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Abbildung 16: 
Lokalisierung der Meldungen im Jahr 2003 (Quelle: Viasuisse) 

 
Abbildung 17: 
Lokalisierung der Meldungen im Jahr 2004 (Quelle: Viasuisse) 
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Abbildung 18: 
Lokalisierung der Meldungen im Jahr 2005 (Quelle: Viasuisse) 

 
 

Die Überlagerung aller drei Jahre (Abbildung 16, Abbildung 17, Abbildung 18) zeigt auf folgenden 
Autobahnabschnitten auffällig viele Meldungen zu Geisterfahrten: 
 A 16: Biel–Tavannes 
 A 6: Interlaken–Bern  
 A 13: Sargans–Chur 
 A 5: Solothurn–Biel  

2.4 Resümee – Verkehrsmeldungen 

Aus den 25 Monaten, in denen Daten von Viasuisse zur Verfügung stehen, geht hervor, dass jähr-
lich durchschnittlich rund 65 Meldungen zu Geisterfahrern ausgestrahlt werden. In den allermeisten 
Fällen ist das Ereignis nach zwei bis fünf Ausstrahlungen (inkl. Entwarnung) abgeschlossen. Meis-
tens dauert es von der Warnung bis zur Entwarnung sieben bis zwölf Minuten. In den verkehrsstar-
ken Tagesstunden sind weniger Meldungen zu verzeichnen, wobei es in der Abendspitze deutlich 
mehr sind als in der Morgenspitze. Es zeigt sich weiter, dass in den Sommermonaten mehr Mel-
dungen zu Geisterfahrten gesendet werden. Es konnte keine plausible Erklärung dafür gefunden 
werden.  
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Da in den meisten Fällen die Meldung von der Polizei ausgeht, kann von einer guten Verlässlich-
keit der Daten ausgegangen werden. Als positiv muss die kurze Zeitspanne zwischen Eingang der 
Meldung und der Ausstrahlung taxiert werden (bestenfalls je nach Sender zehn bis 30 Sekunden). 
Ebenfalls positiv zu bewerten ist, dass das Senden einer Entwarnung obligatorisch ist, wenngleich 
es in der Praxis nicht in absolut allen Fällen umgesetzt werden konnte. Hingegen besteht eine po-
tenzielle Verbesserungsmöglichkeit, wenn die Meldung zur Geisterfahrt unabhängig vom gerade 
ausgestrahlten Beitrag sofort gesendet werden könnte. 

Leider lässt sich aus den Meldungen der Anfangspunkt der Geisterfahrt nicht eruieren. Es lassen 
sich lediglich einige Autobahnabschnitte mit erhöhter Meldungsfrequenz ermitteln.  

Der Vergleich der Daten über Meldungen und Daten zum Unfallgeschehen wird die Aussagekraft 
erhöhen (Kap. 4). 

3. Unfallgeschehen  

3.1 Datengrundlage 

Die nachfolgenden Unfallauswertungen beruhen auf der Unfalldatenbank des Bundesamts für Sta-
tistik BFS. Diese enthält alle polizeilich registrierten Unfälle mit den Angaben zum Unfall sowie 
zu den beteiligten Personen und Fahrzeugen.  

3.2 Langfristige Entwicklung 

Abbildung 19: 
Unfälle mit Geisterfahrern, 1992–2004 
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Zwischen 1992 und 2004 wurden pro Jahr durchschnittlich 22 Geisterfahrer-Unfälle polizeilich 
registriert (Standardabweichung: 4.6). 93 % aller Geisterfahrer-Unfälle wurden auf Autobahnen, 
7 % auf Autostrassen registriert. Ob die in Abbildung 19 auffällig niedrigen Zahlen aus dem Jahr 
2004 eine Trendwende markieren oder bloss eine Zufallsschwankung darstellen, kann zum jetzigen 
Zeitpunkt nicht gesagt werden. 

3.3 Deskriptive Analyse des Ist-Zustands 

Im vorliegenden Kapitel wird die aktuelle Situation der Geisterfahrer ausgewertet. Auf Grund der 
geringen Häufigkeit von Geisterfahrer-Unfällen genügen hierzu jedoch die letzten verfügbaren Da-
ten (2004) nicht. Zur Untersuchung des Ist-Zustands wurde deshalb das Unfallgeschehen der Jahre 
2000–2004 ausgewertet. Damit wird sichergestellt, dass der Stichprobenumfang genügend  
gross ist.  

3.3.1 Generelles Unfallgeschehen  

Tabelle 3: 
Unfälle und Unfallfolgen, 2000–2004 

 Mit Geisterfahrern Total Autobahn Total Schweiz 
Unfälle  106 41'367 361'074 

Leicht verletzte Personen  66 14'308 119'130 

Schwer verletzte Personen 33 2'219 29'706 

Getötete Personen 15 299 2'705 

Verunfallte pro Unfall  1.08 0.41 0.42 

Getötete pro 10'000 Verun-
fallte (Case fatality) 1'316 178 178 

Wie aus Tabelle 3 hervorgeht, liegt die Anzahl Geisterfahrer-Unfälle der Jahre 2000–2004 mit 
durchschnittlich 21 Unfällen pro Jahr in der gleichen Grössenordnung wie für die gesamte Periode 
1992–2004. Die Auswertung zeigt das gleiche Bild wie in den ausländischen Studien: Geisterfah-
rer-Unfälle sind sehr selten (0.3 % aller Autobahn-Unfälle), jedoch sehr schwer (Case fatality).  
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3.3.2 Anzahl beteiligter Fahrzeuge 

Tabelle 4: 
Anzahl beteiligter Fahrzeuge pro Unfall, 2000–2004 

Anzahl beteiligter Fahrzeuge pro 
Geisterfahrer-Unfall Anzahl Unfälle Summe beteiligter Fahr-

zeuge 

(Selbstunfall)   1 11 11 

2 64 128 

3 22 66 

4 8 32 

5 1 5 

Total  106 242 

Aus Tabelle 4 wird ersichtlich, dass Geisterfahrer-Unfälle in den wenigsten Fällen Selbstunfälle 
(10 %) sind. In den überwiegend meisten Fällen handelt es sich um Kollisionen mit einem oder 
zwei anderen Fahrzeugen (90 %). Insgesamt sind neben den 106 Geisterfahrzeugen 136 Fahrzeuge 
von Kollisionsgegnern an den Unfällen beteiligt (zusammen 242 Fahrzeuge). 

3.3.3 Unfallfolgen nach Fahrzeug 

Die Unfallfolgen bei den 11 Selbstunfällen der Geisterfahrer sind statistisch gesehen vernachläs-
sigbar (ein Schwerverletzter). Tabelle 4 berücksichtigt somit nur die Unfallfolgen bei Kollisionen 
mit anderen Fahrzeugen. 
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Tabelle 5: 
Unfallfolgen nach Fahrzeug, 2000–2004 

Geisterfahrer  Kollisionsgegner 

Lenker Passagiere   Lenker Passagiere 

7 0 getötet 6 2 

13 1 schwer verletzt 14 5 

9 3 leicht verletzt 31 23 

29 4 Total Personenschaden 51 30 

88 % 12 % Prozentualer Anteil 63 % 37 % 

Es fällt auf, dass in den Fahrzeugen der Kollisionsgegner im Vergleich zu den Geisterfahrzeugen 
mehr Passagiere zu Schaden kommen. Dies ist damit zu erklären, dass Geisterfahrer in den überaus 
meisten Fällen allein unterwegs sind. Geisterfahrer mit Beifahrer sind eher selten, denn es ist davon 
auszugehen, dass ein Beifahrer auf den fehlbaren Lenker einwirken würde. Hingegen entspricht die 
Besetzung der Fahrzeuge der Kollisionsgegner dem durchschnittlichen Besetzungsgrad auf Auto-
bahnen (Tabelle 6). Diese Vermutung kann mit der Auswertung nach "beteiligten Personen"2 in 
den jeweiligen Fahrzeugen gestützt werden.  

Tabelle 6: 
Besetzungsgrad der Unfallfahrzeuge, 2000–2004 

 Geisterfahrer Kollisionsgegner Autobahn gesamt 

Total betroffene Fahrzeuge  106 136 68'820 

Total an Unfällen beteiligte Personen 
(inkl. Lenker) 116 208 99'091 

Besetzungsgrad der Unfallfahrzeuge 1.09 1.53 1.44 

Es gilt zu berücksichtigen, dass in den Fahrzeugen der verunfallten Geisterfahrer maximal zwei 
Personen (inkl. Lenker) und in den Fahrzeugen der Kollisionsgegner bis zu fünf Personen (inkl. 
Lenker) fuhren.  

Die Verteilung der zu Schaden gekommenen Personen auf das Fahrzeug des Geisterfahrers und die 
Fahrzeuge der Kollisionsgegner bzw. auf Lenker und Passagiere erklärt unter anderem die geringe 
Toleranzschwelle für Geisterfahrer-Unfälle in der Öffentlichkeit. Kollisionsgegner und deren Pas-
sagiere kommen mehr zu Schaden als die Geisterfahrer selbst.  

                                                      
2 Anmerkung: "Beteiligte Personen" ist nicht gleichzusetzen mit "Personen, die zu Schaden gekommen sind". Gemeint 

sind alle in den Unfall verwickelten und von der Polizei erfassten Personen, unabhängig von den Unfallfolgen. 
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3.3.4 Mögliche Risikofaktoren  

Abbildung 20: 
Alter3 der verunfallten Geisterfahrer, 2000–2004 
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Der Vergleich aus Abbildung 20 zeigt, dass Senioren als Lenker von Personenwagen überproporti-
onal häufig Geisterfahrer-Unfälle verursachen. 

Das relative Risiko beträgt 7.65. Das bedeutet, dass der Anteil Geisterfahrer-Unfälle bei über 65-
jährigen Lenkern 7.65 mal grösser ist als bei allen Autobahn-Unfällen. Insgesamt haben die älteren 
Lenker jedoch deutlich weniger Unfälle als die jüngeren und auch weniger Geisterfahrer-Unfälle. 
Der Anteil an Geisterfahrer-Unfällen an allen Autobahn-Unfällen ist bei den über 65-Jährigen grös-
ser – nämlich 0.8 vs. 0.1 %. 

Geschlecht der Lenker 
Zur Auswertung des Geschlechts der Geisterfahrer muss vorausgeschickt werden, dass bei 17 der 
106 involvierten Lenker das Geschlecht mit "unbekannt" angegeben wurde. Das entspricht einem 
Anteil von 16 %. Über alle Autobahn-Unfälle gesehen beträgt dieser Anteil jedoch nur 1.3 %. Wa-
rum die Zahlen so stark differieren, kann nicht plausibel erklärt werden. Die Verteilung über die 
beiden Geschlechter auf die 89 verbleibenden Geisterfahrer ergibt folgendes Bild: 

                                                      
3 Anmerkung. In der Unfalldatenbank sind einige wenige Lenker mit einem Alter von unter 18 Jahren erfasst. Diese 

wurden in Abbildung 20 nicht berücksichtigt. Dies, um gleiche Alterklassen miteinander zu vergleichen. Ebenfalls 
nicht berücksichtigt sind jene Geisterfahrer, deren Alter mit "unbekannt" erfasst wurde (20 Fälle). 
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Tabelle 7: 
An Unfällen beteiligte Lenker nach Geschlecht, 2000–2004 

Geschlecht Geisterfahrer Prozent Autobahn Prozent 

männlich 59 66.3 % 52'043 76.6 % 

weiblich  30 33.7 % 15'912 23.4 % 

Total 89 100.0 % 67955 100.0 % 

Wie Tabelle 7 zu entnehmen ist, variiert die Verteilung zwischen männlichen und weiblichen Len-
kern bei Geisterfahrer-Unfällen erheblich im Vergleich zu allen Autobahn-Unfällen. Der Anteil 
Lenkerinnen ist bei den Geisterfahrer-Unfällen mit rund ein Drittel deutlich höher als im gesamten 
Unfallgeschehen auf Autobahnen, wo ihr Anteil weniger als ein Viertel beträgt.  

Das relative Risiko beträgt 1.66. Das bedeutet, dass der Anteil Geisterfahrer-Unfälle an allen Auto-
bahn-Unfällen bei Frauen 66 % höher ist als bei Männern. Insgesamt haben die Frauen jedoch deut-
lich weniger Unfälle als die Männer und auch deutlich weniger Geisterfahrer-Unfälle. Lediglich 
das Verhältnis von Geisterfahrer-Unfällen zu anderen Unfällen auf Autobahnen ist bei ihnen grös-
ser als bei den Männern – nämlich 0.19 % vs. 0.11 %. 

Fahrzeugtyp 

Tabelle 8: 
An Unfällen beteiligte Fahrzeuge nach Typ, 2000–2004 

Fahrzeugtyp Geisterfahrer % Kollisionsgegner % Autobahn % 

Personenwagen 98 92.5 % 119 87.5 % 58'658 85.2 %

Kleinbus 0 0.0 % 1 0.7 % 176 0.3 %

Lieferwagen 1 0.9 % 6 4.4 % 3'314 4.8 %

Bus-Car 0 0.0 % 1 0.7 % 201 0.3 %

Lastwagen  1 0.9 % 5 3.7 % 3'179 4.6 %

Sattelschlepper 1 0.9 % 4 2.9 % 2'248 3.3 %

Zweirädrige Motorfahrzeuge 0 0.0 % 0 0.0 % 626 0.9 %

unbekannt 5 4.7 % 0 0.0 % 418 0.6 %

Total 106 100.0 % 136 100.0 % 68820 100.0 %

Aus Tabelle 8 geht hervor, dass es in den überaus meisten Fällen Lenker von Personenwagen sind, 
die als Geisterfahrer einen Unfall auslösen (92.5 %). Dieser Anteil liegt um 7.3 Prozentpunkte hö-
her als bei allen in Autobahn-Unfälle verwickelten Fahrzeugen. 
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Lichtverhältnisse 

Tabelle 9: 
Unfälle nach Lichtverhältnissen, 2000–2004 

Lichtverhältnisse Geisterfahrer Prozent Autobahn Prozent 

Tag 48 45.3 % 25'244 61.0 % 

Dämmerung 8 7.5 % 2'394 5.8 % 

Nacht 50 47.2 % 13'599 32.9 % 

unbekannt 0 0.0 % 130 0.3 % 

Total 106 100.0 % 41'367 100.0 % 

Tabelle 9 zeigt, dass sich die Verteilung zwischen Geisterfahrer-Unfällen und allen Autobahn-
Unfällen auch bezüglich Lichtverhältnisse erheblich unterscheidet. Über alle Autobahn-Unfälle 
betrachtet beträgt der Anteil Nachtunfälle rund ein Drittel, bei den Geisterfahrer-Unfällen knapp 
die Hälfte.  

Das relative Risiko beträgt 1.81. Das bedeutet, dass nachts der Anteil Geisterfahrer-Unfälle an allen 
Autobahn-Unfällen 81 % höher ist als tags (inkl. Dämmerung).  

Mängel 
Es wurden einzig die dem Geisterfahrer-Unfallfahrzeug zugewiesenen Mängel ausgewertet. Dabei 
gilt es zu berücksichtigen, dass das Unfallaufnahmeprotokoll das Zuschreiben von null bis drei 
Mängel ermöglicht. Insgesamt wies die Polizei den 106 Geisterfahrer-Unfallfahrzeugen 208 Män-
gel zu, also durchschnittlich rund zwei Mängel pro Fahrzeug. Die Verteilung der Mängel bei den 
Geisterfahrer-Unfallfahrzeugen wurde mit der Verteilung der Mängel auf alle Fahrzeuge bei Unfäl-
len mit Personenschaden auf Autobahnen verglichen, weil in der Regel bei leichten Unfällen keine 
Mängel aufgenommen werden. Der Vergleich mit schweren Unfällen erscheint deshalb adäquat.  
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Tabelle 10: 
Mängel, 2000–2004 

Mangel Prozent 

Geisterfahrer Autobahn 
(alle Unfälle mit Personenschaden) 

Alkohol (inkl. Verdacht) 29.2 % 19.4 % 

Drogen 3.8 % 2.1 % 

Medikamente 4.7 % 0.8 % 

Momentaner Schwächezustand  2.8 % 17.8 % 

Körperliche und geistige Krankheit 4.7 % 0.4 % 

Selbsttötungsabsicht 0.9 % 0.4 % 

Nichtbeachten eines Signals 13.2 % 1.0 % 

Nichtbeachten einer Markierung 2.8 % 0.5 % 

Ungenügend gesicherte Ladung 0.9 % 0.8 % 

Momentane Unaufmerksamkeit 13.2 % 52.5 % 

Mangelnde Vertrautheit mit Strecke 1.9 % 1.1 % 

Mangelnde Fahrpraxis 0.9 % 4.7 % 

Ablenkung durch Mitfahrer 0.9 % 1.5 % 

Aquaplaning 0.9 % 5.1 % 

Nichtanpassen an Verkehrsverhältnisse 0.9 % 13.6 % 

Vorschriftswidriges Begegnen, ungenügendes Rechtsfahren 0.9 % 0.2 % 

Verbotene Richtung 0.9 % 0.0 % 

Verbotene Richtung auf Autobahn 100.0 % 0.7 % 

Unvorsichtiges Rückwärtsfahren 2.8 % 0.1 % 

Unvorsichtiges Wenden  5.7 % 0.1 % 

Andere 3.8 % 1.4 % 

Es muss berücksichtigt werden, dass die Zahlen in Tabelle 10 mit einer gewissen Vorsicht zu inter-
pretieren sind, da die Zuordnung der Mängel durch die Beamten an Ort und Stelle auf Grund der 
vorgefundenen Situation erfolgt. 

Der augenfälligste Unterschied betrifft den Bereich "Einwirkung von Substanzen" (Alkohol, Dro-
gen, Medikamente). Im Vergleich zu allen Unfällen auf Autobahnen mit Personenschaden wird bei 
Geisterfahrer-Unfällen sehr oft ein solcher Mangel zugewiesen (total 37.7 % gegenüber 22.3 % bei 
allen Unfällen mit Personenschaden).  

Das relative Risiko beträgt 3.68. Das bedeutet, dass der Anteil Geisterfahrer-Unfälle an allen Auto-
bahn-Unfällen unter "Einwirkung von Substanzen" rund 4-mal höher ist als unter dem Einfluss von 
anderen Mängeln. 
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Eine ähnliche Feststellung gilt für den Mangel "Körperliche und geistige Krankheit". 

Auffällig ist auch, dass im Gegensatz zu den übrigen Unfällen auf Autobahnen der Mangel "man-
gelnde Aufmerksamkeit" bei Geisterfahrer-Unfällen bedeutend weniger häufig im Spiel ist (13.2 % 
gegenüber 52.5 %).  

Dasselbe gilt für die Mängel "Momentaner Schwächezustand" und "Mangelnde Fahrpraxis". Diese 
sind bei Geisterfahrer-Unfällen ebenfalls erheblich weniger oft vorhanden als bei allen Unfällen 
mit Personenschaden auf Autobahnen.  

Im Vergleich zu den untersuchten ausländischen Studien nehmen "unvorsichtiges Rückwärtsfah-
ren" und "unvorsichtiges Wenden" mit insgesamt 8.5 % einen vordergründig geringen Anteil ein. 
Diese Zahl sagt jedoch nichts über das Entstehen von Geisterfahrten in der Schweiz aus, da die 
Auswertung nur für jene Fahrten gilt, die zu Unfällen geführt haben. Es kann vermutet werden, 
dass bei geringer Verkehrsdichte eher ein Wendemanöver ausgeführt wird, jedoch aus demselben 
Grund die Wahrscheinlichkeit eines Unfalls gering bleibt. 

Dass die Mängel "Nichtbeachten eines Signals" und "Nichtbeachten einer Markierung" Geisterfah-
rer-Unfällen viel öfter zugewiesen werden als allen Unfällen mit Personenschaden auf Autobahnen 
ist nicht überraschend und bedarf keiner besonderen Interpretation. Sie widerspiegeln lediglich den 
Vorgang, der zum Entstehen einer Geisterfahrt führt.  

Interessant ist hingegen der Mangel "Selbsttötungsabsicht". Zumindest in der untersuchten  
5-Jahres-Periode war dieser Mangel sehr selten (0.9 %), im Gegensatz zur landläufigen Meinung, 
Suizid-Versuche seien oft Auslöser von Geisterfahrten.  

3.3.5 Lokalisierung 

Grundsätzlich können die Unfälle auf Grund der Autobahn-Kilometrierung oder der Koordinaten 
genau lokalisiert werden. Häufig wird im Unfallaufnahmeprotokoll eine der beiden Varianten an-
gewendet. Die unvollständigen und zum Teil unkorrekten Daten sowie das Problem der Überlage-
rung der beiden Lokalisierungs-Methoden setzen Grenzen bei dieser Analyse. Da die exakte Lage 
des Unfalls für die Geisterfahrer-Problematik nicht von entscheidender Wichtigkeit ist, wurde für 
die Lokalisierung der Geisterfahrer-Unfälle auf das Merkmal "Gemeinde", in der der Unfall statt-
fand, ausgewichen. Dem Verlust der exakten Lage steht der Gewinn der Vollständigkeit dieser 
Auswertung gegenüber. 
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Abbildung 21: 
Örtlichkeit der Geisterfahrer-Unfälle, 2000–2004 

 

Abbildung 21 lässt zwar keine Aussage über den Entstehungsort der Geisterfahrt zu, gibt jedoch 
zumindest einen gewissen Hinweis auf problematische Örtlichkeiten. Auffallend ist vor allem der 
Bereich des Zusammenschlusses der Autobahnen A1 und A9: In der Periode 2000–2004 waren von 
den 106 polizeilich registrierten Geisterfahrer-Unfällen im Raum Yverdon deren 6 und auf dem 
Abschnitt Monthey–Villeneuve ebenfalls 6 Fälle zu verzeichnen. Weitere augenfällige Strecken 
waren während dieses Zeitraums die A51 mit 5 Geisterfahrer-Unfällen (Flughafenautobahn Kloten) 
und die A5 im Bereich Neuchâtel/Vue des Alpes mit 7 Geisterfahrer-Unfällen. 

3.4 Resümee – Unfallgeschehen  

Die Analyse der Entwicklung von Geisterfahrer-Unfällen über die letzten zwölf Jahre zeigt eine 
recht konstante Häufigkeit von rund 22 Unfällen pro Jahr. Die ausführlichere Kurzanalyse der Jah-
re 2000–2004 ergibt folgende Kennwerte: 
 Geisterfahrer-Unfälle sind sehr selten (0.3 % aller Autobahn-Unfälle), jedoch sehr schwer 

(7.5 mal höhere Case fatality) 
 In den allermeisten Fällen sind zwei bis drei Fahrzeuge an Geisterfahrer-Unfällen beteiligt.  

Alleinunfälle sind eher selten (10 %). 
 In den allermeisten Fällen sind Geisterfahrer Lenker von Personenwagen. Kollisionsgegner sind 
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gelegentlich Sachtransport-Fahrzeuge (10 %). 
 Geisterfahrer sind in den allermeisten Fällen allein unterwegs (Besetzungsgrad der Fahrzeuge: 

1.09). Der Besetzungsgrad der Fahrzeuge der Kollisionsgegner beträgt 1.53. Dies widerspiegelt 
sich auch bei den Personenschäden. Im Geisterfahrer-Fahrzeug sind neun von zehn zu Schaden 
gekommene Personen Lenker, im Fahrzeug des Kollisionsgegners ist das Verhältnis rund zwei 
Drittel Lenker zu ein Drittel Passagiere.  

Im Vergleich zu allen Autobahn-Unfällen sind folgende Risikofaktoren bei Geisterfahrer-Unfällen 
zu verzeichnen: 

Tabelle 11: 
Übervertretene Merkmale bei Geisterfahrer-Unfällen 

Merkmal  Risikofaktor Relatives Risiko 

Lichtverhältnisse Nacht 1.81 

Geschlecht weiblich 1.66 

Alter der Lenker über 65 Jahre 7.65 

Mangel Einwirkung von Substanzen 3.68 

Bei den zwei letztgenannten Merkmalen wurde nicht nachgewiesen, ob – wie in den ausländischen 
Studien erwähnt – die älteren Lenker die Autobahn-Ausfahrt mit der Autobahn-Einfahrt verwech-
seln und ob die Einwirkung von Substanzen ein Problem von jungen Lenkern ist. Die Daten dazu 
fehlen bzw. weisen eine zu geringe Fallzahl auf. Bezüglich Einwirkung von Substanzen zeigen sie 
jedoch in die gleiche Richtung. 

In vier Regionen (Yverdon, Monthey/Villeneuve, Neuchâtel/Vue des Alpes, A51) wurde eine Häu-
fung von Geisterfahrer-Unfällen festgestellt. Auf Grund der zur Verfügung stehenden Datengrund-
lage ist jedoch keine Aussage zum Ausgangspunkt dieser Geisterfahrten möglich.  

Die Analyse der Unfalldaten aus der Schweiz deckt sich weitgehend mit den Resultaten ausländi-
scher Studien. Sie macht auch den Widerspruch zwischen Präventionswunsch und Präventions-
möglichkeiten deutlich: 
1. Die Unfälle sind selten und dispers über das gesamte Autobahnnetz verteilt. Dies reduziert dras-

tisch die Möglichkeit, mit gezielten Interventionen Prävention zu betreiben.  
2. Sie sind in der Öffentlichkeit kaum akzeptiert. Einerseits untergraben sie das Vertrauensprinzip 

im Strassenverkehr. Andererseits tragen die Kollisionsgegner schwerwiegendere Unfallfolgen 
davon.  

Der Vergleich der Daten zum Unfallgeschehen mit den Daten über Meldungen wird die Aussage-
kraft erhöhen (Kap. 4).  
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4. Gegenüberstellung von Verkehrsmeldungen und Unfallgeschehen 

4.1 Datencharakteristik 

Die Gegenüberstellung bzw. der Vergleich der Datenbank der Meldungen mit der Datenbank der 
Verkehrsunfälle kann konsequentermassen nur bezüglich derjenigen Merkmale erfolgen, die in bei-
den Datensätzen vorkommen. Die Gliederung in die nachfolgenden Kapitel ist entsprechend gestal-
tet. Im Weiteren gilt es, die Perioden zu berücksichtigen, aus denen die Daten vorliegen. Unfallda-
ten liegen für die Jahre 2000–2004 vor, Viasuisse-Daten für die Periode Oktober 2003–Oktober 
2005. 

4.2 Deskriptive Analyse 

4.2.1 Häufigkeiten 

Um ein repräsentatives Bild des Verhältnisses zwischen der Anzahl ausgestrahlter Meldungen zu 
Geisterfahrten und den Geisterfahrer-Unfällen selbst darzustellen, wurden die verfügbaren Daten 
auf jeweils zwölf Monate umgerechnet. 

Tabelle 12: 
Gegenüberstellung von Meldungen, Ausstrahlungen und Unfällen 

 Total Betrachtete Periode (Monate) Pro Jahr 

Unfälle 106 60 21 

Meldungen 135 25 65 

Ausstrahlungen 486 25 233 

Wie Tabelle 12 zeigt, ist erwartungsgemäss die Anzahl Meldungen über Geisterfahrer erheblich 
höher (rund 3-mal) als die Anzahl Geisterfahrer-Unfälle. Was die Öffentlichkeit wahrnimmt, sind 
die einzelnen Ausstrahlungen, wobei bei einer Frequenz von rund vier bis fünf pro Woche die 
Wahrscheinlichkeit, in regelmässigen Zeitabständen eine Ausstrahlung zu hören, relativ gross ist. 
Das Verhältnis zwischen Anzahl Ausstrahlungen und Anzahl Geisterfahrer-Unfälle ist noch viel 
höher. Auf rund elf Ausstrahlungen ist ein Geisterfahrer-Unfall zu verzeichnen. Je nach Standpunkt 
werden diese Verhältnisse unterschiedlich interpretiert. Oft werden sie herangezogen, um damit 
eine verzerrte Wahrnehmung der Geisterfahrer-Problematik in der Öffentlichkeit zu untermauern. 
Es kann jedoch ebenso gut argumentiert werden, dass das Ausstrahlen von Meldungen Geisterfah-
rer-Unfälle verhindert. Tatsache ist, dass deren Häufigkeit, im Vergleich zu anderen Unfällen oder 
Fehlverhalten, als niedrig einzustufen ist.  
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4.2.2 Tageszeit 

Für diese Gegenüberstellung wurde die Anzahl Meldungen (und nicht Ausstrahlungen) berücksich-
tigt, denn es interessiert die Geisterfahrt selbst und nicht wie oft das Ereignis ausgestrahlt wurde. 
Um ein möglichst repräsentatives Bild zu erhalten, wurden für den Vergleich sowohl Unfall- als 
auch Meldungsdaten aus der jeweils gesamten verfügbaren Periode herangezogen. Da der Ver-
gleich der absoluten Werte von Unfällen und Meldungen wenig aussagekräftig ist, werden die pro-
zentualen Verteilungen miteinander verglichen. 

Tabelle 13: 
Vergleich von Meldungen und Unfällen nach Tageszeit 
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Wie Tabelle 13 zu entnehmen ist, ergibt das Resultat kein einheitliches Bild. Am auffälligsten ist 
die Nacht. Einer sehr geringen Anzahl Meldungen steht die bekannte hohe Anzahl Geisterfahrer-
Unfälle gegenüber. Genau umgekehrt verhält es sich während der Mittagsspitze. Demgegenüber 
stimmt während der Morgenspitze (wenig Unfälle und wenig Meldungen) und in den späteren  
Abendstunden der Anteil Meldungen und Unfälle überein.  

Ein wichtiger fehlender Faktor, der eine ergiebigere Interpretation der Daten ermöglichen würde, 
ist das tatsächliche Ausmass der Geisterfahrten während den entsprechenden Tageszeiten.  

4.2.3 Verbindung einzelner Meldungen – Unfälle (Zeitpunkt) 

Der Vergleich, ob Geisterfahrten, die über Radio gemeldet wurden, nachträglich zu einem Unfall 
führten bzw. ob einem Geisterfahrer-Unfall eine Meldung vorausging, ist sehr aufschlussreich. Da-
für konnte zwingend nur diejenige Periode herangezogen werden, für die sowohl Unfall- wie auch 
Meldungsdaten zur Verfügung stehen. Dies ist für Oktober 2003–Dezember 2004 der Fall. Auf 
Grund von Datum, Tageszeit und Örtlichkeit von Meldungen und Unfällen konnten übereinstim-
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mende Ereignisse erkannt werden. Die entsprechende Auswertung ergibt folgendes Bild: 

Tabelle 14: 
Gegenüberstellung von Meldungen und Unfällen, Okt. 2003–Dez. 2004 

Unfälle total 24 

Meldungen total 78 

Übereinstimmend 7 

Abbildung 22: 
Gesamtheit von Geisterfahrten, Meldungen und Unfällen im Kontext, Okt. 2003–Dez. 2004 

 

Tabelle 14 zeigt, dass von insgesamt 78 Meldungen nur deren sieben zu einem Unfall führten, wäh-
rend in 71 Fällen kein Unfall erfolgte. Andererseits gingen nur sieben von 24 Unfällen eine Mel-
dung voraus. Bei 17 Unfällen ging keine Meldung voraus. Im Kontext des gesamten Ausmasses der 
Geisterfahrten ist derselbe Sachverhalt in Abbildung 22 anschaulich dargestellt.  

Auf Grund dieses Ergebnisses lässt sich die plausible Interpretation ableiten, dass die Wirkung der 
Intervention "Meldungen" hoch ist. Folgende Überlegung stützt diese Hypothese: 

Einerseits führten von 78 gemeldeten Geisterfahrten nur deren sieben zu einem Unfall. Wenngleich 
es in den verbleibenden 71 Fällen ohne Meldung nicht zwangsläufig zu einem Unfall gekommen 
wäre, so muss doch davon ausgegangen werden, dass doch etliche Unfälle verhindert werden konn-
ten. In "nur" sieben Fällen konnte trotz Meldung ein Unfall nicht abgewendet werden.  

Andererseits ging einer Mehrheit von Unfällen (17 von 24) keine Meldung voraus. Analog kann 
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bei dieser Betrachtungsweise gesagt werden, dass nicht alle Unfälle mit einer Meldung hätten ver-
hindert werden können. Höchstwahrscheinlich wären jedoch einige dieser 17 Unfälle mit Meldun-
gen zu verhindern gewesen.  

Meldungen enthalten eine einfache, leicht umsetzbare Verhaltensanleitung (verlangsamen, rechts 
fahren), die angesichts der hohen Gefährdung von allen Lenkern, die die Meldung hören, umgesetzt 
werden dürfte. 

Schliesslich gehen auch B+S Ingenieure AG et al. (2004) davon aus, dass Verkehrsmeldungen eine 
erhebliche Wirksamkeit haben. 

4.3 Resümee – Gegenüberstellung von Verkehrsmeldungen und Unfallgeschehen 

Das Verhältnis zwischen am Radio gesendeten Meldungen zu Geisterfahrten und Geisterfahrer-
Unfällen beträgt rund 3:1. 

Über den Tagesverlauf betrachtet besteht ein unklarer Zusammenhang zwischen Häufigkeit der 
Meldungen und Anzahl Unfälle. Am auffälligsten zeigen sich die Nachtstunden (viele Unfälle, we-
nig Meldungen) und die Mittagsspitze (wenig Unfälle, viele Meldungen). Es lassen sich aber auch 
Zeiten mit vergleichbaren Anteilen an Unfällen und Meldungen feststellen. Die Verbindung von 
einzelnen Unfällen und Meldungen zeigt, dass die Schnittmenge zwischen ausgestrahlten Meldun-
gen und Unfällen sehr gering ist. Dieser Befund kann mit der Wirksamkeit des Meldesystems in-
terpretiert werden: Gemeldete Geisterfahrten führen selten zu Unfällen, Unfällen geht nur gelegent-
lich eine Meldung über die Geisterfahrt voraus.  



Prävention 43 

V. PRÄVENTION 

1. Interventionen  

1.1 Engineering 

Bauliche Sanierungen von Gefahrenstellen/Unfallhäufungsstellen haben erwiesenermassen sowohl 
einen hohen Wirkungsgrad als auch einen sehr günstigen Kosten-Nutzen-Faktor.  

Bei der vorliegenden Problematik muss jedoch berücksichtigt werden, dass 
 jährlich gesamtschweizerisch lediglich etwas mehr als 20 Geisterfahrer-Unfälle zu verzeichnen 

sind, 
 auf Grund der Literaturstudien anzunehmen ist, dass nur rund die Hälfte bei – verschiedensten – 

Zu-/Wegfahrten beginnt, 
 die Örtlichkeit des Beginns der Geisterfahrten meistens unbekannt ist, 
 demnach kaum Unfallhäufungsstellen/Gefahrenstellen im klassischen Sinn existieren. 

Punktuelle bauliche Sanierungen erweisen sich deshalb in der Regel als inadäquat, flächendecken-
de als äusserst unökonomisch. 

Zweifellos bedürfen die Örtlichkeiten mit bekanntermassen häufigen Geisterfahrten (A16 Biel–
Tavannes; A6 Interlaken–Bern; A13 Sargans–Chur) bzw. erhöhter Unfallhäufigkeit (Raum Yver-
don; A9 Monthey-Villeneuve; A51 Flughafenautobahn Kloten; A5 im Bereich Neuchâtel/Vue des 
Alpes) einer näheren Analyse, inkl. Ein- und Ausfahrten. Sollten sich hier Örtlichkeiten mit häufi-
gem Beginn von Geisterfahrten feststellen lassen, so wäre eine punktuelle Sanierung sicher ange-
bracht. Diese Lösung wird jedoch die Ausnahme bleiben.  

Low-Cost-Interventionen bei Zu- und Wegfahrten können hingegen flächendeckend befürwortet 
werden. Denkbar sind folgende Interventionen: 
 Konsequente doppelseitige Beschilderung der Autobahn-Ausfahrten in Gegenrichtung (auch 

Raststätten) mit dem Signal "Einfahrt verboten", dazu eine Wiederholung der Signale auf der 
Rampe. 

 Konsequente Markierung der Autobahn-Ausfahrten (auch Raststätten) in Gegenrichtung mit 
einem oder mehreren Richtungspfeilen.  

 Konsequente Beschilderung der Autobahn-Ausfahrten in Gegenrichtung mit einem speziellen 
Signal wie beispielsweise in Österreich. Diese Intervention bedarf jedoch zunächst eines Zulas-
sungsverfahrens. 
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Harte Interventionen wie beispielsweise Krallen können nicht befürwortet werden. Wenngleich die 
entsprechende Erfahrung fehlt, so muss das Problem der dadurch entstehenden sekundären Gefah-
ren (z. B. stehen gebliebene Geisterfahrer) berücksichtigt werden.  

1.2 Education 

Die bekannten Risikofaktoren  
 Alkohol 
 Nacht 
 betagtes Alter 

spielen eine zentrale Rolle. Diese Themen sind häufig Gegenstand edukativer Interventionen, die 
sich unweigerlich auch auf Geisterfahrer-Unfälle auswirken. Wirksam sind diese insbesondere 
dann, wenn sie mit technischen oder rechtlichen Elementen kombiniert werden. 

1.3 Enforcement 

Durch verschiedene Interventionen aus dem Bereich "Enforcement" wird  regelmäßig versucht, 
relevante Risikofaktoren zu beeinflussen. Beispiele sind die anlassfreie Atemalkohol-Kontrolle  
oder die Abklärung der Fahrfähigkeit bei den über 70-Jährigen. Dadurch werden gleichzeitig Risi-
kofaktoren der Problematik "Geisterfahrer" abgedeckt. 

Der Vergleich des Unfallgeschehens mit den ausgestrahlten Meldungen über Geisterfahrer zeigt, 
dass das Ausstrahlen von entsprechenden Warnungen übers Radio als wirksame und effiziente In-
tervention zu erachten ist.  

Somit ist die Verlockung naheliegend, Autobahnen mit elektronischen Geräten breit zu überwa-
chen. Dieses Vorgehen kann aber sowohl auf Grund des heutigen Stands der Technik als auch der 
Charakteristik der Geisterfahrer-Problematik nicht unterstützt werden. Elektronische Geräte sind 
sehr anfällig für falschpositive Testergebnisse und ein flächendeckender Einsatz ist nicht finanzier-
bar. Selbst bei einer Beschränkung solcher Anlagen auf "auffällige" Strecken wären für eine effi-
ziente Überwachung zahlreiche Geräte nötig. Bei der derzeitigen Spezifität dieser Geräte wäre das 
jedoch mit einer nicht verantwortbaren Anzahl Fehlalarme verbunden.  

Nachvollziehbar wird diese Aussage, wenn man sich vergegenwärtigt, wie mit eingehenden Alar-
men umgegangen werden soll. Bleibt es beim Ausstrahlen von Meldungen, darunter mehrheitlich 
Fehlalarme, so besteht die Gefahr, dass die Lenkenden dies schnell merken und die Wirksamkeit 
des Vorgehens sinkt. Ist hingegen vorgesehen, beim Eintreffen von Alarmen aktiv in den Verkehr 
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einzugreifen (Sperrungen o. ä.), so kann man dies bei einer überwiegenden Anzahl von Fehlalar-
men langfristig nicht rechtfertigen. 

Hingegen ist auf Grund der bestehenden Forschungsergebnisse und der vorliegenden Studie davon 
auszugehen, dass das Ausstrahlen von Meldungen als wesentliche Intervention zur Verhinderung 
von Geisterfahrer-Unfällen eingestuft werden kann.  

2. Förderungsmassnahmen – Zuständigkeiten  

2.1 Verkehrsmeldungen (Viasuisse, Radio, Polizei) 

Die kantonalen Polizeikorps, Viasuisse sowie das Radio sind die wichtigsten Player in dieser Ange-
legenheit. Auf Grund der vorliegenden Informationen über die Wichtigkeit der Meldungen schei-
nen sie bereits einen optimalen Stand im Umgang mit Geisterfahrer-Meldungen erreicht zu haben. 
Da von jeder noch so kleinen Verbesserung im Ablauf (Häufigkeit der Meldungen, Geschwindig-
keit der Übermittlung etc.) ein bedeutender Sicherheitsgewinn zu erwarten ist, sind diese Institutio-
nen aufgefordert, das Verfahren weiterhin laufend zu optimieren. Das betrifft insbesondere die Ver-
zögerung zwischen Erhalt der Meldung und Ausstrahlung am Radio. Wenngleich diese Abläufe 
bereits sehr gut funktionieren, ist eine weitere Verbesserung theoretisch möglich. Einerseits ist sei-
tens der zuständigen Personen beim Radio zu überprüfen, ob nicht jede Nachricht sofort gesendet 
werden könnte, unabhängig vom gerade laufenden Beitrag. Andererseits ist sicherzustellen, dass 
alle Radios mit Geisterfahrer-Meldungen beliefert werden und diese auch ausstrahlen.  

2.2 Normung (VSS) 

Die derzeitige Überarbeitung der bestehenden Normen ist zum heutigen Zeitpunkt zweifellos ange-
bracht. In diesem Zusammenhang können die im Kapitel "Engineering" unterbreiteten Vorschläge 
(konsequentes doppelseitiges, ggf. wiederholtes Aufstellen des Signals "Einfahrt verboten", spe-
zielles Signal "Geisterfahrer", Richtungspfeile) eingehend geprüft und die allfällig nötigen rechtli-
chen Schritte eingeleitet werden. Auch die Idee eines Verbindungsstücks zwischen Autobahn-Ein- 
und Ausfahrt, das es ermöglicht, nach dem Bemerken des Fehlers diesen zu korrigieren, ist in Be-
tracht zu ziehen. Dabei stehen vor allem bauliche Sanierungen und Neuanlagen im Visier.  

2.3 Signalisation (Signalisationsbehörden) 

Kurz- bis mittelfristig ist ein genereller Konsens für eine einheitliche Signalisation anzustreben. 
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Bestehende Plattformen (Signalisationsforum der bfu) oder spezielle Meetings in Anwesenheit der 
für Autobahnen zuständigen Signalisationsbehörden eignen sich besonders gut dafür. 

2.4 Bauliche Sanierungen (Tiefbauämter) 

Wie bereits vermehrt gezeigt, kann von flächendeckenden baulichen Sanierungen von Autobahn-
Anschlüssen kein wesentlicher Beitrag zur Entschärfung der Geisterfahrer-Problematik erwartet 
werden. Die zuständigen Tiefbauämter der Gemeinden mit auffällig vielen Geisterfahrer-Unfällen 
sowie der Autobahnabschnitte mit auffällig vielen Meldungen sind trotzdem zu informieren. Eine 
Sensibilisierung für die verschärfte Problematik auf ihrem Zuständigkeitsgebiet könnte zur Aufde-
ckung von kritischen Stellen führen. 
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VI. ZUSAMMENFASSUNG / RÉSUMÉ / RIASSUNTO / ABSTRACT 

1. Geisterfahrer: Unfallgeschehen – Interventionen 

Ziel dieser Pilotstudie ist es, das Ausmass der Geisterfahrer-Problematik in der Schweiz abzuschät-
zen, Risikofaktoren zu eruieren sowie mögliche Interventionen und Massnahmen zu erarbeiten.  

Für das Verständnis und die Analyse der Geisterfahrer-Problematik ist dabei die konsequente Dif-
ferenzierung zwischen Geisterfahrer-Unfällen, Meldungen am Radio und Ausgangspunkt der Geis-
terfahrten wesentlich. 

Studien aus der Schweiz, Österreich, Holland, Finnland, Frankreich und den USA führen zu fol-
genden Schlüssen: 
 Geisterfahrer-Unfälle sind sehr selten, dafür umso schwerer. Örtlichkeit und Zeitpunkt von Un-

fällen und Meldungen stimmen kaum überein. 
 Gefährdet sind junge Lenker, die unter Alkoholeinfluss gewagte Manöver ausüben (Wenden auf 

freier Strecke) und ältere Lenker, die nachts Autobahn-Ausfahrten fälschlicherweise als Auto-
bahn-Einfahrt benutzen. 

 Geisterfahrten beginnen in rund der Hälfte der Fälle auf Autobahn-Ausfahrten. In der anderen 
Hälfte beginnen sie auf der Autobahn selbst, wobei hier uneinheitliche Befunde bezüglich der 
Aufteilung in "Wenden auf der freien Strecke" und "Verlassen einer Raststätte in falscher Rich-
tung" vorliegen. 

 Als infrastrukturelle Interventionen werden deutliche Signalisation und Verkehrsführung im 
Anschlussbereich vorgeschlagen. Krallen (Road Blocker), die in falscher Richtung Fahrende 
physisch an der Weiterfahrt hindern, werden zurückhaltend beurteilt. Hingegen wird den Ver-
kehrsmeldungen ein grosser Nutzen zugesprochen. Vom Fahren mit Licht am Tag verspricht 
man sich ebenfalls eine gute Wirkung. Elektronische Systeme zur Erfassung von Geisterfahrern 
weisen einen zu hohen Anteil an Falschmeldungen auf. 

In der Schweiz gibt es heute drei verschiedene, teils veraltete Normen mit isolierten Angaben zu 
Bau und Signalisation von Autobahnanschlüssen. Zudem zeigt eine von der bfu durchgeführte klei-
ne Erhebung von Autobahn-Ausfahrten ein sehr uneinheitliches Bild bezüglich Signalisation. Das 
betrifft insbesondere die Anzahl Signale "Einfahrt verboten" sowie die Markierung von Richtungs-
pfeilen. 

Zwischen Oktober 2003 und Oktober 2005 wurden 135 Geisterfahrer-Meldungen ausgestrahlt. 
Nach zwei bis fünf Ausstrahlungen (bzw. 7 bis 12 Minuten) war das Ereignis meistens abgeschlos-
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sen. Auffällig viele Meldungen betrafen die A16 (Biel–Tavannes), die A6 (Interlaken–Bern), die 
A13 (Sargans–Chur) und die A5 (Solothurn–Biel). 

In den Jahren 2000–2004 wurden durchschnittlich jährlich 21 Geisterfahrer-Unfälle mit 3 Getöte-
ten und 20 Verletzten polizeilich registriert. Sie sind somit sehr selten, jedoch sehr schwer.  

Auffällig waren der Raum Yverdon, die A9 zwischen Monthey und Villeneuve, die A51 und die 
A5 im Bereich Neuchâtel/Vue des Alpes. 

Im Vergleich zu allen Autobahn-Unfällen sind folgende Merkmale bei Geisterfahrer-Unfällen  
übervertreten (Tabelle Z.1): 

Tabelle Z.1: 
Risikofaktoren für Geisterfahrer-Unfälle 

Risikofaktor  Ausprägung Relatives Risiko 

Lichtverhältnisse Nacht 1.81 

Geschlecht weiblich 1.66 

Alter der Lenker über 65 Jahre 7.65 

Mangel Einwirkung von Substanzen (Alkohol, Drogen, Medikamente) 3.68 

Das relative Risiko zeigt dabei an, um wie viel höher der Anteil an Geisterfahrer-Unfällen am ge-
samten Unfallgeschehen auf Autobahnen ist beim Vorhandensein im Vergleich zum Nichtvorhan-
densein eines Risikofaktors. So ist beispielsweise der Anteil Geisterfahrer-Unfälle am gesamten 
Unfallgeschehen auf Autobahnen nachts 1.81-mal grösser als tags. 

Der Vergleich von Meldungen und Unfällen zeigt, dass rund 11-mal mehr Ausstrahlungen als Un-
fälle zu verzeichnen sind. Auffällig sind die Nachtstunden mit vielen Unfällen und wenig Meldun-
gen sowie die Mittagsspitze mit wenig Unfällen und vielen Meldungen. Ansonsten zeigt sich kein 
klarer Zusammenhang zwischen Häufigkeit der Meldungen und der Unfälle. 

Die Überlagerung von Unfällen und Meldungen zeigt, dass die Schnittmenge zwischen ausgestrahl-
ten Meldungen und Unfällen sehr gering ist. Dieser Befund lässt eine gewisse Wirksamkeit des 
Meldewesens vermuten: Gemeldete Geisterfahrten führen selten zu Unfällen – Geisterfahrer-
Unfällen geht selten eine Meldung voraus (Abbildung Z.1). 
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Abbildung Z.1: 
Gesamtheit aller Geisterfahrten (Okt. 2003–Dez. 2004) 

 

Es ist davon auszugehen, dass das Ausstrahlen von Meldungen eine wesentliche Intervention zur 
Verhinderung von Geisterfahrer-Unfällen ist. Die kantonalen Polizeikorps, Viasuisse sowie das 
Radio sind die wichtigsten Player in dieser Angelegenheit. Sie haben bereits einen sehr guten Stand 
im Umgang mit Geisterfahrer-Meldungen erreicht. Da jede noch so kleine Verbesserung im Ablauf 
(Häufigkeit der Meldungen, Geschwindigkeit der Übermittlung) zu einem bedeutenden Sicher-
heitsgewinn führen kann, sind diese Institutionen aufgefordert, das Verfahren weiterhin laufend zu 
optimieren. Das betrifft besonders die Verzögerung zwischen Erhalt der Meldung und Ausstrah-
lung am Radio. Einerseits ist zu überprüfen, ob nicht jede Nachricht sofort gesendet werden könn-
te, unabhängig vom gerade laufenden Beitrag. Andererseits ist das Beliefern aller Privatradios si-
cherzustellen. 

Die bekannten Risikofaktoren Alkohol, Nacht und Senioren sind bereits häufig Gegenstand sowohl 
edukativer Interventionen als auch der Verkehrsüberwachung (anlassfreie Atemalkohol-Kontrolle, 
Abklärung der Fahreignung bei den über 70-Jährigen). Das trägt ebenfalls zur Vermeidung von 
Geisterfahrer-Unfällen bei. 
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Flächendeckende bauliche Sanierungen von Autobahnanschlüssen erweisen sich als ineffizient, 
denn Geisterfahrer-Unfälle sind selten und dispers. Zudem ist davon auszugehen, dass nur rund die 
Hälfte aller Geisterfahrten bei Autobahnanschlüssen beginnen. Angezeigt sind flächendeckende 
Low-Cost-Massnahmen (Richtungspfeile und doppelseitige Beschilderung mit dem Signal "Ein-
fahrt verboten" in Gegenrichtung). Die Beschilderung mit einem speziellen Signal ist in Erwägung 
zu ziehen.  

Tiefbauämter, welche für Autobahnabschnitte mit vielen Geisterfahrer-Unfällen und vielen Mel-
dungen zuständig sind, werden über die Resultate informiert. 

Die verkehrstechnisch relevanten Normen für die Gestaltung von Autobahn-Anschlüssen sind zu 
revidieren. 

Elektronische Geräte zur Aufdeckung von Geisterfahrten sind sehr anfällig für falschpositive Er-
gebnisse. Ein flächendeckender Einsatz ist nicht finanzierbar und hätte unverantwortbar viele Fehl-
alarme zur Folge. 
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2. Conducteurs circulant à contresens: accidents, mesures préconisées 

Cette étude-pilote s’est donné pour objectif d’évaluer l’ampleur du phénomène des conducteurs 
circulant à contresens en Suisse, de déterminer les facteurs de risque et d’élaborer des solutions 
possibles. 

Pour bien comprendre et analyser le problème, il faut impérativement faire la différence entre acci-
dents provoqués par des conducteurs circulant à contresens, annonces diffusées à la radio et point 
de départ d’un trajet à contresens. 

Les conclusions suivantes peuvent être tirées des études réalisées en Suisse, en Autriche, aux Pays-
Bas, en Finlande, en France et aux Etats-Unis: 
 S’ils sont rares, les accidents provoqués par des conducteurs circulant à contresens sont en re-

vanche souvent très graves. L’heure et le lieu des accidents ne coïncident quasiment jamais 
avec ceux des annonces radio. 

 Les personnes à risque sont les jeunes conducteurs qui entreprennent des manœuvres dangereu-
ses (demi-tour sur la chaussée) sous l’influence de l’alcool, de même que les conducteurs âgés 
qui, de nuit, confondent entrée et sortie d’autoroute. 

 Dans la moitié des cas environ, les trajets à contresens commencent sur une sortie d’autoroute. 
Dans l’autre moitié, leur point de départ est l’autoroute elle-même, sans qu’aucune unité ne se 
dégage quant à la répartition entre «faire demi-tour sur la chaussée» et «quitter une aire de re-
pos dans le faux sens». 

 Les interventions proposées au niveau de l’infrastructure sont une signalisation et une conduite 
du trafic claires dans les jonctions. Les dispositifs anti-contresens mécaniques (hérissons, par 
exemple), qui bloquent physiquement les conducteurs engagés à contresens, rencontrent quant 
à eux de la réticence. En revanche, l’importance des informations routières radiophoniques est 
unanimement soulignée. La conduite de jour feux allumés promet également des effets positifs. 
Quant aux systèmes électroniques permettant de détecter les conducteurs circulant à contresens, 
ils génèrent un nombre trop important d’alertes erronées. 

La Suisse dispose actuellement de trois normes – en partie obsolètes – qui contiennent des indica-
tions isolées sur la construction et la signalisation des jonctions autoroutières. Par ailleurs, une pe-
tite enquête menée par le bpa a révélé une signalisation très hétérogène des sorties d’autoroute, par-
ticulièrement en ce qui concerne le nombre de signaux «Accès interdit» et le marquage des flèches 
de direction. 

135 annonces de conducteurs circulant à contresens ont été diffusées à la radio entre octobre 2003 
et octobre 2005. Tout danger était généralement écarté au bout de 2 à 5 diffusions (soit 7 à 12 mi-
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nutes). Certaines autoroutes font l’objet de bien plus d’annonces que d’autres. C’est le cas de l’A16 
(Bienne-Tavannes), de l’A6 (Interlaken-Berne), de l’A13 (Sargans-Coire) et de l’A5 (Soleure-
Bienne). 

Entre 2000 et 2004, la police a recensé chaque année une moyenne de 21 accidents provoqués par 
des conducteurs circulant à contresens, qui ont fait en moyenne 3 victimes et 20 blessés. Si de tels 
accidents sont donc rares, ils sont en revanche très graves. Ils concernent surtout la région d'Yver-
don, L'A9 entre Monthey et Villeuneuve, L’A51 ainsi que l’A5 dans la zone Neuchâtel/Vue des 
Alpes. 

Si l’on compare les accidents provoqués par des conducteurs circulant à contresens à l’ensemble 
des accidents qui surviennent sur l’autoroute, on constate que certaines caractéristiques sont surre-
présentées (tableau Z.1). 

Tableau Z.1: 
Facteurs de risque des accidents provoqués par des conducteurs circulant à contresens 

Critère Facteur de risque Risque relatif 

Conditions de lumière Nuit 1,81 

Sexe Sexe féminin 1,66 

Age du conducteur Plus de 65 ans 7,65 

Faute/influence Influence de substances (alcool, drogue, médicaments) 3,68 

Le risque relatif indique combien de fois le rapport entre les accidents provoqués par des conduc-
teurs à contresens et l’ensemble des accidents autoroutiers en présence du facteur de risque consi-
déré est supérieur au même rapport en l’absence de ce facteur de risque. En d’autres termes, la part 
des accidents provoqués par des conducteurs à contresens dans l’ensemble des accidents autorou-
tiers est par exemple 1,81 fois plus grande de nuit que de jour. 

La comparaison des annonces radio et des accidents provoqués par des conducteurs circulant à 
contresens montre que les premières sont environ 11 fois plus nombreuses que les seconds. La nuit, 
les accidents sont nombreux et les annonces peu fréquentes; à la mi-journée (heure de pointe), c’est 
l’inverse. Pour les autres périodes de la journée, aucun rapport clair ne peut être établi entre la fré-
quence des annonces et celle des accidents. 

On constate que l’intersection des accidents et des annonces est très petite. Ceci laisse présumer 
une certaine efficacité des annonces: les conducteurs à contresens signalés sont rarement à l’origine 
d’accidents. En revanche, les accidents provoqués par des conducteurs circulant à contresens sont 
rarement précédés d’une annonce (figure Z.1). 
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Figure Z.1: 
Totalité des trajets à contresens (octobre 2003–décembre 2004) 

 

Il y a tout lieu de penser que la diffusion d’annonces à la radio contribue largement à éviter les ac-
cidents provoqués par des conducteurs circulant à contresens. A cet égard, les principaux acteurs 
sont les polices cantonales, Viasuisse et la radio. En dépit de leur très haut niveau de savoir-faire 
quant au traitement des annonces, ils sont invités à continuer à optimiser le dispositif, car toute 
amélioration même mineure de celui-ci (fût-ce au niveau de la fréquence des annonces ou de la vi-
tesse de transmission) peut être à l’origine d’un gain de sécurité substantiel. S’agissant du décalage 
entre la réception d’une annonce et la diffusion de celle-ci sur les ondes radio, il est proposé 
d’examiner la possibilité de diffuser immédiatement toute annonce de ce type, indépendamment du 
programme en cours, et de s’assurer que l’ensemble des radios privées reçoit bien ce genre 
d’informations. 

Les facteurs de risque connus que sont l’alcool, la nuit ou un âge avancé font déjà bien souvent 
l’objet de mesures tant éducatives que relatives à la surveillance du trafic (contrôle de l’air expiré 
sans indice d’ébriété, examen de la capacité de conduire pour les conducteurs de plus de 70 ans), 
ce qui contribue à éviter de tels accidents. 

Au niveau de l’infrastructure, l’assainissement des jonctions sur l’ensemble du réseau autoroutier 
suisse serait inefficace, puisque les accidents provoqués par des conducteurs circulant à contresens 
sont rares et fortement dispersés. De plus, seule la moitié environ des trajets à contresens commen-
cent sur une jonction d’autoroute. L’accent doit donc être mis sur des mesures peu coûteuses por-
tant sur l’ensemble du réseau autoroutier (flèches de direction et signal «Accès interdit» des deux 
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côtés de la chaussée dans le sens non autorisé). Il est aussi proposé d’examiner la mise en place 
d’un signal spécial. 

Les offices cantonaux des ponts et chaussées compétents pour les tronçons autoroutiers faisant 
l’objet d’un grand nombre d’annonces et d’accidents seront informés des résultats de cette étude. 

On procédera à la révision des normes de technique de la circulation qui traitent de l’aménagement 
des jonctions autoroutières. 

Enfin, les appareils électroniques permettant de détecter les véhicules à contresens sont sujets à un 
nombre de fausses alertes tel qu’on ne saurait en prendre la responsabilité. De plus, l’équipement 
de l’ensemble du territoire suisse n’est financièrement pas envisageable. 
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3. Conducenti contramano: incidenti, interventi 

La presente ricerca pilota persegue i seguenti obiettivi: valutare l'entità del fenomeno contromano 
in Svizzera, indagare sui fattori rischio ed elaborare i possibili interventi e misure.  

Per poter capire a fondo la problematica contromano e analizzarla, è essenziale distinguere in modo 
conseguente tra incidenti contromano, annunci radiofonici e punti di partenza del contromano.  

Da ricerche effettuate in Svizzera, Austria, Olanda, Finlandia, Francia e USA emerge quanto segue:  
 per quanto siano rari gli incidenti contromano, questi comportano esiti molti gravi. Il luogo e 

l'ora degli incidenti e degli aggiornamenti radiofonici spesso non si coprono;  
 nel gruppo a rischio rientrano i conducenti giovani che, dopo aver bevuto, effettuano manovre 

azzardate (inversione di marcia) e conducenti anziani che di notte scambiano l'uscita dell'auto-
strada per l'entrata;  

 nella metà dei casi circa, il contromano inizia all'uscita dell'autostrada. L'altra metà inizia sul-
l'autostrada stessa, mentre in questo caso si dispone di risultati divergenti relativi alla suddivi-
sione in "inversione di marcia" e "ripartire contromano da un'area di servizio o di sosta";  

 per affrontare il problema si propongono interventi infrastrutturali come una segnaletica e una 
guida del traffico inconfondibili nell'area del raccordo. I cosiddetti road blocker, consistenti in 
dispositivi che bloccano fisicamente i conducenti contromano, vengono valutati con riserva. 
Per contro, si rivelano molto utili i bollettini sulla viabilità. Anche dall'uso degli anabbaglianti 
di giorno ci si attende un effetto positivo. I sistemi elettronici che riprendono i conducenti con-
tromano, presentano una quota di comunicazioni erronee troppo elevate.  

Oggi, in Svizzera esistono tre diverse, e in parte vecchie, norme contenenti indicazioni isolate su 
costruzione e segnalazione dei raccordi autostradali. Inoltre, una piccola rilevazione dell'upi pre-
senta un quadro molto eterogeneo rispetto alla segnaletica. Concerne in particolare il numero di 
segnali "divieto di accesso" e il tracciamento di frecce direzionali. 

Tra ottobre 2003 e ottobre 2005, sono stati mandati in onda 135 aggiornamenti relativi a un condu-
cente contromano. Dopo 2 fino a 5 aggiornamenti (ovvero da 7 a 12 minuti) la situazione era spes-
so tornata alla normalità. Un appariscente numero elevato di annunci radiofonici interessava la A16 
(Bienne–Tavannes), la A6 (Interlaken–Berna), la A13 (Sargans–Coira) e la A5 (Soletta–Bienne). 

Tra il 2000 e il 2004, la polizia ha annualmente registrato una media di 21 incidenti contromano 
con 3 morti e 20 feriti. Questi incidenti sono dunque molto rari, ma gravissimi. Anche la regione di 
Yverdon, la A9 tra Monthey e Villeneuve, la A51 e la A5 nella regione Neuchâtel/Vue des Alpes si 
sono distinti. 
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In rapporto a tutti gli incidenti autostradali, le seguenti caratteristiche sono sovrarappresentate tra 
gli incidenti contromano (Tabella Z.1). 

Tabella Z.1: 
Fattori rischio per incidenti contromano 

Criterio Fattore rischio Rischio relativo 

Condizioni di luce Notte 1.81 

Sesso Donna 1.66 

Età conducente Più di 65 anni 7.65 

Mancanza/influenza Influsso di sostanze (alcol, stupefacenti, medicamenti) 3.68 

Il rischio relativo indica di quante volte è maggiore il rapporto fra incidenti contromano e tutti gli 
incidenti autostradali in presenza del fattore rischio rispetto alle condizioni in assenza del fattore 
rischio. Detto in altre parole, ciò significa che ad esempio di notte, calcolato sul totale degli inci-
denti autostradali, la quota di incidenti contromano è 1.81 volte superiore rispetto al giorno. 

Dal confronto di aggiornamenti e incidenti emerge che si registrano circa 11 volte più aggiorna-
menti che incidenti. Spiccano le ore notturne per l'elevato numero di incidenti e le esigue comuni-
cazioni nonché le ore di punta a mezzogiorno per i pochi incidenti e le numerose comunicazioni. 
Altrimenti non si presenta un collegamento palese tra la frequenza delle comunicazioni e gli inci-
denti.  

La sovrapposizione di incidenti e comunicazioni evidenzia che aggiornamenti radiofonici e inci-
denti corrispondono molto raramente. Il risultato rivela una certa efficacia degli annunci radiofoni-
ci: una volta annunciato via radio, il contromano comporta raramente degli incidenti, mentre gli 
incidenti contromano sono raramente preceduti da un aggiornamento (Figura Z.1). 
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Figura Z.1: 
Totale di tutti i conducenti contromano (ott. 2003–dic. 2004) 

 

È da presumere che gli annunci radiofonici costituiscano un intervento essenziale per prevenire gli 
incidenti contromano. Le polizie cantonali, Viasuisse e la radio sono i principali attori in questo 
ambito. Questi enti hanno raggiunto un ottimo livello di qualità nella gestione degli aggiornamenti 
di conducenti contromano. Ogni miglioramento, per piccolo che sia, nel procedimento (frequenza 
delle comunicazioni, velocità della messa in onda) può comportare un notevole guadagno in mate-
ria di sicurezza. Pertanto questi enti sono invitati a migliorare continuamente il loro procedimento. 
In particolare si pensa all’intervallo tra l'entrata della comunicazione e la messa in onda alla radio. 
Va dunque verificata la possibilità di poter mandare in onda immediatamente ogni comunicazione, 
indipendentemente dal programma trasmesso in quel momento. Inoltre va garantita la divulgazione 
a tutte le radio private. 

L'alcol, la notte e l'età avanzata sono fattori rischio noti e già spesso oggetto di interventi educativi 
e controlli stradali (controlli dell'alito senza indizi di ebrietà, accertamento della capacità di guida 
tra le persone di oltre 70 anni). Questi contribuiscono a prevenire pure gli incidenti contromano. 

I risanamenti architettonici a tappeto dei raccordi autostradali si rivelano inefficaci, visto che gli 
incidenti contromano sono rari e dispersi. Presumibilmente, inoltre, solo la metà circa di tutti i con-
ducenti inizia a percorrere l'autostrada contromano agli imbocchi. Sono opportune le misure low-
cost a tappeto (frecce direzionali e segnaletica su ambo i lati con il segnale "accesso vietato" in sen-
so opposto). Va valutata la possibilità di ubicare un segnale speciale.  
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Incidenti 

Dati sommersi 
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I dipartimenti di lavori pubblici cantonali con tronchi autostradali interessati da molti incidenti 
contromano e da molti annunci radiofonici, saranno informati sui risultati della ricerca.  

Le norme rilevanti per l'arredo dei raccordi autostradali vanno sottoposte a revisione.  

Gli apparecchi elettronici per rilevare i conducenti contromano sono molto soggetti a risultati erro-
nei. Un uso a tappeto non è finanziabile e avrebbe per conseguenza una quantità intollerabile allar-
mi falsi. 
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4. Wrong-way drivers: accidents – interventions 

The aim of this pilot study is firstly to estimate the extent of the problem of wrong-way driving 
(driving on the wrong side of dual carriageways) in Switzerland and, secondly, to determine the 
risk factors and then to work out possible interventions and measures. 

To gain a better insight and to analyse the problem of wrong-way driving, a consistent differentia-
tion must be made between accidents caused by wrong-way driving, radio warnings and starting 
points for wrong-way driving. 

Studies from Switzerland, Austria, the Netherlands, Finland, France and the US lead to the follow-
ing conclusions: 
  Accidents caused by wrong-way driving are very rare, but all the more serious. Location and 

time of accidents and radio warnings rarely match up. 
  Those at risk are young drivers who perform risky manoeuvres when under the influence of 

alcohol (U-turns on an open stretch of road) and older drivers who mistake motorway exits at 
night for motorway entrances.  

  In around half of all cases, wrong-way driving starts at a motorway exit. The other half start on 
the motorway itself, with findings being inconsistent in their division into “U-turns on an open 
stretch of road” and “leaving a service area in the wrong direction”. 

  In terms of infrastructural interventions, clear signs and traffic routing at junctions have been 
proposed. Road blockers that physically prevent those driving in the wrong direction from con-
tinuing have not been wholeheartedly promoted. In contrast, radio warnings have been consid-
ered of great benefit. A good result is similarly expected from daytime running lights. Elec-
tronic systems that register vehicles driving on the wrong side are too unreliable. 

In Switzerland, there are currently three different - to some extent outdated - standards that make 
isolated references to the construction and signage of motorway junctions. In addition, a small sur-
vey of motorway exits conducted by the bfu resulted in a highly inconsistent picture in terms of 
signage. In particular, this applies to the number of “No entry” signs as well as to directional arrow 
markings. 

135 were broadcast between October 2003 and October 2005. The event was usually over after be-
tween 2 and 5 broadcasts (or after 7 to 12 minutes). It was noticeable that a lot of radio warnings 
involved the A16 (Bienne–Tavannes), A6 (Interlaken–Berne), A13 (Sargans–Chur) and the A5 
(Solothurn–Bienne). 

Between 2000 and 2004, the police registered an average of 21 each year with 3 fatalities and 20 
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injuries. They are thus very rare but very serious. The Yverdon area, the A9 between Monthey and 
Villeuneuve, the A51 and the A5 in the area of Neuchâtel/Vue des Alpes also featured prominently. 

In comparison to all motorway accidents, the following characteristics are over-represented in 
wrong-way driving accidents (Table Z.1): 

Table Z.1: 
Risk factor for accidents involving wrong-way driving 

Characteristic  Risk factor Relative risk 

Lighting conditions Nighttime 1.81 

Gender Female 1.66 

Driver’s age Over 65 7.65 

Deficiency Influence of substances (alcohol, drugs, medicaments) 3.68 

The relative risk indicates the proportion of the ratio between wrong-way driving accidents and the 
total of motorway accidents if a risk factor is present as opposed to absent. For example, the pro-
portion of wrong-way driving accidents against total motorway accidents is 1.81 times greater at 
night than during the day. 

A comparison of radio warnings and accidents reveals that around 11 times more broadcasts are 
made than accidents occur. It is noticeable that many accidents happen at night but with few warn-
ings, while there are few accidents during the midday rushhour but a large number of warnings. 
Otherwise, there appears to be no clear connection between the frequencies of radio warnings and 
accidents. 

When accidents and radio warnings are juxtaposed, it can be seen that the intersection between 
warnings broadcast and accidents is very low. This finding leads to the assumption that reporting 
has a certain amount of effect: radio warnings of wrong-way driving rarely result in accidents - ac-
cidents involving wrong-way driving are rarely preceded by a warning (Figure Z.1). 
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Figure Z.1: 
Total of all incidents involving wrong-way driving (Oct. 2003–Dec. 2004) 

 

It can be assumed that broadcasting radio warnings represents an important intervention for the 
prevention of accidents involving wrong-way driving. Cantonal police forces, Viasuisse as well as 
the radio are the most important players in this connection. They are already very effective in deal-
ing with radio warnings about wrong-way driving. Since any improvement in the process however 
small (frequency of warnings, speed of broadcast) can lead to a significant gain in safety, these in-
stitutions are called upon to continue optimizing the process. In particular, this relates to the delay 
between being notified and broadcasting it on the radio. Firstly, a check should be made as to 
whether each warning cannot be broadcast immediately irrespective of what is currently on the air. 
Secondly, it is essential that all private radio stations are notified.  

The well-known risk factors of alcohol, nighttime, old age are already frequently the object of edu-
cational interventions as well as traffic supervision (random breath testing, investigating driving 
ability among people over 70). This would also contribute towards avoiding wrong-way driving 
accidents. 

Structural realignment on motorway junctions across the country would be inefficient since acci-
dents involving wrong-way driving are rare and scattered. In addition, it can be assumed that only 
around half of all incidents involving wrong-way driving start at motorway junctions. What is 
needed are nationwide low-cost measures (directional arrows and double-sided “No entry” signs in 
the contraflow direction). Special signs should also be considered. 

Unknown cases 

Radio warnings Accidents
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Civil engineering departments in cantons with a large number of wrong-way driving accidents as 
well as stretches of motorway that incur a lot of radio warnings will be informed of the results. 

The technically relevant standards for the design of motorway junctions must be revised. 

Electronic equipment designed to detect wrong-way driving is highly unreliable. Use of such 
equipment throughout the country would be impossible to finance and would lead to an irresponsi-
bly large number of false alarms. 
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