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Zusammenfassung: Das verkehrspsychologische Kursprogramm K 70 zur Wiederherstellung der Kraftfahreignung
(gemaR § 70 FeV) fiir alkoholaufféllige Kraftfahrerinnen und Kraftfahrer wurde iiber einen Zeitraum von 5 Jahren
evaluiert. Entgegen geldufiger Zwei-Gruppen-Designs stellen die Autoren ein Modell vor, welches die Einbeziehung
unterschiedlicher Erfolgskriterien zur Erfassung der Wirksamkeit von Kursprogrammen im Bereich verkehrspsycholo-
gischer Rehabilitationen beinhaltet. Die Wirksamkeit des Kursprogramms K 70 wurde anhand verschiedener Selbst-
beurteilungsfragebdgen im Pré-Post-Design sowie der Erfolg (Nachhaltigkeit) anhand eines externen Kriteriums, der
Legalbewahrung, ermittelt. Datengrundlage bildeten 688 Kursteilnehmer. Signifikante Verdnderungen innerhalb der
psychodiagnostischen Kennwerte weisen auf ein gesteigertes Problembewusstsein und die Aneignung konstruktiver
kognitiver Bewaéltigungsstrategien der Kursteilnehmer im Pré-Post-Vergleich hin. Dariiber hinaus werden diese posi-

tiven Befunde durch eine geringe Riickfélligkeit innerhalb des Beobachtungszeitraumes von 36 Monaten belegt.

The Effectiveness and success of the Traffic-Psychological Course Program K 70 for Persons Driving Under

the Influence (DUI)

Abstract: The traffic-psychological Course Program K 70 for drink-driving motorists were evaluated over a period of
about five years. The authors present a model which, unlike the usual two-group designs, includes different success
criteria for assessing the effectiveness of the driver improvement course program. The effectiveness of the course
program was ascertained based on various pre-post self-assessment questionnaires and external criteria (recidi-
vism rate). The database comprised 688 clients. Significant changes in the psychodiagnostic data as shown by the
pre-post comparison suggest that the clients have increased their awareness of the problem and acquired construc-
tive coping strategies. In addition, these positive findings are evidenced by a low recidivism rate during the 36-

month observation period.
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1 Einleitung

Bereits 2006 stellten wir in der ZVS [1] ein Evaluationsdesign
im Bereich des Driver Improvements vor, welches neben der
Legalbewéhrung als externes Erfolgskriterium auch Selbst-
beurteilungsinstrumente (psychodiagnostische Messinstru-
mente) zugrunde legte, deren Einsatz die Wirksamkeit und
Nachhaltigkeit der Rehabilitationsmodelle CONTROL und
REAL bescheinigte und die Vorteile eines erweiterten Evalua-
tionskonzeptes verdeutlichte. Im Folgenden berichten wir un-
sere Befunde der Evaluation des verkehrspsychologischen
Kursprogramms K 70 zur Wiederherstellung der Kraftfahreig-
nung (gemaf § 70 FeV) fur alkoholaufféllige Kraftfahrerinnen
und Kraftfahrer. Ein 8 70-Kurs dient dem Ziel der Wiederher-
stellung der Fahreignung. Die Anforderungen an das Kurs-
modell sind in 8 70 Fahrerlaubnisverordnung geregelt. Die
Anbieter der Kurse nach § 70 FeV werden von der Akkreditie-
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rungsstelle der Bundesanstalt fir StraRenwesen (BASt) ak-
kreditiert. Wissenschaftliche Wirksamkeitskontrollen (Evalu-
ationen) und auch Re-Evaluationen bereits anerkannter Kurs-
modelle sind nach spéatestens 15 Jahren vorgeschrieben.’

Die Impuls GmbH, mit Sitz in Koln, wurde im Januar 1998 als Tochtergesellschaft der TOV

Rheinland Group gegriindet. Seit dem 1. Juni 2010 ist die Impuls GmbH ein souveranes Unter-

nehmen und damit nicht Ianger der TUV Rheinland Group angehdrig. Ziele des Unternehmens

waren und sind die Entwicklung und Vermarktung innovativer Angebote auf dem Gebiet der

medizinischen, insbesondere aber der psychologischen Dienstleistungen und zwar in den Be-

reichen Verkehrspsychologie und Betriebspsychologie.

Hinsichtlich des Bereichs Verkehrspsychologie ist die Impuls GmbH Tragerin umfassender

Kurs- und Seminarangebote im Vorfeld und nach einer medizinisch-psychologischen Untersu-

chung (MPU). Zudem bietet sie verkehrspsychologische Ausbildungsgéange an.

Das verkehrspsychologische Dienstleistungsspektrum umfasst im Einzelnen:

® MPU-Einzelberatungen und Informationsabende,

® Rehabilitationen zur Vorbereitung auf die MPU,

® Kurse zur Wiederherstellung der Fahreignung gem. 870 FeV mit direkter Rechtsfolge,

® Besondere Aufbauseminare im Rahmen des Punktesystems oder fiir Fahranfanger (88 43
u. 36 FeV).

Zu den angebotenen Kursen mit direkter Rechtsfolge (gem. 8 70 FeV) zahlen:

® K 70 (Kursprogramm fiir alkoholauffallige Kraftfahrer),,

® (Clean (Kursprogramm fiir drogenauffallige Kraftfahrer),

® REHA-PS (Kursprogramm fiir punkteauffallige Fahrer).

Insgesamt 60 Verkehrspsychologen an iiber 50 Standorten fiihren die verschiedenen Einzel-

und Gruppenprogramme durch.

* Peer-Reviewed Article

1 Die im Folgenden dargestellte Unternehmensbeschreibung wurde von Ulrich Veltgens von
der Impuls GmbH verfasst. Die wissenschaftliche Uberpriifung der Wirksamkeit der Pro-
gramme wurde vom Tales Institut unter der Leitung von Prof. Dr. Sachse durchgefiihrt und
wird von diesen Autoren im Artikel dargestellt. Das Tales Institut ist ein eigenstandiges Un-
ternehmen und wurde von der Impuls GmbH mit der Evaluation der Kursprogramme beauf-
tragt.



2 Untersuchungsdesign

Das Kursprogramm K 70 wurde Gber einen Zeitraum von finf
Jahren im Pra-Post-Design evaluiert. Zu Beginn und zum Ende
der Kurse erhielten die Kursteilnehmer einen Fragebogen
vorgelegt, der psychodiagnostische Messinstrumente ent-
hielt. Es wurden ausschlieRlich Fragebdgen eingesetzt, die
bereits als empirisch hinreichend validiert angesehen wur-
den und dariber hinaus einen direkten Bezug zur Thematik
aufwiesen. Erfahrungen aus der Evaluation von CONTROL und
REAL [1] haben gezeigt, dass es unbedingt notwendig ist, den
Ablauf bei der Datenerhebung méglichst gering zu halten,
um die Compliance der Teilnehmer zu erhéhen. Diesem Um-
stand wurde mit dem Einsatz von Kurzskalen Rechnung ge-
tragen. Es wurden analog der friiheren Studie folgende Inven-
tare in der Kurzform eingesetzt:
e Handlungskontrolle nach Erfolg und Misserfolg - HAKEMP
[2],
® Skala zur Erfassung der Selbstakzeptierung — SESA [3],
® Fragebogen zu Kontrolliiberzeugungen — IPC [4],
® Stressverarbeitungsfragebogen — SVF [5],
® Toronto-Alexithymie-Skala-26 — TAS-26 [6].
Um die Einstellungsdnderungen und Wissenszuwachs bei den
Kursteilnehmern zu erfassen, wurde im Rahmen der Evalua-
tionsstudie ein neues Messinstrument konstruiert, welches
einen direkten Bezug zur Alkoholproblematik und zur Teilnah-
me am StralBenverkehr aufweisen sollte: das Inventar Ver-
kehrspsychologische Messung — ALKOHOL, IVM-A. Soziode-
mografische Merkmale wurden ebenfalls erhoben. Auf die
Erhebung einer Kontrollgruppe haben wir verzichtet, da uns
die Operationalisierung eines entsprechenden Designs nicht
Erfolg versprechend schien: Um die Wirksamkeit von Kurs-
angeboten oder therapeutischen Programmen zu belegen
werden haufig sog. Experimentalgruppen mit (vermeintlichen)
Kontrollgruppen in Beziehung gesetzt. Ein solches Design soll
die Wirksamkeit belegen. Auch im Bereich des Driver Impro-
vements wurden in den vergangenen Jahren zahlreiche Un-
tersuchungen dargestellt, denen ein solches (wissenschaftli-
ches) Vorgehen zugrunde liegt. Dieses hatte zur Folge, dass
z. T. heftige Diskussionen und Stellungnahmen zur Validitat
dieser Kontrollgruppen erfolgten. Meist wurden Kontrollgrup-
pen herangezogen, die hinsichtlich wichtiger soziodemogra-
phischer Merkmale (Alter, Geschlecht, Blutalkoholkonzentra-
tion etc.) parallelisiert wurden. Weiterhin war es wichtig, dass
die Kriteriumsvariable (z. B. Legalbewéahrung innerhalb eines
bestimmten Zeitraumes) vergleichbar war. Auch wurde der
grol3e zeitliche Abstand von Referenzgruppen bzw. Kontroll-
gruppen moniert. Ferner musste gewahrleistet werden, dass
nicht unterschiedliche Treatmentbedingungen miteinander
konfundiert waren. Streng genommen ware hier eine Zuord-
nung der Probanden in Experimental- und Kontrollgruppe per
Randomisierung notwendig. Dies ist jedoch in der Praxis kaum
zu gewahrleisten.

3 Hypothesen

Die Legalbewéhrung nach 36 Monaten, als externes Erfolgs-
kriterium, soll eine Aussage Uber die Nachhaltigkeit des Kurs-
programms K 70 erméglichen, d.h. eine Antwort auf die Fra-
ge geben, ob die Kursteilnehmer in einem definierten Beob-
achtungszeitraum wieder verkehrsrechtliche Auffalligkeiten,
insbesondere in Verbindung mit Alkohol, zeigen. Diese Vor-
gehensweise wurde bereits in anderen Studien wie: ALKOEVA
mit den Kursmodellen /FT, IRAK, und LEER [7], Mainz 77 [8],
IRAK-S [9], ABS [10], angewandt und wird zudem von der
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Bundesanstalt flir StraRenwesen (BASt) im so genannten Leit-
faden zur Anerkennung von Kursen gemél3 § 70 FeV [11] als
probates Mittel, zum Nachweis des Erfolges von Kursen fir
alkoholauffallige Kraftfahrer, empfohlen. Die Kurs-Absolven-
ten sollten innerhalb dieser Zeitrdume keine erneuten Alko-
holauffalligkeiten zeigen, d. h. es sollten diesbeziiglich keine
aktuellen Eintragungen im VZR des KBA und dem Zentralen
Fahrerlaubnisregisters (ZFER) vorliegen. Das Kriterium gibt
entsprechend Auskunft Gber die Nachhaltigkeit der Interven-
tion und sollte i. S. v. Benchmarks vergleichbarer Angebote
entsprechen. Aktuelle Debatten zeigen allerdings die Proble-
matik und Limitierung dieses Kriteriums auf [10], [12], [13].
Intrapsychische Verdnderungen bei den Kursteilnehmern soll-
ten sich dadurch zeigen, dass Kursteilnehmer im zeitlichen
Verlauf funktionalere Einstellungsmuster aufweisen. Die Wirk-
samkeit sollte sich in unterschiedlichen Erfolgsaspekten wi-
derspiegeln, so z. B. eine internal determinierte Veranderungs-
motivation, die Aufdeckung und Aktivierung bestehender
Ressourcen, die Kompetenzerweiterung zur Optimierung ziel-
fihrender Bewaltigungsstrategien, Einstellungsanderungen
und kognitive Umstrukturierungsprozesse. Fur eine ausfihr-
lichere Darstellung der Hypothesen zu den psychodiagnos-
tischen Messinstrumenten verweisen wir auf den in der ZVS
erschienen Artikel von 2006 [1]. Hinsichtlich des IVM-A soll-
ten zwischen der Pra- und Postmessung bedeutend funktio-
nalere Einstellungen und adaquates Wissen in Bezug auf die
Alkoholproblematik und Teilnahme am Stral3enverkehr von
den Teilnehmern angeeignet worden sein.

Um auszuschliel3en, dass unsere im Folgenden dargestellten
Ergebnisse durch so genannte Moderator-Variablen beein-
flusst werden, sollten Geschlecht, Alter und Blutalkoholkon-
zentration (BAK) keine Interaktionseffekte mit den Kriteriums-
variablen aufweisen.

4 Ergebnisse

Im Erhebungszeitraum nahmen 688 Kursteilnehmer an der
Studie teil. Insgesamt gaben 620 Probanden ihr Einverstand-
nis, psychodiagnostische Daten zu erheben und zu verarbei-
ten. Manner sind mit einem Anteil von 89,5 % wesentlich stéar-
ker vertreten als Frauen (10,5 %). Das durchschnittliche Alter
flr die Stichprobe betragt 33,2 Jahre (SD = 10,78). Der jlingste
Kursteilnehmer ist 18 Jahre, der alteste 73 Jahre alt. Der Me-
dian liegt bei 30 Jahren. Von Trunkenheitsfahrten berichteten
583 Teilnehmer (98,3 %). Fiir 105 Probanden wurden hierzu
keine Angaben mitgeteilt. Die durchschnittliche Blutalkohol-
konzentration (BAK) betrug bei 583 Kursteilnehmern 1,62 %o
(Min. = 0,26 %o, Max. = 2,86 %o, SD = 0,44). Der Median liegt
bei 1,70 %o. Bei EVAGUT [14] lagen die Ersttéter bei 2,36 %o,
die Mehrfachtéter bei 1,95 %eo.

4.1 Ergebnisse der Legalbewéhrung

Von den insgesamt 688 Probanden der Evaluationsstudie
gaben 439 Kursteilnehmer ihre Einwilligung, Ermittlungen im
VZR und ZFER bzgl. erneuter verkehrsrechtlicher Auffalligkei-
ten zu erheben. Da keine gesetzliche Grundlage existiert, die
die Probanden zur Teilnahme an der Legalbewahrung ver-
pflichtet hatte, war diese Differenz nicht zu verhindern. 32
Personen konnten nicht eindeutig identifiziert werden oder
waren nicht im VZR und ZFER registriert. Die Griinde dafir,
warum flr diese Probanden keine Treffer im VZR und ZFER
erzielt werden konnten, sind hauptséachlich darin zu sehen,
dass die personenbezogenen Angaben unvollstdndig, nicht
mehr aktuell waren oder die Abfrage zu Doppeltreffern flihr-
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te. Zu weiteren 49 Teilnehmern konnten keine KBA-Mitteilun-
gen gemacht werden, da keine Neuerteilung der Fahrerlaub-
nis (FE) nachgewiesen werden konnte. Fir 358 Teilnehmer
konnte entsprechend eine Neuerteilung der Fahrerlaubnis im
VZR bzw. ZFER belegt werden.

Wir gehen davon aus, dass es zwischen den nicht im VZR
bzw. FZER registrierten Probanden, den Probanden fiir die
keine Treffer erzielt werden konnten und den beauskunfteten
Probanden keine bedeutsamen Unterschiede hinsichtlich der
Ruckfallquoten bestehen. In jlingster Zeit gibt es kontroverse
Debatten dariiber, wie mit diesen Gruppen umzugehen ist [10].
Im Folgenden werden wir diese beiden Gruppen unbertick-
sichtigt lassen und ausschliel3lich Ergebnisse prasentieren,
deren die im VZR identifizierten Teilnehmer zugrunde liegen.
Von 358 im VZR bzw. FZER identifizierten Teilnehmern des
Kursprogramms K 70 wurden 23 Personen wegen erneuten
Flhrens eines Kraftfahrzeugs unter Alkoholeinfluss auffallig.
Ein weiterer Kursteilnehmer wurde ermittelt, der unter Drogen-
einfluss ein Kraftfahrzeug steuerte. Da es sich hierbei um ei-
nen so genannten Verschiebungseffekt handelt, wird Drogen-
auffalligkeit, im Sinne der Zielsetzung dieser Evaluation, als
Ruckfall gewertet. Eine weitere Drogenauffalligkeit stand in
Verbindung mit einer Alkoholfahrt. Dieser Proband war bereits
als rtickfallig gewertet worden. Weitere zwei Kursteilnehmer
mUssen der Riickfallquote hinzugerechnet werden, da sie sich
nach einem Verkehrsunfall unerlaubt vom Unfallort entfernt
haben. Es muss angenommen werden, dass diese Unfallfluch-
ten mit einer erneuten Alkoholauffélligkeit in Verbindung stan-
den. Somit kann festgestellt werden, dass insgesamt 26 Kurs-
teilnehmer als erneut am Steuer alkoholaufféllig gerechnet wer-
den mussen. Dies entspricht einer Rickfallquote von 7,3 %.
Alle verkehrsrechtlichen Auffalligkeiten (VZR-Status) sind in
Bild 1 zusammengefasst.
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Bild 1: Alle verkehrsrechtlichen Auffélligkeiten (VZR- Status), getrennt
nach Delikt (Mehrfachnennungen méglich).

4.2 Psychodiagnostische Kennwerte

Die eingesetzten Skalen sind mit ihren Mittelwerten in Tabel-
le 1 aufgeflihrt. Die multivariaten Befunde belegen die Wirk-
samkeit der K 70 Kurse zur Wiederherstellung der Kraftfahr-
eignung (gemaRk 8§ 70 FeV) in einem erheblichen MaRe. Es
zeigen sich signifikante Mittelwertsunterschiede zwischen der
Pra- und Postmessung, mF = 12,75, p <,001. Das partiel-
le n?betragt ,29.

Signifikante Befunde in der erwarteten Richtung zeigen sich
bei den Skalen IPC 3 - Externalitat / Machtlosigkeit, SVF 1 -
Pos. Stressverarbeitung: Abwehr, SVF 2 — positive Stressver-
arbeitung: Ablenkung, SVF 4 — Vermeidungstendenz, SVF 5 —
negative Stressverarbeitung, HAKEMP 1 -Handlungsorientie-
rung nach Misserfolg und HAKEMP 2 — Handlungsorientierung
bei Handlungsplanung. Nicht den Erwartungen entsprechend
sind die Befunde bei den Skalen IPC 1 - Internalitat/Kontrolle
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sowie TAS 1 — Schwierigkeiten bei Identifikation von Geflih-
len. Alle Gibrigen Mittelwertsunterschiede sind statistisch nicht
bedeutsam.

Tabelle 1: Univariate Ergebnisse des Faktors ,Zeit”.

Skala MW MW | F p

Pra Post
SESA Selbstakzeptierung 3,61 | 3,64 |52 47
IPC 1 Internalitat/Kontrolle 417 | 4,07 |930 | <,01
IPC 2 Externalitat/Machtlosigkeit 2,76 | 2,81 | 268 |,10
IPC 3 Externalitat/Fatalismus 3,00 |28 | 1183 <,01
SVF 1 Pos. Stressverarbeitung: Abwehr 297 |3,12 | 37,73 | <,001
SVF 2 Pos. Stressverarbeitung: Ablenkung | 2,99 | 3,05 | 504 | <,05

SVF 3 Positive Stressverarbeitung: Kontrolle | 3,75 | 3,72 | 1,92 | 17

SVF 4 Vermeidungstendenz 3,31 | 3,64 | 1953 | <,001
SVF 5 Negative Stressverarbeitung 247 | 241 |688 | <,01
HAKEMP Handlungsorientierung nach 1,52 | 1,60 | 4556 | <,001
Misserfolg

HAKEMP Handlungsorientierung bei der 1,65 | 1,67 |564 | <,05
Handlungsplanung

TAS 1 Schwierigkeiten bei der Identifikation | 1,94 | 2,06 | 11,84 | <,01

von Gefiihlen

TAS 2 Schwierigkeiten bei der Beschreibung | 2,44 | 2,42 | ,52 47
von Gefiihlen

Die Teilnehmer weisen zum zweiten Messzeitpunkt eine leicht
gestiegene Selbstakzeptierung auf. Das Selbstwerterleben hat
sich gesteigert und sie schéatzen ihre Problemlésekompeten-
zen héher ein. Internale und externale Kontrolliiberzeugungen
(Externalitat/Fatalismus) nehmen im zeitlichen Verlauf signi-
fikant ab. Die Kursteilnehmer sehen ihr Verhalten nach Been-
digung der Programme weniger durch sich selbst gesteuert,
haben aber auch eine weniger fatalistische Sicht. Es zeigen
sich nach Beendigung der Programme deutlich funktionalere
Stressverarbeitungsstrategien. Die Kursteilnehmer zeigen nun
signifikant weniger Vermeidungstendenzen und negative (dys-
funktionale) Stressverarbeitung. Sie berichten Gber funktio-
nalere Stressverarbeitungsstrategien hinsichtlich der Abwehr
und Ablenkung. Die Kursteilnehmer berichten nach Beendi-
gung des Kursprogramms K 70 signifikant mehr Handlungs-
orientierung und eine geringere Lageorientierung. Sie sind
nun stérker in der Lage, Entscheidungen zu treffen und Verant-
wortung zu Ubernehmen. Teilnehmer besitzen eine héhere
Frustrationstoleranz und mehr volitionale Kompetenz. Sie be-
richten von einem stérkeren Zugang zu ihren Geflihlen. Die-
ses bezieht sich jedoch ausschlieRlich auf die Identifikation
der Gefuhle.

Bezliglich der Kriteriumsvariable , psychodiagnostische Mess-
instrumente” zeigen varianzanalytische Befunde, dass Ge-
schlecht und Alter signifikante Ergebnisse hervorbringen. Die
gemessene Blutalkoholkonzentration spielt dagegen keine
Rolle. Entscheidend ist der Befund, dass alle Moderatorvariab-
len keine Interaktionen mit dem Faktor ,Zeit” aufwiesen. Es
kann daher ausgeschlossen werden, dass diese Faktoren ei-
nen differentiellen Effekt auf den Erfolg des Kursprogramms
K 70 haben.

4.3 Ergebnisse zum Inventar Verkehrspsychologische Messung —
ALKOHOL (IVM-A)

Da es sich bei dem IVM-A um ein neues Messinstrument han-
delt, werden die Ergebnisse im Folgenden ausfiihrlicher dar-
gestellt. Das IVM-A beinhaltet insgesamt 17 Items. Die ersten
beiden Items befassen sich mit der Frequenz und Intensitat
des Alkoholkonsums zum jeweiligen Messzeitpunkt. Die Be-



funde dieser beiden Items werden im Folgenden separat dar-
gestellt. Probanden, die angaben, aktuell keinen Alkohol zu
konsumieren, brauchten das zweite Item (Intensitat) nicht
mehr zu beantworten. Die Mittelwertsunterschiede wurden
sequenziell mittels t-Tests Uberprift (s. Tabelle 2). Eine Ein-
beziehung aller Items in eine multivariate Varianzanalyse hét-
te den Stichprobenumfang zu stark reduziert.

Im zeitlichen Verlauf weisen beide Items eine Zunahme auf,
allerdings werden die Mittelwertsunterschiede nicht signifi-
kant. Dartber hinaus liegen die Items zu beiden Messzeit-
punkten deutlich unter dem Skalenmittelwert. Somit kann
konstatiert werden, dass die Probanden bereits vor Beginn
der Kurse zur Wiederherstellung der Kraftfahreignung (gemaf

Tabelle 2: t-Tests zur Uberpriifung der Mittelwertsunterschiede
(Pré-Post) hinsichtlich Frequenz und Intensitét des Alkoholkonsums

Items MW | MW | t-Wert| p
Pra Post

Wie oft nehmen Sie ein alkoholisches 2,60 | 263 |-1,06 |,29

Getrank zu sich? *

Wenn Sie alkoholische Getranke zu sich 1,72 | 1,77 | -1,55 | 12

nehmen, wie viel trinken Sie dann typischer-

weise an einem Tag? **

* Skalierung: 1 = nie, 2 = 1 x im Monat oder weniger; 3 = 2-4 x im Monat; 4 = 2—4 x in der
Woche; 5 = 4 x oder mehr in der Woche

** Skalierung: 1 = 1 oder 2 Getranke; 2 = 3 oder 4 Getrénke; 3 = 5 oder 6 Getranke;
4 = 7-9 Getranke; 5 = 10 oder mehr Getranke

Tabelle 3: Univariate Ergebnisse bei des Faktors ,Zeit”,

Faktor MW (MW | F p
Pra Post

Wenn ich Alkohol trinke, dann trinke ich 516 | 5,61
nicht mehr, als ich mir vorgenommen habe.
In der letzten Zeit gehe ich wesentlich 6,46 | 6,50 |,30 59
bewusster mit Alkohol um.
Es gibt Situationen, in denen ich nun auf 6,59 | 6,51 | 142 |,23
Alkohol verzichte.
Wenn ich Alkohol trinke, dann kann ich 510 | 5,39
genau sagen, warum ich das tue.
Ein Bier in Ehren, kann niemand verwehren. | 2,67 | 2,66 | ,02 ,89
Ich bin mir iiber die Wirkung des Alkohols 6,13 |6,23 | 189 |, 17

auf meine Wahrnehmung und meinen
Kérper voll bewusst.

<,001

<,01

Wenn ich mit dem Auto unterwegs bin, 6,61 | 6,54 |,85 ,36
trinke ich keinen Tropfen Alkohol.
Ich trinke nicht mehr (so viel), damit ich 567 |597 |7,771 | <,01

keine weiteren Probleme mit meinem
Fiihrerschein bekomme bzw. bekommen
werde.

Bevor ich den ersten Schluck Alkohol trinke, | 6,55
weil ich bereits wie ich nach Hause komme
ohne selbst zu fahren.

6,52 | ,16 ,69

Wenn ich Alkohol trinke, habe ich mehr 2,43 | 2,76
Zutrauen in meine Starken und Fahigkeiten.

10,73 | <,01

Freizeitaktivitaten, bei denen ich schon im 3,43 | 350 |,45 51
Vorhinein weil, dass viel Alkohol getrunken
wird (z. B. Partys, Feste etc.) meide ich.

Alkohol gehort zu manchen Anlassen einfach | 3,69 | 3,49 | 3,91
dazu.

< ,05

Wenn ich auf Partys gehe, bleibe ich nicht 439 |4,24 |19 |,16
mehr so lange wie friiher.

Ich denke, dass es schwierig sein wird, 2,20 | 2,61 | 1557 | <,001
mit meinen neuen Trinkgewohnheiten

umzugehen.

Ich beschaftige mich in der letzten Zeit mit | 4,78 | 500 | 450 | <,05

Problemen oder Problembereichen, an die ich

mich vorher nicht herangetraut habe.

Skalierung: 1 = stimmt iiberhaupt nicht; 7 = stimmt voll und ganz

FACHBEITRAGE

870 FeV) ihren Alkoholkonsum drastisch reduziert hatten.
Zudem ist die zentrale Zielsetzung des Kursprogramms K 70
nicht die absolute Abstinenz, sondern ein funktionalerer Um-
gang mit Alkohol.

Betrachten wir im Folgenden die 15 ltems, die sich mit funktio-
naleren Einstellungen in Bezug zur Alkoholproblematik und
Teilnahme am StralRenverkehr befasst haben (Tabelle 3). Es
zeigen sich signifikante Mittelwertsunterschiede zwischen der
Préa- und Postmessung, mF = 5,38, p <,001. Das partielle
n?betragt ,17.

Mittelwertsveranderungen in der erwarteten Richtung zeigen
sich bei 10 der 15 Items. Mittelwertsunterschiede, die den Er-
wartungen zuwider laufen finden sich bei drei ltems. Allerdings
sind bei diesen Items starke Deckeneffekte zu beobachten.
Die Kursteilnehmer wiesen hier bereits zu Beginn des Kurses
sehr hohe Mittelwerte auf, die kaum noch zu tbertreffen wa-
ren. Die Mittelwertsverdnderungen dieser Items sind auch
nicht statistisch bedeutsam. Zwei ltems sind in ihren Formu-
lierungen sehr widersprchlich (,Ein Bier in Ehren, kann nie-
mand verwehren.” und ,Wenn ich auf Partys gehe, bleibe ich
nicht mehr so lange wie friher.”). Zu diesen kénnen keine
weiteren Aussagen getatigt werden. Von den 10 ltems, deren
Mittelwertsunterschiede in die erwartete Richtung weisen,
werden sieben signifikant.

15;409

5 Fazit und Diskussion

Wir konnten zeigen, dass das verkehrspsychologische Kurs-
programm K 70 der Impuls GmbH, ein Kurs zur Wiederher-
stellung der Kraftfahreignung (gemafR & 70 FeV) fiir alkohol-
auffallige Kraftfahrer, in einem erheblichen MaRe wirksam ist.
Das Kursprogramm wurde hinsichtlich unterschiedlicher Er-
folgskriterien evaluiert. Zum einen wurde der Erfolg/die
Nachhaltigkeit des Kurses anhand eines externen Erfolgs-
kriteriums, der Legalbewahrung, gemessen. Zusatzlich wur-
de — erstmalig in Deutschland —, ein Kurs zur Wiederherstel-
lung der Kraftfahreignung (gem. § 70 FeV) hinsichtlich seiner
Wirksamkeit, anhand psychodiagnostischer Kennwerte, iber-
prift und ein ,stérungsspezifischer” Fragebogen, das /nven-
tar Verkehrspsychologische Messung — ALKOHOL (IVM-A)
konstruiert, welches die Einstellungsanderung und den Wis-
senszuwachs der Kursteilnehmer erfasst. Obwohl die Uber-
prafung der Wirksamkeit behérdlicherseits nicht explizit ver-
langt wurde, hielten es die Autoren bei der Konzeption der
vorliegenden Untersuchung fur unabléssig, einen Blick in die
.Black Box” psychischer Prozesse bei alkoholauffalligen Kraft-
fahrern zu wagen und zu eruieren. Dieser Blick wurde bereits
von anderen Autoren ,gewagt” [7], allerdings bei selbst defi-
nierten Skalen. Hieraus am Rickfall selektierte ltems wurden
spater zu Prognoseskalen zusammengefasst, die bis zu r = 0,32
mit dem Rickfallkriterium korrelierten [14]. Derartiges war uns
allerdings aus rechtlichen Griinden nicht méglich (s. u.).

620 Probanden gaben ihr Einverstandnis, psychodiagnos-
tische Daten zu erheben und zu verarbeiten. Zur Ermittlung
der Legalbewéahrung aus dem VZR gaben 439 Teilnehmer ihr
Einverstandnis. Uber die Griinde fir diese abweichenden Zah-
len kann an dieser Stelle nur spekuliert werden. So ist es ei-
nerseits moglich, dass die Probanden trotz sorgféltiger Vor-
bereitung der Evaluationsstudie Zweifel an der Anonymitéat
und Sicherung des Datenschutzes hatten. Es kénnte sein, dass
sie die Beflirchtung hatten, ihr Antwortmuster héatte einen
Einfluss auf die Neuerteilung der Fahrerlaubnis. Weiterhin ist
es denkbar, dass die Zahlen eine fehlende Compliance wider-
spiegeln.
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Von den 439 Probanden, die ihr Einverstdndnis zur Abfrage
der Legalbewdhrung im VZR gaben, konnten 358 Kurs-
teilnehmer vom KBA beauskunftet werden. Insgesamt wur-
den 26 Probanden mit Alkohol oder mit Alkohol assoziierten
Delikten auffallig, woraus sich eine Riickfallquote von 7,3 %
ergibt. GemaR dem Leitfaden zur Anerkennung von Kursen
geméal § 70 FeV der Bundesanstalt fir StraRenwesen (BASt)
sollte eine Ruckfallquote nicht Gber 18,8 % liegen [11]. Ja-
cobshagen und Utzelmann [13] geben einen Referenzwert von
11,2 % an. Angesichts dieser Vorgabe erzielt das Kurspro-
gramm K 70 ein deutliches Ergebnis und kann als erfolgreich
sowie nachhaltig bezeichnet werden. Dies gilt weiterhin, wenn
man der Riickfallquote zusétzlich Kursteilnehmer beimisst, die
entweder vom Kursleiter ausgeschlossen wurden oder die
selbst den vorzeitigen Kursabbruch initiierten. Von einem
Kursabbruch waren 21 Kursteilnehmer betroffen. Von diesen
21 fehlten 11 Teilnehmer ohne eine Angabe von Griinden; es
ist auch nicht bekannt, ob diese Kursteilnehmer (erfolgreich)
an einem Folgekurs teilgenommen haben. Drei Teilnehmer
wurden ausgeschlossen, da sie unter Alkoholeinfluss zu ei-
ner Sitzung erschienen und ein weiterer Teilnehmer wegen
wiederholter Verspatung. Zwei Kursteilnehmer erhielten kein
Einverstandnis von der Fihrerscheinstelle, bei vier Teilneh-
mern war bei der Auftragsannahme eine falsche Kurszu-
weisung erfolgt. Die auf dieser Datengrundlage ermittelte
Rickfallquote betragt nunmehr 12,4 % (N = 47).

Ein erheblicher Teil der Probanden ist statistisch als Missing
Data anzusehen. Zum einen gaben nur 63,8 % der Proban-
den ihr Einverstéandnis zur Abfrage ihrer Daten durch das KBA.
Diese recht hohe Quote lasst sich z. B. mit den gesetzlichen
Rahmenbedingungen begriinden — die es nicht gab, d.h. den
Autoren fehlte jede rechtliche Handhabe, die Kursteilnehmer
zur Durchfiihrung der Evaluation zu verpflichten und somit
gab es auch keine Mdglichkeit, die ,Datenverluste” zu kon-
trollieren, zu analysieren und damit auch nicht zu erklaren.
Wie sich zeigte, konnten 32 Probanden nicht im VZR identifi-
ziert werden, weil ihre personenbezogenen Angaben unvoll-
stéandig oder falsch waren. Es ist damit festzustellen, dass iber
diesen Teil der Probanden keine vertrauenswiirdigen, empiri-
schen Aussagen gemacht werden kénnen. In Teilen kénnte
eine ausflhrliche ,Taterhistorie” zur Aufklarung beitragen. So
z. B. bei Kursteilnehmern (N = 49), fir die keine Neuerteilung
der Fahrerlaubnis dem KBA mitgeteilt wurde und somit auch
nicht beauskunftet wurden. Eine ,Taterhistorie” vom KBA er-
stellen zu lassen, war, aufgrund des zeitlichen Aufwandes,
jedoch nicht moglich.

In jingster Zeit gibt es kontroverse Debatten dariiber, wie mit
diesen Gruppen umzugehen ist. Dies gilt vor allen Dingen fiir
diejenigen Probanden fir die keine Neuerteilung der Fahrer-
laubnis ermittelt werden konnte und diejenigen, die vom KBA
nicht eindeutig identifiziert wurden [10]. Unserer Meinung
nach kénnen diese Gruppen nicht als positiv beauskunftet
bewertet werden. Dieses Vorgehen wiirde dazu fiihren, dass
die Rickfallquote unterschatzt werden wirde. Entsprechend
wissenschaftlich fundierter Evaluationen muissten streng ge-
nommen alle Missing Data als erneut aufféllige Kursteilnehmer
behandelt werden. Dies wiirde unserer Meinung nach aber
zu einer inakzeptablen Uberschatzung der Riickfallquote fiih-
ren. Der ,wahre” Wert liegt wahrscheinlich in diesem sehr
breit gefassten Vertrauensintervall. Aus diesem Grund haben
wir die Gruppen unberilicksichtigt gelassen und ausschliel3-
lich Ergebnisse prasentiert, denen die im VZR identifizierten
Teilnehmer zugrunde lagen. Somit gehen wir davon aus, dass
zwischen den nicht im VZR registrierten Probanden, den Pro-
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banden fir die keine Treffer erzielt werden konnten und den
beauskunfteten Probanden keine bedeutsamen Unterschie-
de hinsichtlich der Riickfallquoten bestehen.

Zum Nachweis der Wirksamkeit des Kurses wurden insgesamt
13 psychodiagnostische Skalen eingesetzt. Varianzanalytische
Befunde konnten die Wirksamkeit des Kurses K 70 insgesamt
belegen. Von den 13 eingesetzten Skalen zeigten sieben sig-
nifikante Verdnderungen in der erwarteten Richtung. Zwei
Skalen wiesen signifikante Befunde auf, die nicht den Erwar-
tungen entsprachen. Die Ubrigen vier Skalen blieben im zeit-
lichen Verlauf unveréndert. Keine Veranderungen bzw. zuwi-
derlaufende Befunde spiegeln sich interessanterweise auf
Skalen wider, deren Inhalt auf komplexere psychologische
Prozesse abzielt und die in der Regel eine explizierende d.h.
tiefer gehende therapeutische Intervention verlangen. K 70-
Kurse zielen demnach starker auf kognitive als auf emotiona-
le bzw. affektive Veranderungen ab. Dennoch ist nicht auszu-
schlieBen, dass durch den Kurs zur Wiederherstellung der
Kraftfahreignung ein Sensibilisierungsprozess in Gang gesetzt
wurde, der auch hier langfristig einen positiven Effekt auf die
Kursteilnehmer austben wird.

Um ebenfalls Einstellungsanderungen und Wissenszuwachs
bei den Kursteilnehmern zu erfassen, wurde im Rahmen der
Evaluationsstudie ein neues Messinstrument konstruiert, wel-
ches einen direkten Bezug zur Alkoholproblematik und zur
Teilnahme am StralBenverkehr aufweisen sollte. Hierzu wur-
de in Kooperation mit den Kursleitern die stérungsspezifische
Skala Inventar Verkehrspsychologische Messung — ALKOHOL
(IVM-A) entwickelt. Auch diese Befunde belegen insgesamt
die Wirksamkeit des Kurses K 70. Von den 15 ltems, die sich
mit Einstellungsédnderungen und Wissenszuwachs beschaf-
tigten, wiesen sieben Items signifikante Veranderungen in der
erwarteten Richtung auf. Zusatzlich zeigten drei Items auf
Mittelwertsebene Verédnderungen in der erwarteten Richtung
auf, die jedoch nicht signifikant wurden. Drei ltems wiesen
Ergebnisse auf, die den Erwartungen zuwiderliefen. Bei zwei
Items zeigte sich, dass diese nicht eindeutig formuliert wur-
den, so dass eine Interpretation der Befunde hier nicht még-
lich war. Die zuwiderlaufenden Befunde sind zu einem erheb-
lichen Teil durch ,Deckeneffekte” zu erklaren. Die Items wur-
den bereits in der Pra-Messung entsprechend den Erwartun-
gen ausgeflllt, so dass hier eine Verbesserung der Mittelwer-
te kaum méglich war. Es ist davon auszugehen, dass diese
Problembereiche bereits vor Beginn des Kurses K 70 durch
die MPU effektiv angegangen wurden. Die von uns konstru-
ierte Skala gilt es sicherlich in weiteren Studien zu optimie-
ren.

Wenngleich wir in dieser Evaluation unterschiedliche Erfolgs-
kriterien zur Wirksamkeit des Kursprogramms eingesetzt ha-
ben und den Erfolg belegen konnten, war es uns dennoch
nicht méglich, diese unterschiedlichen Parameter miteinander
in Beziehung zu setzen. Es ware sicherlich sehr nitzlich ge-
wesen zu betrachten, ob sich bei denjenigen Probanden, bei
denen sich auf Ebenen der psychodiagnostischen Skalen star-
ke positive Verdnderungen zeigten, diese auch in eine positi-
ve Legalbewahrung miindeten und umgekehrt. Diese Betrach-
tungen waren jedoch nicht méglich, da uns ein solcher Ver-
gleich durch das KBA untersagt wurde, um den Datenschutz
zu gewadbhrleisten. Die Schwierigkeiten einer empirisch gesi-
cherten Evaluation bei zunehmenden Datenschutzproblemen
wurden ausfihrlich von Jacobshagen und Nickel [13] erér-
tert. Im Rahmen der Ermittlung der Legalbewéahrungen schla-
gen die Autoren eine Totalerhebung der Daten im VZR vor.
Dies wiirde die wissenschaftliche Forschung sicherlich ver-



einfachen. Auch wiirde ein solches Vorgehen den erheblichen
finanziellen Aufwand von Evaluationsstudien deutlich verrin-
gern. Allerdings misste flr eine weitere starkere prozess-
bezogene Forschung dieser Ansatz erweitert werden, indem
es moglich ware, die Legalbewahrung auch mit psychodiag-
nostischen Parametern in Verbindung zu bringen.
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