33, ab 1985 bei abneh-
mender Tendenz bei 9.0% bis 8.7%34, also insgesamt auf dem Niveau der Alten Bundes-
lander (1990 = 8.9% aller Unfiille mit Personenschaden33), wobei natiirlich die Anteile mit
der Schwere der Unfille zunchmen?3S.

Gerichtsmedizinische Verallgemeinerungen zu Verkehrsunfillen in der Mitte der 80er
Jahre ergaben in diesem Sinne zum Beispiel im Bezirk Gera 10.3%, im Bezirk Schwerin
10.7%, im Bezirk Rostock 15.3%37 bzw. fiir das Greifswalder Gebiet 14%38 alkoholbeein-
fluBte Unfallverursacher insgesamt, jedoch bei Unfillen mit mortalem Ausgang folgerich-
tig noch deutlich héhere Anteile®®. Gildemeister (1986) konnte in seiner Auswertung von
Blutproben Berliner gerichtsmedizinischer Einrichtungen zwar nur eine Belastung mit al-
koholbeeinfluBten Personen von 7.9% aller Unfallbeteiligten feststellen, wies aber gleich-
zeitig nach, daB sich dies mit der ausfallenden polizeilichen Entdeckung niedriger BAK
auch bei Verkehrsunfillen erklédren 148t

28 vgl. Kading und Tiess (1976, S. 128 ff.).
29 vgl. Gildemeister (1986, S. 84 ff.).
30 ygl, Gildemeister und Stelzer (1990, S. 175).

31 ygl. Verschuur und Noordzij (1988) mit bis zu 25% der Kraftfahrer bei Wochenendfahrten mit iiber 0.2
Promille.

32 ygl. die Nachweise bei Karstedt (1993, S. 114 f)).

33 ygl. Mally (1981, S. 6).

34 vgl. Mally (1987, S. 57) und Plontzke (1991, S. 53).

35 vgl. Kerner (1993, S. 8).

36 ygl. fiir die Alten Linder Kerner et al. (1985, S. 47) und fiir die DDR Gildemeister (1986, S.7).

37 vgl. jeweils Bastian (1989, S. 48).

38 vgl. Ziegler und Scheibe (1990, S. 182).

39 yol. Eulitz (1990, S. 178), wonach bei 37% der selbstverschuldeten und 12% der fremdverschuldeten
Verkehrsunfille im Raum Dresden AlkoholeinfluB festzustellen war, sowie Bartels et al. (1990, S. 181), die
fiir den Raum Magdeburg 43% der Unfallverursacher als alkoholisiert angaben.
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Ahnliche Abweichungen zwischen den undifferenzierten offiziellen Registrierungen
und dem selektierten gerichtsmedizinischen Untersuchungsgut wurden wiederholt auch in
vergleichbaren westlichen Arbeiten festgestellt*0.

Eine Zusammenschau dieser Daten 148t - weitgehend bestitigt von Ergebnissen des
Deutschen Roadside Surveys (insbesondere in der Fahrerbefragung) - folgende Aussagen
zu: Das registrierte und angesichts der Kontrolldichte auch das latente Fahren unter Alko-
hol in der DDR der 80er Jahre diirfte auf einem problematischen, aber keinem héoheren
Niveau als in den Alten Bundeslindern und als in der Gegenwart stattgefunden haben. Of-
fen bleiben muB, ob auch das subjektive Entdeckungs- und Sanktionsrisiko beachtlich ho-
her lag als in der BRD und welche Zusammenhinge hier zum geringeren Ausmal} delin-
quenten Fahrverhaltens hergestellt werden diirfen.

9.1.2.3 Qualitative Entwicklung

In dieser quantitativen Entwicklung waren in der DDR also noch keine Steigerungen ver-
zeichnet, wohl aber wurden qualitative Verinderungen bemerkt. So stellte der Stellvertreter
des Generalstaatsanwalts der DDR 1988 in einem nicht veroffentlichten Vortrag fest, daf
Aggressivitit und Brutalitét nicht nur in der allgemeinen Gewaltkriminalitit zugenommen
hitten, sondern auch in der Verkehrskriminalitit. Damit korrespondierte auch ein Anstieg
riicksichtslosen Fahrens unter Alkohol mit bis dahin ungewohnt hohen Blutalkoholkon-
zentrationen sowie eine Haufung von verkehrsprofessioneller Tatigkeit unter Alkoholein-
fluB. Dies reflektierten auch empirische Arbeiten, wie gerichtsmedizinische Auswertungen
der Zeit Mitte der 70er bis Mitte der 80er Jahre, die zwar kein Zunehmen der alkoholverur-
sachten Unfille, jedoch bereits einen Trend zu héheren BAK-Werten offenbarten*!. Auch
fiir Thiiringen wurde eine entsprechende (diese Tendenz bestitigende) Analyse mit Daten
ab Mitte der 80er Jahre vorgelegté2.

Zugleich fiel unter gerichtsmedizinischen BAK-Bestimmungen eine Uberreprisentanz
von LKW- und Omnibus-Fahrern auf*3. Bei einer Untersuchung zu Trinkgewohnheiten
von Kraftfahrern in Verkehrsbetrieben des Gebietes um Schwerin wurden 19.1% ,,Alko-
holmiBbriuchler und 8% ,,Alkoholabhingige* nachgewiesen; ein Drittel davon war jiinger
als 29 Jahre4.

Solche zusammenfallenden Vorginge wurden schliefilich in die strafpolitischen Orien-
tierungen des Obersten Gerichtes aufgenommen, wonach ,,Personen, die Verkehrsstraftaten
durch besonders verantwortungsloses, aggressives und rowdyhaftes Verhalten verursachen,
... nachhaltig zur Verantwortung zu ziehen* und ,.streng jene zu bestrafen* seien, ,.die in-
folge Alkoholgenusses schwere Verkehrsunfille oder Gefdhrdungen verursachen4s.

40 ypl. die Aufstellung bei Schultz (1975, S. 506 £.).

41 ygl. Miiller (1989, S. 43) und Ziegler und Scheibe (1990, S. 182).
42 ygl. Kapitel 7.

43 ypl. fiir den Raum Greifswald Ziegler und Scheibe (1990, S. 176).
44 vgl. Eggers (1981).

45 Schroder (1985), S. 491.
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Bei Untersuchungen zur Riickfalldelinquenz in einem Zeitraum von fiinf Jahren (1980
bis 85) wurde bei der riickfillig gewordenen Fahrergruppe fiir das Wiederholungsdelikt
eine deutlich hohere BAK gemessen als beim Erstdelikt, freilich ohne daf auf eine stirkere
Alkoholgewshnung dieser Teilpopulation geschlossen werden konnte4s.

In der BRD war im gleichen Zeitraum mit neuem empirischen Material die Personen-
gruppe mit problematischen Trinkgewohnheiten (,,Problemtrinker*) als unter den Alkohol-
fahrern tiberreprisentiert festgestellt worden?’, die jedenfalls in lingeren Zeitriumen (weil
erst damit die kurzfristigen Einfliisse der Fahrerlaubnisentziehung ausgleichend) auch ein
extrem hohes Riickfallrisiko aufweisen*8, Vergleichbare Arbeiten aus der DDR liegen nicht
vor. Immerhin aber indizieren auch die bislang hier wiedergegebenen Resultate den Ent-
wicklungstrend zu sich deutlicher konturierenden Gruppen von Alkohol- und Risikofah-
rern; zum anderen stellen sie (jedenfalls fiir diese Personen) die Wirksamkeit der Null-
Promille-Grenze wie auch der vorrangig administrativ-repressiven Erstverfolgung in Frage.

9.1.2.4 Junge Alkoholfahrer

Offenkundig wurde auch in der DDR die unterschiedliche Auffilligkeit der Fahrer ver-
schiedenen Alters. Bei Verkehrsdelikten generell erwiesen sich junge Fahrer als iiberdurch-
schnittlich betroffen4?; Anfang der 80er Jahre verursachten sie etwa 30% aller Verkehrsde-
likte bei einem Anteil an der Gesamtbevélkerung von nur 18%?59.

Wihrend die Feldstudie von Gildemeister (1986, S. 99) eine sehr niedrige Belastung
der Jugendlichen unter den Trunkenheitsfahrern (nur 5.4%) feststellt, ist dies die am mei-
sten auffillige Gruppe bei den entdeckten (d.h. zu einer Blutprobe fithrenden) Fillen des
Fahrens unter Alkohol, wie Auswertungen gerichtsmedizinischen MaterialsS! - auch in der
Rickfalligengruppes? - zeigen. SchlieBlich ermittelte man bei den 1985 offiziell registrier-
ten PKW-Unféllen mit der Hauptunfallursache AlkoholeinfluB eine Altersverteilung, nach
der die unter 24jihrigen mit einem Anteil von 38% die auffilligste Fahrergruppe waren33.
Bei der Héhe der Blutalkoholkonzentration wiesen in Thiiringen aber die jungen Fahrer
niedrigere Werte als der Durchschnitt auf34.

Wiedergegeben ist damit insofern ein eigentiimlicher Befund verminderter Verkehr-
sanpassung, als er Verkehrsteilnehmer bis zum Alter von 25 Jahren (ohne hier Homogeni-

46 yg]. Kiding et al. (1990, S. 182) fiir den Raum Rostock.

47 ygl. Kretschmer-Biumel und Karstedt-Henke (1986, S. 368 ff), Miiller und Weiler (1987, S. 109) und
Stephan (1988, S. 201).

48 ygl. dazu neuestens die Analysen des Verkehrszentralregisters bei Biehl und Aufsattler (1994) und Bun-
desanstalt fiir StraBenwesen (1995, S. 57 ff.).

49 ygl. Freiburg (1981, S. 257) und Bastian (1989, S. 47).

50 vgl. Gruner (1982, S. 35) und Gruner (1984, S. 49).

51 vgl. Gildemeister (1986, S. 63 ff) und Ziegler und Scheibe (1990, S. 176).

52 vgl. Kading et al. (1990, S. 182).

53 vgl. Rehberg (1987, S. 78).

54 vgl. Kapitel 7.
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tit der gesamten Altersgruppe behaupten zu wollen) im weltweiten Vergleich im selben
Mafe trifftss, wenngleich abgeschwichter beim Fahren unter Alkohol gegeniiber der Ver-
kehrsdelinquenz allgemein3®.

Fiir den direkten West-Ost-Bezug aber ergab eine Replikation der GieBlener Delin-
quenzbefragung von Studienanfingern (darunter auch der Universitdt Jena) fiir das Jahr
1990, daB} die jungen Minner in den Neuen Landern trotz verfiigbaren Kraftfahrzeugs etwa
zur Hilfte weniger im Vergleich zu Studenten in den Alten Lindern (dort 41%) angaben, in
den letzten 12 Monaten vor der Befragung angetrunken ein Kraftfahrzeug gefiihrt zu ha-
ben37.

Die jiingeren Verkehrsteilnehmer in der DDR diirften also (jedenfalls quantitativ auch
beim Trunkenheitsdelikt) auffilliger gewesen sein als andere Fahrergruppen im ostdeut-
schen Straflenverkehr. Im internationalen Vergleich aber sind Abweichungen von der nor-
malen Altersverteilung nicht erkennbar. Vor diesem Hintergrund ist es dann bemerkens-
wert, was das Deutsche Roadside Survey nachweist: Nach 1989 steigt bei den ostdeutschen
jugendlichen Fahrern die Belastung mit Alkoholfahrten iiberdurchschnittlich und am dra-
matischsten, um in den Folgejahren aber auch wieder am deutlichsten abzusinken. Das ist
wesentlich flir eine Erklarung.

Mit Blick auf die Uberreprisentation junger Fahrer beim Alkoholdelikt wird auch auf
die Méglichkeit des verzerrenden Eingreifens selektiver Kontrollmechanismen hingewie-
sen’8, Wenn damit auch die im Dunkelfeld abgesicherte Belastungsverteitung nicht grund-
sdtzlich in Frage gestellt sein soll, wirken derartige Prozesse ausweislich der Ergebnisse
der Fahrerbefragung (jedenfalls in Unterfranken) tatsichlich. Dartiber hinaus miifite die
iiberdurchschnittliche Belastung auch noch ins Verhiltnis gesetzt werden zur allgemeinen
Delinquenzrate in der Altersverteilung. Das konnte durchaus ergeben, dafl der Anteil des
Verkehrsdeliktsbereichs gegeniiber der gesamten (Nichtverkehrs-)Delinquenz bei der &lte-
ren Fahrerpopulation (relativ) gréBer ist als bei den Jiingeren°.

9.1.3 Hintergrund: Alkoholkonsum bei Straffilligen sowie in der Gesamtbevolke-
rung

Wenn im Konflikt ,,Alkohol und Fahren“ (gerade durch die Verkehrspsychologie) Perso-
nengruppen mit problematischen Trinkgewohnheiten als besonders auffillig ermittelt wur-
den, mufte folgerichtig auch in der Normwirkungsforschung zu diesem Regelbereich der

55 vgl. dazu nur Evans (1991, S. 41): ,,... it is almost like a law of nature.”.

56 ygl. Schoch (1991, S. 12), Bundesanstalt fiir StraBenwesen (1995, S. 40) und die Ergebnisse der Wiirzbur-
ger Studie.

57 vgl. Kreuzer (1993, S. 210). Von der Besonderheit dieser Klientel und im subjektiven Erleben der Befra-
gungssituation sei abgesehen.

58 vgl. Homel (1988, S. 19) und zum Kontrolleffekt beim Fahren unter Alkohol allgemein Klingemann
(1989).

59 vgl. die entsprechende Zusammenstellung von westlichen Untersuchungsergebnissen bei Schultz (1975, S.
506).
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allgemeine Alkoholkonsum als relevante Hintergrundvariable hinzugenommen werden®?.
Allgemeiner Alkoholkonsum ist in diesem Sinne soziokulturelle Rahmenbedingung, die
sowohl formelle Kontrolldichted! als auch und insbesondere informelle Mechanismen (in-
dividuelle Normbindungen, soziale Reaktionen auf Alkoholfahrten) mit beeinflufit. Fiir die
DDR deuteten sich hier bereits vor 1989 steigende Problemtendenzen an.

9.1.3.1 Alkoholtiter

Unvertffentlichte Materialien des Generalstaatsanwalts der DDR, die fiir die Jahre 1980
bis 1985 zur Verfiigung stehen, weisen einen regelmiBigen jihrlichen Anstieg der Prozent-
anteile von Alkoholtitern an der Gesamtzahl aller Straffilligen aus, von 31% bis schlief3-
lich 36%. Verglichen mit niedrigeren und etwa gleichbleibenden Werten aus den 60er Jah-
ren (z.B. 1963 = 30.5, 1965 = 30.6, 1966 = 31.8, 1967 = 31.0, 1969 = 30.652) und im Kon-
text von Vermutungen, wonach 20% dieser Alkoholtiiter krankheitswertiges Mifbrauchs-
verhalten aufwiesen®?, kénnte diese Tendenz eine Verinderung indizieren, die in den Risi-
kopopulationen zugleich mit der quantitativen Ausbreitung auch eine Intensivierung des
Alkoholmiflbrauchs vermuten 146t. Folgerichtig schien in den 80er Jahren Alkoholdelin-
quenz gruppenspezifisch zuzunehmen.

Solche Annahmen werden abgestiitzt durch den langfristigen Anstieg des Alkoholkon-
sums in der Bevélkerung von etwa 4 1 reinen Alkohols Jahresverbrauch pro Kopf Ende der
50er Jahre iiber etwa 7 1 Anfang der 70er Jahre auf 10 bis 11 1 in den 80er Jahren (1989 =
10.2 154). Ein Versuch Ende der 60er Jahre, mit einer massiven Preiserhchung entgegenzu-
steuern, fiihrte nur zu einem zeitweiligen Konsumriickgang. SchwerpunktmiBig einer klei-
neren alkoholgefdhrdeten Gruppe zugeschrieben®® war die Entwicklung jedoch wenige
Jahre spdter wieder in die urspriingliche Wachstumstendenz zuriickgefallen (diese Erfah-
rung bestitigt einen Mechanismus, der in vergleichbarer Weise bei einer Fixierung des
BAK-Grenzwertes auf einem strikteren Niveau fiir die eigentliche Risikogruppe der Viel-
trinker zu erwarten wire).

Eine spezielle Akzeptanz von Alkoholgenuf3 in Grauzonen zu mifbrauchlichem Ver-
halten illustrieren Konsumformen insbesondere in kollektiven Runden, worin sich zugleich
eine grofere wechselseitige Toleranz ausdriickte®®.

60 yol. etwa die Arbeiten von Norstrom (1981), Kretschmer-Biumel und Karstedt-Henke (1986) und Lanza-
Kaduce (1988).

61 ygl. Klingemann (1989, S. 273 ff.).

62 vgl. Lekschas et al. (1983, S. 182) und Freiburg (1981, S. 250).

63 ygl. Windischmann (1989, S. 61).

64 ygl. Statistische Jahrbiicher der DDR (1989, 1990).

65 ygl. Eggers (1981, S. 2).

66 Vgl. exemplarisch die Schilderung der fritheren gemeinsamen Konsumgelegenheiten bei Windischmann
(1989): kollektives Kulturerleben, sogenannte Berg- und AbschluBfeste bei Lehrgingen und prophylakti-
schen Kuren, Jugendweihefeiern, Ehrentage der Berufsgruppen, Griindungstage, der sogenannte Ein- und
Ausstand, Brigadefeiern, Verleihung einer Primie usw., ein also ,beinahe unerschopfliches Angebot von
Trinkanldssen mit Tendenz zur Ritualisierung® (Windischmann 1989, S. 17) und die bereits damals ausgels-
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Wenn dies einerseits einen breit verteilten Konsum beschreibt, weist es zugleich auf
die Herausbildung von Problemgruppen hin: In Befragungen, die Ende der 70er Jahre ver-
offentlicht wurden, geben ,,3.2% der Ménner und 0.2% der Frauen ... an, vom Alkohol
nicht wieder losgekommen zu sein“ (Miick, 1979, S. 510 £.).

Der skizzierte Weg fiihrte in der DDR zwar erst an das in den Alten Landern bereits
iiber Jahrzehnte gehaltene Verbrauchsniveau von durchschnittlich 11 bis 12 1 heran, bot
aber in seiner Dynamik das eigentliche Potential, das dann zweifellos in den spiteren
Wendeprozessen einen zusitzlichen Schub erfuhr, wie stets in der Geschichte sozialer Um-
briiche solcher Dimension. Bekenntnisse aus der Zeit gegen Ende der DDR, wonach Alko-
holismus ,,zu einem sozialpolitischen Problem héchsten AusmaBes geworden (Win-
dischmann, 1989, S. 9) sei, bestitigen schlieflich die Konstituierung stabiler Bevélke-
rungsgruppen mit milbrauchlichem Konsumverhalten weit vor 1989. Der heute (auch im
Deutschen Roadside Survey) vorgefundene iiberdurchschnittliche Anteil starker Trinker im
ostdeutschen Strafenverkehr diirfte daraus erwachsen sein - mit bereits weit vor der Wende
beginnenden Karrieren, weiterer Dramatisierung in der Zeit danach und mit damals wie
heute in den StraBenverkehr hineingetragenen Alkoholproblemen.

9.1.3.2 Junge Alkoholtiter

Alkoholkonsum und vor allem die Zusammenhiinge mit allgemeiner Kriminalitit bei ost-
deutschen Jugendlichen waren bereits seit Anfang der 70er Jahre auch wissenschaftlich
reflektierte Probleme$?, wenn auch der konflikthafte Umgang dieser Altersgruppe mit Al-
kohol die entsprechenden Potentiale im Westen nicht iibertroffen haben diirfte. So ent-
sprach unter jungen Leuten im Osten der Alkoholgenufl um die Wende-Zeit etwa dem ihrer
Altersgenossen im Westen®®, Im Zusammenhang mit der international keineswegs beson-
deren Belastung mit Trunkenheitsfahrten (vgl. oben Kapitel 9.1.2.4) legt dies nahe, bei
dieser Fahrergruppe hinsichtlich ihrer (nach den Ergebnissen des Deutschen Roadside Sur-
veys) deutlichen Auffilligkeit um die Jahre 1990-92 eher wendeorigindre Verdnderungen
zu vermuten; in der Zeit davor und danach ist jene Teilpopulation eben iiber das gewdhnli-
che ,,JJugendlichkeitsrisiko® (etwa in den Alten Lindern) hinausgehend nicht betroffen.
Dem ist noch nachzugehen.

ste breite Diskussion der kiinstlerischen Reflexion des Problems im Gemadlde ,,Brigadefeier von Gille auf
der VII. Kunstausstellung der DDR.

67 ygl. die Nachweise bei Miick (1979) und Freiburg (1981, S. 252 ff.).

68 yol. Nolteernsting, Lindner und Melzer (1992, S. 119 £.).
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9.2 Tangierende Verinderungen und Erklirungsansiitze in den allge-
meinen Prozessen gesellschaftlicher Transformation seit 1990

In einem weiteren Schritt wiren die hauptsichlich durch Grundprozesse des gesellschaftli-
chen Umbruchs ausgelosten oder zumindest erheblich geforderten Vorginge zu verfolgen.
Da stringente Theorien gesellschaftlicher Transformation nicht zur Verfligung stehen, wie
heute allgemein anerkannt ist und beklagt wird, kénnen lediglich einige relevant erschei-
nende Vorginge selektiv aufgenommen werden. Ein Gesamtbild wird nicht versucht.

9.2.1 Verinderungen in Alkoholkonsum und -mifibrauch

In einer Thiiringer Bevéslkerungsbefragung zu Kriminalitit, Opferwerdung und Sankti-
onserwartungen im Wandel kommunaler Lebenslagen um den Jahreswechsel 1991/9269
war auch gefragt worden, ob und wie sich der Alkoholkonsum im Bekanntenkreis gewan-
delt hat. Die Verdnderungen waren geringer als vermutet. Wihrend 7% der Befragten sogar
angaben, daB der Alkoholverbrauch abgenommen habe, vermerkten 10% einen Anstieg,
allerdings im besonderen bei Frauen und bei Jiingeren (18- bis 24jihrigen).

Dieses Ergebnis korrespondiert durchaus mit historisch-kriminologischen Erkenntnis-
sen, wonach in Zeiten gesellschaftlicher Umbriiche die Delinquenzbelastung gerade dieser
beiden Gruppen iiberdurchschnittlich zunimmt. Es findet sich die bereits angedeutete Kon-
sequenz gestlitzt, die hohe Belastung mit jungen Trunkenheitsfahrern im Osten eher als
Umbruchserscheinung denn als Lebenswegresultat aus der vorangegangenen DDR-
Sozialisation zu erkldren. Ausgenommen hiervon bliebe allenfalls innerhalb dieser Popula-
tion die Sub-Gruppe junger Vieltrinker mit langfristiger angelegten Problemen, deren Le-
bensweise offenbar anderer Interventionen bedarf als generalpriventive Erwartungen sie
enthalten.

Die wesentliche qualitative Verdnderung im ostdeutschen StraBenverkehr diirfte nach
dem Deutschen Roadside Survey darin liegen, daB beim ,,Fahren unter Alkohol* der Anteil
héherer BAK-Werte zugenommen hat?0. Das wirkt sich entsprechend auch in der haufige-
ren und hoheren Alkoholisierung von Unfallverursachern aus (nach der amtlichen Un-
fallursachenstatistik entfielen in den Neuen Lindern seit 1991 10 bis 11% der gesamten
durch fahrerisches Fehlverhalten verursachten Unfille auf AlkoholeinfluB gegeniiber nur
ca. 6.5% im Alten Bundesgebiet!).

Zu fragen wire, inwieweit dies (zeitlich nach oder sachlich etwas anders als in den
obigen Reflexionen in der Bevélkerungsbefragung) eine allgemeine Intensivierung von
Alkoholkonsum ausdriickt. Vor dem Hintergrund eines tiberdurchschnittlichen Wachstums

69 vgl. Kraupl und Ludwig (1993).

70 vgl. ergiinzend auch fiir gerichtsmedizinisches Untersuchungsgut Giebe und Klein (1995) fiir den Thiirin-
ger Raum und den dortigen Verweis auf Studien aus der Magdeburger Region sowie ausfithrlicher das Ka-
pitel 6; einen bundesweit gleichen Trend registrieren offenbar auch die medizinisch-psychologischen Unter-
suchungsstellen - vgl. Rosarius (1995).

"1 vgl. Leipnitz (1995, S. 38).
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des Pro-Kopf-Verbrauches in den Neuen Lindem auf etwa 13 Liter pro Jahr, was bereits
Anfang 1994 zur Uberfliigelung des Niveaus der Alten Bundeslinder um etwa 1 Liter ge-
fiihrt hatte?2, mul} dies bejaht werden.

Diese Situation hat zwei Seiten: Zum einen, und in der Tendenz bereits in der Vergan-
genheit angelegt (vgl. oben), duBlert sich darin die bereits langer vorhandene Akzeptanz des
Alkoholgenusses, und zum zweiten setzt sich in dieser Entwicklung die besondere Dyna-
mik durch, die in Umbruchsprozessen beschleunigt wird, aber auch ihre Reduzierung fin-
den kann, jedenfalls auch fiir den Konflikt ,,Alkohol und Fahren* bedeutsam sein muf3. Mit
der individuellen Bewiltigung dieser Situation aber erwiesen sich nach den Wiirzburger
Ergebnissen im Stralenverkehr eher nur bestimmte Fahrergruppen {iberfordert.

9.2.2 Erkldarungsversuche

Als unmittelbare Erkldrungsansitze flir ansteigende Delinquenzraten in vielen Bereichen
(auch dem Strafenverkehr) boten sich urspriinglich massiv erwartete Verluste in den Be-
ziehungen und Normen der unmittelbaren Lebensgruppen, insbesondere in den Familien,
an (also Sozialisations- und Kontrollkonzepte) sowie flir den makrosozialen Rahmen ein
allgemeiner Werteverlust angesichts einer fundamentalen Umstrukturierung der Gesell-
schaft (also Anomiekonzepte). Beide Prozesse setzten nicht so gravierend ein wie ur-
spriinglich vermutet.

9.2.2.1 Wertewandel

Zunichst griff der gesellschaftliche Wertewandel nicht so rapide durch wie erwartet. Noch
1992 bestitigten unterschiedliche Untersuchungen, daf die junge Generation in den Neuen
Lindem sozial-kommunikative Lebensziele stirker im Vordergrund sah’3. Insofern blieben
durchaus Werte bestimmend, die gegen Riicksichtslosigkeit und Entfremdung auch im
Straflenverkehr gerichtet sind. Allerdings wurde allgemein ein spiirbarer Beziehungsverlust
wahrgenommen, gemessen am Zusammengehdrigkeitsgefiihl in der Nachbarschaft sowie
an Indikatoren fiir Anomie’, was immer zugleich Verluste in der Wahmehmung potenti-
eller Opfer bzw. ihre Verfremdung und Instrumentalisierung bedeutet - Vorgéinge in allge-
meinen Beziigen, die zugleich typisch sind flir die Handlungssituation im Stralenverkehr
(dazu unten).

72 ygl. Ostthiiringer Zeitung v. 21.04.1994 nach einer Meldung des Bundesgesundheitsamtes.

73 ygl. Kriupl und Ludwig (1993, S. 68), Kreuzer und Schneider (1992) und Zinnecker und Fischer (1992, S.
235).

74 vgl. Krdupl und Ludwig (1993, S. 62 f. u. 71 f.).
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9.2.2.2 Soziale und familiire Beziechungen

Aber auch soziale, gerade familidre Bindungen blieben iiberraschend stark; sie differen-
zierten sich lediglich in einer eigenartig widerspriichlichen Weise: Wihrend sich die innere
Bindung zur gegenseitigen Hilfe bei der Bewiltigung der ungewohnten und konflikthaften
Neugestaltung beinahe aller Lebensverhiltnisse in den Familien erhielt oder sogar stirker
betont wurde, verlor die Normorientierung und -erprobung durch diese Lebensgruppe an
Kraft, da selbst und gerade die Eltern sich neuen Anforderungen und Wertsetzungen bei
gleichzeitiger Neubewertung ihrer Biographie zu stellen hatten, also gleichsam in einer
noch komplizierteren Lernsituation verfangen waren’. Das betraf uneingeschrinkt auch
den Umgang mit Alkohol im StraBenverkehr.

Auf dieser Seite des (durch die Ergebnisse des Deutschen Roadside Surveys iiber ein
Auseinanderfallen von Alkoholverhalten und Normeinstellungen konstituierten) ostdeut-
schen Widerspruchs wurden fiir die junge Generation die Gruppen Gleichaltriger besonders
bedeutsam fiir Normfindung und Grenzerprobung. Unter anderem auch hierdurch erklirt
sich der unvereinbar erscheinende Dualismus: zum einen die aus dem Riickzug in die
Gruppe kommende wechselseitige Akzeptanz und Realisierung des Fahrens unter Alkohol
(worauf noch zuriickzukommen sein wird), zum anderen die gegensitzliche, aus dem all-
gemeinen Anomieerleben kommende Erwartung eindeutiger Normvorgaben, wie einer
Null-Promille-Grenze und strikter Kontrolle. SchlieBlich und zum dritten wird dieser letzte
Pol zusitzlich aufgeweicht durch ein verzerrtes Erleben in der konkreten Betroffenheitssi-
tuation.

Wenn damit bestimmte Widerspriiche als ostspezifische Befunde der Wiirzburger Stu-
die quasi in drei Begriindungslinien aufgearbeitet werden sollen, wére zunichst aber noch
eine Vermutung zu formulieren: Das Auseinanderfallen von alkoholbeeinflufiter Ver-
kehrsteilnahme und gleichzeitigen restriktiven Normerwartungen ist nicht iibergreifend und
ubiquitér in allen Personengruppen anzutreffen, sondern verteilt sich im betréchtlichen
MaBe auf die verschiedenen Teilpopulationen. Erhshte Akzeptanz alkoholisierter Fahrer
seitens der niichternen Beifahrer diirfte nicht schlechthin aligemein sein, sondern sich (wie
die erhohte Auffilligkeit) auf jugendliche peer group-Bindungen konzentrieren und eher
wendeoriginir bilden, weil generell durchaus eine recht strikte Ablehnung von Trunken-
heitsfahrten herrscht. Die Erwartung einer Null-Promille-Grenze wird sich dann vor allem
auf die Teilpopulationen der #lteren und jungen Fahrer konzentrieren, die zwar mit einer
BAK unter 0.8 Promille festgestellt wurden, jedoch nicht oder nur selten alkoholisiert fah-
ren.

9.2.3 Erklirung aus allgemeinem Problemverhalten

Fahren unter Alkohol wird hier verstanden als einzelne Facette umfangreicheren Problem-
verhaltens (vgl. auch Kapitel 5). Moderne kriminologische Ansitze gehen davon aus, De-
linquenz nicht anhand der jeweiligen einzelnen Erscheinungsform erkldren zu kénnen,

73 vgl. Kriupl und Lewandowski (1995, S. 95).
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sondern stellen in umfassender Sicht ab auf Risikoverhaltensstile, die sich realisieren durch
vielfiltige Auffilligkeiten in einzelnen oder verschiedenen Sozialbereichen. Zwar bleibt
der Blick dann gerichtet auf die konkrete Abweichung, die aber begriffen wird als Manife-
station weitergehender Konfliktsyndrome?. Auch von neueren verkehrspsychologischen
Ansitzen’” wird verkehrsdelinquentes Verhalten gerade junger Fahrer eingeordnet in ein
breiter gefiichertes Spektrum von Risikoverhalten.

Vor diesem Hintergrund scheint auch die Auffilligkeit bei Trunkenheitsfahrten durch
bestimmte, insbesondere jugendliche Problemgruppen im Osten eingebettet zu sein in ein
Verkehrsverhalten, das gekennzeichnet ist durch eine besondere expressive Wertigkeit des
Kraftfahrzeuges (Bestitigung des Selbstwertgefiihles’®), eine iibermiBige qualitative Risi-
koexposition (Nacht- und Uberlandfahrten’) und die iiberproportionale Belastung mit Un-
fillen und anderen Regelbriichen®0. AuBerhalb des StraBenverkehrs wire der Risikover-
haltensstil betreffender Gruppen etwa gekennzeichnet durch intensiveren Tabak- und Al-
koholkonsum, Einbindung in deviante Gruppenstrukturen oder teilweise auch (insbesonde-
re bagatellarische) Kriminalitit aus dem klassischen Bereich.

Ein derartiger Ansatz wird nahegelegt durch verschiedene Untersuchungen (in den Al-
ten Lindern), wonach etwa die Auswertung von Gerichtsakten zu jungen Trunkenheitsfah-
rern nicht nur unterdurchschnittliche soziale Einbindungen, sondern zugleich eine héhere
Belastung mit Vorstrafen (einschligig und wegen allgemeiner Kriminalitit) als bet der
Vergleichsgruppe ergab8!. Auch eine jiingst vorgenommene Analyse der Jugendgerichts-
hilfestatistik konnte beachtliche Belastungen der jugendlichen Verkehrstiter mit klassi-
scher Delinquenz nachweisen (wenngleich sowohl zusammenfallende Auffilligkeiten als
auch soziale Problemsymptome etwa bei Gewalt- oder Eigentumsdeliktstitern deutlicher
ausgeformt waren??). Um es klar festzustellen: Nicht behauptet wird, daf alle oder auch nur
die meisten verschiedenen Manifestationen von Riskoverhaltensstilen bei den einzelnen
Personen der Problemgruppen zusammenfallen. Es erfolgt dies nur hiufiger als in Ver-
gleichspopulationen, und auch die einzelnen Auffilligkeiten sind zahlreicher.

Diese urspriinglich eher auf dem Plausibilitdtsniveau gestiitzte These wird nun unmit-
telbar gesichert durch die Ergebnisse des Deutschen Roadside Surveys zum sozialen Um-
feld der auffilligen jugendlichen Fahrer in Ost und West. Gegeniiber der Vergleichsgruppe
deuten sich dort mit umfangreicherem Konsum von Alkohol, Zigaretten und Drogen, deut-
licherer Verkehrsdeliktsbelastung, héherer Fahrleistung und ausgeprigter Erlebnisorientie-
rung Elemente an, iiber die sich Problemverhaltensstile definieren.

Gewonnen ist damit zundchst ein mehr deskriptiver Ausgangspunkt, fiir den dann zur
Erkldrung ein Konzept hilfreich sein konnte, das diesen Vorgang auf das Spannungsfeld

76 ygl. Gottfredson und Hirschi (1990); hnlich Hurrelmann (1991).

77 vgl. etwa Biecheler-Fretel und Danech-Pajouh (1988) und zusammenfassend Elander, West und French
(1993, S. 290) und OECD (1994, 27 ff.).

78 vgl. zu diesen Prozessen Schiag (1994, S. 135 ff)).

79 vgl. zum allgemeinen Nachweis Weilbrodt (1989, S. 5 ff.).

80 ygl. zusammenfassend Evans (1991, S. 41).

81 ygl. Legat (1987).

82 ygl. Lux (1993, S. 51 ff.),
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von individueller Aktivitdt, Sozialitdt und Identitiit projeziert. Danach diirfte sich Fahren
unter hohen BAK-Werten (als Bestandteil intensiven Risikoverhaltens) ebenfalls erkliren
aus einer langerwihrenden Nichtbewiltigung von (auch alltiglichen) Konflikten infolge
beschrankter Moglichkeiten zu eigenaktiver Ausbildung von sozialer Kompetenz. Das
meint ein Dilemma von fehlenden Aktivierungsanforderungen, daraus resultierenden Befi-
higungsdefiziten und schlieBlich entsprechendem Uberforderungserleben ohne kompensie-
rende soziale Einbindung.

Sich solchermaflen formende Identititsverluste dringen zu illusiondrer Ersatzbewilti-
gung unter Alkohol in Gleichaltrigengruppen #hnlichen Lebensgefiihls, weil Hilfen zur
Konfliktbewiltigung und normbekriftigende Beziehungen in anderen Lebensgruppen nicht
zur Verfligung stehen. Das Kraftgefiihl und Beherrschbarkeit vorspiegelnde Automobil und
die Fliichtigkeit der Verkehrssituation bieten sich zuerst und vor allem fiir junge Menschen
als solcherart Selbstdarstellungsraum an.

Widerspriichlich differenzierte Sozialisationsvorgidnge innerhalb gesellschaftlicher
Transformationsprozesse schaffen den sozialen Rahmen fiir (insbesondere bei Jugendli-
chen) dynamisch zunehmende Kompensationsmechanismen der beschriebenen Art. In die-
sem Sinne war der ostdeutsche Stralenverkehr bevorzugtes Feld geworden, sich offenba-
rend in ungleich héheren Unfallzahlen®? oder in den Trunkenheitsfahrten im Deutschen
Roadside Survey.

9.2.4 Reflexion der Verluste an Aktivitit, Sozialitiit und Identitit in Kriminalitits-
furcht, insbesondere in der Furcht vor Opferrisiken des Straflenverkehrs

Zu den iiberraschenden Entwicklungen im Transformationsproze gehdren einerseits die
unerwartet verzégerte Zunahme der Kriminalitit und andererseits der nicht so gravierend
erwartete Anstieg an Kriminalititsfurcht, insbesondere in den Neuen Lindern, in denen es
schlieBlich bis etwa 1994 zu einer ungewdhnlichen Schere gekommen war zwischen regi-
strierter Kriminalitéit (die hier 1992 noch um etwa ein Viertel bis ein Drittel niedriger lag
als in den alten Lindern) und Kriminalititsingsten (die gleichzeitig etwa ein Viertel bis ein
Drittel hther waren als in den alten Landern). Nach Thiiringer Untersuchungen rangierte an
der Spitze abgefragter Vermutungen zum zukiinftigen Opferwerdungsrisiko noch deutlich
vor dem Risiko einer Viktimisierung durch Kérperverletzung und Sachbeschidigung die
Wahrscheinlichkeit, Opfer eines riicksichtslos und normwidrig verursachten Verkehrsun-
falls zu werden (82.2% der Befragten); das Auto wurde zudem als hiufigstes Ziel delikti-
schen Verhaltens angegeben (insbesondere fiir Diebstahl und Sachbeschidigung)?.

In diesen Opferbefiirchtungen verdichten sich jedoch iiber das reale Risiko des Stra-
Benverkehrs hinaus allgemeinere Verunsicherungen und Lebensrisiken, wohl mit dem Le-
bensalter zunehmend, wie das Untersuchungsergebnis des Deutschen Roadside Surveys

83 vgl. etwa fiir 1994 den 20prozentigen Anteil der Neuen Linder an der gesamtdeutschen Belastung an
Unfillen mit Personenschaden bei nur 14.9% der bundesweiten Gesamtfahrleistung - berechnet nach Statisti-
sches Bundesamt (1995, S. 6 ff., 36 f.).

84 vol. zum Ganzen Kriupl und Ludwig (1993, S. 36 ff.).
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erkennen 143t, wonach insgesamt die Lebenszufriedenheit im Osten geringer ist und mit
dem Alter noch abnimmt. Umgekehrt: Diese Unsicherheiten werden (neben und noch vor
Kriminalititsfurcht) gleichsam in die falliche Risikosituation des StraBenverkehrs mit ver-
ortet. Beides liddt sich wechselwirkend auf, wobei das Verkehrsrisiko besonders konkret,
greifbar und fiir eine Negativbesetzung am zugénglichsten, zugleich aber auch durch strik-
tere Normsetzung und Kontrolle recht schnell und sichtlich positiv verdnderbar erscheint.

Solche faktisch kumulativen und verflochtenen Risikoreflexionen (hinsichtlich der all-
gemeinen Lebenswelt und des StraBenverkehrs) lassen sich mehreren Arbeiten entnehmen.
Werden die entsprechenden Befragungen nicht kriminalitétszentriert formuliert, etwa als
Frage nach allgemeinen Lebensrisiken, so treten existentiellere und unmittelbarere Angste
in den Vordergrund, wie in Thiiringen der Anstieg der Lebenshaltungskosten sowie Pflege
im Alter und schwere Erkrankung, bevor dann in einer Rangfolge von 14 Risikofaktoren
bereits der Verkehrsunfall folgt, wihrend die aligemeinere Angst, Opfer einer Straftat zu
werden, erst an sicbenter Stelle erscheint’.

Uberhaupt kann heute als recht stabiles und abgesichertes Ergebnis gelten, da8 Opfer-
werdungsingste, bezogen auf den StraBenverkehr und allgemeine Kriminalitit, immer sehr
eingebunden in allgemeinere Angste (Umweltverschmutzung u.4.) artikuliert werden, daf
bei den konkreten Einstufungen Verkehrsrisiken einen eher vorderen Rang einnehmen ge-
geniiber etwa Gewalt- und Eigentumsdelinquenz und daB die jeweiligen Werte im Osten
deutlich héher und mehr hin zum StraBenverkehr verschoben sind als in den Alten Lin-
dern8e,

Aus dieser Einordnung in sowie Auffiillung mit allgemeinen Unsicherheiten ist zu ent-
nehmen, daB3 der StraBenverkehr zu einer sehr uniibersichtlichen, die allgemeinen Verluste
an Lebensordnung und Beherrschbarkeit der unmittelbaren Lebensumstande illustrierenden
Sphire geworden ist, eine Realitit, die sich weithin der eigenen Kontrollmdglichkeit ent-
zogen hat. Daraus flieBen zwei polarisierende Reaktionsvarianten: zum einen ein Verhal-
ten, das in dieser Realitit das eigene Risikoverhaiten forciert (dazu oben), und zum zweiten
ein striktes Kontrollverlangen, etwa in Form einer Null-Promille-Grenze im Deutschen
Roadside Survey oder auch in der Jenaer Kriminalititsbefragung, wo innerhalb von 12
vorgegebenen Erwartungen an die Polizei bereits nach der Strafverfolgung und dem Schutz
vor Gewalt auf dem Drei-Viertel-Zustimmungsniveau die Sicherung des Stralenverkehrs
folgte?”. In beiden Seiten duBert sich eine allgemeine, hauptsichlich nur sozial zuriick-
nehmbare Verunsicherung.

Dies findet in zwischenzeitlichen Feststellungen eine Stiitze, nach denen seit 1994 eine
Beruhigung der aligemeinen Kriminalititsfurcht-Entwicklung zu vermerken ist®8, wie auch
im Deutschen Roadside Survey, wonach sich im Ergebnis der Wiederholungsbefragung
eine sehr vorsichtige Angleichung der Alkoholfahrsituation andeutet. Schlieflich paft hier-

85 50 das Ergebnis einer Studie des R+V-Infocenter (R+V-Versicherung, 1995) fiir Sicherheit und Vorsorge
Wiesbaden iiber die Angste der Deutschen.

86 vgl. dazu etwa die Befragungsergebnisse bei Kury et al. (1992, 252 ff.), Emnid (1993, zitiert nach Murck
1995, S. 330 f.), Pfafferott (1993, S. 83 ff.), Allensbach (1994) oder Paschke und Pfafferott (1994, S. 10 ff).
87 vgl. Kraupl und Ludwig (1993, S. 88).

88 vgl. Boers (1994).
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zu auch das Resultat von jiingst (zur Faschingszeit im Februar 1996) landesweit in Thiirin-
gen durchgefiihrten polizeilichen Kontrollen von 12865 Kraftfahrern, von denen ,nur*
1.9% unter AlkoholeinfluB standen8d.

9.3 Handlungssituative Momente

In neuerer kriminologischer Forschung wird prononciert die Einbeziehung von Faktoren
des unmittelbaren Handlungsrahmens in theoretische Erkldrungsversuche gefordert®, und
durch die verkehrsbezogenen Ansitze ist die Risikoexposition als Opportunititsstruktur
nahezu selbstverstidndlich in den Mittelpunkt gestellt®!. In diesem Sinne bediirfen auch die
bisherigen Erkldrungsdimensionen umgelegt zu werden auf die vorherrschende Situation
im Stralenverkehr, weil situative Umstinde auch beim Trunkenheitsdelikt gravierend
durchgreifen, allerdings eben wiederum beachtenswert unterschiedlich.

Fiir ,,Tatgelegenheitsstrukturen* sind insbesondere relevant in der Objektdimension die
(technische) Beherrschbarkeit des Fahrzeuges (tatsdchlich und scheinbar), in der Subjekt-
dimension die Wahrnehmung von Wahrscheinlichkeiten einer Gefihrdung anderer Ver-
kehrsteilnehmer und schlieflich in der Kontrolldimension das Verfolgungsrisiko (einer
Aufdeckung und Sanktionierung).

9.3.1 (Technische) Beherrschbarkeit der Fahraufgabe

Ganz allgemein weif} die Verkehrsforschung von betrichtlich verzerrter Erfahrungsbildung
im Straflenverkehr: Normverletzendes Fahren wird als wenig sicherheitsrelevant erlebt,
Fahrer tiberschitzen tendenziell ihre Fihigkeiten, und sie unterschitzen situative Risiken92.
Vor diesem Hintergrund mufl angenommen werden, daB sowohl der plétzliche Zugang zu
technisch perfektionierten Autos als auch der gravierende Vergleich mit der vorher nur zur
Verfiigung stehenden Autotechnik zu einer Faszination gerade junger Menschen fiihrte, in
der sich tatsichliche Ungeiibtheit des Umgangs, irrationales Sicherheitsvertrauen und Er-
probungsversuche gefihrlich biindelten. Wenn sich dies einerseits als einer von vielen
Faktoren in einem sehr schnellen Anstieg der Unfallzahlen niederschlug, ist zum anderen
eine deutlich verzerrte Gefahrenbewertung als mitursichlich auch fiir besondere Bereit-
schaften zur Alkoholfahrt anzunehmen. Die Verkehrsforschung hat auf recht stabile Zu-
sammenhénge zwischen der Risikoeinschitzung von Fahren unter Alkohol und der Bereit-
schaft zur Begehung dieses Deliktes hingewiesen®, so daB fehlerhafte Risikokognitionen
nicht nur im Kontext von Risikoverhalten, sondern auch der Alkoholdelinquenz bedeutsam
erscheinen.

89 vgl. Ostthiiringer Zeitung v. 23.02.1996.

9 ygl. Fattah (1993).

91 ygl. Kaiser (1970, 24 ff.).

92 vgl. S6men (1987, S. 30 ff)).

93 vgl. Kretschmer-Biumel und Karstedt-Henke (1986, S. 303 f.).
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Offen ist, ob sich seit 1994/95 bereits eine Beruhigung und insgesamt eine Abkldrung
der Verkehrsatmosphire, also auch der einzuhaltenden Normen (insbesondere aus infor-
mellen Erfordemissen und Erfahrungen), andeuten. Darin kénnte auch die Haltung zum
Risiko beim Fahren unter Alkohol eingeschlossen sein und sich positiver formieren. Das
kann allerdings iiber Risikoaufkldrung allein nur sehr beschrinkt gefordert werden.

9.3.2 Reflexion von Gefihrdungswahrscheinlichkeiten anderer

Interaktion im StraBenverkehr ist durch situative Fliichtigkeit, Konstruktion und Schnellig-
keit der Fahrzeuge sowie Massenhaftigkeit der Begegnungen erschwert®, Sozialkontakte
zwischen den Fahrem leiden hidufig unter Entfremdung, die Gefihrdung anderer ist nur
eingeschrinkt reflektierbar. In diesem Sinne wird eine allgemeine Abkiihlung menschlicher
Wahmahme des Fremden im Hinblick auf andere Verkehrsteilnehmer zusitzlich gefordert
durch die technische Distanz und gegenseitige Sicherheitsillusion. Diese generelle Kom-
munikationsperspektive muf3 erschwerend (,,enthemmend*) auch auf die Bereitschaft zur
Alkoholfahrt durchgreifen.

Hier scheinen erst verdichtete Erfahrungen, genauer: (selbst-)wertende Auseinander-
setzungen zu wirken, um Gefahrdungsmuster bis zur Normkraft bewuflt werden zu lassen.
Ein massiveres und deutlicher bewertendes Offenbarmachen der erforderlichen Kommuni-
kationsbeziehungen wie auch der Gefihrdungen anderer (in ihren bisher ungewohnten
Quantitdten und Qualitédten) diirfte die entscheidenden ,,inneren* Normierungen bewirken.
Die dramatischen Erfahrungen aus Verkehrsunfillen, alkoholverursachte eingeschlossen,
beginnen sich scheinbar in einem Riickgang tddlicher und verletzender Unfille auszuwir-
ken.

9.3.3 Kontrollsituation

Wenn Normfaktoren iiberhaupt anschlagen, dann (wie oben angefiihrt) iiber das (perzi-
pierte) Kontrollrisiko. Nun verschieben die insgesamt weithin ausfallenden informellen
Mechanismen im StraBenverkehr Kontrollschwerpunkte einseitig auf die verrechtlichte
Uberwachungsdichte, die wiederum starke Ausfallprozesse nicht verhindem kann®, nach
den Befragungsergebnissen des Deutschen Roadside Surveys im Osten (auch 1993) noch
weniger als in den Alten Landem. Das durch die ostdeutschen Fahrer berichtete (seltenere)
Kontrollerleben gibt dabei Objektives wieder.

Der (voriibergehende) Kontrollwegfall im ostdeutschen StraBenverkehr nach 1989 1463t
sich mit den institutionellen Datensammlungen nachweisen: Im Regelfall kann man davon
ausgehen, daf3 die Polizei einen gleichbleibenden (und groen) Anteil der von ihr im Stra-
Benverkehr registrierten Unfélle mit Personenschaden (VKU/P) zur Anzeige bringt, so daf3
die Zahlen zu den Unfillen und den Verkehrsvergehensanzeigen (VVA) innerhalb eines

94 vgl. nur Kaiser (1970, S. 24 ff.).
95 vgl. Karstedt (1993, S. 137 ff.).
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Verkehrsraumes in einem stabilen Verhiltnis stehen miissen. Die in Tabelle 1 enthaltenen
Angaben fiir den Freistaat Sachsen zeigen jedoch, daB der Bestand an Anzeigen, der auf
polizeilich erfafte Unfille mit Personenschaden zuriickgefiihrt werden kann (VKU/Anz.),
ab 1991 deutlich abnimmt, sowohl bei allen (undifferenzierten) Verkehrsvergehen insge-
samt als auch bei den alkoholbezogenen (der Ubersichtlichkeit wegen geht die Berechnung
des Anteiles unfallbedingter Anzeigen davon aus, daf3 simtliche Unfille zu einer Anzeige
gefiihrt haben).

Tabelle 1: Anteile kontrollunabhingiger Verkehrsvergehensanzeigen im Freistaat Sachsen®S. Dabei sind
., VVA* Verkehrsvergehensanzeigen, ,, VKU/P* Unfiille mit Personenschaden und ,, VKU/Anz.“ zur Anzeige
gebrachte Unfiille.

1991 1992 1993 1994 1995
VWA insgesamt 20 180 38 766 51 706 56 768 59 099
VKU/P insgesamt 16 390 17 616 18 174 20 303 20478
VKU/Anz. insgesamt in % 81 45 35 36 35
VVA wegen Trunkenheit 6 102 9 063 11 541 13 384 14 093
VKU/P wegen Trunkenheit 1871 2289 2803 2972 2839
VKU/Anz. wegen Trunkenheit in% 31 25 24 22 20

Die Tabelle 1 148t erkennen, wie sich erst 1992/93 die durch Unfallaufnahme der Polizei zu
erklirenden Verkehrsvergehensanzeigen auf ein stabiles Niveau einpegeln, wihrend in den
Vorjahren ein iiberdurchschnittlicher Anteil auf kontrollunabhingigen Unfallfolgen beruht.
Man wird daher davon ausgehen miissen, dal zwischen 1990 und 1992 vergleichsweise
wenig allgemeine Verkehrsbeobachtungen durchgefithrt wurden und die Polizei mit der
Verwaltung der Schadensfille weithin ausgelastet war. Allenfalls ab 1992/93 war sie in der
Lage, Verkehrsdelikte auch unabhéngig vom Unfallgeschehen zu erfassen und zu verfol-
gen.

In der ersten Zeit nach der Wende herrschte also im Neuen Bundesgebiet (soweit Sach-
sen hierfiir reprisentativ ist) ein weitgehendes, beinahe uneingeschrinktes Kontrollvaku-
um, das (auch auf Fahren unter Alkohol bezogen) nur iiberraschend zuriickhaltend mif3-
braucht wurde. Wie den objektiven Prozessen zu entnehmen ist, kann diese anfingliche
Zuriickhaltung nicht zuerst und entscheidend auf Kontroll- bzw. Sanktionserfahrungen
zuriickfiihrbar sein, sondern eher auf verinnerlichte Verhaltensmuster, auf die dann jedoch
die vollig ungewohnte und nicht sofort nachvollziehbare Regelung nach neuem Recht (0,8-
Promille-Grenze) stieB. Im marginalen Bereich mag freilich auch die differentielle Kon-
trolldichte die verschiedene Belastung von Ost- und Westdeutschland mit Problemgruppen
miterkldren.

Der 0.8-Promille-Wert setzte weniger eine Grenze als er entgrenzte. Die Vermutung,
man habe weithin erst einmal die Gesetzesinderung ,,abgewartet*, wire zu einfach rational
und (wegen der geringen Kontrolldichte) praktisch iiberhaupt nicht nétig gewesen. So er-
weist sich der Norminhalt vielmehr als weithin unerheblich fiir die Problemausprigung. Es

96 berechnet nach Statistisches Landesamt des Freistaates Sachsen (1991; 1993; 1995) und unverdffentlichte
Verkehrsvergehensstatistik des Innenministeriums des Freistaates Sachsen.
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kann zwar nach dem Deutschen Roadside Survey davon ausgegangen werden, daBl insge-
samt, also in allen Populationen (einschlieBllich der Niichternfahrer), in héherem Mafle
»Alkoholfahrten* stattfanden, das aber diirfte insbesondere auf junge Fahrer und eher wen-
deorigindr als Normerprobungsverhalten (und kaum als ,Reaktion” auf Regelmodifizie-
rungen) zutreffen. Weniger deutlich scheint schon der (mit der Gesetzesidnderung jedenfalls
zeitlich zusammenfallende) Effekt bei den Vieltrinkern, die aus vorheriger Karriere bereits
fixiert waren. Die Niichternfahrer pendeln sich zuerst auf die heutige Normalitit ein, was
sich bereits in einer Beruhigung der Gesamtsituation niederschligt, ohne jedoch die Vor-
stellung vom Vorzug der Null-Promille-Grenze aufzugeben angesichts der verbleibenden
allgemeinen Riskanz (zumindest und sogar zunehmend bis 1994, wie das Deutsche
Roadside Survey ergab).

Die heutigen Grenzwerte sind mit Hilfe von Alltagswissen kaum beherrschbar, sondern
vergewissern sich in erheblichen Toleranzen bestenfalls durch lingere Erprobung. Es wiire
bei jeder Grenzsetzung dhnlicher Art zu iiberlegen, wie sich solche Fixierungen begrifflich,
also begreifbar fiir die Alltagserfahrung iibersetzen lassen, um ihre Berechenbarkeit zu er-
héhen. Die neue Kontrollerfahrung ist offenbar erst seit Mitte der 90er Jahre zu sammeln.
Sie wird gerade von den Problemgruppen kaum priventiv erlebt, sondern bestenfalls ratio-
nal-kalkulierend. Die kiinftig verbleibende eigentliche Risikopopulation der Vieltrinker ist
durch Veridnderungen der Grenzwerte kaum und dann nur temporér erreichbar®’.

9.3.4 Fazit: Normerwartung und Reflexion des Handlungsrahmens

Die so widerspriichlich erscheinende Polarisierung - zum einen der Riickzug auf die bere-
chenbare Null-Promille-Grenze (nicht zuletzt auch bei jungen Menschen) und zum anderen
die ausufernde Normerprobung - wurde bislang gesehen im Dualismus von Kontroller-
wartungen (infolge anomischer Verunsicherung) und kompensatorischem Risikoverhalten.
Beides erweist sich nicht zuletzt forciert durch gesellschaftliche Transformationsprozesse.
Dies wire schliefllich noch zu erginzen um Aspekte des Handlungsrahmens im Strallen-
verkehr.

Die im Deutschen Roadside Survey beschriebene Widerspriichlichkeit héngt offenbar
mit einem Phinomen zusammen, das auch beim Messen von Kriminalititsfurcht auftritt:
Die Antworten kommen aus zwei unterschiedlichen Erfahrungsschichten, einmal aus der
rationalen Stellungnahme zur abstrakten Gesamterscheinung, zu der dann striktere Mei-
nungen und Kontrollerwartungen vorgebracht werden, und zum zweiten aus der personli-
chen Erfahrungsebene, in die auch situative Erwiigungen eingreifen und das Verhaltens-
spektrum grofiziigiger zulassen. Damit begiinstigt eine Wahrnehmungsperspektive, in der
eigene und fremde Gefihrdungen sehr weitgehend herausgefiltert werden, von der allge-
meineren Einstellungsebene abweichende konkrete Verhaltensmuster, so dafl es vorder-
griindig wiire, mit Reaktionen nur auf dieser ersten (abstrakten und nur rational reflektier-
ten) Schicht anzusetzen. Wie eigene Opfererfahrung die Ubersteigerungen aus abstrakter

97 ygl. auch Stephan (1988).
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Kriminalititsfurcht und Sanktionserwartung zuriicknimmt®, weil der Konflikt lebensniher,
durchschaubarer und greifbarer wird, fiir eigenaktive Bewiltigung zuginglich erscheint,
wire auch hier die unmittelbare eigene Erfahrungsebene im Verkehr geeigneter, wirksame
Einsichten auszul6sen.

Ansonsten bliebe es bei Entwicklungen, die sich in der Jenaer Kriminalititsbefragung
folgendermalBen offenbarten: Bei der Zuordnung von 21 verschiedenen Delikten zu einer
der Reaktionsebenen von strafloser Privention oder Wiedergutmachung oder Strafe ohne
oder mit Freiheitsentzug wurde das ,Fahren unter Alkohol“ auf dem Vier-Fiinftel-
Zustimmungsniveau mit Straferwartungen besetzt, davon wiederum beinahe zur Hilfte
sogar mit unbedingter Freiheitsstrafe®®. Diese stark punitive Erwartung erklart sich offen-
bar aus der unterschiedlichen Betroffenheitsperspektive, zum einen des ,,Opfer-werden-
Konnens® und zum anderen des ,,Téter-sein-Konnens®. Umgekehrt sollten dann Aufkli-
rung und Gruppentraining durch Perspektivenwechsel eine selbstkritische Verhaltenssteue-
rung fordern und Verzerrungen in der unmittelbaren Erlebensebene bewuft machen.

9.4 Zusammenfassung

Die im Deutschen Roadside Survey eingefangenen Prozesse vollziehen sich zwar mitunter
in zeitlicher Parallelitit zu gesetzlichen Anderungen, tatsichlich aber weitgehend unabhin-
gig hiervon und maBgeblich beeinflubt durch die Dynamik des informalen Geschehens in
der Folge gesamtgesellschaftlicher Transformation.

Die besondere Belastung junger ostdeutscher Fahrer 146t sich so verstehen als Manife-
station umfassenderer Risikoverhaltensstile, die in dieser Personengruppe wahrscheinlich
sind; diese Verhaltensmuster wiederum wiren als kompensatorische Strategien zur Bewil-
tigung von Identitéitsbeschadigungen infolge verminderter Konfliktbewiltigungskompeten-
zen zu begreifen. Die Gruppe der Problemtrinker setzte in dhnlichem Sinn mit verkehrsde-
linquenten Karrieren bereits vor 1989 ein, was sich in der Wendezeit verstirkte.

Dem zugrundeliegende uniiberschaubare Gesellschaftsstrukturen bedingen einerseits
sicherheitsorientierte, scheinbar stabilisierende Normerwartungen (bezogen und verlagert
gerade auf den Strafenverkehr) und zugleich tatsichlich auch abweichende Verhaltenswei-
sen, die in einem scheinbaren Widerspruch dazu stehen. Die Handlungssituation - mit ihren
die Gefahrenwahrmehmungen verzerrenden Reflexionsebenen - verschirft diese Normein-
stellungs- und Normverhaltensdifferenzen.

Soweit auch (sekundir wirkende) Normfaktoren eingreifen, kann davon ausgegangen
werden, daf sich gegenwirtig die polizeiliche Kontrolle wieder auf einem Mindestniveau
etabliert hat und trotz verbleibenden geringen Entdeckungsrisikos durch selektive Norm-
bekriftigung einigermalen das leistet, was moglich ist. Die Gesamtsituation 148t sich durch
eine erhebliche Ausdehnung solcher Kontrolle nur unangemessen wenig bewegen. Wirk-
samer wiire ein differentielles Kontrollsystem, das sich ausdriicklich auf die Risikogruppen

98 vgl. Kraupl und Ludwig (1993, S. 84 f)).
99 ygl. Kriupl und Ludwig (1993, S. 81).
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konzentrieren kann (also auf die von diesen Gruppen bevorzugte Fahrsituation abstellt) und
starker nicht nur in der Form der Sanktion wertet, sondern mit verhaltens- und folgenhin-
terfragenden Auseinandersetzungen besetzt wird, zuerst in den Gruppen der Betroffenen
und deren Lebenswelten, aber auch iiberindividuell begleitet von anspruchsvoller Medien-
darstellung und 6ffentlichem Wertedisput. Damit konnten zugleich durchaus repressive
Reaktionen zuriickgenommen werden, deren Wirkung an und fiir sich geringer ist als er-
wartet, die vielmehr nur rational in die Entscheidungskalkulation je nach Situation einge-
ordnet werden, also nicht auf das ,,Ob“ (priventiv) wirken, sondern nur auf das kalkulie-
rende ,,Wann, Wo und Wie*.
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