
Sozial. und Priiventivmedizin Medecine sociale et pr~ventive 26, 407 -  412 (1981) 

Zur Prevention alkoholbedingter Unffille 
Richard Mailer;, Schweizerische Fachstelle fiir Alkoholprobleme, Lausanne 

1. Die Problematik der Alkoholbedingtheit 
Todesursachenstatistiken industrialisierter Lander zei- 
gen, dass Unf~ille die h~iufigste Todesursache ffir die 
Altersgruppe der unter 40j/ihrigen sind. Dabei sind 
Unffille zumeist das Resultat der Kombination ver- 
schiedener Gr6ssen. Dass der Alkoholkonsum der am 
Unfallgeschehen Beteiligten eine dieser Gr($ssen ist, 
wird durch eine Vielzahl yon Untersuchungen bestfi- 
tigt. Die meisten Studien alk0holbedingter Unf~ille 
geben jenen Anteil an Unffillen wieder, bei welchen 
positive Befunde der Blutalkoholkonzentration bei 
den Beteiligten zu verzeichnen sind. Es ist offensicht- 
lich, dass solche Daten lediglich die Hiiufigkeit, und 
zwar mehr oder weniger genau, angeben, bei welchen 
Alkohol bei Unffillen prfisent ist [18]. Ebenso often- 
sichtlich ist, dass daraus keine kausalen Schliisse fiber 
die Einwirkungen der Alkoholeinnahme auf das 
Unfallgeschehen gezogen werden k(Snnen. In der 
Zuordnung yon Alkohol zu einem Ereignis wie einem 
Unfall, einer Kindsmisshandlung oder sonst einem 
Vergehen reflektieren sich soziale Normen, die keines- 
wegs stabil sind, sondern sich wandeln. So weist vieles 
darauf hin, dass das Problem von alkoholbedingten 
Strassenverkehrsunf/illen in der 6ffentlichen Wahrneh- 
mung an Bedeutung gewonnen hat; dies zu einem 
guten Teil sicherlich, weil sowohl Verkehrsdichte als 
auch der Alkoholkonsum und damit die objektive 
Wahrscheinlichkeit for alkoholbedingte Verkehrsun- 
fiille zugenommen haben. Doch hat wahrscheinlich das 
gesteigerte 6ffentliche Problembewusstsein auch dazu 
geffihrt, dass die Zuordnungsh/iufigkeit von Alkohol 
zum Ereignis <<Unfall>> zugenommen hat - so durch die 
Ver~inderung des Verhaltens der Kontrollinstanzen in 
Verdachtssituationen. Die Rate alkoholbedingter 
Unf/ille ist deshalb nicht einfach Teil der <<objektiven 
Realit~t>>, sondern auch ein durch die soziale Wahr- 
nehmung und Problemdefinition geformter Tatbe- 
stand, dem die Interpretation yon statistischem Zah- 
lenmaterial fiber alkoholbedingte Unf/ille Rechnung 
zu tragen hat. 
Experimentelle Studien sowie Untersuchungen, die 
Kontrollgruppen mitberficksichtigen, belegen zwar die 
substantielle Rolle, die dem Alkohol bei Unf/illen 
zukommt. Doch l~sst sich auch aufgrund solcher 
Studien keinesfalls eine einfache kausale Beziehung 
zwischen Alkohol und Unf~illen annehmen; Pers6n- 
lichkeitsgr6ssen, demographische Gr6ssen, Faktoren 
der konkreten Situation sind in dynamischer Wechsel- 
beziehung fiir das Ereignis eines alkoholbedingten 
Unfalles mitbestimmend. Die Pr~vention alkoholbe- 
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dingter Unffille, die bei der Gr6sse <<Alkohol>> ansetzt, 
versucht somit einen wichtigen Risikofaktor, doch 
nicht die Wirkungsursache zu beseitigen. 

2. Epidemiologie alkoholbedingter Unfiille 
2.1 Verkehrsunfiille 
Da Unfallhfiufigkeiten sowohl durch Motorfahrzeug- 
dichte, Strassenzustand als auch durch administrative 
und gesetzliche Massnahmen beeinflusst werden, ist es 
am sinnvollsten, die alkoholbedingten Verkehrsunf~ille 
in Beziehung zur Totalanzahl der Unf~lle zu setzen. 
Dabei ergibt sich klar, dass in der Zeitspanne von 1969 
bis 1979 der Anteil alkoholbedingter Verkehrsunf~ille, 
gemessen an der Gesamtzahl der Verkehrsunfiille, 
zugenommen hat: 1969 betrug der entsprechende 
Anteil 7,0, 1979 dagegen 9,7 %. Wird die Anzahl der 
in alkoholbedingten Unf~illen Verletzten in Beziehung 
zur Totalzahl der in Verkehrsunf/illen Verletzten 
gesetzt, nimmt der entsprechende Anteil um rund 
100% von 6,5 auf 12,4% zu. Dass alkoholinduzierte 
sensomotorische Leistungsschwachen sich bei zuneh- 
mendem Verkehrsaufkommen gravierender auswir- 
ken, manifestiert sich auch darin, dass 1969 bei rund 
13 % der tfdlichen Verkehrsunf/ille Alkohol mit im 
Spiele war, wfihrend dies 1979 bei rund 20% der 
Unfiille der Fall ist. Die Daten zeigen fiberdies, dass 
der Prozentanteil der in Verkehrsunf~illen Verletzten 
und Getf teten stfirker zunimmt, als dies aufgrund des 
Anteils von alkoholbedingten Unfallen am Total aller 
Unf~ille zu erwarten w~ire. Dies kann einerseits als ein 
Hinweis auf die speziell gravierenden Folgen alkohol- 
bedingter Unffille gewertet werden. Anderseits ist zu 
beachten, dass die Anteile der in alkoholbedingten 
Unf/tllen Get6teten und Verletzten insbesondere in 
jener Periode sprunghaft ansteigen, in welcher der 
Durchschnittsalkoholkonsum fiillt. Dieser Sachverhalt 
legt die Interpretation nahe, dass der Anstieg alkohol- 
bedingter Verkehrsunf~ille und Verkehrstoter vor 
allem auf Ver/inderungen im Erfassungsmodus zurfick- 
zuftihren ist (Graphik 1). 
Die Statistik alkoholbedingter Unfiille (1979) zeigt 
tiberdies die fiir die Prfivention bedeutsamen Risiko- 
gruppen und -bedingungen: 
- 95 % der Verursacher alkoholbedingter Unf~ille sind 

m/innlichen Geschleehts, bei Unf/illen mit Todesop- 
fern sind es gar 97 %; 

- 60 % der Verursacher alkoholbedinger Unfiille sind 
zwischen 20 und 39 Jahre alt; 

- 4 5 %  dieser Unf~ille geschehen zwischen 10 Uhr 
abends und 3 Uhr morgens und 

- 62 % fibers Wochenende; 
- in jahreszeitlicher Hinsicht ergibt sich eine H~iufung 
der Alkoholunfiille im Frtihsommer sowie im Sp/~t- 

herbst. 
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Ein Vergleich dieser Grunddaten mit jenen aus dem 
Jahre 1969 ergibt, dass keine gr6sseren Ver~inderun- 
gen in den entsprechenden Charakteristika stattgefun- 
den haben, es sei denn, dass der Anteil weiblicher 
Verursacher alkoholbedingter Unf~ille von 3 auf 5 % 
zugenommen hat. 
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Quellen: Strassenverkehrsunf~lle in der Schweiz 1969 - 1979, Bern 
Eldgen~ssische Alkoholverwaltung, Bern 

Graphik 1: Hiiufigkeit der Alkoholunfiille auf 100 
Verkehrsunfiille bzw. Verletzte und Tote seit 1969 sowie 
Alkoholkonsum pro Kopf der BevOlkerung ab 15 
Jahren. 

2.20brige Unfiille 
Dass die Einnahme von Alkohol nicht nur Mitverursa- 
cher yon Strassenverkehrsunf/illen, sondern auch von 
Unf/illen in der Freizeit, am Arbeitsplatz sowie zu 
Hause sein kann, wird schon in friihen Untersuchun- 
gen betont. Vermutlich haben nicht zuletzt Unfall- und 
Lebensversicherungen zur sozialen Bewusstmachung 
dieses Problems beigetragen. Eine amerikanische 
Obersichtsarbeit fiber Untersuchungen an Unfallop- 
fern reportiert einen alkoholbedingten Anteil fiir 
Todesfalle infolge Ertrinkens von 4 bis 54%, fiir 
Todesf/ille infolge Sturzes von 10 bis 70% und far 
Todesf~ille infolge Feuersbrtinsten einen Anteil yon 10 
bis 64% [26]. Auch Mortalit/itsstudien an Alkoho- 
likerpopulationen belegen deren 13bersterblichkeit 
infolge von Unfiillen. Doch auch hier ist zu bedenken, 
dass es sich um eine Kovariation zweier Merkmale und 
nicht um eine direkte kausale Beziehung handelt. So 
l~isst sich etwa die Obersterblichkeit von Alkoholikern 
an Unf/illen infolge Feuers dadurch erklfiren, dass 
Alkoholiker zum einen in besonders gef~ihrdeten 
Gebieten wohnen und zum anderen meist starke 
Raucher sind [12]. Ausser far Verkehrsunf~lle existie- 
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ren in der Schweiz keine speziellen Unfallursachen- 
Statistiken, welche die <<Alkoholbedingtheib> als 
gesonderte Kategorie ausweisen. In einer Untersu- 
chung von Kielholz et al. [8] wurde jedoch anhand 
einer grossen Auswahl neueingelieferter Hospitalisier- 
ter festgestellt, dass 19 % der Arbeitsunf/ille, 8 % der 
Sportunf~ille und 46% anderer Nichtverkehrsunf/ille 
rnit der Einnahme von Alkohol verknfipft waren. Nach 
Hartmann [6] liegt bei 10 bis 20 % t6dlicher Betriebs- 
unf~ille eine Alkoholisierung vor. Unter den insgesamt 
100 von ihm untersuchten t6dlichen Nichtbetriebsun- 
fallen waren zum Zeitpunkt des Todes 58 Verunfallte 
alkoholisiert. 

3. Priivention alkoholbedingter Verkehrsunfiille 
Allgemein lassen sich drei Interventionsebenen pr/i- 
ventiver Massnahmen unterscheiden: 
- Ziel prim~irer Intervention ist es, die Bev61kerung 

davon abzuhalten, Trinken und Fiihren eines Fahr- 
zeugs miteinander zu kombinieren. Mittel dazu ist 
erstens die (3ffentlichkeitsarbeit. Durch die Zufiih- 
rung yon Informationen werden dabei die Gefahren 
und negativen Konsequenzen der Kombination yon 
<<Alkohol und Fahren>> der Bev61kerung im allge- 
meinen oder spezifischen Zielgruppen nahege- 
bracht. Zweitens werden durch Gesetze und Andro- 
hung yon Strafe potentiell alkoholisierte Fahrzeug- 
lenker davon abzuhalten versucht, vor oder wah- 
rend der Fahrt Alkohol zu trinken. 

- Die sekundiire Intervention zielt auf die Erfassung 
bereits alkoholisierter Fahrzeuglenker, die auf der 
Strasse unterwegs sind. Mittel hierzu sind often- 
sichtlich die Massnahmen der Polizei, das heisst 
Kontrollen der Verkehrsteilnehmer und Detektion 
alkoholisierter Fahrer. 

- Die terti&e Intervention schliesslich bezieht sich auf 
Massnahmen bei bereits erfassten, alkoholauff~illi- 
gen Fahrern. Mittel dazu sind einerseits der Entzug 
des Ftihrerausweises sowie Strafen und anderseits 
die Nachschulung oder therapeutische Behandlung 
solcher Fahrer. 

3.1 Die Wirkung der Offentlichkeitsarbeit 
Die Mehrzahl von 13bersichtsarbeiten kommt zum 
Schluss, dass die Effektivit~it von Kampagnen in der 
Offentlichkeit ~iber das Problem von Alkoholtrinken 
und Fahren gar nicht abgesch~itzt werden kann, nicht 
nur weil methodisch einwandfreie Evaluationen sol- 
cher Kampagnen sehr sp~rlich sind - so fehlt zumeist 
eine Kontrollgruppe - ,  sondern auch, weil h/iufig 
Kampagnen mit anderen Massnahmen verkniipft sind, 
so dass es unm6glich ist, eindeutige Schltisse zu ziehen. 
Immerhin liegt anhand der erhhltlichen empirischen 
Evidenz Grund zur Annahme vor, class Erziehungs- 
kampagnen das Problembewusstsein der Offentlich- 
keit zu erh6hen verm6gen [5]. Jedoch sind kaum Daten 
vorhanden, die den Schluss erlauben, dass ein erh6h- 
tes Problembewusstsein sich in einer Verhaltens- 
/inderung niederschl/igt, so dass weniger Unf~lle resul- 
tieren [1, 3]. 
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In der Schweiz gi l t  eine Grenze yon 0.8~oo. Ein Mann 
mit einem Gewicht yon 70 kg erre icht  diese Grenze 
bei ungef~ihr drei Gl~isern Bier oder einem halben 
Li ter  Wein. Wenn Sie die folgenden vier Aussagen le- 
sen, welche entspr icht  davon am ehesten Ihrer  eigenen 
Ansicht ,  wie ist das bei Ihnen? 

-- Bevor ich fahre,  verzichte ich ganz auf  
alkohlhalt ige Getr~inke (Bier ,  Wein, G~ir- 
most, Spir i tuosen) 

- -  Mein Fahrverhal ten wird durch die zu- 
I~ssige Alkoholmenge n icht  beeintr~ichtigt 

- -  Ich glaube, dass mein Fahrverhalten auch 
bei einem Konsum, der etwas h6her als das 
zul~issige Mass l iegt, n icht  wesentlich be- 
e in t r~cht ig t  wird 

Basis N 

Tota 

% 

61 

28 

7 

1098 

Geschlecht 

52 76 

35 16 

9 3 

Sprachregion 
Deutsch- Welsch- 
schweiz schweiz 

66 46 

27 32 

q 13 

Al tersgruppe 
- 25 26-39 40-6q 65-84 

Jahre Jahre Jahre Jahre 

72 58 60 62 

20 31 28 28 

7 6 8 3 

708 392 818 280 136 q45 q43 75 

Tab. 1. Einstellung gegeniiber r und Fahren~ der deutsch- und franzOsischsprachigen Fahrausweisbesitzer 
1975 (Prozentsatz zustimmender Antworten). 

Der Grund for diesen Befund liegt zum einen bei der 
spezifischen Wirkung des Alkohols, die darin besteht, 
dass das Vertrauen in die eigenen F/ihigkeiten erh6ht 
wird. Ein Geffihl der Omnipotenz lasst objektive 
Beeintr~ichtigungen und damit auch Vorsichtsfiberle- 
gungen verschwinden. Zum andern ergibt sich im 
Gegensatz zu allen Kampagnen in der Offentlichkeit, 
wonach Fahren unter Alkoholeinfluss negative Folgen 
hat, for den einzelnen eine positive Erfahrung, n/im- 
lich die Feststellung, dass man auch unter Alkoholein- 
fluss bequem und wohlbehalten nach Hause kommt; 
denn <<nur ein minimer Bruchteil der Alkoholfahrten 
endet mit einem Unfall, und selbst das Risiko, alkoho- 
lisiert in eine Verkehrskontrolle zu geraten, ist ~ius- 
serst gering~ [20]. Dies manifestiert sich ebenfalls etwa 
darin, dass, gem~iss einer deutschen Untersuchung, 
auch solche Autofahrer, die auf ihr Fahrzeug beson- 
ders angewiesen sind, nicht entsprechend vorsichtiger 
mit Alkohol umgehen, um ihre Fahrerlaubnis nicht zu 
gef~ihrden, sondern im Gegenteil eine alkoholfreund- 
lichere Einstellung haben und sich auch dieser gem~iss 
verhalten [4]. 
Eine vonder  Schweizerischen Fachstelle for Alkohol- 
probleme 1975 in der Schweiz durchgefohrte Repr/i- 
sentativuntersuchung zeigt denn auch, dass zwar 60 % 
der Inhaber von Ffihrerausweisen angeben, jeweils vor 
der Fahrt auf Alkohol zu verzichten, doch 28% 
meinen, dass die gesetzlich zul/issige Alkoholmenge 
ihr Fahrverhalten nicht beeintr~ichtigt, und 7 % sind 
gar der Ansicht, dass dies auch nicht der Fall sei, wenn 
sie die erlaubte Menge etwas fiberschritten. Betrachtet 
man die entsprechenden Angaben getrennt nach 
Geschlecht, so zeigt sich, dass mehr als ein Drittel aUer 
Mfinner glaubt, ihr Fahrverhalten sei durch die zul~is- 
sige Blutalkoholkonzentration nicht beeinflusst, und 
ffir nahezu 10 % ist dies auch bei einer etwas h6heren 
Alkoholmenge im Blut der Fall. Die Daten best~tigen 
auch signifikante Unterschiede zwischen der deutsch- 
und franz6sischsprachigen Schweiz sowie tendenziell 
eine unvorsichtige Haltung gegenfiber Alkohol bei den 
mittleren Altersgruppen. Oberdies demonstrieren die 

Daten deutlich, dass trotz allem Bemfihen viele 
Motorfahrzeuglenker fiber die Wirkung von Alkohol 
auf ihr Fahrverhalten nicht angemessen informiert 
sind. Auch Huguenin [7] kommt aufgrund einer 1978 
durchgeffihrten Meinungsumfrage zum Schluss, dass 
die Kenntnisse der Schweizer fiber Alkoholvorschrif- 
ten und fiber die Beziehung zwischen Promillegrenze 
und gestatteter Trinkmenge relativ schlecht sind. Die 
Kenntnis einer Vorschrift ist zwar zumeist keine hin- 
reichende, doch notwendige Bedingung fOr ihre Ein- 
haltung. 

3.2 Die Wirkung gesetzlicher und strafender 
Massnahmen 
Dass Strafandrohung eine wichtige Bedeutung ffir die 
Befolgung von Gesetzen ist, wird insbesondere yon 
der Rechtswissenschaft kaum ernsthaft bezweffelt. 
Dabei wird zumeist davon ausgegangen, dass Strafen 
in zweifacher Hinsicht geeignete Massnahmen sind, 
um von Regelabweichungen abzuhalten. Zum einen, 
von vorneherein, aufgrund der allgemeinen Abschrek- 
kungswirkung von Strafen (Generalpr/ivention) und 
zum anderen, im nachhinein, aufgrund ihrer besonde- 
ren Wirkung auf den Regelbrecher (Spezialpraven- 
tion). 
Das Konzept der generalpr/iventiven Wirkung von 
Strafe beruht darauf, dass Individuen rationale Wesen 
sind und wohl f/ihig, die mit einer Regelverletzung 
verbundenen materiellen und immateriellen Kosten 
abzuschhtzen. Drohender Verlust des Fiihrerauswei- 
ses, die Androhung yon Bussen und Gef/ingnisstrafen 
mfissten in dieser Sicht geeignete Mittel sein, Fahrer 
vom Trinken abzuhalten. Indessen existiert kaum eine 
empirische Evidenz, dass Strafen per se diese Wirkung 
haben [15]. Auch in anderen gesetzlichen Bereichen 
als in jenem des Strassenverkehrsrechts zeigen Stu- 
dien, dass die H6he der Strafe nicht abschreckend 
wirkt [24]. 
Immerhin hatte die Einfohrung des britischen <<Road 
Safety Act~ im Jahre 1969 eine substantielle Reduk- 
tion der alkoholbedingten Verkehrsunf~ille zur Folge. 
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Auch in Kanada bewirkte der Erlass der 0,8-Promille- 
Grenze eine Verminderung der Unfiille. In beiden 
Fftllen war der Effekt der gesetzlichen Massnahme 
jedoch nur von kurzer Dauer. So wiesen in Grossbri- 
tannien vor der Inkraftsetzung des Gesetzes 25 % der 
t6dlich verunfallten Fahrer eine Blutalkoholkonzen- 
tration von mehr als 0,8%0 auf; 1968 betrug der 
entsprechende Anteil 15, 1971 26 und 1974 35%. 
Sowohl die englische als auch die kanadische Gesetzes- 
vorlage hatten eine grosse Publizit~t erhalten, so dass 
nicht sicher ist, ob Gesetz oder Publizit/it den kurzfri- 
stigen Effekt bewirkt hatten. 

Die relativ geringe H~iufigkeit von alkoholbedingten 
Verkehrsdelikten in den skandinavischen Lgndern ist 
immer wieder als Beispiel ffir die Wirksamkeit hatter 
Strafen angeftihrt worden. Indessen gibt es auch in 
diesem Fall keine wissenschaftliche Evidenz for ein 
Ursache-Wirkungs-Verh/iltnis zwischen den beiden 
Gr6ssen [3]. Weniger die H6he der Strafe als vielmehr 
tier Grad der normativen (3bereinstimmung mit einer 
gesetzlichen Regelung scheint f/Jr ihre Befolgung 
massgebend zu sein. In einer Gesellschaft wie der 
schweizerischen, in der Alkoholtrinken - wie Wathrich 
[27] fiberzeugend dargelegt hat - so tier in den 
Lebensgewohnheiten verwurzelt und mit einer Viel- 
zahI yon Lebens~iusserungen verknfipft ist, kommt 
dem Alkohol und damit auch einer mit ihm verbunde- 
nen 121bertretung einer Regel eine andere Bedeutung 
zu als in skandinavischen Gesellschaften, in welchen 
die Trinknormen viel restriktiver sind. Der Grad der 
informellen Kontrolle, der Fahrer in angetrunkenem 
Zustand unterworfen sind, so auch die Anzeigenei- 
gung bei entsprechenden Delikten, ist in einer Gesell- 
schaft mit permissiver Einstellung zu Alkohol gering. 
In der Schweiz ist Fahren in angetrunkenem Zustand 
nach wie vor ein Kavaliersdelikt, wobei Kavaliersde- 
likte offenbar solche sind, bei denen auch Individuen 
mit hohem sozialen Prestige erwischt werden, was, wie 
Popitz richtig betont, zwar ,<dem Ruf des Sanktionssy- 
stems zugute kommt, aber nicht dem Ruf der Wertgel- 
tung der fibertretenen Normen>~ [17]. 
Neuere Ansfitze der Abschreckungstheorie betonen, 
dass nicht die H6he tier Strafe das Einhalten der 
Regeln bestimmt, sondern die subjektiv eingesch~tzte 
Wahrscheinlichkeit, mit der ein l)bertreten der Regel 
geahndet wird. Diese subjektive Einsch~itzung entsteht 
jedoeh nieht losgel6st yon der objektiven Wahrschein- 
lichkeit, bei einer Regelverletzung tats~ichlich gefasst 
zu werden. Den polizeilichen Kontrollmassnahmen 
kommt damit ebenfalls Bedeutung zu. 

Kanadische Untersuchungen haben gezeigt, dass in 
diesem Land die objektive Wahrscheinlichkeit, wegen 
Fahrens in angetrunkenem Zustand polizeilich erfasst 
zu werden, etwa 1:2000 betr~igt, yon der autofahren- 
den Bev61kerung dagegen wird dieses Verh/iltnis auf 
etwa 1:12000 gesch~itzt [24,3]. Zwar lassen sich diese 
Daten nicht einfach auf die schweizerischen Verhalt- 
nisse fibertragen, doch daft angenommen werden, dass 

auch hierzulande fihnliche Unterschiede bestehen. 
Vingilis et al. [25] haben ein 5-Stufen-Pr/iventivpro- 
gramm vorgeschlagen (R.I.D.E. Projekt, 1980), das 
diesen Diskrepanzen Rechnung tr/igt; grundlegendes 
Ziel dabei ist, sowohl durch polizeiliche Massnahmen 
als auch durch Offentlichkeitsarbeit, das subjektiv 
eingeschgtzte Risiko, bei Angetrunkenheit gefasst zu 
werden, zu erh6hen. Folglich wird die H~iufigkeit der 
Kombination von Fahren und Trinken und damit auch 
die Frequenz alkoholbedingter Unf~ille reduziert. 
Anwendung und Evaluation des Programmes zeigt - 
allerdings nicht sehr deutliche - Effekte in der progno- 
stizierten Richtung. Auch ein bereits zuvor in den 
Vereinigten Staaten angewandtes Pr~ventionspro- 
gramm mit ~ihnlicher Struktur und Zielsetzung hatte 
messbare Resultate ergeben [2]. 

3.3 Die Wirkung rehabilitativer Massnahmen 
Ein erheblicher Teil der alkoholbedingten Verkehrs- 
unfiille wird durch rfickf~illige Fahrer verursaeht. Re- 
habilitative Massnahmen zielen deshalb darauf ab, die 
Riickfallwahrscheinlichkeit durch Strafen und Nach- 
sehulung zu minimisieren. Vor allem in der Bundesre- 
publik ist in den letzten Jahren die spezialpr~ventive 
Wirksamkeit yon Strafe und Ffihrerausweisentzug her- 
rig debattiert worden. W~ihrend die einen bestreiten, 
dass Strafe und Ffihrerausweisentzug einen wesentli- 
chen Effekt haben, versuchen andere, die Wirksam- 
keit dieser Massnahmen zu belegen [11, 22]. Ohne hier 
absehliessend urteilen zu wollen, l~sst sieh formulie- 
ren, dass dem Entzug des Fahrausweises sowie ande- 
ren Strafmassnahmen nur eine beschr~inkte Wirkung 
in der Minderung der Rfickfallwahrscheinlichkeit zu- 
kommt. 
In den Vereinigten Staaten sind bereits in den ffinfzi- 
ger Jahren Nachschulungsprogramme ffir alkoholauf- 
fallige Fahrer entwickelt und durchgeffihrt worden. 
Diese Programme zielten darauf ab, das Trinkverhal- 
ten solcher Fahrer zu problematisieren, ihre typischen 
Trinksituationen zu analysieren und ihnen M6glichkei- 
ten aufzuzeigen, wie sie solche Situationen vermeiden 
k6nnen. Obwohl auch in diesem Falle Evaluationen 
mit zufiilliger Aufteilung der Probanden in Experi- 
mental- und Kontrollgruppe sp~irlich sind, liegen 
einige Befunde fiber die positive Wirkung solcher 
Programme vor [13, 23]. Aufgrund der Annahme, dass 
viele Alkoholauff~illige Alkoholprobleme haben, sind 
in spiiteren Jahren mehr therapieorientierte Pro- 
gramme entstanden. Die Ergebnisse der wenigen Eva- 
luationen sind eher desillusionierend [28]. Auch in der 
Bundesrepublik sind in den siebziger Jahren eine 
Reihe von Modellen zur Nachschulung von alkohol- 
auff/illigen Fahrern entwickelt worden, so vor allem 
das ModeU Mainz 77, das sich an erstmals alkoholauf- 
fiillige Fahrer wendet, sowie das vom Institut f~ir 
Therapieforschung und der Bundesanstalt fiir Stras- 
senwesen entwickelte Modell, das Rfickfiillige anspre- 
ehen soil. Bei beiden Programmen steht das Lernen von 
Selbstkontrolle im Vordergrund. Unseres Wissens lie- 
gen jedoch bis heute noch keine Ergebnisse fiber die 
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Programmeffektivitat vor [9, 10]. Ebensowenig sind 
Programme einzelner Schweizer Kantone wissen- 
schaftlich ausgewertet worden. 

3.4 Andere Massnahmen 
Die oben angeffihrten Mfglichkeiten der Pravention 
alkoholbedinger Unfalle sind keineswegs ersch6pfend. 
Weil wir vermutlich mit der Tatsache, dass der Kon- 
sum alkoholischer Getrgnke fief in der schweizeri- 
schen Kultur verwurzelt ist, noch lange zu leben 
haben, ware zu prfifen, inwieweit etwa ein Ausbau der 
Dienstleistungen des 6ffentlichen Verkehrs (zeitliche 
Ausdehnung des Transportangebots, besonders in den 
kritischen Stunden fiber das Wochenende) eine pr~i- 
ventive Wirkung hat. Weiter sind Arbeiten fiber 
technische Vorkehrungen an Fahrzeugen zu f6rdern 
(z. B. psychomotorische Koordinationsaufgabe, um 
Fahrzeuge starten zu k6nnen). Schliesslich ist auch auf 
die M6glichkeit der Konsumlenkung als primfirpraven- 
tiver Massnahme zu verweisen. Im Falle der Konse- 
quenzen chronischen Alkoholiiberkonsums kann die 
Wirkung konsumlenkender Massnahmen als empirisch 
recht gut gesichert betrachtet werden, nicht aber im 
Falle der Folgen akuter Alkoholisierung. Immerhin 
erweist sich in der statistischen Analyse, dass ein hoch 
positiver Zusammenhang zwischen der Rate alkohol- 
bedingter Unf~ille pro Kanton und dem fiber Befragun- 
gen erhobenen Anteil exzessiv Alkohol konsumieren- 
der junger Manner besteht (r=.65, Pearson's Produkt- 
Moment). 

4. Die Pr~ivention anderer alkoholbedingter Unfiille 
Observer und Maxwell [16] haben in einem Industrie- 
betrieb bei erfahrenen starken Alkoholkonsumenten 
keine grfssere Betriebsunfallrate festgestellt als bei 
den fibrigen Angestellten der entsprechenden Alters- 
gruppe; die ausserbetriebliche Unfallrate der starken 
Konsumenten dagegen war bedeutend h6her. Daraus 
liesse sich ableiten, dass praventive Massnahmen vor 
allem ausserbetrieblich erfolgen sollten. Auch legen 
reprfisentative Daten in der Schweiz nahe, dass der 
Arbeitsplatz jener Kontext ist, wo das Alkoholtrinken 
am wenigsten toleriert wird [27]. 
Immerhin zeigt eine andere Erhebung bei 400 Ange- 
stellten und Arbeitern einer ostschweizerischen Indu- 
striestadt, dass 15% der Befragten <<auch einmal 
wfihrend der Arbeit Alkoholisches trinken,>; bei 29 % 
der Befragten waren alkoholische Getr~inke im 
Betrieb erhaltlich [21]. Ob eine restriktive Betriebspo- 
litik hinsichtlich des Angebotes alkoholischer 
Getranke unfallverhfitend wirkt, lasst sich allerdings 
nicht mit Sicherheit aussagen. 
In neuerer Zeit ist eine Vielzahl von Programmen 
entstanden, um Betriebsangeh6rige mit Alkoholpro- 
blemen zu identifizieren und sie einer Behandlung 
zuzuffihren. Ziel solcher Programme ist primar die 
Erh6hung der Produktivitat und entsprechend die 
Reduktion von Kosten. Hinsichtlich dieser Zielsetzung 
haben sich solche Programme als relativ effektiv 
erwiesen [14]. Indessen liegen kaum Untersuchungs- 

befunde vor fiber ihren Beitrag zur Unfallverhfitung 
am Arbeitsplatz. 
Welches immer auch der praventive Ansatz ist, so 
beinhaltet er bestimmte ethisch-moralische Aspekte. 
Doch wahrend bei der Unfallverhfitung alkoholbe- 
dingter Strassenverkehrs- und Arbeitsunfallen wahr- 
scheinlich ein gesamtgesellschaftlicher Konsens dar- 
fiber besteht, dass zum Schutze aller Beschrankungen 
individueller Freiheiten vonn6ten sind, ist dies ffir 
andere alkoholbedingte Unfalle wohl kaum der Fall. 
Bei alkoholbedingten Heim- und Freizeitunf~illen 
kommt man deshalb nicht umhin festzusteilen, dass die 
M6glichkeiten der Pravention beschrankt sind. Aller- 
dings er6ffnet sich insbesondere in diesem Bereich ein 
weites Feld ffir die Offentlichkeits- und Erziehungsar- 
beit in der Schule, bestehen doch gerade hier Fehlkon- 
zeptionen und Informationslficken bei der Bev61ke- 
rung. Um nur ein Beispiel zu nennen: Den meisten ist 
bekannt, dass der voile Bauch beim Bade im See fatale 
Folgen haben kann, den wenigsten aber, dass dies 
auch fiir den Konsum alkoholischer Getr~nke gilt. 

5. Folgerungen 
1. Die Prasenz von Alkohol bei einem Unfall erlaubt 

keinen Schluss fiber die Wirkungsursache <<Alko- 
hob~; dass dennoch die Rolle des Alkohols bei 
Unfallen substantiell ist, belegt eine reiche experi- 
mentelle Forschung. 

2. Alkoholunfalle nehmen relativ zu allen Unfallen 
zu; dies ist ein Resultat der besonderen Wirkung 
des Alkohols auf psychomotorische Leistungen bei 
zunehmender technischer Komplexit/at. 

3. Alkoholunfalle wirken sich besonders gravierend 
aus, nicht zuletzt, weit durch Alkoholisierung 
reflexive Schutzmechanismen gest6rt werden. 

4. Das Erfordernis ffir praventive Massnahmen 
scheint somit evident. 

5. Offentlichkeitskampagnen allein zeigen kaum eine 
Wirkung in der Verhfitung von alkoholbedingten 
Unf/illen. Gleichwohl ist festzuhalten, dass Infor- 
mationen notwendige, doch nicht hinreichende 
Bedingungen ffir rationales Entscheiden darstel- 
len. Die schweizerische Bev61kerung ist fiber 
Alkoholvorschriften relativ schlecht informiert. 
Ebenso besteht Grund zur Annahme, dass sie fiber 
die Rolle des Alkohols bei Freizeitunfallen unge- 
nfigend informiert ist. 

6. Die generalpraventive Wirkung von Strafen allein 
ist nicht erwiesen. 

7. Gesetzliche Massnahmen sind wahrscheinlich 
wirksam, jedoch nur kurzfristig. 

8. Die Kombination von polizeilicher Kontrolle und 
Offentlichkeitsarbeit mit dem Ziel der Erh6hung 
des wahrgenommenen Risikos, alkoholauffallig zu 
werden, ist eine Massnahme, die M6glichkeiten in 
sich birgt. 

9. Die spezialpraventive Wirkung von Strafen auf die 
Rezidivismusrate yon Alkoholdelikten ist um- 
stritten. 

10. Lerntheoretisch orientierte Rehabilitationspro- 
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gramme haben eine beschr~inkte Wirksamkeit ge- 
zeigt. 

11. Obwohl die Schweiz zu den Hochkonsumlandern 
alkoholischer Getr/inke gehbrt und entsprechend 
hohe Unfallraten hat, ist sie hinsichtlich der For- 
schung alkoholbedingter Unf/ille und ihrer Pr/iven- 
tion praktisch Niemandsland. 

12. Die Verantwortung fiJr alkoholbedingte Unfiille 
liegt nicht allein bei jenem, der sie verursacht, 
sondern die ganze, gegeniiber dem A|koholkon- 
sum permissive Gesellschaft tr~igt eine Verantwor- 
tung dafiir. Pr~iventives Bem~ihen ist deshalb nicht 
nur auf den einzelnen auszurichten, sondern die 
Umwelt muss so gestaltet werden, dass weniger 
Unf~ille geschehen und weniger gravierende Aus- 
wirkungen zeigen, oder, wie Room pointiert 
bemerkt, <<let's make the world safer for drunken- 
ness~ [19]. 

Zusammenfassung 
Die Arbeit problematisiert in einem ersten Tell den Begriff der 
(<Alkoholbedingtheit,,; dabei wird betont, dass Raten alkoholbe- 
dingter Unfiille auch durch Ver~inderungen des 6ffentlichen Pro- 
blembewusstseins beeinflusst werden. In einem zweiten Tell werden 
kurz die alkoholbedingten Anteile an Unfhllen verschiedener Art 
referiert. In einem dritten Tell schliesslich wird anhand ausl/indi- 
scher Studien die Wirkung sowohl prim~ir- als auch sekund~,rpr~,ven- 
tiver Massnahmen diskutiert. Es wird gefolgert, dass mit hoher 
Wahrscheinlichkeit nur die Kombination verschiedener Massnah- 
men Erfolg verspricht. 

R~sum~ 
A propos de la prrvention des accidents dus ~ ralcool 
Dans une premiere partie, le present travail probl~matise le concept 
de ~dfi ~t l'alcoob~; il est soulign6 ~ ce propos que les taux d'accidents 
dus/~ ralcool sont 6galement influencrs par des modifications de la 
conscience qu'a le grand public de cette problrmatique. Dans une 
seconde partie, les parts dues ~t l'alcool d'accidents de types divers 
sont brirvement exposres. Enfin, dans une troisi~me partie, l'effica- 
cit6 de mesures prrventives tant primaires que secondaires est 
discutre sur la base d'rtudes 6trang~res. La conclusion en est que, 
fort probablement, seule la combinaison de mesures diverses est 
susceptible de garantir le succ~s de la pr6vention. 

Summary 
Prevention of alcohol-rdated accidents 
In its first part the article questions the notion of alcohol-related 
accidents. It is stressed that the rates of alcohol-related accidents are 
influenced by changes of the public consciousness of problems. In 
the second part the share of alcohol involvement in accidents of 
various nature is shortly indicated. Finally, in the third part, the 
effect of primary and secondary prevention is discussed, based on 
foreign studies. It is concluded that there is a high probability that 
only a combination of various measures will bring success. 
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