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Kurzbericht

Aufgabenstellung

Angesichts von jéhrlich rd. 1.800 Verkehrswarn-
meldungen zu Falschfahrten auf Autobahnen
(RDS-TMC-Falschfahrtmeldungen) in Deutsch-
land, war es unter anderem ein Ziel dieser Un-
tersuchung, diese RDS-TMC-Falschfahrtmeldun-
gen zu validieren und dadurch die von Falsch-
fahrten auf Autobahnen ausgehenden Gefahren
fir andere Verkehrsteilnehmer naher zu quantifi-
Zieren.

Im Weiteren sollte eine mdglichst umfassende
Grundlage zum weitgehend unbekannten ,Pha-
nomen Falschfahrer® erarbeitet und mehr UOber
die Beweggriinde von Falschfahrern sowie Ursa-
chen und Ausgangspunkte von Falschfahrten in
Erfahrung gebracht werden. Letztlich, um daraus
auch Handlungsempfehlungen abzuleiten, die
zukunftig helfen kdnnen, Falschfahrten auf Auto-
bahnen zu reduzieren.

Untersuchungsmethodik

Aufbauend auf einer Literaturanalyse, die den
wesentlichen  Erkenntnisstand zum Thema
Falschfahrten auf Autobahnen darstellt, war es
ein zentraler Ansatz der Untersuchung, mdg-
lichst viele Informationen zu Falschfahrten und
Falschfahrtmeldungen aus verschieden Quellen
zu erheben und zusammenfassend zu analysie-
ren.

Als grundlegende Informationsquellen wurden
die Falschfahrtmeldungen der RDS-TMC-
Datenbestande' sowie gleichartige oder zusitzli-
che polizeiliche Informationen, z. B. Einsatzpro-
tokolle (auch ohne Feststellung des Falschfah-
rers) oder Anzeigen zu Unféllen, Straftaten und
Ordnungswidrigkeiten, herangezogen.

Mit Hilfe dieser Daten wurde eine Datenbank er-
stellt, die die verschiedenen Informationen zu-
sammenfihrt. Die Datenbank basiert auf den
RDS-TMC-Falschfahrtmeldungen  der  Jahre
2007 bis 2010, denen erganzend Informationen
aus polizeilichen Unterlagen aus den Jahren
2005 bis 2011 zugeordnet wurden.

Dariiber hinaus wurden rickwirkend Personen
befragt, die Falschfahrtereignisse beobachtet
und der Polizei gemeldet hatten. Zudem wurden
im Internet veréffentlichte Presseberichte zu
Falschfahrten erfasst und analysiert.

! Datenbesténde des digitalen Verkehrskanals, Traffic Mes-
sage Channel (TMC), im Radio-Daten-System (RDS). Uber
RDS-TMC werden Informationen zur Verkehrslage und
Warnmeldungen weitestgehend automatisiert als standar-
disierte Verkehrsmeldung Ubertragen und kénnen von Ver-
kehrsteilnehmern, z. B. Gber das Radio, empfangen wer-
den.

Auf der Grundlage der rdumlichen Verteilung der
RDS-TMC-Falschfahrtmeldungen und bekannter
Ausgangsstellen von Falschfahrten wurden An-
schlussstellen, Autobahndreiecke und —kreuze
identifiziert und im Rahmen von Vor-Ort-
Untersuchungen hinsichtlich des Entwurfes, der
Beschilderung, der Markierung und weiterer ver-
kehrstechnischer Ausstattungen begutachtet.

Die vorldufigen Ergebnisse der Datenanalyse
und der Vor-Ort-Untersuchungen wurden im
Rahmen eines Expertenworkshops vorgestellt
und diskutiert.

Darauf aufbauend wurden Handlungsempfeh-
lungen abgeleitet.

Untersuchungsergebnisse

Anzahl der RDS-TMC-Falschfahrtmeldun-
gen

Die Verkehrswarnmeldungen der RDS-TMC-
Datenbestande wurden zun&chst mit Hilfe logi-
scher Filter und Plausibiltédtskontrollen aufberei-
tet und projektbegleitend kontinuierlich einer
Qualitatskontrolle unterzogen, so dass Fehl-
oder Mehrfachmeldungen mdglichst umfassend
identifiziert werden konnten. Fir die vier Jahre
2007 bis 2010, zu denen die Verkehrswarnmel-
dungen vorlagen, kann festgehalten werden,
dass durchschnittlich etwa 1.800 voneinander
unabhéngige RDS-TMC-Falschfahrtmeldungen
auf Autobahnen jedes Jahr in Deutschland ab-
gesetzt werden.

Validierung der RDS-TMC-Falschfahrt-
meldungen

Die RDS-TMC-Falschfahrtmeldungen wurden mit
Hilfe der erhobenen polizeilichen Daten in die
drei Wahrscheinlichkeitsstufen ~gesicherte
Falschfahrt“, ,sehr wahrscheinliche Falschfahrt*
und ,2wahrscheinliche Falschfahrt” eingeordnet.

Als ,gesicherte Falschfahrt” galten nur Ereignis-
se, fur die die Falschfahrer ermittelt oder von der
Polizei bestéatigt werden konnten oder die Ereig-
nisse, zu denen Informationen aus Unfall-, Straf-
oder Ordnungswidrigkeitsanzeigen entnommen
werden konnten. ,Sehr wahrscheinlichen® Ereig-
nissen fehlte lediglich eine abschlieBende Besta-
tigung der Falschfahrt. Es handelte sich um sol-
che Ereignisse, die von Vertrauenspersonen,
z. B. Polizeibeamten, gemeldet wurden, zu de-
nen aber keine weiteren auswertbaren Informati-
onen vorlagen, und Ereignisse, zu denen mehre-
re, voneinander unabhdngige Notrufeingange
festgehalten wurden. Alle anderen Ereignisse
wurden als ,wahrscheinlich® eingestuft, da im
Rahmen der Untersuchung keine Anhaltspunkte
dafir gefunden wurden, die RDS-TMC-Falsch-
fahrtmeldungen grundséatzlich in Frage zu stel-
len.



Fir die Jahre 2009 und 2010 lagen die umfas-
sendsten Datenbestdnde vor. Auf Basis der
RDS-TMC-Daten im Abgleich mit den zur Verf(-
gung gestellten polizeilichen Daten aus diesem
Zeitraum ist davon auszugehen, dass RDS-
TMC-Falschfahrtmeldungen pro Jahr zu etwa 6
bis 13 % ,gesicherten”, zu etwa 17 bis 37 %
»Sehr wahrscheinlichen® und zu etwa 50 bis 77 %
.wahrscheinlichen Falschfahrten® zugeordnet
werden kdnnen. Dies entspricht bei jahrlich rd.
1.800 RDS-TMC-Falschfahrtmeldungen

e 108 bis 234 gesicherten Falschfahrten
(im Mittel 171) und

e 306 bis 666 sehr wahrscheinlichen
Falschfahrten (im Mittel 486).

Die Anzahl der wahrscheinlichen Falschfahrten
ergibt sich bei dieser Betrachtung jeweils aus der
Differenz von 1.800 RDS-TMC-Falschfahrtmel-
dungen zur Anzahl der gesicherten und sehr
wahrscheinlichen Falschfahrten.

Hinzu kommen Falschfahrten, zu denen es poli-
zeiliche Informationen, aber keine RDS-TMC-
Meldung gibt. Dies war z. B. dann der Fall, wenn
die Falschfahrt zu einem Unfall fUhrte, vorher al-
lerdings nicht bemerkt bzw. gemeldet wurde und
somit keine Verkehrswarnmeldung generiert
werden konnte.

Far die beiden Jahre 2009 und 2010 ergeben
sich die folgenden Spannen und rechnerischen
Mittelwerte fur Falschfahrten mit polizeilichen In-
formationen aber ohne RDS-TMC-Zuordnung:

e insgesamt 115 (2009) bzw. 169 (2010)
Ereignisse (im Mittel 142), davon

e 64 bis 65 gesicherte Falschfahrten (im
Mittel 65),

e 7 bis 28 sehr wahrscheinliche Falsch-
fahrten (im Mittel 18) und

e 44 bis 76 wahrscheinliche Falschfahrten
(im Mittel 60).

Auf Basis der vorgenannten Ausfihrungen wird
ein mittleres jahrliches Aufkommen von Falsch-
fahrten, Falschfahrthinweisen und RDS-TMC-
Falschfahrtmeldungen auf Autobahnen auf ins-
gesamt etwa 1.950 Ereignisse geschatzt (rd.
1.800 RDS-TMC-Falschfahrtmeldungen plus rd.
150 weitere Falschfahrten und Falschfahrthin-
weise ohne RDS-TMC-Zuordnung). Davon sind
im Mittel
e 236 gesicherte Falschfahrten (rd. 12 %,
171 RDS-TMC-Falschfahrtmeldungen
plus 65 Falschfahrten und Falschfahrt-
hinweise ohne RDS-TMC-Zuordnung)
und

e 504 sehr wahrscheinliche Falschfahrten
(rd. 26 %, 486 RDS-TMC-Falschfahrt-

meldungen plus 18 Falschfahrten und
Falschfahrthinweise ohne RDS-TMC-
Zuordnung).

Ein mittlerer Anteil fir wahrscheinliche Falsch-
fahrten liegt demnach bei rd. 62 % (1.209 Ereig-
nisse).

Ablauf der Meldekette

Die Meldekette im Zusammenhang mit Falsch-
fahrtereignissen beschreibt den Weg und die Zeit
von der ersten Beobachtung der Falschfahrt, der
nachfolgenden Meldung, der Erfassung und Wei-
terleitung der Information an die Ubrigen Ver-
kehrsteilnehmer. Eingehende Meldungen werden
dabei umgehend von den zusténdigen Stellen
gemaB der Rahmenrichtlinie fir den Verkehrs-
warndienst ohne vorherige Uberprifung weiter-
geitet, um maoglichst schnell vor der Gefahr war-
nen zu kénnen.

Die Zeitspanne zwischen der ersten Beobach-
tung und der Bekanntgabe der Verkehrswarn-
meldung im Radio lieB sich im Rahmen der Un-
tersuchung nicht bestimmen. Es wurde jedoch
die Zeitspanne zwischen eingehendem Notruf
und dem Zeitstempel der Verkehrswarnmeldung
im TIC? untersucht. Im Ergebnis liegt ein mittlerer
Wert fir diese Zeitspanne zwischen 3,5 und 4
Minuten.

Rédumliche Verteilung der RDS-TMC-
Falschfahrtmeldungen

Auf Basis der RDS-TMC-Falschfahrtmeldungen
der Jahre 2007 bis 2009 wurde zu Beginn des
Projektes untersucht, ob es Raume gibt, die im
Verhaltnis mehr Falschfahrtmeldungen verzeich-
nen als andere, oder ob sich die Meldungen an-
nahernd gleichmaBig Uber das Autobahn-Netz
verteilen.

Diese Untersuchung erfolgte exemplarisch fir 44
Autobahns, wobei fir die Autobahnknotenpunkte
(AS, AD und AK) und Tank-/Rastanlagen der be-
trachteten Autobahnen ermittelt wurde, wie oft
sie von RDS-TMC-Falschfahrtmeldungen betrof-
fen waren. Die Auswahl der 44 Autobahnen er-
folgte Uber Haufigkeitsbetrachtungen hinsichtlich
der ortlichen Merkmale* der RDS-TMC-Falsch-
fahrtmeldungen.

2 Traffic Information Center, bundesweites System zur Erfas-
sung von Verkehrswarnmeldungen

® Die 44 Autobahnen umfassen, gemessen an ihrer Lange,
etwa 75 % des deutschen Autobahnnetzes. Ebenso entfie-
len etwa 75 % der betrachteten RDS-TMC-Falschfahrtmel-
dungen auf diese Autobahnen.

* Die ortliche Referenz einer RDS-TMC-Meldung erfolgt
standartmaBig Uber die drei Merkmale Autobahn-Nr. (z. B
LA3“), Autobahn-Segment (z. B. ,Frankfurt-K&éIn“) und den
Autobahn-Abschnitt (z. B. ,zwischen Anschlussstelle Bad
Camberg und Wiesbadener Kreuz* )



Im Ergebnis ist festzuhalten, dass sich H&u-
fungsrdume von RDS-TMC-Falschfahrtmeldun-
gen identifizieren lassen. Die Meldungen vertei-
len sich somit nicht gleichmaBig Uber das Auto-
bahn-Netz.

Signifikante Zusammenhange zwischen der Hau-
figkeit von RDS-TMC-Falschfahrtmeldungen und
anderen EinflussgroBen, wie z.B. RDS-TMC-
Mehrfachmeldungen zweier Autorisierer im
grenzibergreifenden Bereich, der Verkehrsbe-
lastung, der Anschlussstellensysteme, der An-
schlussstellendichte und der Entwurfsklassen
der Autobahnen konnten nicht festgestellt wer-
den.

Der Einfluss von Baustellen oder der Umfeld-
nutzung, z.B. Flughafen, Héafen oder groBen
Gewerbegebieten, scheint in einigen Fallen eine
Rolle zu spielen, lasst sich aber ebenfalls nicht
zweifelsfrei belegen.

Zeitliche Verteilung der Falschfahrtmel-
dungen

Auf Basis der RDS-TMC-Falschfahrtmeldungen
der Jahre 2007 bis 2010 wurde zunachst die
zeitliche Verteilung Uber die Monate betrachtet
(vgl. Abbildung 1).

Demnach verteilen sich die Meldungen Gber die
Monate anteilig zwischen 5 und 10 %. Ein leich-
ter Rickgang der Meldungseingéange ist im Feb-
ruar und Frihjahr zu verzeichnen, Spitzen bilden
sich in den Monaten des Spatsommers bzw.
Herbstes aus. Diese Verteilung bleibt qualitativ in
den einzelnen Jahren konstant und wiederholt
sich regelmé&Big wiederkehrend.
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Abbildung 1: Jahreszeitliche Verteilung der
RDS-TMC-Falschfahrtmeldungen (2007 bis
2010)

Im Hinblick auf die t&glich-stindliche Verteilung
der RDS-TMC-Falschfahrtmeldungen lassen sich
ebenfalls regelméaBige, Uber die Jahre wieder-
kehrende Muster ausmachen. Falschfahrtmel-
dungen werden haufiger in Zeiten schwacherer
Verkehrsnachfrage auf Autobahnen abgesetzt.
Zum Wochenende hin, insbesondere in der
Nacht von Samstag auf Sonntag, nimmt die Zahl
der RDS-TMC-Falschfahrtmeldungen zu (vgl.
Abbildung 2).
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Abbildung 2: Wochentéglich-stiindliche Ver-

teilung der RDS-TMC-Meldungen der Jahre
2007 bis 2010 (3-Stundenintervalle, n = 7.193)

Si

Generell werden an Samstagen, Sonn- und Fei-
ertagen im Vergleich zu den anderen Tagen hau-
figer RDS-TMC-Falschfahrtmeldungen abge-
setzt. Etwa 45 % aller Meldungen entfielen auf
diese Tage (Abbildung 3).
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Abbildung 3: Wochentéagliche Verteilung der
RDS-TMC-Falschfahrtmeldungen  zwischen
2007 und 2010 unter Beriicksichtigung von
Feiertagen und Werktagen vor Feiertagen (n =
7.193)

Die zeitliche Verteilung aller RDS-TMC-Falsch-
fahrtmeldungen wurde zudem der zeitlichen Ver-
teilung der als ,gesichert” und ,sehr wahrschein-
lich“ eingestuften Falschfahrten gegenlberge-
stellt. Es hat sich gezeigt, dass sich die gesicher-
ten und sehr wahrscheinlichen Falschfahrten
qualitativ sehr ahnlich Gber die Zeit verteilen.
Somit sind die RDS-TMC-Falschfahrtmeldungen
im Allgemeinen durchaus dazu geeignet, Rick-
schlisse auf die zeitliche Verteilung von Falsch-
fahrten zu ziehen. Zudem ist dies als Indiz daflr
zu werten, dass es sich bei einem GroBteil der
Falschfahrtmeldungen auf Autobahnen nicht um
,Falschmeldungen® bzw. ,Fehimeldungen® han-
deln dirfte.

Erkenntnisse im Hinblick auf die Falsch-
fahrer
Insgesamt wurden 526 nachweislich stattgefun-

dene Falschfahrten aus den Jahren 2005 bis
2011 der Untersuchung zu Grunde gelegt.

Im Hinblick auf die Falschfahrer lasst sich Fol-
gendes zusammenfassend festhalten:



Die ermittelten Falschfahrer sind vornehmlich
Ménner. Ein Uberproportional héherer Anteil
von Mannern gegenuber Frauen kann aller-
dings nicht nachgewiesen werden.

In der Gruppe der festgestellten Falschfahrer
sind &ltere Personen (65 Jahre und Aalter)
Uberproportional haufig vertreten. Ob altere
Menschen gegeniber jingeren auch Uber-
proportional haufiger Falschfahrten begehen,
lasst sich hieraus nicht ableiten.

Die genauen Motivationen und Begleitum-
stédnde lassen sich in den haufigsten Fallen
nicht genauer bestimmen. Auffallig sind aller-
dings Falschfahrten im Zusammenhang mit
Alkohol und anderen berauschenden Mitteln
und Falschfahrten, die aufgrund von Orientie-
rungsschwierigkeiten beruhen.

Der Zusammenhang zwischen Falschfahrten
und Alkoholkonsum ist vorwiegend bei jlinge-
ren Falschfahrern mit einen Schwerpunkt in
der Altersgruppe der 25 bis unter 35jahrigen
und vornehmlich in den Nachtstunden festzu-
stellen.

Der Zusammenhang zwischen Falschfahrten
und Orientierungsschwierigkeiten ist vor-
nehmlich bei alteren Personen (65 Jahre und
alter) und tagsuber festzustellen. Zudem
kommen bei Alteren auch haufiger geisti-
ge/korperliche Beeintrachtigungen zum Tra-
gen.

Bei dlteren Falschfahrern (65 Jahre und alter)
konzentrieren sich die Falschfahrten auf den
Zeitbereich zwischen 9 und 24 Uhr, Spitzen
der Verteilung sind zwischen 9 und 18 Uhr
festzustellen. Bei Jingeren, insbesondere
den unter 35-jéhrigen sind Spitzen in den fri-
hen Morgen- und Nachtstunden (0 bis 6 Uhr)
auszumachen.

Erkenntnisse zum Fehlverhalten, zu Aus-
gangspunkten und zur Lédnge von Falsch-
fahrten

Im Hinblick auf die 526 Falschfahrten lasst sich
Folgendes festhalten:

Das falsche Auffahren an Anschlussstellen
(rd. 30 % der Félle) und das Wenden auf
Richtungsfahrbahnen (rd. 15 %) sind die bei-
den haufigsten, feststellbaren Fehlverhalten
ermittelter Falschfahrer (bei 40 % lag keine
entsprechende Information vor).

Wahrend sich beim Wenden auf den freien
Streckenabschnitten das genaue Fehlverhal-
ten recht eindeutig bestimmen lasst, auch
wenn die Grinde hierfiir verschieden sind,
trifft dieses nicht gleichermaBen auf das ge-
naue Fehlverhalten beim falschen Auffahren
an Anschlussstellen zu. Detaillierte Ablaufe

kénnen nur schwer verldsslich ausgemacht
oder im Nachhinein rekonstruiert werden. Zu-
dem kommt der Aspekt des unbewussten
Falschfahrens hinzu. In den Fallen, in denen
eine Anschlussstelle als Ausgangspunkt fest-
gestellt werden konnte (abziiglich von Son-
derfallen wie Flucht vor Polizei, Suizidversuch
oder ahnlichen Fallen) (n= 158), wurde in der
Mehrzahl der Falle (rd. 60 %) Uber die Aus-
fahrrampe entgegen der Fahrtrichtung auf die
Autobahn aufgefahren. Dabei wurde bereits
aus dem nachgeordneten StraBennetz falsch
abgebogen oder es kam zu Fahrstreifen-
wechseln im Bereich der Rampen. Die Aus-
nahme bildeten Falschfahrer (rd. 10 %), die
zunachst den richtigen Weg Uber die Einfahr-
rampe wahlten, um dann zu Beginn des Be-
schleunigungsstreifens  ,links“ abzubiegen
(nahezu 180°-Kehre) und entgegen der vor-
geschriebenen Fahrtrichtung auf die Auto-
bahn zu fahren. In etwa 30 % der Falle konn-
te das genaue Fehlverhalten an Anschluss-
stellen nicht ndher bestimmt werden.

Kausalzusammenhange zwischen den An-
schlussstellensystemen und der Beglnsti-
gung von Falschfahrtereignissen kénnen vor-
nehmlich aufgrund der kleinen Fallzahlen
nicht hergestellt werden.

Die Lange von Falschfahrten Iasst sich haufig
nicht genau bestimmen. Im Rahmen der Un-
tersuchung konnte zu 241 der 526 Falsch-
fahrten die Lange naher bestimmt werden,
davon waren 198 kiirzer als 10 Kilometer. Un-
ter dieser Berucksichtigung ist davon auszu-
gehen, dass Falschfahrten berwiegend kur-
ze Fahrten (ber wenige Autobahnknoten-
punkte sind.

Erkenntnisse zu Unféllen infolge von
Falschfahrten
Insgesamt standen Informationen zu 177 Unfal-

len infolge von Falschfahrten aus den Jahren
2005 bis 2011 zur Verfligung.

Im Hinblick auf die bekannten Unfélle infolge von
Falschfahrten lasst sich festhalten:

Unfalle infolge von Falschfahrten auf Auto-
bahnen sind seltene Ereignisse. Naherungs-
weise wird auf Grundlage der Untersu-
chungsergebnisse angenommen, dass
Falschfahrtunfélle in etwa einen mittleren An-
teil von 0,05 % an allen Unfallen auf Auto-
bahnen einnehmen (ca. 75-80 Falschfahrtun-
falle jahrlich, ausgehend von rd. 155.000 Un-
fallen auf Autobahnen pro Jahr); Falschfahrt-
unfélle mit Personenschaden im Mittel etwa
0,2 % der Unfalle mit Personenschaden auf
Autobahnen ausmachen (ca. 35-40 Falsch-
fahrtunfélle mit Personenschaden jahrlich,



ausgehend von rd. 18.500 Unfallen mit Per-
sonenschaden auf Autobahnen pro Jahr).
R&umliche Schwerpunkte sind angesichts
dieser GréBenordnung von Unféllen nicht
auszumachen.

Wie viele Falschfahrten zu Unfallen flhren,
lasst sich vor dem Hintergrund, dass die tat-
sachliche Anzahl der Falschfahrten nicht be-
kannt ist, ebenfalls nur abschétzen. So ist von
einer Spanne auszugehen, dass etwa jedes
17. bis 40. regqistrierte Falschfahrtereignis
(gesicherte, sehr wahrscheinliche und wahr-
scheinliche Falschfahrten zusammengefasst)
im Zusammenhang mit einen Unfall. Diese
Spanne ergibt sich aus dem Verhéltnis der
gemeldeten Unfélle infolge von Falschfahrten
in den Jahren 2008 bis 2010

- zur Gesamtzahl der von den Polizeien
im Rahmen der Untersuchung geliefer-
ten Daten Uber Falschfahrten und
Falschfahrthinweise einerseits (etwa
5,8 % dieser Ereignisse stehen im Zu-
sammenhang mit einem Unfall) bzw.

- zur Gesamtzahl aller gemeldeten
Falschfahrtereignisse (RDS-TMC-
Falschfahrtmeldungen plus zusatzliche
Falschfahrten und Falschfahrthinweise
aus polizeilichen Daten ohne RDS-
TMC-Zuordnung) anderseits (etwa
2,5 % dieser Ereignisse stehen im Zu-
sammenhang mit einem Unfall).

Falschfahrtunfélle gehen oft mit schwerwie-
genden Unfallfolgen einher. Bei fast jedem
zweiten Unfall kommen Personen zu scha-
den. In etwa 15 % der Unfalle werden Betei-
ligte getdtet, etwa 32 % der Falschfahrtunfalle
sind Unfalle mit Schwer- und/oder Leichtver-
letzten.

Unfalle infolge von Falschfahrten werden
Uberproportional haufig von Aalteren Falsch-
fahrern (65 Jahre und &lter) verursacht.

Falschfahrtunfélle finden im Verhéltnis zu al-
len Wochentagen gesehen haufiger an Wo-
chenenden bzw. an Sonn- und Feiertagen
statt.

In etwa 18 % der Unfélle stand der Falschfah-
rer unter dem Einfluss berauschender Mittel
(vornehmlich Alkohol, rd. 14 % der Unfalle).
Der Anteil der Alkoholunfalle bei Falschfahrt-
unféllen ist damit etwa 10fach héher als bei
allen Unfallen auf Autobahnen.

Falschfahrten mit Unfallfolgen beginnen im
Vergleich zu allen Falschfahrten h&ufiger mit
dem falschen Auffahren an Anschlussstellen
und weniger haufig mit dem Wenden auf
Richtungsfahrbahnen.

Vor-Ort-Untersuchungen

Im Rahmen von Vor-Ort-Untersuchungen wur-
den 92 Anschlussstellen, 12 Autobahndreiecke
und 28 Autobahnkreuze bundesweit bereist, sys-
tematisch erfasst und hinsichtlich des Entwurfes,
der Beschilderung, der Markierung und weiterer
verkehrstechnischer Ausstattungen begutachtet.

Fir die 92 analysierten Anschlussstellen konnten
237 Mangel festgestellt werden. Die Anzahl der
einzelnen Mangel liegt deutlich dartber, da z. B.
mehrere fehlende Verkehrsschilder der gleichen
Art einzeln gewertet und der entsprechenden
Méngelkategorie (vgl. Tabelle 1) zugeordnet
wurden.

Insgesamt wies jede Anschlussstelle Defizite
oder Mangel in durchschnittlich 2,6 Kategorien
auf. Nur 6 von 92 Anschlussstellen waren zum
Zeitpunkt der Analyse méngelfrei.

Tabelle 1 kann entnommen werden, dass etwa
an jeder zweiten untersuchten Anschlussstelle
Méngel an der wegweisenden Beschilderung
und/oder im Zusammenhang mit dem Verkehrs-
zeichen Z 267 ,Verbot der Einfahrt* festgestellt
wurden. An etwa jeder vierten Anschlussstelle
gab es Mangel im Zusammenhang mit dem Ver-
kehrszeichen Z 222 ,Vorgeschriebene Vorbei-
fahrt — rechts vorbei“. In gleichem Umfang wur-
den unglnstige Linienfiihrungen der Rampen bei
fehlender baulicher Mitteltrennung festgestellt.

Tabelle 1: Auffélligkeiten/Méangel je Kategorie
(n = 237) an den untersuchten Anschlussstel-
len (n = 92)

Auffalligkeiten / Mangel Anteil Anteil

: . aller Man- aller An-

je Kategorie An- | gel schlussstel-
zahl len

Wegweisende Beschil- 44 18,6% 47,8%

derung

(Z 440, Z 441)

Verbot der Durchfahrt 44 18,6% 47,8%

(Z 267)

Wartelinie, Haltelinie 39 16,5% 42,4%

(Z 341, Z 294)

Pfeilwegweiser zur Au- 35 14,8% 38,0%

tobahn

(Z 430)

Pfeilmarkierungen 27 11,4% 29,3%

(Z297)

Vorgeschriebene Vor- 25 10,5% 27,3%

beifahrt, rechts (Z 222)

Linienfihrung bei feh- 23 9,7% 25,0%

lender baulicher Mittel-

trennung

Gesamt 237 100,0

Kausalzusammenhdnge zwischen baulichen

oder straBenverkehrstechnischen Mangeln und
dem Entstehen von Falschfahrten kénnen nicht
hergestellt und Defizite demnach in ihrer Bedeu-
tung fir die mdgliche Beglnstigung von Falsch-




fahrten nicht gewichtet werden. Es wird aller-
dings angenommen, dass Defizite, die einen Ein-
fluss auf die Orientierung und Fiihrung von Fahr-
zeugfuhrern — also einen der der am h&aufigsten
feststellbaren Begleitumstédnde von unabsichtli-
chen Falschfahrten — haben, Fahrfehler verur-
sachen und Falschfahrten beglinstigen kénnen.

Folgerungen fiir die Praxis

Auf Grundlage der Ergebnisse der Untersuchung
und den Beratungen im Rahmen eines durchge-
fuhrten Expertenworkshops wird empfohlen, den
Schwerpunkt konkreter Optimierungsvorschlage
auf die mdgliche Vermeidung unbewusst durch-
geflhrter Falschfahrten zu legen, die aus Grin-
den fehlender Fiihrung oder mangelnder Orien-
tierung entstehen kdnnen.

Im Wesentlichen stiitzen sich die Handlungs-
empfehlungen auf zwei Saulen.

Saule 1: RegelméaBige Kontrolle etwa im
Rahmen der Verkehrsschau und / oder der
Streckenkontrolle

Die Untersuchungen haben gezeigt, dass die
meisten Falschfahrten mit bekanntem Aus-
gangspunkt an Anschlussstellen beginnen. Im
Rahmen der Vor-Ort-Untersuchungen wurden an
den Anschlussstellen, die in Haufungsrdumen
von Falschfahrtmeldungen lagen und/oder an
denen Falschfahrten nachweislich begonnen ha-
ben, zum Teil erhebliche Mangel im Bereich der
Beschilderung und/oder der Markierung festge-
stellt.

Ein ursachlicher Zusammenhang zwischen den
Defiziten und der Entstehung von Falschfahrten
konnte jedoch im Rahmen dieser Untersuchung
nicht nachgewiesen werden. Dennoch erschei-
nen diese Defizite geeignet, im Einzelfall die
Entstehung einer unbewusst durchgefiihrten
Falschfahrt (z. B. durch versehentliches falsches
Abbiegen in die Ausfahrtrampe) beglnstigen zu
kénnen.

Es wird daher als wichtig angesehen, das die
verantwortlichen Stellen der StraBenverkehrs-
und -baubehdrden flur dieses Thema sensibili-
siert und angehalten werden, die bestehenden
Werkzeuge/MaBnahmen (u.a. Verkehrsschau-
en, Streckenkontrolle) voll auszuschépfen, kon-
sequent anzuwenden und die Méngel zu beseiti-
gen.

Eine Checkliste, die im Besonderen die Mangel-
kategorien nennt bzw. auf Mangel hinweist, die
sich begunstigend auf Falschfahrten auswirken
kénnen, kénnte dabei in die bestehenden Hand-
lungskonzepte integriert werden.

Séaule 2: Umsetzung konkreter verkehrstech-
nischer MaBnahmen

Um etwa an Anschlussstellen unbewusst begin-
nende Falschfahrten mdéglichst zu vermeiden,
werden MaBnahmen als geeignet angesehen,
die die Verkehrsteilnehmer intuitiv und unbe-
wusst zu einem richtigen Fahren ,verleiten”. Ziel
ist es, damit ein falsches Auffahren auf die Auto-
bahn von vorneherein zu vermeiden bzw. még-
lichst erst gar nicht entstehen zu lassen. Diese
MaBnahmen gelten analog auch flir Anschluss-
stellen autobahn&hnlicher BundesstraBen und
kénnen dort Anwendung finden.

Eine entsprechende, erfolgversprechende MaB-
nahme stellt die ,optimierte Markierung” dar, wie
sie derzeit in einem bayerischen Pilotversuch
angewendet wird. Dabei kommen bewahrte
StVO-konforme Markierungselemente in variier-
ter Position zum Einsatz. Beispielsweise wird die
Wartelinie fir den aus der untergeordneten Stra-
Be in die Einfahrtrampe abbiegenden Verkehr
unter Beriicksichtigung der Schleppkurven des
einbiegenden Schwerlastverkehrs méglichst weit
in Richtung des engeren Knotenpunktbereichs
nach vorne gezogen. Daneben werden zusatzli-
che Richtungspfeile markiert und der Bereich im
direkten Ubergang ,Ausfahrt zur untergeordne-
ten StraBe” mit dem Zeichen 296 der StVO ,Ein-
seitige Fahrstreifenbegrenzung” versehen (vgl.
Abbildung 4).

Abbildung 4: Exemplarische Darstellung der
optimierten Markierung an Anschlussstellen
im Ubergangsbereich zum nachgeordneten
StraBennetz  (Planzeichnung: Anders /
Schmidt)

Ziel ist es, mit dieser Form der verdnderten Mar-
kierung nicht nur einen Beitrag zur Verhinderung
von falschem Auffahren auf die Autobahn zu leis-
ten, sondern insbesondere auch das Linksabbie-
gens an Kreuzungen und Einmindungen gene-
rell zu erleichtern. Bei entsprechend positivem
Verlauf des Versuchs, der von der BASt wissen-
schaftlich begleitet wird, wird empfohlen, diese
Markierungsvarianten bzw. Elemente daraus fir
den Bereich von Anschlussstellen ins technische
Regelwerk wie etwa die Richtlinien fir die Mar-
kierung von StraBen (RMS) aufzunehmen.



Im Weiteren sollten unglnstige optische Ver-
kehrsfuhrungen in Ein-/Ausfahrtrampen ohne
bauliche Mitteltrennung mdglichst vermieden
werden. Soweit dies nicht mdglich ist, sollten an-
dere geeignete Verkehrszeichen bzw. Verkehrs-
einrichtungen geman StVO (z. B. Z 295 als Dop-
pellinie, Richtungspfeile) eingesetzt werden, um
die Verkehrsteilnehmer richtig zu fihren (vgl.
Abbildung 5).

Abbildung 5: Exemplarische Darstellung der
Markierung und Beschilderung im Rampen-
bereich von Anschlussstellen (Planzeich-
nung: Anders / Schmidt)

Im Fall von entwurfsbezogenen oder baulichen
Mangeln, sollte der Beseitigung dieser, unter der
Berlcksichtigung aktueller Entwurfsregelwerke,
allerdings grundsatzlich der Vorzug gegeniber
anderen verkehrstechnischen MaBnahmen mit
Beschilderung oder Markierung eingerdaumt wer-
den.

Weitere Aspekte:

Im Hinblick auf die Reduzierung bzw. Vermei-
dung von Falschfahrten sind den verkehrstechni-
schen MaBnahmen Grenzen gesetzt. Um
Falschfahrten zukinftig noch effektiver zu unter-
binden, sind dartber hinaus Beitrdge aus ande-
ren Fachdisziplinen erforderlich. Im Folgenden
werden mdgliche Themenfelder angesprochen:

e MaBnahmen zur Unterbindung alkoholisierten
Fahrens, z.B. (ber Aufklarungsarbeit und
FUhrerscheinausbildung, mit dem Hinweis auf
die besonderen Gefahren von Falschfahrten.

e Neben einer guten Fihrung und verstandli-
chen Orientierungshilfen weitere MaBnah-
men, die alteren Menschen helfen, sich an
Autobahnknoten zu orientieren, z. B. Fahr-
trainings.

e Empfehlungen zu eindeutigen und nicht miss-
verstandlichen sprachlichen Anweisungen
von Navigationsgeraten, die auch bei kurzzei-
tigen Unterbrechungen, z. B. aufgrund man-

gelhaften Empfangs, oder Anderung der Inf-
rastruktur sicher befolgt werden kénnen. Bei
gréBeren baulichen Veranderungen an Fahr-
bahnen mit baulicher Richtungstrennung
(z. B. bei der raumlichen Verlegung von Ein-
und Ausfahrten) erscheint eine mdglichst zi-
gige Anpassung und Verbreitung der Stra-
Bennetzdaten sinnvoll.

e Diskussion mdglicher MaBnahmen zur Re-
duktion der Komplexitat von Autobahnknoten
durch intuitiv begreifbare und leicht verstand-
liche Richtungsinformationen, insbesondere
in der Nahe von Flughafen und im Bereich
von Baustellen oder von Autobahnkreuzen
und -dreiecken.

e Weitere Entwicklungen im Rahmen der ko-
operativen Systeme, z.B. im Bereich der
fahrzeugseitigen Erfassung von Falschfahrten
sowie der Warnung vor Falschfahrten (sowohl
fir den falsch fahrenden Verkehrsteilnehmer
als auch fir die betroffenen Verkehrsteilneh-
mer.

Im Hinblick auf den zukinftigen Umgang mit
Falschfahrtereignissen, einschlieBlich Unféllen
infolge von Falschfahrten, sollte in Betracht ge-
zogen werden, diese moglichst systematisch
nach bestimmten Kriterien zu erfassen, um wei-
tere, fundierte Erkenntnisse gewinnen zu kon-
nen.

Zudem stellen die Falschfahrtmeldungen des
Verkehrswarndienstes ein gutes Instrument dar,
das Aufkommen von Falschfahrten abzubilden.
Bei einer Entscheidungsfindung zur Umsetzung
von MaBnahmen kdnnen sie — auch in Verbin-
dung mit weiteren Informationsquellen, insbe-
sondere polizeiliche Daten und Informationen —
nitzliche Hinweise auf Ausgangspunkte von
Falschfahrten liefern.

Schlussbemerkungen

Falschfahrten werden niemals ganz zu verhin-
dern sein. Insbesondere dann nicht, wenn Kraft-
fahrer vorsatzlich falsch handeln und z. B. ab-
sichtlich an Anschlussstellen falsch auffahren
oder absichtlich auf Richtungsfahrbahnen wen-
den, weil sie z. B. vor der Polizei fliichten, Wege
abkirzen oder verpasste Ausfahrten erreichen
wollen oder suizidale Absichten haben.

Auch unbewusst durchgefiihrte Falschfahrten
werden allein mit Hilfe entwurfs- und straBen-
ausstattungsbezogener MaBnahmen, die in ei-
nem vernlnftigen Kosten-Nutzen-Verhalinis ste-
hen, nicht ganzlich zu vermeiden sein. Dazu sind
die Beweggriinde, die Menschen zu Falschfahr-
ten auf Autobahnen verleiten bzw. die Begleit-
umstande / Ursachen, mit denen Falschfahrten
einhergehen, zu verschieden und vielschichtig.
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Sie umfassen z.B. Uberforderung, Orientie-
rungslosigkeit und Verwirrung der Fahrer oder
die Befolgung missverstandlicher Anweisungen
aus dem Navigationsgerat. Zum Teil werden die-
se Fehlverhalten von Gegebenheiten wie Alko-
hol- und Drogenkonsum, korperlichen/geistigen
Beeintrachtigungen, schlechter Sicht und/oder
Baustellen flankiert.

Dennoch kdénnen die Gefahren, die etwa von un-
bewusst begangenen Falschfahrten ausgehen,
mit Hilfe geeigneter MaBnahmen, die z. B. Kraft-
fahren helfen, sich (intuitiv) richtig und frihzeitig
zu orientieren, reduziert werden. Diese MaB-
nahmen sollten bei der Umsetzung zukiinftiger
StraBenbauvorhaben  sowie  turnusmaBiger
Uberpriufungen bzw. Kontrollen berucksichtigt
werden.

Ein anzustrebendes Ziel sollte generell sein, den
Verkehrsteilnehmern mdéglichst zweckerfillende
Hilfestellungen zu geben bzw. Falschfahrten be-
glnstigende Faktoren weitgehend auszuschal-
ten. Infrastrukturelle MaBnahmen, z. B. im Be-
reich der wegweisenden Beschilderung, der Ver-
kehrszeichen und/oder der Markierung, kénnen
dazu einen Teil beitragen, Verkehrsteilnehmer im
Hinblick auf eine korrekte Fahrt zu unterstiitzen.



