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Auswirkungen der Cannabislegalisierung – Daten aus den USA und Australien   
 
Seit April 2024 gilt Cannabis in Deutschland nicht mehr als illegale Droge gemäß Betäu-
bungsmittelgesetz. Die Effekte dieser – mit definierten Rahmenbedingungen und Einschrän-
kungen verbundenen - Legalisierung sind aufgrund des erst kurzen Zeitraums noch nicht er-
sichtlich. In anderen Regionen der Welt erfolgte die rechtliche Lockerung des Umgangs mit 
Cannabis schon vor einigen Jahren, so dass dort auf empirische Daten zurückgegriffen wer-
den kann. In ihrer Ausgabe 61 widmet sich die Zeitschrift Blutalkohol u.a. drei aktuellen Studi-
en aus den USA und Australien. 

Leavitt et al. (2024)* vergleichen die Nachweisquoten von Cannabiskonsum des Fahrers bei 
Verkehrsunfällen mit tödlichem Ausgang in den USA. Dabei wurden die Bundesstaaten drei 
Gruppen zugeordnet: Staaten mit generellem Cannabisverbot (NoCL), Staaten, in denen me-
dizinisch indizierter Konsum erlaubt ist (MCL), sowie Staaten, die Cannabis zu medizinischem 
sowie Freizeit-Konsum (recreational use) zulassen (RMCL). Ausgewertet wurden tödliche Un-
fälle zwischen 2019 und 2021. In die Statistik flossen letztendlich 14.079 Fälle aus 48 Staaten 
ein, die auf Cannabiseinfluss getestet wurden und in denen die Fahrer innerhalb der ersten 
Stunde nach dem Unfallgeschehen verstarben (dies diente der Sicherstellung korrekter toxiko-
logischer Werte). In der Gesamtstichprobe wurde Cannabiskonsum bei 33,4% der Fahrer 
nachgewiesen. In den NoCL-Staaten lag der Wert bei 30,7%. Die MCL-Staaten wiesen einen 
Wert von 32,8% aus, und in den RMCL-Staaten stieg dieser Wert auf 38,2% an. Dies ent-
spricht einer odds-ratio (OR)¹ von 1,09 für MCL- und 1,54 für RMCL-Staaten. Aussagen zur 
Signifikanz dieser Vergleichswerte werden nicht genannt. Rechtliche Toleranz gegenüber dem 
Freizeitkonsum erwies sich also gegenüber der Freigabe medizinisch indizierten Konsums als 
das höhere Risiko für die Sicherheit des Fahrers.   

Hultgren et al. (2024)** berichten die Entwicklung der DUI-Fälle junger Erwachsener (18 – 25 
Jahre) im Bundesstaat Washington von vor bis zu fünf Jahren nach der Öffnung legaler Can-
nabis-Stores im Jahre 2014. Hierbei unterscheiden sie drei verschiedene DUI-Fälle: DUIA = 
driving under influence of alcohol, DUIC = driving under influence of cannabis und DUIAC = 
Fahrten unter dem Einfluss beider Substanzen. Die angepassten odds-ratios (AOR)¹ kontrol-
lierten die Daten bezüglich Geschlecht, Alter und Urbanisierung. Die Auswertung eines Health 
Surveys mit fast 13.000 Datensätzen für die Altersgruppe zeigte einen leichten Rückgang der 
DUIA-Fälle über den fünfjährigen Untersuchungszeitraum (AOR= 0,93 bzw. 0,95), wobei die 
Prävalenz im Jahr 2019 mit 10% gesamt bzw. 16% für „Trinker“ beunruhigend hoch war. Die 
DUIC-Fälle veränderten sich insgesamt nur unwesentlich in der Gesamtgruppe, aber etwas 
deutlicher in der Gruppe der Cannabiskonsumenten (AOR=0,91). Auch der Konsum beider 
Substanzen nahm leicht, aber nicht signifikant ab (AOR=0,89 gesamt bzw. 0,84 für die Perso-
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nen, die sich zu beiden Substanzen „bekennen“). Schlussfolgerung der Autoren: „Trends may 
reflect some success in reducing DUI, but additional detection and prevention are needed“. 

Mills et al. (2024)*** berichten von einer Auswertung einer freiwilligen und anonymen Befra-
gung von australischen Konsumenten medizinisch begründeten Cannabiskonsums. Diese Art 
des Konsums wurde im Jahr 2016 in Australien legalisiert. Von den 3.323 Studienteilnehmern 
konsumierten 73% ärztlich verschriebenes Cannabis, und 27% konsumierten Cannabis aus 
illegalen Quellen. Die beiden Gruppen unterschieden sich auf einigen Variablen signifikant: 
Die Probanden der „legal“ konsumierenden verfügten über ein zuvor diagnostiziertes Gesund-
heitsproblem, sie hatten vor der Verschreibung in geringerem Maße als die „illegalen Konsu-
menten“ bereits Cannabis eingenommen, sie hatten genauere Kenntnisse über die Zusam-
mensetzung ihrer Substanz und weniger Nebenwirkungen. Ebenso überwog bei ihnen – in 
Abgrenzung zur Gruppe der „illegalen Konsumenten“ - die Konsummotivation, Schmerzen 
oder Schlafprobleme zu lindern und weniger, ihre mentale Gesundheit zu fördern (mental 
health condition). Insgesamt schlussfolgern die Autoren, dass es deutliche Empfehlungen für 
die legale, ärztliche kontrollierte Verschreibung von Cannabis gegenüber dem Konsum aus 
illegalen Quellen gibt, auch wenn der Zusammenhang zwischen verschiedenen Cannabis-
Präparaten und den vielfachen medizinischen Indikationen für deren Konsum noch wesentlich 
gründlicher erforscht werden muss. 

Die zitierten Studien sind nicht geeignet, ein umfassendes, empirisch breit fundiertes Bild der 
Folgen der Cannabislegalisierung aufzuzeigen – zu unterschiedlich sind die methodischen 
Ansätze, Variablen und Regionen, die betrachtet werden. In den Studien 2 und 3 zeichnet sich 
ab, dass die medizinische Indikation und Kontrolle des Konsums von Cannabis mit bekanntem 
und konstantem Wirkstoffgehalt sowohl für die Verkehrssicherheit als auch die gesundheitliche 
Verfassung der Konsumenten gegenüber dem illegalen Konsum vorteilhaft ist.  

Die gerade erfolgte Legalisierung des Cannabiskonsums in Deutschland stellt eine hervorra-
gende Gelegenheit dar, jetzt längsschnittlich angelegte Studien zu beginnen - ein ganzes 
Land als experimentelles Feld für Vorher-Nachher Betrachtungen – eine Chance, die wir nut-
zen sollten! (Jürgen Dost) 

¹ OR – Odds Ratio ist ein statistisches Maß, das die „Trefferquoten“ für Ereignisse unter ver-
schiedenen Bedingungen in Beziehung zueinander setzt. Hier war die Bedingung „staatliche 
Cannabisgesetzgebung“ und der „Treffer“ „Fahrer stand unter Cannabiseinfluss“. Bei einem 
OR von z. B. 2,0 ist die „Trefferquote“ unter der entsprechenden Bedingung doppelt so hoch 
wie in der Vergleichsbedingung.  

*Leavitt et al. (2024): State cannabis laws and cannabis positivity among fatally injured drivers. 
Injury Epidemiology 11, 14 

**Hultgren et al. (2024): Young Adult Alcohol and Cannabis Impaired Driving After the Opening 
of Cannabis Retail Stores in Washington State. Prevention Science. 

***Mills et al. (2024): Medical cannabis use in Australia seven years after legislation: findings 
from the online Cannabis as Medicine Survey 2022-2023 (CAMS-22). Harm Reduction Journal 
21, 104 

Quelle: Aus der Forschung. Blutalkohol, Vol. 61/2024, 374-377 
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Empfehlungen zur sicheren Trennung von Cannabiskonsum und Fahren 
 
In einer gemeinsamen Empfehlung* der Gesellschaften für Verkehrspsychologie und Ver-
kehrsmedizin (DGVP und DGVM) werden Hinweise für eine sichere und regelgerechte Ver-
kehrsteilnahme nach dem Konsum von Cannabis gegeben. Es wird darauf hingewiesen, dass 
die Datenlage unbefriedigend ist und große intra- und interindividuelle Schwankungen vorlie-
gen können. 

Die Nachweisbarkeit von THC im Blutserum hängt von den Konsumgewohnheiten (Häufigkeit, 
konsumierte Menge, THC-Gehalt des Cannabis) ab. Bei gelegentlichem Konsum und isolier-
ten Konsumeinheiten, bei denen zwischen dem Konsum eines Joints mit moderater Menge 
Cannabis (max. 0,25 g bei einem Wirkstoffgehalt von 10% THC) bis zum nächsten Joint meh-
rere Tage vergehen, wird keine Kumulation des THC im Körper stattfinden.  

Es wird trotz gesetzlich angehobenen THC-Grenzwertes von 3,5 ng/ml Blutserum eine Warte-
zeit von 12 Stunden empfohlen, da fahrsicherheitsrelevante Beeinträchtigungen auch unter-
halb des gesetzlich festgelegten Grenzwertes auftreten können. Wird nach einem Unfall unter 
THC eine relative Fahrunsicherheit aufgrund des Cannabiskonsums angenommen, kann dies 
als Straftat eingestuft werden und zu einer Verurteilung führen. 

Findet ein regelmäßiger Konsum an mehreren Tagen in der Woche ohne längere Konsum-
pausen statt, kann eine Depotbildung und die Rückresorption von THC ins Blut erfolgen, was 
die Nachweisbarkeit im Blutserum wesentlich verlängert. 

Bleibt es beim regelmäßigen Konsum und moderaten Einzelkonsummengen (ca. 25 mg THC 
oder 0,25 g Cannabis), sollte nach 3 bis 5 Tagen der Grenzwert von 3,5 ng/ml THC unter-
schritten sein, was aber für den wiederholten Konsum an zwei aufeinander folgenden Tagen 
(z.B. Wochenendkonsum) nicht gesichert ist. 

Bei täglichem oder mehrfach täglichem Hochkonsum kann erst nach mehreren Wochen Kon-
sumpause von einer sicheren Verkehrsteilnahme ohne THC-Einfluss ausgegangen werden. 

Die empfohlenen Wartezeiten im Überblick:  

 
Wert 

Aktives THC* 
 
Konsumgewohnheiten 

THC unter 
3,5 ng/ml 
Blutserum 
 

THC unter 
1 ng/ml 
Blutserum 
 

THC sollte 
nicht mehr 
nachweisbar 
sein 
 

Bei unbekanntem Stoff 
Bei oraler Einnahme 
Bei hoher THC- Konzen-
tration 
 

Gelegentlicher Konsum 
isolierte Konsumeinheiten 

3-5 Stun-
den 
 

6-7 Stun-
den 

12 Stunden Mehr als 24 Stunden 

Regelmäßiger Konsum 
moderate Konsumeinheiten 

3-5 Tage 
 

   

Täglicher oder mehrfach 
täglicher Konsum 

Mehrere 
Wochen 

   

*Zu beachten ist, dass die Wirkstoffkonzentrationen nicht abschließend erfasst werden können, da dies von der Beschaffenheit 
des Joints, der Inhalationstiefe und individuellen Faktoren bei der Verstoffwechselung des Cannabis abhängig ist. 
 
Es ist zu hoffen, dass die laut DGVM & DGVP „unbefriedigende Datenlage“ durch neue Studi-
en verbessert wird und Empfehlungen damit konkreter werden können (Kristina Geppert). 

* Quelle: DGVM & DGVP, Empfehlungen einer Wartezeit nach Konsum von Cannabis vor 
Verkehrsteilnahme, Blutalkohol 61/2024, S. 378-379 
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Geschlechterstereotype und ihre Auswirkung auf das Fahrverhalten 
 
„Fahr wie eine Frau” – so lautet der Slogan auf den Plakaten des französischen Vereins „Vic-
times & Citoyens”. Unterhalb des Slogans befinden sich ergänzende Informationen, z.B. dass 
Männer 84% der tödlichen Verkehrsunfälle verursachen. Ziel der mit dem Plakat beworbenen 
Kampagne ist es, ein Umdenken und eine Verhaltensänderung bei Männern zu bewirken. Sie 
sollen auf ihr im Vergleich zu Frauen riskanteres Verkehrsverhalten aufmerksam gemacht 
werden, das zu einer höheren Unfallrate führt. Rita Bourauel hat sich mit diesem Thema im 
Verkehrswacht-Magazin „mobil&sicher“ befasst*. 

Auch in Deutschland zeigt die amtliche Statistik von 2023, dass Männer eine höhere Beteili-
gung an Verkehrsunfällen aufweisen. So waren bspw. drei Viertel aller im Straßenverkehr ge-
töteten Verkehrsteilnehmenden Männer. Auch bei Betrachtung der Schwerverletzten fällt auf, 
dass mit 63% vor allem Männer betroffen waren. Die erhöhten Todes- und Unfallzahlen von 
Männern im Straßenverkehr lassen sich nicht nur damit erklären, dass sie generell mehr mit 
dem Auto fahren als Frauen, sondern auch durch ihr Fahrverhalten: Männer neigen dazu, ris-
kanter zu fahren und missachten zugleich Verkehrsregeln häufiger als Frauen. So begehen 
sie z.B. mehr Alkohol- (85%), Geschwindigkeits- (77%) oder Überholverstöße (91%). 82% 
aller Körperverletzungen und Tötungen im Straßenverkehr wurden von Männern verursacht. 

Worauf lässt sich der risikofreudige Fahrstil von Männern zurückführen? Boris von Heesen, 
Autor und Männerberater, erklärt, dass dies vor allem auf Geschlechterstereotype zurückzu-
führen ist. Von Kindheit an werden Männer mit bestimmten Erwartungen konfrontiert, bspw., 
sich stets durchzusetzen oder keine Gefühle zu zeigen. Diese kontinuierliche Stereotypisie-
rung führt zu einem höheren Risikoverhalten bei Männern, welches sich auch in ihrem Fahr-
verhalten manifestiert. Die Daten des Kraftfahrt-Bundesamtes unterstützen diese Annahme: 
Der Anteil von Männern, auf die ein Fahrzeug zugelassen ist, ist umso größer, je mehr Lei-
stung das Fahrzeug hat.  

Wie aber kann eine Verhaltensänderung bei Männern gefördert und risikofreudiges Fahrver-
halten präventiv angegangen werden? Die bereits zu Beginn vorgestellte Kampagne stellt ei-
nen ersten Ansatz dar. Im Hinblick auf die Problematik von Geschlechterstereotype scheint 
jedoch vor allem eine Veränderung dieser Stereotype von Bedeutung zu sein. Männer müssen 
in Bezug auf ihr Fahrverhalten umfassender sensibilisiert werden, und zwar nicht erst in der 
Führerscheinausbildung. Präventionsmaßnahmen sollten bereits in Kitas, Schulen und im 
Rahmen von Verkehrssicherheitstagen umgesetzt werden. (Laura Stäber) 

* Quelle: Bourauel, R. Fahren wie eine Frau. mobil und sicher 4/4024 S. 7-9 
 
Wichtige Rechtsprechung zum Verkehrsrecht 2023 
 
1. Verkehrsverwaltungsrecht: Berücksichtigung einer Trunkenheitsfahrt im Ausland 

Ein Kraftfahrzeugführer hatte nach einem ersten Alkoholdelikt ein zweites im Ausland (Tsche-
chien) begangen. Dort besteht ein absolutes Alkoholverbot. Mit einem nicht geeichten Vortest-
gerät (Dräger Alcotest 7510) wurden 1,08 ‰ und 1,11 ‰ festgestellt. Der BayVGH stellte fest, 
dass diese Werte so weit oberhalb des deutschen Ordnungswidrigkeiten-Grenzwertes von 
0,5 ‰ liegen, dass das Delikt im Rahmen des § 13 Satz 1 Nr. 2 Buchst. b FeV als berücksich-
tigungsfähiges Delikt gelten kann. Damit kann die FEB wegen wiederholter Zuwiderhandlun-
gen im Straßenverkehr unter Alkoholeinfluss zur Klärung von Eignungszweifeln ein medizi-
nisch-psychologisches Gutachten anordnen. 
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2. Verkehrsstrafrecht: Geltendmachung von Nachtrunk 

Wird vom Angeklagten ein Nachtrunk (Alkoholkonsum zwischen Tatzeit und Blutentnahme) 
angegeben, muss das Gericht - vor der Rückrechnung - zunächst prüfen, ob die Nachtrunkbe-
hauptung als glaubhaft zu bewerten ist. Wenn dies nicht widerlegt werden kann, muss das 
Gericht prüfen, welche Alkoholmenge der Angeklagte maximal nach der Tat zu sich genom-
men haben kann. Dabei kommt die Widmark-Formel zur Anwendung mit einem Reduktions-
faktor von 0,7 bei Männern und einem Resorptionsdefizit (Anteil des konsumierten, aber nicht 
vom Körper aufgenommen Alkohols) von 10 bis 30 %. Bei der Berechnung des Nachtrunks ist 
zugunsten des Angeklagten mit dem geringstmöglichen Körpergewicht, dem niedrigsten Re-
sorptionsdefizit (10 %) und dem niedrigsten Reduktionsfaktor zu rechnen. (Joachim Seidl)  

Quelle: Koehl, F. (2024): Wichtige Rechtsprechung zum Verkehrsrecht 2023. In: VD Ver-
kehrsdienst, Heft 9, S. 227-239 

 
„Abzocke oder echte Hilfe?“ 
Ein Kommentar von Thomas Pirke 

Auf dem nächsten Verkehrsgerichtstag vom 29. bis 31. Januar 2025 in Goslar beschäftigt sich 
der Arbeitskreis II mit dem Thema: „MPU-Vorbereitung unter der Lupe“. Im Untertitel des Ar-
beitskreises heißt es „Abzocke oder echte Hilfe? Besteht Regulierungsbedarf? Erfahrungen 
mit den FFI-Kriterien“. 

Schon im Titel des Arbeitskreises zeigt sich nach meiner Meinung das Problem: „MPU-
Vorbereitung“ klingt nach Prüfungslernen und so, als ob man sich nur auf die MPU-Prüfung 
vorbereiten wolle. Hauptsache bei der MPU einen guten Eindruck machen, wissen, was dort 
verlangt wird und sich dem entsprechend präsentieren. Leider bleibt dabei außer Acht, dass 
es nicht nur darauf ankommt, die MPU zu bestehen. Es gilt, die Ursachen für den Fahrerlaub-
nisentzug zu erkennen, Einstellungs- und Verhaltensänderungen zu erarbeiten und diese 
dann langfristig umzusetzen. Nur so kann Fahreignung hergestellt und Verkehrssicherheit 
gewährleistet werden. Genau deshalb ist in den Beurteilungskriterien für die Fahreignungsbe-
gutachtung nicht von MPU-Vorbereitung, sondern von Fahreignungsfördernden Interventionen 
(FFI) die Rede.  

Die Unterstützung der eben beschriebenen Einstellungs- und Verhaltensänderungen, die 
Fahreignungsfördernde Intervention, ist genuine Aufgabe von Psychologen und erfordert um-
fassende psychologische Kenntnisse und Kompetenzen sowie eine Ausbildung auf Grundlage 
eines wissenschaftlich fundierten und evaluierten Konzepts mit den Elementen Deliktaufarbei-
tung, Einsichtbildung, Kompetenzaufbau, Stabilisierung und Rückfallprophylaxe. 

Darum führen die Beurteilungskriterien für Fahreignung aus: „An die Fahreignungsfördernden 
Interventionen (FFI) sind deshalb ähnliche Qualitätsanforderungen zu stellen wie an die ge-
setzlich geregelten [verkehrspsychologischen] Seminare, Kurse und Beratungen.“ Dies sind, 
was die Ausbildung der Durchführenden angeht: ein Diplom oder Master der Psychologie, 
darauf aufbauend eine verkehrspsychologische Ausbildung und je nach Maßnahme weitere 
Anforderungen. 

Nur so kann die Verkehrssicherheit gewährleistet sein. Gleichzeitig wird ein nicht unerhebli-
cher Beitrag zur Entlastung des Gesundheitswesens geleistet, da Konsum von Alkohol und 
Drogen reduziert wird, Menschen mit psychischen Problemen Unterstützung bekommen und 
unfallbedingte ambulante und stationäre medizinische Behandlungen reduziert werden. 
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Um die im Titel des Arbeitskreises aufgeworfenen Fragen „Abzocke oder echte Hilfe? Besteht 
Regulierungsbedarf?“ zu beantworten: Ja, es besteht weiterer Regulierungsbedarf. Wie seit 
Jahren in Fernsehreportagen dokumentiert wird, werden Betroffenen zuhauf unseriöse und 
auch überteuerte Beratungsangebote gemacht, die die oben genannten Qualitätskriterien nicht 
erfüllen, in oftmals krimineller Absicht versuchen, das System der Fahreignungsüberprüfung 
auszuhebeln, und die eine Bedrohung für die Verkehrssicherheit darstellen. 

Quelle: Programm des 63. Verkehrsgerichtstags  
https://deutscher-verkehrsgerichtstag.de > Programm AK II 

 
...und außerdem: Fußball ohne Alkohol 
 
„Weiß-Braune Kaffeetrinker/innen“ (WBK*) nennt sich ein Fanclub des Hamburger Fußball-
Bundesligavereins FC St. Pauli. Gegründet haben ihn vor fast 30 Jahren zwei Dauerkartenbe-
sitzer, die sich in einer Nachsorgeeinrichtung für Alkoholiker/innen kennengelernt hatten und 
gemeinsam wieder ins Stadion gehen wollten. Die Empfehlung lautete damals jedoch: die al-
ten Trinkstätten als „Hochrisiko-Orte“ meiden. Ihre Freizeitbeschäftigung „Fußballspiele live 
Ansehen“ wollten sie aber deswegen nicht aufgeben. 

Fußball und Alkohol scheinen seit vielen Jahren untrennbar zusammenzugehören. Grölende, 
betrunkene Fans, die sich im Stadion, in öffentlichen Verkehrsmitteln oder Fußgängerzonen – 
bisweilen gefährlich - danebenbenehmen, sind eine unangenehme Begleiterscheinung von 
Fußballspielen. Auch bei den Spielern wird nicht selten schon in Jugendjahren zur Feier eines 
gewonnenen Spiels ein Kasten Bier auf den Tisch gestellt. Fast jeder deutsche Fußballverein 
hat einen Sponsorenvertrag mit einer Brauerei, viele Stadien sind voll von Werbung für Sport-
wetten und Spirituosen, weshalb die meisten Vereine diese Themen kaum problematisieren. 

Dem wollen die WBK etwas entgegensetzen. In ihrem Fanladen, einem selbst verwalteten 
Treffpunkt unterhalb der Gegentribüne im Stadion, gibt es kein Bier, sondern Softdrinks, Sü-
ßes und Kaffee. Einmal im Monat trifft man sich hier, um über Fußball und Verein zu reden, 
sich aber auch über (ggf. frühere) Alkohol-Konsumgewohnheiten, deren Entwicklung und Hin-
tergründe oder über Erfahrungen mit der Abstinenz auszutauschen. Damit sind die WBK nicht 
nur ein (ungewöhnlicher) Fanclub, sondern auch eine Selbsthilfegruppe für Suchtgefährdete. 

Zunächst hatten die WBK auf einer Mitgliederversammlung des FC St. Pauli mehrere Anträge 
gestellt: ein Verbot der mobilen Verkäufer, die auf den Rängen Bier-Nachschub aus einem 
Rucksack zapften; den langfristigen Ausstieg aus der Werbung für Sportwetten und Alkohol 
sowie vier alkoholfreie Getränkestände. Damals lehnte der Verein alle Anträge ab. 2022 finan-
zierte der Fanclub selbst einen alkoholfreien Getränkestand „Trockendock 1“ durch Spenden. 
Im Februar dieses Jahres veröffentlichte er gemeinsam mit dem FC St. Pauli ein Präventions-
konzept gegen Sucht und Alkoholkonsum im Fußball. Ziel ist dabei nicht, den Alkoholkonsum 
zu verbieten oder einzuschränken, sondern einen verantwortungsvollen Umgang damit zu 
fördern und zu signalisieren: Fußball-Emotionen kann man auch ohne Rausch erleben. 

Angesichts dieser Initiativen verlieh die Deutsche Akademie für Fußballkultur den Weiß-
braunen Kaffeetrinker*innen den Titel „Fanclub des Jahres 2022“. (Klaus-Peter Kalwitzki) 

* Quelle: Alkohol und Fußball: Emotionen ohne Rausch, Sarah Lasyan in der,tageszeitung taz 
vom 14.7.2024; Anmerkung: Weiß+Braun sind die Vereinsfarben des FC St. Pauli 


