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1 Einleitung und Ziel
1.1 Ausgangslage

Unfélle aufgrund von Falschfahrten sind sehr seltene Ereignis-
se, welche aber in der Regel eine besonders hohe Unfallschwe-
re aufweisen. Aktuelle Studien in Deutschland zeigen, dass in
den nachgewiesenen Féllen haufig falsches Linksabbiegen im
Knotenpunktbereich des Anschlusses der Aus- beziehungswei-
se Einfahrtrampe der Autobahn an die nachgeordnete Stralle
den Ausgangspunkt von Falschfahrten bildet (Gerlach & Seipel,
2012).

Zu Beginn des Jahres 2011 wurden daher an ausgewahlten
Autobahnanschlussstellen und Rastanlagen in Bayern "Falsch-
fahrerwarntafeln” nach dem 6sterreichischen Vorbild aufgestellt
sowie weitere MaRnahmen in Form veranderter Markierungen
im Knotenpunktbereich einzelner Anschlussstellen in einem
Pilotversuch getestet (Schmidt, 2012). Diese Markierungsvari-
ante (Bild 1) soll im Gegensatz zu den "Falschfahrerwarntafeln”
die Falschfahrer nicht aufhalten, sondern bereits eine Entste-
hung von Falschfahrten beim Linksabbiegen vom nachgeordne-
ten Netz auf die Autobahnrampe vermeiden.

Gegenuber den nach aktuellem Regelwerk (RMS Teil 2, 1980)
markierten Anschlussstellen enthielt das Pilotprojekt funf we-
sentliche Veranderungen (siehe Bild 1):

(1) Versatz der Wartelinie der Linksabbieger bis zum
rechten Rand der Schleppkurve des von der Autobahn
kommenden Linkseinbiegers

(2) zusatzlich markierter Vorankiindigungspfeil Zeichen
297-10 StVO (Richtungspfeil links ab) hinter der War-
telinie der Linksabbieger

(3) innere Abbiegeleitlinie fur den Linksabbieger

(4) markierter Vorankindigungspfeil Zeichen 297-30 StVO
(Richtungspfeil geradeaus) am Beginn der Einfahrt

(5) Zeichen 296 StVO: einseitige und optisch starkere Ab-
trennung im Bereich der Ausfahrt
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Bild 1:  Modifizierte Markierungsvariante an einer Einmiindung

An Anschlussstellen mit Lichtsignalanlage (LSA) wurde im Pi-
lotversuch auf eine Anderung der Haltlinie verzichtet. Eine ver-
anderte Anordnung der Haltlinie ware nur im Zusammenhang
mit der Versetzung des Signalgebers und hohem baulichem
Aufwand moglich gewesen.

1.2 Ziel der Untersuchung

Im vorliegenden Forschungsvorhaben sollten unterschiedliche
verkehrstechnisch optimierte Markierungsvarianten an An-
schlussstellen untersucht werden. Durch empirische Erhebun-
gen des Fahrverhaltens an umgestalteten und nicht umgestalte-
ten Knotenpunkten sowie mit Fahrten im Fahrsimulator soll die
MaRnahmenwirkung der einzelnen Markierungsvarianten evalu-
iert werden. Im Ergebnis stehen Empfehlungen sowie gegebe-
nenfalls Optimierungsvorschlage der Knotenpunktmarkierung,
die das intuitiv richtige Verhalten beim Abbiegen vom nachge-
ordneten Strafennetz auf die Autobahnrampe unterstitzen und
dadurch Falschfahrten vermeiden helfen.

2 Untersuchungsmethodik

2.1 Empirische Untersuchung

An den ausgewahlten Anschlussstellen mit verkehrstechnisch
optimierten (modifiziert) und RMS-konformen Markierungsvari-
anten wurden videogestitzte Verkehrserhebungen durchge-
fuhrt. Anhand des Videomaterials und zuséatzlich erhobenen
fahrer- und umfeldspezifischen Merkmalen wurden das Orien-
tierungs- und das Abbiegeverhalten der Linksabbieger an den
Autobahnanschlussstellen analysiert (tags und nachts).

Als Merkmale fiur das Orientierungs- und Abbiegeverhalten
wurden

— die Einschersegmente in den Linksabbiegefahrstrei-
fen,

— die Einfahr- und Abbiegegeschwindigkeiten,
— durchgefuhrte Lenkkorrekturen und

—  Wartepositionen in Bezug zur Warte- beziehungsweise
Haltlinie

analysiert. Die fir insgesamt 1 822 Linksabbieger erhobenen
KenngréRen wurden unter Berticksichtigung der Geometrie und
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Betriebsform der untersuchten Anschlussstellen sowie den
Personenmerkmalen der Fahrzeugfiihrer verglichen.

2.2 Probandenversuche im Fahrsimulator

Im Fahrsimulator wurden acht Untersuchungsvarianten mit
verschiedenen Markierungs- und Beschilderungsvarianten fiir
die Linksabbieger an Anschlussstellen mit und ohne LSA unter-
sucht. Fir funf Untersuchungsvarianten ohne LSA (Tabelle 1)
und drei Untersuchungsvarianten mit LSA (Tabelle 2) wurde
Uberpruft, inwieweit gruppenbezogene Auspragungen bezie-
hungsweise Unterschiede beziglich des objektiven Fahrverhal-
tens und den subjektiven Fahrempfindungen auftraten.

Erhoben und ausgewertet wurden als Fahrparameter:
— die Fabhrlinien,
— die Geschwindigkeitsverlaufe sowie

— die Einscher- und Abbiegepunkte.

Das Blickverhalten der Versuchspersonen wurde mithilfe eines
optischen Blickregistrierungssystems erfasst. Subjektive Ein-
schatzungen zum Simulatortest und zu den verschiedenen
Untersuchungsvarianten wurden von den Versuchspersonen in
einer Nachbefragung in Erfahrung gebracht.

Von insgesamt 68 potenziellen Versuchspersonen konnten die
Testergebnisse von 46 Versuchspersonen vollstandig fir die
Untersuchung genutzt und ausgewertet werden. Die Ubrigen 22
Versuchspersonen beendeten den Test wegen Simulatorunver-
tréglichkeit ("Simulator-Sickness") vorzeitig.

3 Untersuchungsergebnisse

3.1 Orientierungsverhalten

Bei den empirischen Untersuchungen und den Laborversuchen
im Fahrsimulator wurde an den Anschlussstellen mit LSA ten-
denziell friher in den Linksabbiegefahrstreifen eingefahren als
an den Anschlussstellen ohne LSA. Dies ist vermutlich durch
die von weitem sichtbaren Signalgeber zu erklaren, die zu einer
besseren Orientierung beitragen.

Die Einfahrgeschwindigkeiten in den Linksabbiegefahrstreifen
bei nicht signalisierten Anschlussstellen sind an deren Beginn
am hodchsten. Spatere Wechsel in den Linksabbiegefahrstreifen
erfolgen mit niedrigeren Geschwindigkeiten.

Ein Einfluss des Orientierungsverhaltens auf das Abbiegever-
halten konnte nicht nachgewiesen werden.

3.2 Abbiegeverhalten

Die Auswertung der Abbiegepunkte (Ort an dem die Fahrzeug-
fuhrer beim Abbiegen in die Einfahrt6ffnung die linke Leitlinie
des Linksabbiegestreifens (berfahren) zeigte, dass bei den
modifizierten Markierungsvarianten der Abbiegepunkt der
Linksabbieger weiter in der Knotenpunktmitte liegt. Eine Aus-
nahme bildete hier die Untersuchungsvariante 4 (ohne LSA),
bei der auf die Markierung einer Wartelinie verzichtet wurde. Da
sich bei einem spéteren Beginn des Abbiegevorgangs die Ge-
fahr verringert in die Ausfahrtéffnung abzubiegen (potenzielle
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Ausgangssituation einer Falschfahrt), wird das spéatere Abbie-
gen als Sicherheitsgewinn interpretiert.

Tabelle 1: Gestaltungsmerkmale der Varianten fir den Fahrsimu-
lator fir Anschlussstellen ohne LSA

Variante 1 "nach RMS ohne LSA"

—  Markierung gemafl? RMS (1980)

Variante 2 "modifiziert ohne LSA"

neue Markierungsvariante:

—  versetzte Wartelinie

—  zusétzlicher Richtungspfeil hinter der Wartelinie

—  innere Abbiegeleitlinie

— Richtungspfeil am Beginn der Einfahrtrampe

—  Zeichen 296 StVO vor der wartepflichtigen Zufahrt
—  Zeichen 222 und 267 StVO eingedreht

Variante 3 "modifiziert + ohne LSA"

wie Variante 2 "modifiziert ohne LSA", aber:

- Breitstrich vor der wartepflichtigen Zufahrt (als Sonderform des
Zeichen 296 StVO)

- Rechts-/Linkspfeil in der wartepflichtigen Zufahrt
- ohne Richtungspfeil in der Einfahrtrampe
- Zeichen 222 erganzt durch Leitplatte (Zeichen 626 StVO)

Variante 4 "ohne Wartelinie ohne LSA"

wie Variante 3 "modifiziert + ohne LSA", aber:
ohne Warte- und Abbiegeleitlinie

Variante 5 "aulRere Abbiegeleitlinie ohne "LSA"

wie Variante 3 "modifiziert + ohne LSA", aber:

- auRere statt innere Abbiegeleitlinie
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Tabelle 2: Gestaltungsmerkmale der Varianten fiur den Fahrsimu-
lator fir AS mit LSA

Variante 6 "nach RMS mit LSA"

Markierung nach RMS (1980), aber:
Zeichen 222 ergénzt durch Leitplatte (Zeichen 626 StVO)

Variante 7 "modifiziert mit LSA"

neue Markierungsvariante:

- zusétzlicher Richtungspfeil hinter der Wartelinie
- innere Abbiegeleitlinie

- Richtungspfeil am Beginn der Einfahrt

- Breitstrich vor der Ausfahrtrampe der BAB (als Sonderform
des Zeichen 296 StVO)

- Fahrstreifenbegrenzung bis zum Beginn der inneren Abbiege-
leitlinie als linke Begrenzung des Linksabbiegefahrstreifens

- ohne versetzte Haltlinie
- Zeichen 222 ergénzt durch Leitplatte (Zeichen 626 StVO)
Variante 8 "modifiziert + mit LSA"

wie Variante 7 "modifiziert mit LSA", aber:
- versetzte Haltlinie

- versetzter Signalgeberstandort (auch des Wiederholungssig-
nals)

Dies wird an den Anschlussstellen ohne LSA am besten durch
die Markierungs- und Gestaltungsvariante der Untersuchungs-
varianten 3 (modifiziert + ohne LSA) und 5 (&ul3ere Abbiegeleit-
linie) erreicht und an den Anschlussstellen mit LSA bei der
Untersuchungsvariante 8 (modifiziert + mit LSA).

Die Auswertung der Warteposition bei Haltvorgéngen bedingt
durch Gegenverkehr oder rotes Signalbild zeigte, dass die Be-
achtung der Halt- beziehungsweise Wartelinie unabh&ngig von
der Ausfuhrung der Markierung ist. An den Anschlussstellen mit
RMS-konformer Markierung wurden die Halt- beziehungsweise
Wartelinien im gleichen MaRe Uberfahren wie an den An-
schlussstellen mit modifizierter Markierung.

Das Abbiegeverhalten wurde in den empirischen Untersuchun-
gen anhand deutlich sichtbar durchgefiihrter Lenkkorrekturen
untersucht. An Anschlussstellen mit RMS-konformer Markie-
rung wurden haufiger Korrekturen der Fahrlinie beim Abbiege-
vorgang vorgenommen. Vor allem an Anschlussstellen ohne
LSA konnte ein solches Verhalten bei Dunkelheit und vornehm-
lich bei Fahrzeugfiihrern in der Altersgruppe élter als 30 Jahre
beobachtet werden.
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Das Vorziehen der Halt- beziehungsweise Wartelinie weiter in
Richtung der Knotenpunktmitte fihrt zu einer Verkiirzung der
Konfliktflache zwischen dem Linksabbieger und dem Gegen-
verkehr, infolge dessen die Anzahl an Lenkkorrekturen zuriick-
geht. In der empirischen Untersuchung konnte das jedoch nur
fur die Anschlussstellen ohne LSA belegt werden, weil die Halt-
linie an Anschlussstellen mit LSA nicht versetzt wurde.

Dartiber hinaus wurde ein méglicher Zusammenhang zwischen
der Geschwindigkeit beim Linksabbiegen und vorhandenen
Lenkkorrekturen empirisch untersucht. Im Ergebnis konnten
keine Zusammenhange nachgewiesen werden.

Im Rahmen der Probandenversuche im Fahrsimulator war er-
kennbar, dass an RMS-konformen Anschlussstellen ohne LSA
(Untersuchungsvariante 1) héhere Geschwindigkeiten auftreten
als an Anschlussstellen ohne LSA mit modifizierter Markierung
(Untersuchungsvariante 2 ("modifiziert ohne LSA"), 3 ("modifi-
ziert + ohne LSA") und 5 ("auf3ere Abbiegeleitlinie ohne LSA")).
Auch bei den Untersuchungsvarianten mit LSA war fir die Mo-
difikationsvorschlage der Untersuchungsvariante 8 ("modifiziert
+ mit LSA") eine geschwindigkeitsreduzierende Wirkung festzu-
stellen.

Aus der Erfassung und Auswertung der Blickorte bei den Un-
tersuchungen im Fahrsimulator konnten keine Hinweise auf den
Einfluss der modifizierten Markierungs- oder Beschilderungsva-
rianten abgeleitet werden.

3.3 Subjektive Einschéatzung

Die Befragung im Anschluss an die Simulatorfahrten zeigte,
dass weniger als 5 % aller Versuchspersonen Unterschiede an
den Anschlussstellen hinsichtlich der Markierung und Beschil-
derung wahrgenommen haben. Jedoch konnten anhand von
Situationsbildern der Anschlussstellen differenzierende Anmer-
kungen zu den Untersuchungsvarianten erhoben werden.

Als besonders hilfreich fur die Orientierung beim Abbiegen
empfanden die Versuchspersonen den zusatzlichen Abbiege-
pfeil zwischen der Warte- beziehungsweise Haltlinie und der
Sperrflachenmarkierung sowie die innere Abbiegeleitlinie. Hin-
sichtlich der Beschilderung wurden das Eindrehen des Zei-
chens 222 StVO (rechts vorbei) auf der Tropfenspitze sowie die
zusétzliche Leitplatte (Zeichen 626 StVO) unter dem Verkehrs-
zeichen Z 222 als vorteilhaft fiir die Orientierung genannt.

Bei den Untersuchungsvarianten mit LSA wurde der Standort
des Wiederholungssignals fir die Linksabbieger am linken
Fahrbahnrand bei den Untersuchungsvarianten 6 und 7 (neben
der Fahrbahn vor der Ausfahrt6ffnung) sehr haufig kritisiert.
Nach Aussage der Probanden fordert dieser Standort eher die
Orientierung hin zur Ausfahrtéffnung und damit fehlerhaftes
Verhalten. Dessen Positionierung auf der Dreiecksinsel hinter
der Einfahrtdffnung (Untersuchungsvariante 8) wurde von den
Befragten als bessere Losung angesehen. Der Aufstellort auf
dem Fahrbahnteiler in der Rampe war kein Bestandteil der
Untersuchung.

Fast alle Anschlussstellen mit modifizierter Markierung wurden
von den Probanden als vergleichsweise weniger schwierig zu
befahren eingeschéatzt. Bei den Anschlussstellen ohne LSA
wurde die Untersuchungsvariante 3 (modifiziert + ohne LSA)
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und bei den Anschlussstellen mit LSA die Untersuchungsvari-
ante 8 (modifiziert + mit LSA) als am leichtesten zu befahren
eingeschatzt. Als am schwierigsten zu befahren wurde die Mar-
kierungsvariante ohne Wartelinie (Untersuchungsvariante 4)
empfunden.

4  Empfehlungen

In Tabelle 3 und Tabelle 5 sind die Ergebnisse der empirischen
Untersuchung und der Simulatorfahrten fiir die Anschlussstellen
mit und ohne LSA zusammengefasst. Die Bewertung der ein-
zelnen Kriterien erfolgte anhand des Vergleichs mit den Unter-
suchungsergebnissen der Anschlussstellen mit RMS-konformer
Markierung.

Die Ergebnisse aus den empirischen Untersuchungen konnten
nur ergénzend fir die Untersuchungsvarianten "RMS-konform™
und "modifiziert" in die Betrachtung einflieRen, da nicht alle im
Fahrsimulator untersuchten Varianten auch fur die Vor-Ort-
Erhebungen im StralRennetz vorlagen. Die Empfehlungen kén-
nen auf Kreuzungen als Form der Anschlussstelle entspre-
chend Ubertragen werden.

4.1 Anschlussstelle ohne LSA

Bei den untersuchten Anschlussstellen ohne LSA unterstiitzen
die untersuchten Varianten "modifiziert +" und "&uf3ere Abbie-
geleitlinie" am besten ein intuitiv richtiges Verhalten der Fahr-
zeugfiihrer. Die Bewertungsergebnisse resultieren aus den
weiter im Knotenpunktinneren liegenden Abbiegepunkten, den
vergleichsweise geringeren Abbiegegeschwindigkeiten und der
positiven subjektiven Einschatzung durch die Versuchsperso-
nen der Untersuchung im Fahrsimulator — siehe Tabelle 3.

Als ungeeignet stellte sich in der Untersuchung die Variante
"ohne Wartelinie" heraus, welche als einzige keine Vorteile
gegenuber einer RMS-konform gestalteten und markierten
Anschlussstelle bietet — siehe Tabelle 3.

Die beiden am besten geeigneten Untersuchungsvarianten
"modifiziert +" und "aulRere Abbiegeleitlinie" unterscheiden sich
im Wesentlichen in der Lage der Abbiegeleitlinie. Aus den
nachfolgenden Grinden wird die Variante "modifiziert +" fir
eine Umsetzung an potenziell geféhrlichen Anschlussstellen
empfohlen:

Die innere Abbiegeleitlinie hat im Vergleich zur &uBeren Abbie-
geleitlinie eine groRere Barrierewirkung zur kritischen Seite
(Ausfahrtéffnung) und besitzt eine intuitiv verstandliche Leitwir-
kung fur die Fuhrung in die Einfahrtéffnung.

Die gute Leitwirkung und Orientierung durch die innere Abbie-
geleitlinie wurde auch durch die Probanden der Simulatorstudie
bestatigt.

In Tabelle 4 sind die Beschilderungs- und Markierungsmerkma-
le der Untersuchungsvariante "modifiziert + ohne LSA" zusam-
mengefasst.
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Tabelle 3: Zusammenfassende Bewertung der Untersuchungsva-
rianten ohne LSA

v |t | L] w8
o Z | 8| 8 |25|<E
Kriterium = § % 5% %E
2| E g 2 § S
Einschersegment 0 -
;ag) Akzeptanz Wartelinie 0 0
L%- Lenkkorrekturen 0 ++
Abbiegegeschwindigkeiten 0 0
Einscherpunkte 0 - 0 0 -
§ Abbiegepunkte 0 0 ++ 0 ++
(_g Abbiegegeschwindigkeiten 0 + ++ 0 ++
'UE) Blickzuwendung 0 0 0 0 0
Subjektive Einschatzung 0 + ++ - ++
Ranking 3 2 1 4 1

4.2 Anschlussstellen mit LSA

Bei den untersuchten Anschlussstellen mit LSA unterstitzt die
untersuchte Variante "modifiziert +" (Tabelle 5) ein intuitiv rich-
tiges Verhalten der Fahrzeugfihrer am besten. Auch dieses
Bewertungsergebnis resultiert aus einem weiter im Knotenpunkt
liegenden Abbiegepunkt und der besseren subjektiven Ein-
schétzung der Befahr- und Begreifbarkeit durch die Probanden
der Untersuchung im Fahrsimulator.

An den Anschlussstellen mit LSA missen die Standorte der
Signalgeber im Hinblick auf die Bestimmungen der RILSA
(2010) mit der zustandigen StralRenverkehrshehorde abge-
stimmt werden. Dies gilt insbesondere bezlglich

der eindeutigen Zuordnung der Signalgeber zu den signalisier-
ten Verkehrsstrémen und

der Einhaltung des empfohlenen Abstands zwischen dem
Hauptsignal und der Haltlinie.

Diese Bestimmungen verlangen, dass mit Veranderung der
Lage der Haltlinie auch der Signalgeberstandort gedndert wer-
den muss. Unter Berilicksichtigung des Mindestabstands zwi-
schen Haltlinie und Hauptsignalgeber muss gleichzeitig ge-
wahrleistet sein, dass eine mégliche Sicht auf den vorgezoge-
nen Signalgeber fur die Einbieger aus der Ausfahrtrampe der
Autobahn verhindert wird. In Abhé&ngigkeit der &rtlichen Gege-
benheiten kann daher die Haltlinie nicht in jedem Fall bis an
den auflleren Rand der Schleppkurve des aus der Ausfahrtram-
pe der Autobahn kommenden Linkseinbiegers vorgezogen
werden.
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Tabelle 4: Vorzugsvariante — Anschlussstelle ohne LSA
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Tabelle 6: Vorzugsvariante - Anschlussstelle mit LSA

Markierung

Wartelinie an den &ufReren Rand der Schleppkurve des Links-
einbiegers aus der Ausfahrtrampe der Autobahn
Vorankundigungspfeile vor dem Fahrstreifen des Rechtsein-
biegers (um nicht in die Ausfahrtrampe der Autobahn zu zei-
gen)

innere Abbiegeleitlinie

zusétzlicher Richtungspfeil zwischen der Wartelinie und der
Sperrflache mit Pfeilspitze nach der Spitze des Fahrbahntei-
lers (nicht zu nah an der Wartelinie)

einseitige Fahrstreifenbegrenzung vor der Ausfahrtrampe der
Autobahn in Form eines zusatzlichen durchgezogenen
Breitstrichs (Sonderform Zeichen 296 StVO als Breitstrich)

Vorankiindigungspfeil Zeichen 297-31 StVO ("links und rechts
ab") in der Ausfahrtrampe der Autobahn

Markierung

Beschilderung

Vorwegweiser (Zeichen 440 StVO) mit grol3er Schrift
Wegweiser zur Autobahn (Zeichen 420 StVO) mit groRerer
Schrift und in 2,50 m Hoéhe

vorgeschriebene Vorbeifahrt (Zeichen 222 StVO) auf dem
Fahrbahnteiler in Gro3e 3 eingedreht und erganzt mit Leitplat-
te (Zeichen 626 StVO)

Verbot der Einfahrt (Zeichen 267 StVO) eingedreht, beidseitig
und etwa 5 m in die Ausfahrt zuriickgesetzt (Grol3e 2)

Haltlinie wenn moglich an den auBeren Rand der Schleppkur-
ve des Linkseinbiegers aus der Ausfahrtrampe der Autobahn
(in Abstimmung mit StraBenverkehrsbehérde und RILSA
(2010))

Vorankindigungspfeile vor dem Fahrstreifen des Rechtsein-
biegers (um nicht in die Ausfahrtrampe der Autobahn zu zei-
gen

innere Abbiegeleitlinie

zusatzlicher Richtungspfeil zwischen der Haltlinie und der

Sperrflache mit Pfeilspitze nach der Spitze des Fahrbahntei-
lers (nicht zu nah an der Haltlinie)

einseitige Fahrstreifenbegrenzung vor Ausfahrtrampe der
Autobahn in Form eines zuséatzlichen durchgezogenen
Breitstrichs (Sonderform Zeichen 296 StVO als Breitstrich)

Beschilderung

Tabelle 5: Zusammenfassende Bewertung der Untersuchungsva-

rianten mit LSA

Vorwegweiser (Zeichen 440 StVO) mit grof3er Schrift
Wegweiser zur Autobahn (Zeichen 420 StVO) mit groRerer
Schrift und in 2,50 m Héhe

vorgeschriebene Vorbeifahrt (Zeichen 222 StVO) auf dem
Fahrbahnteiler in GroRRe 3 eingedreht und erganzt mit Leitplat-
te (Zeichen 626 StVO)

Verbot der Einfahrt (Zeichen 267 StVO) eingedreht, beidseitig
und etwa 5 m in die Ausfahrt zurtickgesetzt (Grol3e 2)

Lichtsignalstandort

Hauptsignalgeber nach der Haltlinie

Wiederholungssignal fur Linksabbieger auf die Dreiecksinsel
(soweit vorhanden) verlegt

v | = | %

o =

Kriterium E % é

& © B

IS E £
Einschersegment 0 0
qu)_ Akzeptanz Wartelinie 0 0
E| Lenkkorrekturen 0 +
Abbiegegeschwindigkeiten 0 0

Einscherpunkte 0 0 0

S| Abbiegepunkte 0 + ++
Lé Abbiegegeschwindigkeiten 0 0
0| Blickzuwendung 0 0

Subjektive Einschatzung 0 + ++

Ranking 3 2 1
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